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Resumo

Este artigo tem como objetivo realizar uma analogia dos aspectos da mobilidade urbana em
relacdo ao transporte publico urbano no Brasil a partir de conceitos inerentes a esta tematica,
aferindo as escolhas dos modos de transportes realizadas pelas autoridades no processo
industrializacdo e urbanizacdo brasileira. Para atingirmos estas relacdes, sera realizado um
contexto da transicdo do sistema ferroviario para o rodoviario no século XX, abordando
brevemente elementos que incentivaram o uso do automovel. Posteriormente, pretende-se
realizar um contexto dos aspectos conceituais da mobilidade urbana e das iniquidades
atribuidas ao transporte coletivo nas cidades brasileiras. A partir desta analise é possivel notar
diversos desafios para a mobilidade urbana no Brasil.
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URBAN MOBILITY IN THE BRICS: an urban transportation analogy from the

roadway and the automobile culture in Brazil
Abstract

This article aims realize an analogy from the urban mobility aspects comparing to the public
transportation in the Brazilian cities, starting from important conceptions about this approach
relating the modes of transportation choice realized by the authorities in Brazil during its
industrialization and urbanization process. To achieve it, it will be discussed a context about
the changing from the railway to the roadway systems in the 20" century, approaching briefly
some elements which incentivized the individual vehicle. Afterwards, it is intended as well
realize a context from the conceptual aspects of the urban mobility and the inequalities
attributed to the public transportation in the cities. It is possible ensure that the urban mobility
in Brazil efforts many challenges.
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Introducéo

Das diversas abordagens contextualizadas pela Geografia, os meios de transportes
dinamizam a organizacao da estrutura espacial das redes e fluxos de pessoas e produtos, onde
se desenvolvem novos prospectos de infraestrutura para os meios de transportes, terminais,
equipamentos e das redes que sobrepdem lugares de interesse no espaco, criando raizes para
um sistema diversificado e dindmico. (PONS; REYNES, 2004).

O periodo que antecedente e sobrepde o processo de urbanizacéo e industrializagdo no
Brasil é uma importante referencia de analise em funcéo de possibilitar compreendermos a
maneira com que a rede de transportes se desenvolveu no pais até 0 momento atual. Para
Rodrigue et al (2006), as mudancas entre sociedade e economia influenciaram o crescimento
das cidades em novas formas de emprego, distribuicdo econdmica, estilos de vida e do
consumo. Esta forma de crescimento se deu paralelamente aos eixos de transporte, que
resultou na expansdo territorial das cidades que passaram a receber maior nimero de pessoas,
atividades econémicas e um aumento diario relevante no nimero de viagens urbanas dos
individuos.

Em um mundo onde 90% da populacédo se inserem nas areas urbanas, conforme o fundo
populacional das Nag¢Bes Unidas, diversas iniquidades e crises ciclicas sdo enfrentadas pelos
paises em desenvolvimento no que refere aos aspectos da mobilidade urbana, influenciando a
qualidade de vida das cidades. No caso brasileiro, também enquadrado como um pais
emergente, as decisdes pelos modais de transportes tomadas pelas autoridades politicas antes,
durante e apds o processo industrializa¢do e urbanizacao, influenciaram a maneira com que as
pessoas e produtos se deslocam nas cidades. Dentre essas decisfes, se insere a opcao pelo
sistema rodoviario e do veiculo individual, onde as ferrovias perdem espaco para uma nova
aposta de modernidade e progresso trazida naquele periodo.

No mesmo sentido, as cidades que vinham crescendo rapidamente em funcdo do
processo de industrializacdo bem como a populacdo do campo migravam para as areas
urbanas, ocorria a substituicdo dos bondes elétricos pelos dnibus, tornando as viagens urbanas
cada vez mais comuns pelos veiculos motorizados. Enquanto as autoridades possibilitavam a
chegada das industrias automobilisticas para quem tinha poder de compra aos automoveis, a
populacdo menos favorecida dependia do transporte publico urbano, estabelecendo uma
hierarquia e um paradigma voltados para o veiculo individual. O transporte coletivo por
Onibus passou a ser um “mal necessario” aos individuos que ndo detinham um veiculo

individual motorizado ou ndo querem possui-lo.
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Este trabalho surge a partir de incentivos promovidos pelo Conselho Nacional de
Desenvolvimento Cientifico e Tecnolégico — CNPq, projeto 831623/1999-3, processo
133167/2016-0, na perspectiva de desenvolver pesquisas e reflexdes acerca da temaética
mobilidade urbana. O mesmo ainda tem como objetivo apresentar uma analogia deste
paradigma a partir de um contexto historico e trazer os aspectos da mobilidade urbana no
Brasil, colocando os principais desafios do transporte coletivo, que atende grande parte da
populacéo brasileira nas grandes cidades.

Em um primeiro momento, sera realizado um aparato historico da rede de transportes a
partir do complexo cafeeiro agroexportador para 0s momentos de urbanizacdo e
industrializacdo, evidenciando a transi¢do dos investimentos ferroviarios para os rodoviarios,
onde o transporte publico urbano se inseriu a partir da cultura do automovel. Seria importante
ressaltar previamente que sera tratado com mais énfase os aspectos politicos e econdmicos
dos transportes terrestres, pois foram os que tiveram maior influéncia para as cidades
brasileiras neste periodo.

No segundo momento, traremos 0s aspectos e desafios da mobilidade urbana no Brasil e
como esta tematica vem sendo encarada pelas autoridades, evidenciando reflexdes acerca do

transporte publico urbano.

Desenvolvimento

A integracdo do arquipélago econdmico nos periodos colonial e imperial era um desafio
em virtude da baixa tecnologia nos modais de transportes, junto a dois empecilhos
encorajadores: a dimensdo territorial brasileira e seus elementos fisiograficos. Todavia, 0
desbravamento de terras pelos bandeirantes possibilitou a criagdo de muitos caminhos e rotas
no espaco geografico brasileiro, onde se constituiram importantes eixos de transportes para o
deslocamento de pessoas e produtos.

Por ndo ter vivenciado todas as etapas de industrializacdo como 0s paises centrais e ser
uma colbnia de exploracdo da coroa portuguesa durante séculos, a rede de transportes do
Brasil no século XIX ainda era consideravelmente modesta comparada ao século posterior,
que alavancaria as estradas de rodagem na atualidade.

A rede de transportes brasileira ganha maiores dindmicas no final do século XI1X com a
expansdo econdmica cafeeira no Sudeste, onde desencadearia a construcdo de importantes
fluxos viérios caracterizado pelas ferrovias. Implantadas para dar impulso na exportacéo, elas
constituiram um marco de grande importancia para o contexto politico-econdmico daquele
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periodo, e tiveram uma consideravel evolugdo no final do Brasil Império, durante a Republica
Velha e inicio do século XX (grafico 01), entrando em declinio ap6s a criagcdo dos planos

rodoviarios nacionais.

Gréfico 01 - Extensdo da rede de ferrovias no Brasil entre 1850 e 2005.
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Fonte: IPEA, 2009. Org. MASCARENHAS, 2016.

A influéncia das ferrovias para a constituicdo da rede urbana no interior do estado de
Sdo Paulo foi economicamente de grande valia, pois possibilitou uma relagdo posterior com
demais cidades dos outros estados, criando novas redes e hierarquias comerciais. Enquanto
isso, 0s bondes elétricos inseridos como transporte coletivo nas cidades eram reflexos dos
investimentos ferroviarios na escala nacional.

Apesar da importancia do sistema ferrovidrio para o complexo cafeeiro, o0 mundo
vivenciou momentos de tensdo no inicio do século XX, influenciando o sistema de ferrovias
no Brasil em virtude de seus altos custos. Conforme Lima Neto (2001), as ferrovias que antes
eram consideradas uma virtude do desenvolvimento econdmico, passaram a ser consideradas
um simbolo de atraso para a maioria dos representantes politicos em fungdo dos custeios de
manutengdo, da crise elétrica, dos movimentos sindicalistas e da influéncia da | Guerra
Mundial.

A crise de oferta e procura pelos produtos de exportacdo bem como a superproducgéo
cafeeira; o crescimento das cidades de S&o Paulo e Rio de Janeiro junto a génese da
industrializacdo nacional; as ondas migratorias, primeiramente de mineiros e posteriormente

de nordestinos, foram importantes fatores que possibilitaram as autoridades pensarem novos

33
OBSERVATORIUM: Revista Eletronica de Geografia, v.7, n.20, p. 30-44, nov/2016.



Mobilidade Urbana em paises desenvolvidos: Uma analogia do transporte publico
urbano a partir da opgao rodoviaria e do automével no Brasil

Rafhael Ribeiro Mascarenhas; Vitor Ribeiro Filho
meios de circulacdo, onde a rede de transportes ainda se encontrava desarticulada e com
muitos desafios.

Em funcdo desses eventos e das autoridades brasileiras serem em sua maioria
empresarios rodoviaristas e grandes latifundiarios, foi decidido principalmente nos primordios
da industrializacdo a opcéo de planos que viabilizassem o sistema rodoviario. Apés alguns
anos em meio a essas decisOes relacionadas aos principais modais de transportes que
representaria a circulagcdo em escala nacional, o sistema ferroviario se encontraria sucateado,
desarticulado e sem manutencgdes periodicas.

Por outro lado, em determinados nucleos urbanos ja havia implantacdes de pequenas
estradas intermunicipais pavimentadas, tendo em vista o crescimento comercial e dos servicos
nos nucleos urbanos, que contavam com certa experiéncia de industrializagdo. Mesmo assim,
o Brasil dependia da economia agroexportadora para continuar seu processo de
desenvolvimento.

De acordo com o que abordamos anteriormente, o transporte publico urbano era
realizado pelos bondes de tracdo a burros, que foram substituidos pelos bondes elétricos,
influenciados pelas ferrovias e para atender o crescimento populacional dos nucleos urbanos,
que deveriam suprir a demanda imobiliaria ligada a importantes cidades paulistas, mineiras e
cariocas. A vinda do 6nibus como transporte coletivo promoveria posteriormente a extin¢ao
dos bondes, utilizados hoje como principal modal para o transporte publico urbano.

Conforme os elementos que motivaram o investimento rodoviario no pais no cenério de
industrializacdo, a instalacdo da Ford no final da década de 1910 e da criacdo da organizagédo
Automovel Club do Brasil, que contribuia para o planejamento e realizacdo de obras
relacionadas as rodovias intermunicipais, das licencas tiradas pela classe burguesa que
adquiriam os veiculos individuais, e pela influéncia que esta organizacdo teve sobre 0s
representantes politicos na época, cria-se politicas voltadas para a construcdo de rodovias.

O governo provisério de Getulio Vargas desdobrou muitos desafios em funcdo das
crises politico-econdmicas. Neste periodo, surgiram planos de a¢6es voltados para os diversos
transportes na escala nacional, como o Plano Geral de Viagdo em 1931, que seria promulgado
em 1944, tendo os seguintes aspectos conforme Lima Neto (2001): “ligar a Capital Federal
(Rio de Janeiro) as capitais dos diferentes estados; ligar toda via de comunicacdo a rede
federal bem como qualquer ponto de fronteira com paises adjacentes; constituir vias de
transporte ao longo da fronteira ou em até no maximo 200 km; e atender a exigéncias de

ordem militar” (p.215).
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Ainda para este autor, o plano “reservava um modesto papel para as rodovias, das quais
segundo relatorios do Ministério de Viacdo em 1930, constavam 2255 km de estradas de
rodagem e 5917 km carrogaveis” (p.216), que viriam a ser reformadas pelos rodoviaristas em
1948. Para Oliveira (1986), os congressos técnicos realizados entre engenheiros e
rodoviaristas neste periodo trouxeram importantes ideias, como a do Plano Geral de Rede
Rodoviério citado anteriormente; de criacdo do Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem - DNER e do Fundo Rodoviario - FR.

Apesar dos poucos recursos e garantia do governo em apoiar 0 departamento desejado
pelos rodoviaristas, 0 DNER é criado pela lei n°467/1937. Ele foi de suma importancia por
reavaliar a situacdo das rodovias brasileiras, que viam se expandindo anualmente e ganhando
respaldo em escala nacional. Além disso, este departamento incentivou estados de outras
regides a voltarem seus olhares para as rodovias como principal modo de transporte. “No
inicio da década de 1940 e da participacdo do pais na Segunda Guerra Mundial, havia 276700
km de estradas de rodagem e a frota de veiculos eram de 197316 unidades motorizadas e
411650 a tracdo animal” (LIMA NETO et al, 2001).

Marcos como o Primeiro Plano Rodoviario Nacional e o Decreto-lei n°8463 de
dezembro de 1945, que reconfigurou o0 DNER e implantou o FRN - Fundo Rodoviario
Nacional; possibilitaram o governo reconfigurar nas diferentes escalas de poder a execugéo
dos projetos rodoviarios, que era a melhor opgéo e de melhor acesso por ser um modal recente
e que atendia as demandas de pessoas e mercadorias com maior fluidez.

O processo de urbanizacao e industrializacdo em meio a todo este cenario com énfase
nos planos rodoviarios atraiu a populacdo do campo para 0s grandes centros, que cresciam
significativamente. Esta populagdo necessitava se locomover para realizar suas atividades
diarias, instalando a necessidade do transporte, seja publico ou privado.

Conforme Vasconcellos (2010), da maneira como a urbanizacdo e industrializacdo se
arranjaram, o sistema politico-econémico “recolocou pessoas em ambientes urbanos nos quais
elas passam a necessitar de transporte publico regular. Este processo aumentou as dimensdes
das cidades, fazendo crescer as distancias e a necessidade de transporte publico para as
pessoas” (p.74). Ainda para este autor, “a forma como a industria automobilistica se
constituiu possibilitou o inicio da oferta regular e mais acessivel de veiculos de transporte
individual, que passaram a disputar o mercado com o transporte publico” (p.74).

Conforme Lima Neto (2001) e ja abordado anteriormente, a crise dos bondes, a

substituicdo do sistema elétrico pelo petréleo, os movimentos sindicais, a concorréncia com
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0s Onibus e o alto custo de manutencdo elétrica e mecanica, causaram sua extin¢do, e ao
mesmo tempo, abertura das vias urbanas para os automoveis, ampliando-as para a circulacéo
dos mesmos. Conforme ressaltam Brasileiro e Henry (1999), as autoridades municipais se
comprometiam com uma politica de transporte voltada para o veiculo individual e para
concentracdo de investimentos em avenidas maiores.

O plano de Metas nos anos 1950 foi um dos momentos intrinsecos na relagéo brasileira
com 0s paises centrais para realizacdo de empréstimos, fundos e demais financiamentos com
intervencdo do Banco Mundial e o Banco Interamericano de Desenvolvimento - BID. Esta
relacdo selou os principais elementos para a concretizacdo do sistema rodoviario no pais: a
chegada da indUstria automobilistica.

A partir do paradigma do individual, a rapida motorizagdo no pais ocorreria
posteriormente a década de 1960 entre acordos e responsabilidades realizados entre poderes
publicos e a inciativa privada, que possibilitaram a flexibilidade no gerenciamento de ganhos,
determinando a principal razdo da opg¢do pelas rodovias e incentivo do automével no Brasil.
Para Lima Neto (2001), o veiculo sobre pneus gera flexibilidade de ganhos, possibilitando
divisbes entre o poder publico e privado, a exemplo do comércio de pneus, de motores e de

pecas necessarias para se conduzir e/ou gerenciar um automovel.

Figura 1 - Montadora automobilistica da VVolkswagen no Brasil, década de 1950.

Fonte: volkspage.net.

A criacdo da capital federal na regido central do pais seria uma forma de integrar

economicamente as demais regides brasileiras. Para Becker (1994), as denominadas “malhas

36
OBSERVATORIUM: Revista Eletronica de Geografia, v.7, n.20, p. 30-44, nov/2016.



Mobilidade Urbana em paises desenvolvidos: Uma analogia do transporte publico
urbano a partir da opgao rodoviaria e do automével no Brasil

Rafhael Ribeiro Mascarenhas; Vitor Ribeiro Filho

programadas” ou “projetadas” a partir da implantacdo de Brasilia estenderiam as redes viarias,
urbanas, de comunicacdo, de informacéo, institucionais, bancarias; na criagdo de novos
territorios sobrepostos a uma divisdo politico-administrativa vigente (figura 03). A partir deste
periodo, os planos de execucéo de rodovias havia aumentando sua demanda em relacao ao
proprio plano de viacao nacional, proposto na década de 1930. Dentre elas a que liga a regido
Norte - Belém-Brasilia/BR-010; Belo Horizonte-Brasilia/BR040; Brasilia-Sao Paulo/BR050;
dentre varias interestaduais. O governo também havia aprovado o DNOCS, que visava a

ampliacdo e melhorias nas rodovias da regido Nordeste.

Figura 2 - Cruzamento dos eixos Monumental e Rodoviario em Brasilia, na década de 2010 e

1950, respectivamente.

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

As concessdes das empresas ferroviarias e dos bondes nas principais cidades ndo eram
renovadas em funcdo da crescente demanda de automdveis e da construcdo de rodovias pelo
pais. A atratividade de marcas internacionais idealizadas por JK logo eram nacionalizadas.
Além disso, os impostos e taxacdes bem como a produgdo das pecas dos veiculos individuais
possibilitava a criacdo de novos mercados nas cidades.

A circulacédo do transporte coletivo contava com um alto potencial em sua producdo a
partir deste periodo, criando possibilidades para o setor privado se firmar no mercado e nas
cidades. Apesar da disputa entre as concessionarias publicas e privadas, rapidamente o setor
privado dominaria o servico de transporte publico urbano.

Conforme Brasileiro (1996), a partir do avango dessas empresas privadas, desenvolveu-
se “uma nova técnica de gerenciamento, que era a delegacdo de servigos mediante permissao
precéria, nos quais o Poder Publico mantinha a competéncia para planejar a rede de servicos,

deixando as empresas privadas a execugdo dos mesmos.” (287). Diversas cidades brasileiras
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sofreram consequéncias econémicas e de monopoélio destas empresas. Algumas buscaram
denominar apenas uma operadora publica, reforcando a operacionalidade dos trélebus; outras
de harmonizar a influéncia das empresas privadas e balancear as gestdes publico-privadas na
busca do reconhecimento trabalhista e profissional de ambos. E ainda, aquelas cidades que o
monopolio coorporativo se estabeleceu e impos seus valores de custeios e manutencao.

Um momento de grande importancia que evidenciava a concorréncia com o veiculo
individual e para as pessoas que ndo o possuiam ou ndo queriam té-lo, foi o da crise do
petréleo na década de 1970. Apesar das politicas de investimento voltadas para os veiculos
motorizados, a crise fez o governo aumentar as prioridades dadas ao transporte publico
urbano e aos veiculos ndo motorizados. Mesmo ocorrendo uma freada na producdo da
indUstria automobilistica, a aquisicao e utilizacdo dos automdveis ainda eram notérias.

A distribuicdo de renda da populacdo permanecia desigual e as cidades ndo cessavam
seu crescimento devido a alta taxa de natalidade e éxodo rural, onde o pais se tornava cada
vez mais motorizado. O automdvel nas décadas posteriores passou a ter autonomia sobre as
vias, seguido do sistema de transporte coletivo e posteriormente as motocicletas.

A partir da década de 1990, o liberalismo econdmico e a politica voltada para o carro
popular acarretaram reflexos para as questdes socioambientais, junto a diversas iniquidades
relacionadas a mobilidade urbana, colocando em cheque as crises e dificuldades nas gestdes
nas diversas esferas de poder, e da qualidade de vida nas cidades. Os problemas urbanos na
circulacdo tracariam diversos desafios para o Brasil contemporaneo e questdes inerentes para
refletir os aspectos da mobilidade urbana no inicio do século XXI.

Dessa forma, o século XX foi de suma importancia para a compreensdo do declinio do
sistema ferroviario e expansdo do rodoviario pelo pais, da criacdo de 6rgdos e politicas
voltadas para o automdvel concomitantemente com o crescimento dos nucleos urbanos e da
industria brasileira, perfazendo o transporte publico por 6nibus. A partir destes elementos,
evidencia-se a crise dos sistemas ferroelétricos, como as ferrovias na escala nacional e 0s
servigos dos bondes elétricos, que serviam como transporte coletivo para a populagdo nas
cidades. Por outro lado, advém a cultura do automovel e do 6nibus junto a dificuldade

representada pelos gestores urbanos, resultante na queda de qualidade das cidades.

Os desafios da mobilidade urbana no Brasil: uma analogia com a cultura do automdvel

Quando abordamos o termo mobilidade, devemos também estar atentos ao seu termo mais
amplo, o da acessibilidade, geralmente bastante confundido pelo meio académico. Para Hanson

et al (2004), a “acessibilidade refere-se ao numero de oportunidades disponiveis a partir de
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determinada distancia ou tempo de deslocamento”. Da mesma forma, quando se analisa estes
conceitos nas cidades, é necessario nos atentar para quais modos de transportes e condi¢bes de
deslocamento serdo dadas énfases para analise. O gréfico 02 traz a divisdo porcentual dos modais nas
cidades brasileiras, e permite se realizar esta observagao.

Gréfico 2 - Distribuicdo modal em municipios acima de 30 mil habitantes, Brasil,
2000.

Distribuicao da porcentagem por modais

HmApé mColetivo mauto bicicleta moto

2%

7%

Fonte: ANTP, 2002.

A partir dos dados fornecidos pela ANTP (2002), nota-se que o Brasil tem uma
tendéncia no uso de seus modos de transporte, e normalmente, esses usos estdo relacionados a
questdes politicas, sociais, econdmicas e culturais inseridas em determinado tempo e espaco.
No caso do gréafico 03 e do Brasil, até o0 ano de 2002, os modais predominantes se distribuem
para as pessoas que andam a pé e utilizam o transporte coletivo. Neste trabalho, daremos
maior atencdo ao Ultimo, devido a proposta inicial do artigo e dos desafios enfrentados pelos
usuarios do transporte publico urbano que se deslocam diariamente nas cidades brasileiras.

Vasconcellos (2005) coloca que o transporte publico se enquadra como 0 mais comum
no mundo, podendo transportar mais de 45 pessoas sentadas. Para Caiafa (2002), o transporte
coletivo distribui e dispersa a cidade criando um espago de circulacdo que os veiculos
motorizados particulares ndo conseguem realizar. Este ainda aumenta as probabilidades de
itinerarios bem como configura e miscigena caracteristicamente o espa¢o urbano.
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Ainda para Vasconcellos (2000), o planejamento de transporte coletivo é uma das trés
técnicas de intervencao sobre o desenvolvimento urbano, além do planejamento urbano e da
circulagdo. O seu principal objetivo é a definicdo da infraestrutura viaria e de transportes (vias
e terminais), bem como o0s meios (veiculos) e os servicos de transporte que poderdo ser
utilizados.

Dessa forma, o planejamento de transportes é essencial para pensarmos a questdo da
mobilidade urbana em relacdo a necessidade de existéncia de um transporte com qualidade
para os passageiros. A defini¢do de planejamento de transporte para a ANTP (1999) evidencia
as necessidades para a circulacao de pessoas e mercadorias frente aos componentes estruturais

ao convivio socio espacial.
[...] atividade que define a infraestrutura necessaria para assegurar a circulagdo de
pessoas, mercadorias e o0s sistemas de transporte que estardo sujeitos a
regulamentacdo publica. No primeiro caso, sdo definidos dois componentes: ruas,
calgadas, ferrovias, ciclovias e hidrovias; e terminais de passageiros ou de cargas.
No segundo caso, o planejamento de transporte define a tecnologia a ser utilizada e

o nivel de servico a ser ofertado - veiculos, itinerarios, frequéncia de viagens, tarifas,
formas de controle (ANTP, 1999, p.28).

A partir da distribuicdo modal nas cidades, dos conceitos que envolvem planejamento e
transporte, dos quais 0 uso coletivo € representado de maneira significativa para a populagédo
das cidades brasileiras, representando quase 30% dos deslocamentos, Souza (2009, p.13) traz
a mobilidade como “[...] determinadas condi¢des para as pessoas se movimentarem sobre o
espaco urbano, utilizando seus espagos e recursos disponiveis de circulagdo”.

Ferraz (2001) coloca a mobilidade como “elemento balizador do desenvolvimento
urbano, onde proporcionar mobilidade adequada para todas as classes sociais constitui uma
acdo fundamental no processo de desenvolvimento socioecondomico das cidades.” (p.01)
Ainda para Hanson (2004), entende-se a mobilidade como a habilidade de se deslocar e, ao
relacionar sua definicdo de acessibilidade, é apontada a necessidade da correlacdo destes
conceitos.

Estes sdo conceitos centrais para compreendermos os principais fendmenos e
deficiéncias relacionados a questdo da mobilidade urbana nos paises em desenvolvimento e
especialmente no Brasil, cujas necessidades inerentes a vida reproduzidas nas cidades
modernas sdo possiveis a partir da realizacdo do transporte urbano, exercendo influéncia na
qualidade de vida da populacdo. Quando analisamos a mobilidade urbana no Brasil e com
reforco da primeira parte de discussdo deste artigo, a deciséo tomada a partir dos seus modais

de transporte e de prioriza¢ao ao veiculo individual motorizado promoveu uma série de crises
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ciclicas relacionadas a diminuicdo no tempo de acesso, espera, percurso, transferéncia e
conforto para as pessoas que utilizam o transporte pablico urbano.

Vasconcellos (2001) elenca como principais adversidades na mobilidade urbana
brasileira a exclusdo social em relacdo a demanda de individuos no sistema de transportes; a
prioridade do transporte individual em relacdo ao transporte publico, que ocupa consideraveis
espacos das vias junto aos estacionamentos; e o intenso trafego nas areas urbanas, que resulta
nos congestionamentos, conflitos, poluicdo e acidentes de transito. O grafico 03 apresenta esta
crescente tendéncia voltada para o veiculo individual motorizado nas Gltimas décadas.

Grafico 3 - Crescimento de veiculos no Brasil, 1991-2016.
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A ANTP (1999) ainda evidencia como agravantes destas crises a “incompatibilidade
entre custos, tarifas e receitas, deficiéncias na gestdo e na operacdo, e dificuldades de obter
prioridade efetiva na circulagcdao” (p.18), onde o transporte publico se torna “mais lento, com
menor confiabilidade, recursos e demanda, tornando — se “mal necessario” para as pessoas
que ndo podem dispor do veiculo individual motorizado” (p.19).

Em um pais onde as pessoas residem em sua maioria nas cidades, é necessario que se
haja maior atencdo para as condigdes dos deslocamentos das pessoas que nao tém acesso ao
veiculo individual ou ndo querem obter o mesmo. Além disso, as autoridades devem se
atentar para as diretrizes vigentes em constituicdo como o Estatuto da Cidade, que possibilita

usar os planos diretores como norte para o planejamento das cidades. Da mesma forma, a
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Politica Nacional da Mobilidade Urbana firmada pela lei 12587/2012 estabelece hierarquia
para a circulacdo de modais nas cidades, onde o automdvel é o Gltimo na ordem tracada e a

mobilidade urbana sustentavel traz a perspectiva de cidades com melhores qualidades de vida.

Consideragdes Finais

A opcéo dos modos de transportes pensados pelas autoridades brasileiras repercutiu o
modo de circulagdo para as pessoas na cidade, onde as ferrovias implantadas para sustentar a
economia cafeeira influenciou o mercado de importacdo para o uso dos bondes elétricos, e,
por outro lado, as rodovias influenciaram o incentivo do veiculo individual e dos 6nibus a
partir do processo de industrializacdo e de urbanizagdo. Dessa forma, as caracteristicas no
deslocamento e condi¢cOes de acessibilidade para as pessoas residentes nas cidades sofreram
muitas oscilacdes. Os fendmenos migratérios ligados ao rapido crescimento urbano das
cidades tornaram as viagens urbanas para as pessoas que ndo tinha acesso ao veiculo
individual cada vez mais problematica. Estes eventos repercutiram-se com mais intensidade
com a chegada da industria automobilistica e da criagdo da capital federal no Planalto Central
brasileiro, estendendo a rede de transportes rodoviarios e do nimero de veiculos motorizados
em outras capitais e centros regionais, estabelecendo a cultura do automavel.

Apesar do investimento em algumas infraestruturas que beneficiassem o transporte
publico urbano no periodo de crise na producao de combustiveis fosseis, a demanda produtiva
dos veiculos motorizados continuava crescendo, reforcando o paradigma do veiculo
individual.

O liberalismo econémico e a politica voltada para o carro popular nas Gltimas décadas
contribuiram efetivamente nas iniquidades relacionadas as questdes de acessibilidade, tempo
de acesso, velocidade, conforto; confianca, segurancga e do uso do espaco, tornando o veiculo
motorizado como principal “refugio” ao transporte coletivo. Além disso agrava-se mais este
problema em virtude da desregulacdo dos custos, tarifas, receitas e dificuldades na gestdo e
operacdo, onde a prioridade na circulacdo das vias € basicamente nula, acarretando um
transporte publico urbano lento, menos confidvel, com menos recursos e demandas.

Em virtude das cidades se tornarem cada vez mais horizontais e o automovel ter
predominancia sobre as vias, ainda € um desafio buscar uma forma atrativa para o transporte
coletivo e para as pessoas que tém apenas esta op¢do ou ndo querem adquirir um veiculo

individual motorizado.
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Essas questdes além de influenciarem diretamente a qualidade de vida nas cidades,
torna a mobilidade urbana insustentavel, fazendo os instrumentos legais presentes na
constituicdo como um engodo, a exemplo do Estatuto da cidade que abrangem o0s planos
diretores e o planejamento urbano como possibilidades de aprimorar 0os usos e ocupagdo do
solo, bem como a lei 12587/12 da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, que traz a

sustentabilidade como um paradigma do século XXI.
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