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1. introduglio

Conquanto seja o crescimento dos niveis de urbanizagao no Brasil uma das
resultantes naturais do modelo de desenvolvimento adotado a partir da
década de 1940 e uma das principais fontes de seu financiamento, apenas
recentemente tem-se preocupado o Governo federal em criar as condigdes
necessirias para imprimir maior racionalidade ao processo de estruturagao
urbana.

O desordenado crescimento das aglomerac¢bes urbanas brasileiras gerou
um aumento das pressdes de demanda por servigos publicos em um ritmo
muito mais acelerado do que a capacidade de ampliagdo da oferta pelos
poderes locais sobre os quais recai, quase totalmente, a responsabilidade
pela manutengio e expansao desses servigos.

Os governos locais, devido, de um lado, as limitacGes de ordem técnico-
wnstitucional e restrigdes da capacidade financeira decorrentes da centrali-
zagao da politica tributéria e, de outro, as externalidades de grande nimero
de decisdes que afetam a dindmica do crescimento urbano, tém-se mostrado
impotentes para desenvolver uma atuagdo corretiva ou indutiva que oferega
perspectivas de solugdo para os problemas que atualmente assolam as
grandes metrépoles.

Como conseqiiéncia, verifica-se nas grandes 4reas urbanas de nossos dias
uma absoluta auséncia de controle eficaz do uso do solo, cuja estruturagdo
é realizada, na maioria dos casos, através das leis do mercado, desigual-
dades na oferta da infra-estrutura, disparidades na distribuigdo da renda de
uma populacio confinada no reduzido espago geografico dos limites urbanos
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e submetida a fortes pressoes tributérias, poluicio ambiental e deterioragdo
geral da qualidade de vida nas grandes cidades. De uma maneira geral, as
acoes empreendidas pelos poderes locais vém sendo desenvolvidas de forma
descoordenada e pouco objetiva, muitas vezes com fungdo meramente
paliativa, solucionando problemas localizados quando estes ja assumiram
dimensoes de crise.

A despeito de algumas poucas e ndo muito ouvidas vozes discordantes
anteriores, apenas na década de 1970 e, principalmente, a partir da crise
do petrdleo de outubro de 1973, observa-se uma preocupagao mais definida
e quase undnime nos meios de planejamento, se ndo de contestacdo de
um modelo, pelo menos de alerta e preocupacéo pela longa omissao do
Governo federal na criagdo de instrumentos capazes de influir na dindmica
dessa importante resultante do atual modelo de desenvolvimento — a estru-
turacdo urbana.

Em adicdo aos problemas de desequilibrio na distribuicdo da renda
pessoal e regional, do comércio internacional e do processo inflacionario,
tornou-se claro que o modelo de crescimento da economia brasileira, a
exemplo dos paises ocidentais mais desenvolvidas, estava apoiado em um
unico produto, o petrdleo, cujas reservas tendem a esgotar-se em horizonte
de tempo ndo muito distante, se mantidos os atuais padrdes de consumo,
fortemente influenciados por sua utilizagdo menos nobre, qual seja, como
combustivel.

As dimensées de crise assumidas pelos transportes urbanos (um dos
grandes responsdveis pelos elevados niveis de consumo e desperdicio dessa
importante matéria-prima) a partir de 1973 mostraram que também o
Governo federal encontrava-se despreparado para desenvolver uma atuagio
efetiva nas areas urbanas. Os diversos mecanismos rapidamente estrutura-
dos, devido ao total desconhecimento da dinamica urbana e a auséncia de
projetos e de informagdes sobre as diversas varidveis interdependentes,
representaram apenas solugdes paliativas sobre os efeitos, € nao sobre as
causas das distor¢cdes dos sistemas de transporte. Na maioria dos casos, os
recursos gerados a titulo de “racionalizagdo do consumo de combustiveis”
tiveram como destinagdo o asfaltamento de vias e rodovias e a constru¢do
de viadutos, de grande efeito politico e visual mas de pouca eficacia na
solugido do problema fundamental representado pela auséncia de raciona-
lidade da prdpria estrutura urbana.

Do ponto de vista apenas setorial, um aumento do total de passageiros
por quildmetro transportado ou da capacidade de atendimento a um fluxo
crescente de veiculos por unidade de tempo pode representar um indice de
aumento da eficiéncia do sistema de transporte, Do ponto de vista do siste-
ma urbano como um todo, porém, esse evento pode representar dispersao
espacial ineficiente das diversas atividades, auséncia de eqgiiidade no aten-
dimento ¢ imperfeicbes na estrutura e na formacdo de precos em detri-
meanto de determinados estratos da populacido, distor¢oes na estrutura de
consumo do espago urbano, além de outros fatores que refletem um indice
de ineficiéncia na estruturagdo do espago citadino.
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A perspectiva de esgotamento das reservas de petréleo em um horizonte
nio muito distante e a atual crise gerada pela elevacdo de seus custos com
as conseqilentes repercussdes na economia nacional conduziram a uma
reorientagio na politica nacional de transporte e, em particular, a tentativa
de formulag¢io de uma politica de transporte urbano, até o momento inexis-
tente. A formulag¢do de uma politica nacional de transporte urbano como
parte de uma politica nacional urbana mais abrangente constitui um impe-
rativo da racionalidade, e Gnica alternativa para a redugdo dos riscos de
um insucesso absoluto.

Encarando-se o setor de transporte urbano sob uma Otica mais abran-
gente, a formulagdo de uma politica setorial deverad ter sempre em vista as
seguintes perspectivas:

1. A curto prazo — a atuagio do Governo federal deverd atribuir priori-
dade absoluta a programas de racionalizagio da operagiao dos atuais siste-
mas de transporte, objetivando maximizar a utilizacdo da capacidade insta-
lada em termos da infra e superestrutura existente. Para tal torna-se indis-
pensavel uma reorganizagdo administrativo-institucional particularmente nas
regides metropolitanas, com vistas a eliminagdo de conflitos de compe-
téncia e a canalizacio de esforcos dos varios niveis de administragio dentro
de objetivos comuns.

2. A médio prazo — deverdo ser recuperadas e implementadas, com priori-
dade, as tecnologias de transporte de massa existentes e conhecidas, como,
por exemplo, os servigos ferrovidrios suburbanos de diversas cidades, atual-
mente quase paralisados, os sistemas de metrd e pré-metré em construgéo,
corredores rodoviarios passiveis de desenvolvimento de operagdo troncal
segregada ¢ controlada e servigos de navegagao intra-urbana, os quais
deverdao constituir-se modalidades preponderantes na hierarquia dos trans-
portes para fins de integragdo. Paraleclamente, deverio ser pesquisadas
novas alternativas vidveis de transporte com tecnologias poupadoras ou
substitutivas do petréleo.

3. A longo prazo — deverdo ser reorientados os diversos setores compo-
nentes da dindmica urbana no sentido de promover maior integragio de
atividades e racionalizagdo do uso do solo urbano, objetivando o néo-
transportes.

Dentro dos limites impostos pelo presente trabalho, o detalhamento das
analises implica, necessariamente, uma certa superficialidade de tratamento
das diversas varidveis que se inter-relacionam de forma complexa no am-
biente urbano. Para uma anilise em profundidade da maior parte dos
assuntos abordados, podera o leitor consultar a fonte bibliografica citada.

A orientagdo geral de abrangéncia, mesmo implicando superficialidade,
conduz a uma tentativa de compreensdo dos diversos fenémenos urbanos
relacionados com o sistema de transporte, dentro da seguinte seqiiéncia:

e ecvolugao historica dos sistemas de transporte e de cidades, no Brasil. O
objetivo dessa andlise € mostrar o paralelismo que se observa entre a estru-
turagdo do espago urbano-regional e a estruturagcio do espago intra-urbano.
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No caso especifico do setor transporte, € bastante nitido o fato de que,
ndo obstante seja o ambiente urbano propicio ao desenvolvimento e difusdo
tecnoldgicos, os sistemas de transporte das 4reas urbanas sempre foram
influenciados pela politica de transporte emanada do Governo federal ao
pivel regional;

e analise geral do inter-relacionamento das diversas varidveis do sistema
urbano e do papel dos transportes;

® situagdo atual do transporte urbano;

e estratégias alternativas de transporte urbano.

2. O crescimento urbano e 0 setor transporte

A anilise do desenvolvimento urbano no Brasil nos mostra uma evolugao
histérica em fases bem definidas, acompanhando os diversos estagios de
crescimento da economia. Ao longo de todo esse processo histdrico, o setor
transporte sempre atuou como um fator importante nas decisoes locacionais
das atividades econdmicas, condicionando ou induzindo a organizagio e
dinmica do espago urbano-regional. Apenas para efeito pratico de delimi-
tacao, podemos considerar a década de 1940, e particularmente o periodo
da II Grande Guerra, como o marco de transigdo entre uma economia
rural exportadora de elevado grau de dependéncia do setor agricola e o
ingresso do pafs em uma politica consciente de desenvolvimento industrial
que veio alterar profundamente a configuracdo espacial, a hierarquia de
tamanhos ¢ a dinamica das aglomeragoes urbanas brasileiras,

2.1 Evolugao dos sistemas de transporte

2.1.1 Navegacao de cabotagem

Na fase em que as atividades agricolas determinavam um predominio das
exportagdes de produtos primdrios como ¢lemento basico da geragio da
renda nacional, o sistema de transporte estruturou-se tendo por modalidade
preponderante o sistema de navegagdo. Na auséncia ou precariedade de
ligagOes terrestres, esse sistema, além das ligagdes de longo curso, respon-
saveis pelas relagoes de troca com ¢ exterior, constituia também, pratica-
mente, o Unico elo de ligagdo entre as diversas regides econdmicas do pais,
desenvolvido ao longo do litoral, por meio de seu servico de cabotagem.

A importincia do comércio de cabotagem no Brasil relativamente ao
crescimento do mercado interno pode ser visualizada pelas seguintes obser-
vagoes:?!

a) de 1892 a 1943 foram construidos 19 portos com caracteristicas de
pOlos regionais, sem contar os imimeros atracadouros maritimos e fluviais
com fungdes apenas locais, apresentando os seguintes regimes empresariais:

1 Villela, A. V. & Suzigan, W. Polftica do governo e crescimento da economia
brasileira: 1889-1945. IPEA/INPES, 1975. (Série monogrifica n. 10, Apéndice H,
Transportes).
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® Administracao federal ~— Belém (1908), Rio de Janeiro (1910), Natal
(1932) e Laguna (1943);

o Concessao aos estados — PE: Recife (1918); RS: Rio Grande (1919),
Porto Alegre (1921) e Pelotas (1940); PB: Cabedelo (1935); PR: Pa-
ranagua (1935); ES: Vitéria (1940); AL: Maceié (1942);

e Concessio a particulares -— Santos (1892), Manaus (1903), Salvador
(1914), 1héus (1925) e Imbituba (1943).

b) Em 1949, apés o final da II Grande Guerra, o transporte de cabotagem
ainda representava cerca de 45% do total do comércio entre as 18 prin-
cipais unidades da Federa¢do. Em termos de tonelada/km de mercadorias
transportadas, o sistema de cabotagem igualou o transporte efetuado pelo
sistema ferrovidrio (8 bilhdes de t/km).

¢) O intercambio comercial entre o Norte € o Sul do pais era, nessa época,
ainda quase inteiramente dependente do transporte maritimo. Em oito
estados, sendo seis do Norte e dois do Nordeste, o comércio interestadual
dependia entre 75 € 99% do comércio de cabotagem.

Dois fatores exerceram grande influéncia no sentido de transformar o
transporte maritimo, desde o inicio, no principal e muitas vezes Unico
sistema de transporte entre os diversos centros econdémicos do pais: pri-
meiro, a configuragio geogrifica do pais, com uma extensa costa atlintica
dotada de numerosos ancoradouros e uma barreira restringindo o acesso a0
Oceano Pacifico, representada pela cordilheira dos Andes, limitando, por
muito tempo, 0 desenvolvimento de nicleos de atividades no extremo oeste
¢ despertando o interesse no desenvolvimento de grandes ligagdes terrestres
que cruzassem o territério; segundo, a limitagdo dos caminhos naturais para
o interior, em decorréncia de estreita planicie litorinea definida pelo oceano
e os relevos das Serras do Mar ¢ da Mantiqueira. A prdpria comunicagdo
ao longo da planicie litordnea ¢ freqiientemente interrompida pelo estreita-
mento e penetragio de pontais rochosos no oceano.

A auséncia de uma politica de aprimoramento organizacional e tecno-
16gico, a complexidade de uma legislacio maritimo-portuiria desfavorivel
e o acentuado desenvolvimento do sistema rodoviirio, promovendo as gran-
des ligagOes inter-regionais, foram, em grande parte, responsiveis pela
decadéncia da navegagdo de cabotagem na década de 1950.

2.1.2 Sistema ferrovidrio

O sistema ferrovidrio brasileiro desenvolveu-se como um sistema comple-
mentar ao ji entdo desenvolvido transporte fluvial e de cabotagem. Sua
fungao basica era unir as dreas de produgio e comercializagdo agricola aos
principais portos regionais, em substitui¢do as estradas carrogaveis da se-
gunda metade do século passado, que pelas restrigdes de capacidade de
transporte e pelos elevados tempos de viagem envolvidos constituiram
fatores limitativos & ampliagdo da fronteira agricola para atender 3s neces-
sidades migratérias das culturas de exportacdo que tendiam a se afastar
dos centros de comercilizagio em busca de novas terras.
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Conquanto a legislagdo sobre concessoes estabelecendo a isengdo de
impostos aduaneiros sobre a importagio de equipamentos ferrovidrios ¢
monopdlio do transporte até 90 anos datasse de 1835, somente a partir
de 1852, com a introdugdo de juros sobre o capital aplicado nas ferrovias
garantidos no montante de 5% pelo Governo imperial, verificou-se o inicio
da era ferrovidria no Brasil. A Lei n® 641, de 26.6.1852, além da garantia
de juros de 5% nos prazos de 30 anos, assegurava ainda o prazo de mono-
pélio até 90 anos, a garantia de zona (10 léguas), a isen¢do de direitos
de importagdo e o direito de desapropriagdo, despertando grande interesse
dos capitalistas europeus, principalmente ingleses, tendo em vista ser a taxa
de juros da época, no mercado internacional, entre 3,5 ¢ 4,5%. Em 1854,
a Bahia (Lei Provincial n® 500, de 15.5.1854) e, posteriormente, Per-
nambuco (Lei de 21.9.1854), passaram a suplementar a garantia de juros
em mais 2%, para compensar os efeitos da escassez de capital decorrente
da Guerra da Criméia, Mesmo a partir de 1855, com o término da Guerra
da Criméia, quando a taxa de juros no mercado internacional caiu para
3.5%, foram mantidos os 7% da garantia de juros no Brasil. A primeira
estrada de ferro, com 16km, iraugurada por Maud em 1854 e ligando
o Porto de Mauid (atualmente Guia de Pacobaiba) a Raiz de Serra de
Petrépolis, nao auferiu os beneficios da garantia de juros.”

Em dezembro de 1973 foi alterada a Let de 1852, com o aumento da
garantia de juros para 7% ¢ uma subvengao por quildometro de até 20%
do or¢amento aprovado (Dec. n? 5.561, de 26.2.1874), o que elevou os
fluxos de investimentos externos em ferrovias mais introduziu grandes dis-
tor¢des, produzindo linhas de pequeno percurso e sem importincia, de
bitolas estreitas € com caracteristicas técnicas de tracado® deficientes. Entre
1854 e 1889, a extensado ferroviaria total passou de 16km para 9.583km.

O vulto assumido pelas despesas anuvais do Governo com a garantia de
juros, que representava cerca de 6% das receitas de exportacdo,* levou 3
suspensao dessa sistemdtica, e em 1901 o Governo resolveu contratar um
grande empréstimo externo com a finalidade de encampar algumas ferrovias
com garantia de juros.

A suspensdo da garantia de juros em 1901 desestimulou a entrada dg
capitais estrangeiros para aplicagio em ferrovias, dando inicio a2 fase que
iria até a primeira grande guerra, em que foram importantes as construcdes
ferrovidrias subvencionadas pelo Governo federal e financiadas por cres-
centes empréstimos externos garantidos pelo Tesouro Nacional, permitindo
a expansdo da rede para 26.962km em 1914. A partir de entdo, foi fraco
o ritmo de construcdo ferroviaria, caracterizando-se o sistema ferroviario
por crescente declinio da administragdo privada, que passou de 72% da
extensio total em 1870 para 33% em 1929, 23% em 1945 (quando apre-

2 Benévolo, Ademar. Introducdo @ histéria ferrovidria no Brasil, Recife, Edigoes
Folha da Manha, 1953,

8 Revista do Clube de Engenharia. Rio de Janeiro, fev. 1901.

¢ Villela, A. V. & Suzigan, W. Politica do governo e crescimento da economia
brasileira, 1889-1945. IPEA/INPES, 1975. (Série monografica n. 10, Apéndice da
evolugio da divida externa).
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sentou uma extensao total de 35.280km) e para apenas 6% em 1953, sendo
totalmente estatizada a partir da criagdo da Rede Ferroviiria Federal em
1957.

Na evolugdo das ferrovias brasileiras, verificou-se um desenvolvimento
na forma de sistemas regionais isolados, cuja fungio basica era canalizar
a produgdo agricola dos principais eixos econdmicos para os portos regio-
nais. Por outro lado, o sistema de concessdes ocasionou o surgimento de
gsistemas ferrovidrios regionais com grande diversidade de bitolas e equipa-
mentos € com linhas de pequeno percurso e caracteristicas técnicas de
tracado deficientes em decorréncia do prémio proporcional ao namero de
quildmetros construidos em determinado prazo instituido a partir de 1973.
Esse prémio, que produziu um efeito estimulante sobre a quilometragem,
gerou, como conseqiiéncia grande nuimero de curvas de pequeno raio ¢ de
rampas ingremes, devido #s condigdes topograficas.

De um modo geral, os trithos apenas exploravam as “trithas dos burros”,
onde sofriam grande concorréncia por nido poderem cobrir as diversas 4reas
e contrariavam interesses dos tropeiros, de plantadores de milho para a
alimentacdo de mulas e dos fazendeiros cujas propriedades ficavam nas
estradas reais abandonadas devido as ferrovias. Apenas em Santos chega-
vam cerca de 200 mil mulas carregadas por ano, ¢ na estrada que ligava
Ubatuba ao Sul de Minas transitavam cerca de 60 mil mulas transportando
cerca de 15 mil toneladas de produtos de exportagio e importagdo. A
concorréncia dos animais de carga nas linhas de pequeno percurso foj
fator adicional para a tendéncia a déficits, observada desde o inicio das
ferrovias.®

Além disso, na batalha das bitolas, um grande nimero de ferrovias foram
construidas aproveitando material rodante usado disponivel em diversos
paises, o que teve por resultado a utilizacdo de até 13 tipos de bitolas,
convivendo em 6.395km de linha:

1,68 — E. F. Maua (1854), que passou mais tarde a bitola métrica.
1,60 — Recife—Sao Francisco (1858), Pedro I1 (1858), Bahia—Sio
Francisco (1860), Santos—Jundiai (1868) ¢ Paulista (1872).

1,44 — Jaragud—Bebedouro (1873), a inica utilizada posteriormente
para bondes.

1,10 — Cantagalo (1860), Unifio Valenciana (1871).

1,20 e 1,40 — Recife—Caxangi (1867) e Recife—Olinda (1870), as
duas primeiras linhas suburbanas.

1,067 — Central da Bahia (1875).

1,00 — Baturité (1873), Leopoldina (1874), Sorocaba, Mogiana, Sio
Paulo e Cachoeira, todas em 1875.

0,955 a 0,95 — Macaé—Campos e Campos—Sio Sebastiio (1873).
0,960 — Ituana (1873).

0,76 — Oeste de Minas (1880).

0,66 — Vassourense (1880).

& Benévolo, Ademar. op. cit.
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As ferrovias brasileiras sempre apresentaram tendéncia a baixa rentabi-
tidade e déficits cronicos. As deficientes caracteristicas técnicas de tragado,
responsaveis por elevados custos operacionais, a diversidade de bitolas e
equipamentos, ¢ isolamento dos sistemas regionais operando trechos de
pequena extensdo, o carater migratério das culturas de exportagdo inviabi-
lizando trechos ferrovidrios existentes com o deslocamento do eixo eco-
ndmico, a irrealidade tarifaria, entre outras, constituiram sempre, ao longo
de todo o processo de desenvolvimento ferrovidrio, limitagbes a consoli-
dagdo de um mercado nacional baseado na ferrovia, tendo acelerado sua
decadéncia a partir da década de 1920, com a abertura das estradas de
rodagem.

2.1.3 Sistema rodoviario

A evolugdo do sistema rodovidrio nacional obedecen a quatro fases dis-
tintas. A primeira vai de 1850 ao final do Império, quando as primitivas
“estradas gerais” foram transformadas em estradas carrogaveis. Uma das
primeiras rodovias brasileiras foi a Estrada Unido e Inddstria, inaugurada
em 1861, ligando Petrépolis a Juiz de Fora, com 144km de extens3o. Tais
rodovias desenvolveram-se em geral na drea de influéncia das ferrovias,
ao longo dos principais eixos econdmicos, ¢ tiveram por principal finalidade
permitir a concentragdo de carga nas e¢stagbes ferrovidrias de embarque e
suplementar a capacidade das ferrovias nas proximidades dos grandes cen-
tros ¢ portos regionais.

No periodo que vai do final do Império ao final da I Grande Guerra,
a rapida expansdo ferrovidria provocou ndo apenas um decréscimo do
ritmo de construgdo rodoviiria mas a sua paralisagdo, com o abandono e
cessdo de sua faixa de dominio as ferrovias.

O primeiro surto rodovidrio iniciou-se na década de 1920. Em 1926 foi
inaugurada a Rio—Petrépolis e cogitava-se da construgdo da Rio—Bahia,
iniciada pouco depois. Esse periodo coincide com o desenvolvimento tecno-
16gico dos equipamentos rodovidrios e com a decadéncia do sistema ferro~
viario. No fim da década de 1920, apresentava o Brasil uma rede rodoviéria
da ordem de 122 mil km, ou seja, quase quatrc vezes a extensdo das ferro-
vias existentes (32 mil km).

A grande perda de carga experimentada pelas ferrovias a partir de entdo
decorreu basicamente dos elevados custos ferrovirios, com as empresas
apresentando déficits crénicos, e das dificuldades de criagdo de um sistema
nacional integrado devido a multiplicidade de bitolas ¢ equipamentos, além
da auséncia de uma politica efetiva de modernizagdo tecnolédgica do sistema
ferroviario ja em grande parte operando com equipamentos obsoletos em
uma infra-estrutura deficiente. Tais fatos, agravados pela crescente estati-
zagdo do sistema ferrovidrio que aumentava suas defici€ncias administra-
tivo-organizacionais, ampliaram consideravelmente as vantagens compa-
rativas das rodovias, em constante aperfeigoamento tecmoldgico tanto com
referéncia 3 infra-estrutura como a equipamentos, em relacdo as ferrovias.
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Na década de 1930, passou a rodovia a ser preferida as ferrovias para
integragdo das vérias regides econémicas do pafs em fun¢do de seu menor
custo inicial, ndo sendo considerados os problemas referentes aos custos
por quilémetro transportado. Ao final da década de 1930, a quilometragem
do inicio da década (258 mil km) ja havia praticamente dobrado, ao passo
que as ferrovias aumentaram sua extensdo em apenas pouco mais de 5%.

A década de 1940 assistiu a intensificagido do programa de construgdo
rodovidria ¢ 3 estruturagdo dos mecanismos de capta¢ao de recursos para
investimentos no desenvolvimento e conservacdo da rede ferrovidria. O
Decreto-lei n? 2.615, de 21.9.1941, criou o Imposto Unico sobre Combus-
tiveis e Lubrificantes Liquidos Minerais, importados e produzidos no pais.

A arrecadacio desse tributo era “rateada entre os estados, Distrito Fe-
deral e Territério do Acre, proporcionalmente ao consumo de cada espécie
de produto nos respectivos territrios, para aplicagao exclusiva no desen-
volvimento e conservagao de suas redes rodovidrias, cabendo-lhes compro-
var anualmente o cumprimento destas condigoes...”

Como o Governo federal ndo tinha atuacio executiva direta ou coorde-
nadora da aplicagdao dos recursos, mas apenas fiscalizadora, a expansido do
sistema rodoviario ficava condicionada aos interesses politicos estaduais,
pouco atendendo aos interesses regionais, inter-regionais ¢ nacionais. O
préprio critério de distribui¢do favorecia os estados mais ricos do Sul, em
detrimento dos estados de menor participagdo na arrecadagado, inexistindo
mecanismos de redistribuicio compensatéria desses recursos por parte do
Governo.

O Decreto-lei n? 8.463, de 27.12.1945, reorganizou o Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem na forma de pessoa juridica com auto-
nomia administrativa e financeira e criou o Fundo Rodoviario Nacional,
destinado a construgdo, conservagdo e melhoramentos rodovidrios ¢ cons-
tituido do produto do imposto Unico sobre combustiveis e lubrificantes
liquidos minerais importados e produzidos no pais.

Ficou ainda estabelecido que, do Fundo Rodoviiric Nacional, 40%
constituiriam receita do DNER e os 60% restantes seriam rateados entre
os estados, territdrios e Distrito Federal, proporcionalmente ao consumo
(36% ), a populagio (12% ) ¢ a superficie (12% ).

Com tal reformulacio permitiu-se, em primeiro lugar, uma a¢ao mais
efetiva do poder central na execucdo direta dos projetos de interesse
nacional ¢ o estabelecimento de uma sistematica de rateio que assegurasse
as regides mais carentes um fluxo minimo de recursos, superior a4 sua
participagdo na arrecadagao. Adicionalmente, ficaram os estados obrigados
a subordinar suas atividades a um plano rodovidrio aprovado pelo Depar-
tamento Nacional de Estradas de Rodagem, tendo este altimo uma atuagio
coordenadora sobre os programas estaduais de investimentos rodovidrios.

Com a consolidagdo dessa estrutura, verificou-se que a intensificacéo,
pelo processo de substitui¢cdo de importagdes, da industrializagdo brasileira
no apés-guerra, cujos estigios superiores vieram a se consolidar ja na
década de 1960 com o desenvolvimento da producio de insumos bdsicos,
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bens de consumo durivel e bens de capital, passou a ser fundamentalmente
apoiada na expansdo e consolidagcdo de um sistema rodovidrio nacional.

Por meio da expansdo e modernizacao da infra-estrutura e veiculos ro-
doviértos foi possivel a ampliagdo da fronteira agricola, abrindo perspec-
tivas de novas fontes de suprimento de matérias-primas para suporte da
expansdo industrial ¢ urbana. Entre 1947 e 1972, verificou-se um cresci-
mento do PIB a pregos constantes a uma taxa média anual de 6,5%, e do
Produto Industrial a pregos constantes, de 8,4%, com um claro aumento
da participacdo relativa do trafego rodovidrio de passageiros e carga no
periodo (conforme mostra o quadro 1), cujo maior incremento ocorreu
na década de 1960, periodo de maturagdo da indistria automobilistica
brasileira.

Com o crescimento da rede rodoviaria e a conseqiiente elevagio dos
custos de conservagdo, tornou-s¢ necessiria a geragdo de novos recursos,
concretizados pelo Decreto-lel n® 397, de 30.12.1968, que criou a Taxa
Rodoviaria Federal incidente sobre veiculos motorizados e cujos recursos
seriam destinados ao custeio de projetos ¢ obras de conservacdo e restau-
ragdo de estradas de rodagem.

2.14 Avaliagdo geral do desempenho do setor transporte

A década de 1940 assistiu A intensificagio do programa de construgio rodo-
vidria em ambito regional, que vinha suplementar a capacidade de trans-
porte das ferrovias para atendimento dos fluxos adicionais de matérias-
primas ¢ produtos finais provocados pela expanséo industrial.

Os programas de investimentos em transporte foram, todavia, concebidos
mais como programas de obras voltados para o atendimento de necessi-
dades locais, setoriais ou regionais especificas do que para a criagdo de
uma infra-estrutura coerente € funcional, com segmentos complementares
a serem operados no ambito de um complexo de sistemas regionais ou
pacionais.

A auséncia de uma acao coordenadora especifica para a estruturagio de
sistemas operacionais integrados foi um dos principais fatores de estimulo
a competicdo desordenada entre os diversos sistemas modais, sempre em
prejuizo daquelas modalidades, como a ferrovidria ¢ a de cabotagem, por
exemplo, de menor flexibilidade operacional, administrativa e tarifaria,
gerando um predominio absoluto da operacdo rodovidria no rateio de carga
€ passageiros, em muitos casos de forma ineficiente.

A expansao excessiva do sistema rodovidrio pode ser considerada como
efeito e causa da deterioragdo dos sistemas ferroviarios e de navegagao.
Conforme mostra o quadro 1, chegou-se ao final da década de 1960 com
uma participagio relativa de aproximadamente 95% do total de passageiros
e 73% da carga transportada por rodovia, 0 que implicava em muitos
casos, um transporte ineficiente ¢ com suas fungdes econdmicas distorcidas.

Em 1965, em fungio de recomendagoes do Banco Mundial, foi criado
o Grupo Executivo de Integragdo da Politica de Transporte — Geipot,
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cujo principal objetivo seria promover os estudos sobre transportes no
Brasil, objetivando sua integragdo. Entre 1965 e 1968, foram elaborados
planos diretores rodovidrios, um plano de agdo para as ferrovias e estudos
sobre portos e navegacio que podem ser considerados como o inicio da
sistematiza¢do do planejamento do setor transporte no Pais.

Mesmo com a conclusio dos estudos do Geipot, persistiu a tendéncia,
observada historicamente, 2 inexisténcia de uma coordenacdo efetiva a
nivel setorial, refletindo-se na auséncia de esquemas de complementarie-
dade e de sistemas operacionais integrados, com excessiva énfase na im-
plantagao da infra-estrutura. Via de regra, os Orgidos modais sempre se
empenharam em programas préprios de investimentos, sem se preocuparem
com a coeréncia operacional do sistema como um todo.

O quadro 2 nos mostra que a tendéncia de aumento da participacdo
relativa dos investimentos rodovidrios manteve-se constante até 1973,
quando, em decorréncia da crise do petrdleo, se deu inicio a uma refor-
mulagao na alocagdo dos recursos. Tal reformulagdo, todavia, veio encon-
trar a estrutura dos Orgaos ferrovidrios, de navegacdo e portuarios despre-
parada para desenvolver uma agdo afetiva na area de investimentos, tais
como as deficiéncias acumuladas no passado. Via de regra, verificou-se ao
longo dos anos uma tendéncia excessivamente centralizadora do Governo
federal que veio a se refletir também nos diversos 6rgidos modais de trans-
porte.

Quadro 2

Participagdo relativa dos investimentos por modalidade no setor transportes
(Em %)

| 1960 | 1965 | 1970 | 1973% | 1974 | 1975

| I | | I |

Transporte rodoviirio 76,4 79,8 83,1 76,2 74,8 68,8
Rodovias 28,0 33,7 28,3 26,4 269 19.8
Veiculos 48,4 46,1 54,8 49,8 47,9 49,0

Transporte ferroviério 1.9 10,9 7,1 10,1 8,4 13,3

Transporte hidrovidrio 8,5 6,1 58 8,1 7,1 8,4
Infra-estrutura 2,8 2,3 2.3 33 2,9 2,0
Navios 5,7 38 3,5 4.8 4,2 6,4

Transporte aéreo 7.2 19 2,3 4,4 7.4 6,5
Aeroportos 1.4 1,1 0,7 2,4 3,6 4,7
Avides 58 0,8 1,6 2,0 3,8 1,8

Dutos — 1,3 1,7 1,2 2,3 3,0

Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Fonte: Anufrio Pstatistico do Geipot.
* Ano da crise do petrdleo.
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A conseqiiéncia da centraliza¢o das responsabilidades e atribuicGes e
da dispersdo geogréfica das atividades dos 6rgaos federais de transporte
foi o gigantismo estrutural, inclusive do DNER, ultrapassando, ja h& algum
tempo, os limites da capacidade de gestdo administrativo-financeira eficiente
e impedindo gque fossem compensados com ganhos de produtividade as
dificuldades que sobrevieram apds a crise energética de 1973.

Dentro desse quadro geral, os 6rgdos e entidades que apenas t€ém sob
sua responsabilidade a construgdo, manuteng3o e fiscalizagdo da infra-
estrutura, mas ndo a operagdo do equipamento rodante e o desenvolvimento
de politicas comerciais para a atragdo de usudrios, como € o caso dos 6rgdos
rodovidrios, somente recentemente passaram a se ressentir das deficiéncias
administrativo-organizacionais de seu gigantismo, com a criagdo do Fundo
Nacional de Desenvolvimento, desvinculando os recursos do Fundo Rodo-
vidrio Nacional (Lei n? 6.093, de 29.8.1974).

E interessante observar que a consolidacao da fase “rodoviarista” exerceu
grande influéncia na reformulagdo dos sistemas urbanos. A existéncia de
receitas vinculadas garantindo recursos tanto para a construgdo como para
a conservagdo da infra-estrutura sem riscos de déficits operacionais, as
possibilidades de transferéncia para o setor privado da responsabilidade pela
operacio dos equipamentos e o efeito demonstragdo do auge do rodovia-
rismo americano transmitindo a idéia de modernismo foram fatores fun-
damentais na preferéncia marcante das décadas de 1950 e 1960 pelos
investimentos rodovirios.

Com a estatizagao dos servigos urbanos do tipo ferroviario, os poderes
locais procuraram extinguir ou reduzir ao maximo esses servigos transfe-
rindo ao setor privado a responsabilidade da sua operacao. Em vista da
maior flexibilidade administrativa, operacional e tarifaria, e do fato de ndo
haver vinculag@o direta dos custos de construgdo e conservagdo da infra-
estrutura com a estrutura de tarifas, ao setor privado somente interessou
a operacdo de servigos do tipo rodovidrio. Inicialmente tais servigos vieram
apenas complementar a capacidade dos sistemas do tipo ferrovidrio, sendo
estes ultimos gradualmente substituidos na década de 1960, quando ja em
franca deterioragao.

2.2 O desenvolvimento e a distribuicdo espacial das aglomeragoes urbanas
brasileiras

No periodo anterior a 1850, os primeiros surtos de urbanizacéo brasileira
ocorreram ao longo do litoral, em areas favoraveis ao abrigo de embar-
cacoes maritimas. O principal fator condicionante da localizagdo espacial
das aglomeragGes urbanas brasileiras ao longo do litoral era a total depen-
géncia dessas comunidades do sistema de navegagio para o desenvolvi-
mento das relagoes de troca e servigos de comunicagao, tanto com o exterior
como entre as diversas comunidades litoraneas do pais.
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A partir da segunda metade de 1800 verificou-se o surgimento de agio-
meragdes urbanas voltadas para a comercializagdo de produtos agricolas
ao longo dos principais eixos econdmicos, O fator condicionante de sua
distribuicao espacial foi a acessibilidade, possivel através dos diversos sis-
temas ferrovidrios entdo existentes e em desenvolvimento, as principais
cidades-p6los regonais e, em particular, aos principais portos regionais.
Embora com pouca intensidade, ja se verifica, na época, o crescimento dos
niicleos urbanos periféricos as cidades-pélos, ao longo dos eixos de trans-
porte, dedicados principalmente a atividades agricolas para abastecimento
do nucleo principal.

O crescimento observado nas cidades-pélos regionais nos periodos subse-
glientes devia-se principalmente as fung¢Ses complementares que essas ci-
Jdades desempenhavam nas relagdes inter-regionais e com o exterior, com
énfase nas atividades comerciais e financeiras, ¢ ao fato de ja apresentarem
uma industrializa¢do incipiente que vinha complementar a oferta de em-
prego.

Se, por um lado, as cidades-pdlos regionais experimentavam um processo
continuo de crescimento em decorréncia de uma estrutura de atividades
permanentes, as dreas urbanas voltadas para a comercializagdo de produtos
agricolas padeciam, com poucas excecdes, dos males inerentes a uma eco-
nomia caracterizada pelos processos ciclicos dos produtos preponderantes
e pelo nomadismo do sistema de exploragdo agricola extensiva, notada-
mente do café, com fases de crescimento, apogeu e decadéncia, coincidentes
com os deslocamentos do eixo econdmico.

A fase de decadéncia das aglomeragOes urbanas ligadas a exploragio
agricola era ainda mais acelerada na medida em que o deslocamento do
eixo econdmico para outras regides implicava deterioragdo da operagao
ferrovidria, uma vez que a produgdo residual nio justificava a manutencdo
desses servicos. Com o langamento de novas linhas ferroviarias acompa-
nhando o novo eixo econdmico, ficavam as anteriores relegadas a um
plano secundério, funcionando geralmente como pontos de passagem com
niveis de servigo precérios, ou eram abandonadas. Apenas aquelas cidades
adequadamente localizadas em relagio aos mercados de consumo € cujo
deslocamento do eixo econémico da produgdo agricola ocorreu apés o
inicio da fase de industrializacao, como foi o caso das cidades ao longo do
eixo Rio—Sao Faulo, trecho de Sdo José dos Campos, Taubaté etc., tiveram
condicoes de apresentar uma fase de transicdo entre uma economia agraria
e industrial, sem passar pela decadéncia. Outras, embora entrando na fase
de decadéncia, recuperaram-se posteriormente devido as suas vantagens
iocacionais para industrias da segunda geragdo, que se seguiram a primeira
fase da industrializacdao. Apesar dos problemas de classificacao e compa-
rabilidade dos censos de 1920 e 1940, o quadro 3 nos mostra a evolugéo
dos sistemas de cidades de 20 mil habitantes e mais, por tamanho.

Verifica-se pelo quadro 3 que, entre 1920 e 1940, reduziu-se em apro-
ximadamente 26% o nimero de cidades de 20 mil habitantes e mais, além
de Sao Paulo ¢ Rio de Janeiro terem mudado de classe, ultrapassando 1
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Quadro 3

DistribuicGo da populagao em cidades de 20 mil habitantes e mais, por
tamanho

Cidades (n.?) Populagio % do total
(1.000 hab.)

1920 | 1940 | 1960 | 1920 | 1940 1920 | 1940

[ I I |

Mais de 1.000.000 — 2 2 — 2778 — 44,7
500.000 a 1.000.000 2 - 4 1370 — 30,1 —
200,000 a 500.000 2 3 7 522 873 11,5 14,1
100.000 a 200.000 3 5 21 426 763 9.4 12,3
50000 a 100.000 7 12 45 415 803 9,0 12,9
20000 a  50.000 60 33 117 1.818 992 40,0 16,0
Total cidades
20.000 ¢ mais 74 55 196 4.551 6209 100,0 100,0

Fonte: Villela, A. V. & Suzigan, W. Politica do governo e crescimento . . ., cit. Apén-
dice B.

milhdo de habitantes sem que qualquer cidade assumisse o intervalo de
500 mil a 1 mithio de habitantes.®

Niao obstante os possiveis erros de estimativas do censo de 1920 em
relagdo ao de 1940, a anélise do quadro 3 fornece indicagoes da decadéncia
de grande numero de cidades entre 20 mil e 50 mi! habitantes, embora se
verifique alguma transicio para niveis superiores. Aparentemente, com o0
deslocamento dos eixos econdmicos verificaram-se fluxos migratérios acen-
tuados para novas dreas de produgio agricola cujos nicleos urbanos ndo
chegaram a atingir, no periodo, o limite inferior da classe de 20 mil habi-
tantes — e, em menor escala, para os ndcleos urbanos de niveis superiores
a 50 mil habitantes, principalmente para o Rio de Janeiro e Sao Paulo,
dada a concentracao inicial de indistrias e servigos nessas cidades.

Verifica-se, assim, que o fendmeno da urbanizacio brasileira foi relati-
vamente fragil entre 1920 e 1940, apresentando grande concentracio da
populagdo em umas poucas cidades, entre as quais Sdo Paulo e Rio de
Janeiro, que concentravam cerca de 44,7% do total da populagao de
cidades de 20 mil habitantes e mais,

8 Hamilton C. Tolosa, Macroeconomia da urbanizagdo brasileira. Pesquisa e Pla-
nejamento Econémico, Rio de Janeiro, IPEA/INPES, v. 3, n. 3, p. 585.644, 1973.
(Nimero especial dedicado ao desenvolvimento urbano)
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Em termos regionais, verifica-se no quadro 4 que apenas a Regido Leste
apresentou um aumento expressivo da participagdo urbana em cidades de
20 mil habitantes e¢ mais entre 1920 e 1940, ¢ um pequeno incremento
na Regido Norte.

Quadro 4

Participagao percentual da populagio urbana
Cidades de 20 mil habitantes e mais, no total por regiées — 1920-1940

Regido 1920 (%) 1940 (%)
Norte 15,6 15,8
Nordeste 10,1 8,9
Leste 14,5 19,1
Sio Paulo 29,2 26,7
Sul 14,6 11,2
Centro-Oeste 2,8 1,8
Total 100,0 100,0

Fonte: Villela, A. V. & Suzigan, W. Politica do governo e crescimento . . ., cit.

O grande salto da urbanizagdo ocorreu entre 1940 e 1960. Nesse perio-
do, segundo observamos ainda no quadro 3, verificou-se o surgimento de
141 cidades novas de mais de 20 mil habitantes, dentre as quais 4 ocupa-
ram o intervalo de classe entre 500 mil e 1 milh3o de habitantes, ¢ 84 o
intervalo de classe de 20 a 50 mil.

Em adi¢do aos indicadores demogrificos, o quadro 4 nos fornece os
indicadores das atividades urbanas no periodo. Conforme pode ser obser-
vado, a participagdo do componente de renda urbana no Produto Interno
Bruto vem assumindo uma importancia crescente, evoluindo de 54,2% em
1920 para 70,7% em 1970. Na composi¢cdo da renda urbana, por outro
lado, é o setor secundario que vem assumindo a posigdo de lideranga,
passando de uma participagdo de 25,2% em 1920 para 28,7% em 1940
e 38,7% em 1970, enquanto a participacido do setor tercidrio sofreu uma
redugao de 74,8% para 71,2% e 61,3%, respectivamente. As taxas de
crescimento da renda gerada nas 4reas urbanas mantém-se sistematicamente
acima das taxas de crescimento do PIB, sendo as taxas de crescimento do
Produto Industrial superiores a todas as demais.

Diversos estudos tém sido desenvolvidos mostrando que, ndao obstante
as flutuagdes ciclicas a que estd sujeito, o crescimento industrial tem sido
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um dos principais responsiveis pelo dinamismo do setor urbano. Nio
obstante, o papel do setor tercidrio constitui importante elemento na geragao
da renda e emprego. Conquanto decrescente, em ambos os casos ainda €
responsavel por mais de 60% desses componentes ¢ tem apresentado algum
aumento de produtividade a partir de 1950 (prod. do terciario/pop.
ocupada no tercidrio), embora inferior a0 aumento do secunddrio. Deve-se
notar, entretanto, que o setor terciario, embora tido como fortemente in-
fluenciado pelo crescimento industrial, adquiriu uma dindmica prépria,
contrabalanc¢ando, inclusive, as flutuagbes ciclicas do secundério.”

O fenémeno da urbanizagio brasileira estd intimamente ligado aos pa-
drdes locacionais da indistria a partir da década de 1940 e principalmente
das décadas de 1950 e 1960, tendo o produto industrial chegado a apre-
sentar uma taxa anual média de crescimento de 8,9% entre 1950 e 1960
(veja quadro 3).

Ni#o obstante terem sido os padrdes locacionais da inddstria o principal
fator condicionante da distribuigfio espacial das cidades, que se concentrou
de inicio no tridngulo Rio—Sio Paulo—Belo Horizonte, a evolugio do
sistema de cidades caminhou no sentido de uma distribuicao espacial mais
dispersa. Inicialmente, verficou-se a emergénca de centros urbanos de
porte médio localizados préximo as grandes capitais, formando as regides
metropolitanas, e jia na década de 1960 houve o seu surgimento em pontos
mais distantes, com tendéncia a uma ordenacdo mais equilibrada na hierar-
quia de tamanhos.

Uma observacdo ainda do quadro 5 mostra-nos uma queda constante da
participagdo da populagao do Grande Rio e Grande Sio Paulo no total
da populagdo urbana, que passou de 29,3% em 1940 para 23,4% em
1960, enquanto as cidades de 20 mil habitantes e mais passaram de 57
para 64,7% no mesmo periodo, apresentando uma queda entre 1940
e 1950.

O quadro 6 mostra que, ndo obstante o aumento da participagio da
populagdo das nove regides metropolitanas no total brasileiro, no total
urbano essa participacdo vem caindo, a excegao das regides metropolitanas
de Sdo Paulo ¢ Belo Horizonte, além do comportamento estavel de Curitiba.

Mesmo se considerarmos a redugdo em termos relativos, em valores
absolutos o incremento da populagdo € relevante. A média anual de
aumento da populacdo em Sao Paulo e no Rio de Janeiro na udltima década
foi de 351 e 210 mil habitantes por ano, respectivamente (o que equivale
a uma cidade de porte médio), parte dos quais trazem consigo os equipa-
mentos familiares como os automdveis. No quadro 6, verifica-se ainda que
o crescimento das grandes metropoles brasileiras encontrou, no plano inter-
nacional, uma estrutura de metiépoles j& consolidadas, algumas das quais
indicando inclusive uma inversao dos fluxos de migragio interna.

T Almeida, W. J. & Silva, M. C. Dindmica do setor servicos — servicos no Brasil.
IPEA/INPES, 1973. (Relatério de Pesquisa n. 18) Este assunto é também abor-
dado em Tolosa, Hamiltoa C. Macroeconomia da urbanizag8o brasileira. op. cit.

Transporte e desenvolvimento wurbano 245



‘srsajuodsIp-ogu soped AN

‘(Ter0) opdemndod/eueqin vane opdemdod) srew o sowe (] 9p oSendod ¢ 0edejer W vPIURAP I0F QUEBQIN 10J0S OU SPEPIANE P UXEl Y o
oy do ° - opdeziaeqin ep mﬁoaouwoSaE D) UCI[WER ‘Bs0jo], eluoy

P YA ....mw 'z €'6C o ‘gan mon\o%dm 0B OpUEID ¢ ORY PULID no.m

L9 6 59 0SS LS —_— ‘g ~dod/ qeq T @z op siew op "po W dog

gee §'LT 86T 91 81 010} o epednoo *dod/"039} ‘poid

vy H_ov 80T Lot L eigsppm eu epednoo -dod/femsnpur dog

<‘L9 b 1L 990 611 Yps rueqin epednoo dod/-0103 ou epedndo ‘dog

$ze €82 yce 182 sk rvueggin gpednoso ‘dod/'pur vu epedndo.dod

£2¥ 9%k €8y - — - +0UEQIN IOJOS Op “Al® Sp BXE],

6'SS %34 T'9¢ $'92 — ; 1101 “dod/eueqm ‘dog

€19 [ L'L9 L 3vL eneqIn Tpusl/ 019} 10)es Op PoIg

L8E $9¢ £7¢ L8 6T PORGIN LPUAL/PUNDAS JOJOS O 'POIg

LOL 889 8¢9 9°8¢S s gId/eueqin vpuay

. eides 1ad eueQIn Bpusy

0's 8’y 0's €'y 63€CT  65S°L 1348 861°C oLer (9 000" : o[ned ‘g ‘opId 2 Ord "9pin op ‘dod

0's €L (A 97 LOTYE  ELO'TT  SEEOT 6079 T6sy o ('sed 00O'L) "gBY [{r (T 9P SIeUX &p °pId e ‘dog

8°€ 143 T Sy 9S60L  SIS'L SEV'Y 079°¢ 605’1 » ('sad 0QY) OulBIdILL OU TPEAMIC "dog

6'¢ 02T £ 9 ¥92'S £96'C fird 44 PPl ¥oT'1 (‘'sod QQ0'1) Brusppm en zpednso dog

A4 £y It 0'c 0TT9T  88Y0T €989 $£0°S ELLT ('sad QQO'1) oueqin JOjes ou epedndo "dod

0's I's - — SEE'8E  SYS'ET 00TV PU pu ("qeq (00°1) stewx 2 soue ] 9p eumeqn ‘dog

(44 L9 9c — S0676  9S6'IE€  €8L'8I  168°0I U (sajuenqey (Q0'y) eueqin “dog

6S 69 09 8‘c 8‘99¢ L90T L'S01 L'8§ 9LT (6561 9p seoqitx £1)) '019) 10335 Op ‘poId

69 68 6L 8y £7€T L811 S0 L'€T £'6 (6461 9P soQUUIUE $ID) ‘PUNDSS JOJBS OP °pOI]

£9 9L 99 1'% 1668 YA 9651 ¥78 69¢ (6v61 9P saoqpim $r3) buRqIn TRUI BpUSY

0'9 89 Ls L't (AR 6TLY 8 SOyt 189 (6¥61 op seQUIME $ID) O OUINGL "POLY

0L/0961 09/0561 0S/0V6T OP/0T6T | 0L6T 0961 0S61 0v6t 0Z6l

OLNAWIDSTIO 3d SIVANY SVXV.L SONV !

0L6T-0Z6T ~— oupgin 10128 op oyusduiasap 3p Sa40pvoIpuf

¢ oIpend



o ke

1,61 ‘onbIoy vAON “Yooquess syyeifomacy DZ@ ‘soorpISowmap sosuay) *S2qLT 9jnoq

wwoy

72 — — — — LoLe 8817

X _ — — — L61'8 69SL sireg
Ly — — - ~ Sy ¥89'6 - omboy,
Lo — — — — 8ry'11 +69°01 snbio] &AON
6 0°001 0001 - — 6056 066°0L nseig [ejof,
L0 o'by 6%¢ — = 9091 966°8¢ remi“*qogq
rg 0°9¢ 1cp 0001 0°001 £06°7S v66°1€ euzqan dod fejoy,
§'s 10¢ 9°cZ 8‘cs TS 95y°8T ¥ZL'9) - senequn seaIy srewd(y
o1 90 20 o' 0 ob§ el (4Q) enyseg
9'p €62 £17 FAl%4 v'Ly 106°€C  ° 8ZI'ST ‘W "4 sep [ej0],
Ly Lo 90 Tl €7 £59 viv wyleg W 'y
6 1 60 1T re YSOT . §69 ezolel10q W Y
8% £ 0T T v 0LI'T  °  ¥EL - lopeales ‘W g
6'c 61 LT t'e g€ 14! 041 Y ‘W o
1 60 L0 91 9! 8£8 €1s BALEND W g
A 9] Il 6'C (4 430 1£0°1 e180]y ouog ‘W
79 11 €1 valY wﬁm 629°1 883 SJUOZIIOH OfPg ‘W 'Y
e oL €9 16T st 6969 298'p OIOUE[ 3p ORY ‘W "
s LS L9 $SI 0<l 90T'8 2778 4 omeg ogs ‘W ‘¥

: {
0L/0961 0L6T “ 0961 0L6T | 0961 0L67 _ 0961
(%) OojmawdsHId Tsexg oueqm [e10 (sajmenqey 00p°1)
9P TenUET eXBY 0 2Iq0s 9 0 8Iqos 9 ogerndog

OL6I-0961 — 11SP4g 0op 103 8 puvqun ovdvmdog

9 oipend)



Nio entrando no mérito das classes de tamanho urbano selecionadas,®
o quadro 7 nos fornece uma perspectiva da dindmica das diversas classes
de tamanhos de cidades.

As andlises conduzem A constatagido da crescente importincia das cida-
des de porte médio, e particularmente no intervalo de classe entre 100 e
250 mil habitantes no sistema de cidades, tanto em termos de populagio
como de atividades. E dificil responder até que ponto essas tendencias
refletem o resultado de uma politica deliberada do Governo. O fato basico
é que esse comportamento favorece os objetivos de alivio da pressdo sobre
os grandes centros, ¢ deve-se procurar definir instrumentos tanto para
acelerar essas tendéncias como para evitar que o crescimento de forma
imprevidente € desordenada dessas cidades venha gerar os mesmos pro-
blemas atualmente observados nas diversas escalas da hierarquia de tama-
ohos urbanos.

3. Transporte e organizaco espacial urbana
3.1 Antecedentes

Com exce¢do de algumas publicagdes e artigos sobre aspectos histéricos de
algumas cidades, ndo existe ainda uma pesquisa sistematizada capaz de
fornecer os elementos indispensédveis & compreensio € mensuragdo dos
fenémenos que condicionaram os diversos estdgios evolutivos ¢ a forma de
organizagao espacial das maiores e mais antigas cidades brasileiras.

De uma maneira geral, porém, pode-se destacar, de inicio, uma diferenga
entre o processo da nossa urbanizagio e a européia. Conquanto se verifique
a existéncia de um grande mimero de cidades na Europa cujo processo de
desenvolvimento fundamentou-se nas relagdes extra-regionais, baseando-se
em uma economia mercantilista, via de regra a grande maioria dessas cida-
des somente intensificou seu relacionamento extra-regional uma vez conso-
lidados os processos de diversificacdo da estrutura econdémica e de urba-
nizagdo ao nivel de centros industriais regionais.

As cidades brasileiras, de modo inverso, desenvolveram-se até a década
de 1940 com base principalmente nas fungGes de exportagio de produtos
primérios, beneficiando-se o desenvolvimento industrial das economias ex-
ternas desses centros urbanos. A rdpida consolidagdo dos estigios superio-
res do processo de industrializacdo no curto espaco de pouco mais de uma
década provocou desequilibrios regionais de grande magnitude, com graves
repercussdes nas estruturas urbanas brasileiras. Evidentemente, as 4reas
urbanas brasileiras ndo puderam, nesse reduzido espaco de tempo, absorver
os impactos das transformagies sécio-econdcicas € culturais envolvidas,
nem a rapidez das mudangas tecnoldgicas responsaveis pela introdugdo de
novos hébitos e aspiragoes de consumo em seus habitantes.

8 Foi utilizada a mesma divisio em classe apreseatada por Tolosa, Hamilton C.
op. cit.
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Os diversos estudos e pesquisas sobre crescimento urbano ¢ alteragoes
urbanisticas demonstram a existéncia de uma ldgica basica, embora com-
plexa, que explica a natureza das transformagdes que ocorrem nas grandes
cidades. Em geral, tais modelos conduzem a concepgdo de anéis sucessivos
a partir de um nucleo,® de acordo com os virios modelos explicativos do
inter-relacionamento das varidaveis que atuam no espa¢o urbano, cOmo o
modelo de oportunidade-acessibilidade, de potencial de mercado, probabi-
listico etc.!®

Em todos esses modelos verifica-se que a expansdo coordenada do sis-
tema de transportes constitui peca fundamental para o planejamento e
desenvolvimento metropolitano, na medida em que os objetivos de acessi-
bilidade aos polos de concentragdo de atividades e os de mobilidade estdo
condicionados pela estrutura e eficiéncia dos sistemas de transportes.

O crescimento das cidades brasileiras, particularmente as que hoje cons-
tituem as regides metropolitanas de maior porte, ndo consideradas as
peculiaridades dos condicionantes locais como a topografia, resultou, em
grande parte, de um processo de expansdo do ndcleo central, com a absor-
cdo gradativa dos espago periféricos, através da intensificagdo de relacdes
nicleo-periféricas,!! seguindo, durante certo tempo, a concepcio dos anéis
sucessivos com ciclos de crescimento e deterioragdo ou mudanga de padroes
do uso do solo. O nucleo central, a principio reduzido e entrelagando ativi-
dades econOmicas e¢ residenciais, foi-se expandindo gradualmente mediante
a absorgdo das areas ocupadas pelas atividades menos produtivas. As ativi-
dades residenciais transferiram-se para a periferia do micleo de negdcios,
com as atividades industriais localizando-se no anel seguinte e aproveitando
a combinagio de menor custo da terra com a proximidade da mao-de-obra,
ficando localizados nos anéis exteriores as chacaras, sitios e fazendas, em
uma gradagdo de tamanhos de propriedade crescente em relagdo as distan-
cias ao centro urbano.

A expansdo do centro de negdcios foi aos poucos absorvendo parte do
anel residencial periférico, o qual, comprimido entre as atividades indus-
triais e o centro de negécios, foi em parte sendo absorvido, alterando seus
padrées de uso, e em parte se deteriorando, surgindo um novo entrelaga-
mento de atividades residenciais de baixos padries e atividades comerciais
de menor categoria. As atividades residenciais de melhor nivel transferiram-
se para os anéis mais externos, principalmente ao longo dos eixos de trans-
porte. Nesse ponto, comegou um processo de inversao no qual as indastrias

® Barat, J. & Geiger, P. P. Estrutura econdmica das areas urbanas brasileiras.
Pesquisa e Planejamento Econdémico, Rio de Japeiro, IPEA/INPES, v. 3, n. 3, p.
545.714. out. 1973.

10 Lowry, Ira S. Seven models of urban development: a structural comparison.
Highway Research Board, 1968. (Special Report 97) Veja também Lamb, D.D.
Research of existing land use models. South-Western Pennsylvania Regional FPlanning
Commission, 1967. n. 00010045,

11 Barat, Josef. Estrutura metropolitana e sistema de transportes: estudo do caso
do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, IPEA/INPES, 1975. p. 254. (Série monogri.
fica n. 20)
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passaram a s¢ ressentir das limitagbes a sua expansdo, dando inicio ao
processo de transferéncia da atividade industrial para outras areas.

A necessidade de desenvolvimento do transporte urbano sobre trilhos
nas cidades brasileiras, em confronto com a européia, onde tal sé ocorreu
nas maiores cidades da época, resultou do fato desse tipo de transporte
ser a unica tecnologia capaz de permitir a expansdo da area urbanizada sem
acréscimos substanciais nos termos de deslocamento. A tendéncia ao alon-
gamento de tracado, com a ocupagdo das areas lindeiras as rotas de maior
movimento, foi uma tendéncia natural na medida em que a fungdo das
cidades como pélo de exportacio ja gerava, nessas rotas, algumas atividades
econdmicas. Verifica-se, além disso, que a natureza do clima tropical, con-
trariamente ao que acontece nas cidades de clima frio, ndo induzia a den-
sificacio do nicleo, por ndo apresentar inconvenientes no aumento dos
percursos para relacionamento social ou comercial, sendo o sistema de
transporte o Unico fator limitativo.

Com o desenvolvimento ferrovidrio, principalmente ao longo das trilhas
existentes, as tendéncias ao alongamento dos tragados urbanos foram refor-
cadas, particularmente pelo crescimento dos micleos nas areas de influéncia
das estagdes, gerando viagens que vieram justificar o estabelecimento dos
servicos urbanos.'?2 A preocupacdo em orientar ¢ tracado dessas novas
areas pela necessidade das ferrovias de evitar passagens de nivel inconve-
nientes, muito freqiientes em areas urbanas ji consolidadas, gerou o urba-
nismo ferrovidrio que modelou, em parte ou no todo, muitas de mnossas
cidades importantes.

As ferrovias foram ainda as grandes responsaveis pela difusdo do sistema
de comunicacio telegrafica no Brasil, o qual, j4 em 1855, constava como
cldusula contratual para a constru¢do da Estada de Ferro D. Pedro 1l
(atualmente Centra! do Brasil), passando a constituir exigéncia para as
demais,’® além de desempenhar importante papel no transporte postal.
Esses fatores representaram uma atragdo adicional para a aglutinagdo das
dreas urbanas proximas as ferrovias em decorréncia de melhor acesso as
comunicagoes.

Iniciada a construgdo da Estrada de Ferro D. Pedro II em 1855, com
62km em seu primeiro trecho, ja em 1858 foram abertas ao trifego as
estacoes de Engenho Novo, Cascadura, Maxambomba e Queimados. A
linha suburbana foi inaugurada em 1861 até Maxambomba, existindo, j&
em 1863, os servigos de carros-correios. Em maio de 1878 foram inaugu-
radas duas linhas telegraficas entre a Corte (atualmente estacao D. Pedro
II) ¢ a estagdo de Todos os Santos, e em 1884 inaugurou-se a primeira
linha telefonica até Engenho de Dentro. As duas primeiras linhas cons-
truidas no Brasil para a exploragdo dos servigos suburbanos foram inau-
guradas em 1867 e 1870, ligando Recife a Caxangd e Recife a Olinda.

12 Brant, B. Geografia Cultural do Brasil. IBGE.

13 O telégrafo nas ferrovias comegou a ser utilizado nos Estados Unidos apenas
em 1850.
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A linha Jaragui—Bebedouro (Alagoas, 1873), com 10km, é o @nico
exemplo de linha férrea transformada para utilizagdo de bondes elétricos.

Focalizando a evolugao histérica do Rio de Janeiro, verificaremos que
seu processo de estruturagido urbana € bastante semelhante ao da maioria
das grandes cidades brasileiras. A expansao do Rio de Janeiro ocorreu
primeiramente ao longo dos eixos ferrovidrios, complementados pelos siste-
mas de bondes. Verifica-se ai importante atua¢do dos mecanismos de mer-
cado, pela qual a concessiondria dos carris (a Companhia do Jardim Bo-
tdnico, por exemplo, do grupo Light) trabalhava em estreita associagdo
com as concessionarias de energia e saneamento ¢ com a City, empresa
de urbanizagdo,l4

Com uma visdo inteiramente particular do problema urbano, as conces-
siondrias privadas de servigo puablico ndo apenas atendiam & demanda
existente como conseguiam promover uma expansio integrada da cidade,
com a empresa de urbanizagdo adquirindo dreas e urbanizando ¢ a com-
panhia de carris proporcionando acessibilidade através dos bondes. Em
certas dreas, como Botafogo, Leme, Copacabana, Jardim Botanico, Givea,
Tijuca e Grajau, a urbanizagio se fez por meio dos bondes e, em outras,
como Sado Cristovdo, Méier, Engenho de Dentro, Cascadura etc., por meio
das ferrovias e bondes.

A expansdo do sistema de transporte urbano mantinha um certo parale-
lismo com o modelo regional no qual o sistema ferroviirio constituia a
moralidade preponderante, explorada por concessiondrias privadas. Qua-
torze anos apods inaugurada a primeira linha ferrovidria, em 9.10.1868 foi
inaugurada a primeira linha brasileira de bonde,!® partindo da Rua Gon-
galves Dias (antiga Rua dos Latoeiros), esquina com a Rua do Ouvidor
e indo até o Largo do Machado, sendo a primeira linha eletrificada inau-
gurada pela Companhia Jardim Botdnico em 1892. Em 1898 foi alargada
a bitola e eletrificada a Estrada de Ferro Tijuca, em cremalheira. Acom-
panhando o ferroviarismo brasileiro, em 1896 ji existiam no Rio de Ja-
neiro nove companhias de bondes, totalizando 284km e transportando, em
média, 200 mil passageiros/dia.1®

A necessidade de expansdo de novas areas para urbamizacio sem aumen-
tar substancialmente os tempos de deslocamento transformou essa asso-
ciagio de empresas em uma entidade modeladora da cidade. No Rio, a

14 Barat, Josef. Palestra proferida no Seminario do Plano Urbanistico do Rio
de Janeiro, realizado na Sociedade de Engenheiros e Arquitetos do Estado do Rio
de Janeiro em 23 set. 1975.

15 Em 1868, durante a Guerra do Paraguai, encontrando o Brasil dificuldades em
levantar empréstimos externos devido i neutralidade das nagbes em relagio ao
conflito, foi langado pelo Visconde de Itaborai um mecanismo de captacio de re-
cursos internos por meio de titulos ou bonds, os quais vinham acompanhados de
cupons para recebimento de juros. A semeclhanga dos cupons com os bilhetes da
primeira companhia de bondes, inaugurads naquele ano, induziu 3 generalizagio,
pela populagiio, do termo bancario bonds para referir-se aos equipamentos dos car-
ris. (Benévolo, Ademar. op. cit.).

18 Noronha Santos, F. A. Meios de transportes no Rio de Janeiro, histéria e legis-
lagdo. Rio de Janeiro, Tipografia do Jormal do Comércio, 1934,
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Companhia Jardim Botidnico foi ainda responsivel pela abertura dos dois
primeiros tlneis urbanos do Brasil, destinados inicialmente ao trafego de
bondes e cedidos posteriormente, por acordo, ao transito piblico — o tiinel
do Leme (1900), com 180 metros, e o Tinel Novo (1906, atualmente
Alaor Prata).1®

Assim, verifica-se que a urbanizagdo, no passado, foi amparada funda-
mentalmente pelo desenvolvimento de novas tecnologias de transporte pi-
blico, rapidamente absorvidas no Brasil. Esse modelo de desenvolvimento
da urbanizagio associada de forma integrada a provisdo de servigos publi-
cos, ambos a cargo da iniciativa privada, era possivel até algumas décadas
atrds, tendo em vista as escalas envolvidas, inferiores as que temos tual-
mente, e em decorréncia do sistema de concessoes € regulamentagio tari-
faria que despertava o interesse na exploracio e expansio dos servigos.
Esta expansdo integrada, todavia, passou a apresentar problemas quando o
crescimento urbano atingiu determinada escala, havendo uma separagao das
empresas concessiondrias de servigos publicos e das empresas imobilidrias,
vindo essas Gltimas a comandar o processo de urbanizacio, 0 que exigiu
solugoes de suprimento de servigos piblicos que demandavam investimen-
tos para os quais nem as concessiondrias privadas nem o Governo tinham
a necessaria capacidade financeira.

A decadéncia das ferrovias a nivel regional, com o inicio da era do
rodoviarismo na década de 1930, nao foi imediatamente acompanhada pela
decadéncia dos servigos ferrovidrios suburbanos e dos bondes (a Central
do Brasil iniciou a eletrificagio dos subirbios em 1937). Todavia, verifi-
caram-se reflexos imediatos nesses sistemas na forma de redugdo de van-
tagens as concessionarias e crescentes dificuldades tarifirias. A partir da
década de 1940, com a criacdo do Fundo Rodovidrio, os investimentos em
rodovias passaram a exercer maior atra¢do sobre os politicos locais, em
decorréncia da disponibilidade de recursos financeiros vinculados e dimi-
nui¢ao do grau de responsabilidade da operacio do sistema de transportes.
Com a implantacdo e desenvolvimento da indidstria automobilistica e a
criagdo dos mecanismos de financiamento para aquisi¢do do automével nas
décadas de 1950/60, verificou-se um aumento das opgdes de transporte
atendendo aos conceitos de moderno da época.

3.2 Situacdo atual

A decadéncia dos servicos prestados pelas ferrovias e pelos bondes na
década de 1950, o estimulo A substituicio daquelas modalidades pelos
Onibus e lotagoes!” ¢ a crescente participagdo do automével vieram alterar
profundamente as tendéncias de estruturagdo do préprio espago urbano.

17 Contrariamente ao Governo federal gque, mesmo com a decadéncia dos servigos
ferroviirios, ainda manteve em operagao oOs servigos suburbanos de algumas cidades,
os governos locais ndo conseguiram manter a estatizagio dos servicos de bondes,
sendo os mesmos totalmente substituidos pelos dOnibus e lotagSes, com a criago de
operadoras estatais e concessio ou permissio a empresas privadas.
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A substituicio dos outros sistemas de transporte de massa pelo sistema rodo-
vidrio, realizada na forma concorrencial e nio complementar, efetuou-se
de maneira totalmente ineficiente na medida em que tal modalidade de
transporte, nos termos da organizacio e operagdo que prevalecem em
nossas metrdpoles, ndo era a mais adequada ao transporte de passageiros.
Verificou-se a reorientagdo dos vetores de crescimento para os principais
eixos rodoviarios e um aumento de densidades ao longo das rodovias
urbanas. A competicdo pelo consumo do espago viario, no qual as vias
urbanas chegam a ocupar mais de 50% da 4rea disponivel, caso do centro
do Rio de Janeiro e Sao Paulo, estabilizando-se entre 20 ¢ 35% nas demais
areas gerou, naturalmente, uma valorizagdo do solo urbano nos pontos
mais proximos ao centro de negdcios e a conseqiiente expulsdo da popu-
lagcdo de menor poder aquisitivo para areas mais distantes em que o prego
da terra era mais barato, provocando uma radical separagido de classes.
Paradoxalmente, o sistema tarifario dos Onibus, fixado pelo custo quilo-
métrico (Sdo Paulo possui o sistema de tarifa 1inica), introduziu distorgdes
em termos de redistribuicdo de renda em detrimento das classes menos
favorecidas, Com o aumento das distancias dos locais de residéncia aos
pélos de emprego, verificou-se uma sensivel redugdo da capacidade produ-
tiva dessa populacdo como forga de trabalho imobilizada em transito, limi-
tando as possibilidades de complementagdo de renda, e uma maior parti-
cipagdo dos custos de transporte em seu orgamento familiar. Apenas para
citar um exemplo, o quadro 8 nos mostra o custo de tempo, tarifas e renda
média de Copacabana e municipios da baixada fluminense para acesso ao

Quadro 8

Custo de tempo e tarifas rodovidrias nos deslocamentos urbanos ao centro
da cidade do Rio de Janeiro

Bairros ou Distan- 1 Renda Tempo Custo de tarifas (Cr$) Custo
nucleos cia | média médio mensal:
periféricos média . (Cr$) de . renda®
(km) viagem Preco médio (%)

ﬁ (h. de

- pico) Ao | Bairro/ | Total

_l bairro | centro
N. Iguacu s6 1750 230 16 55 71 16
S J. Meriti 46 1.900 1,50 1,7 4,5 6,2 13
Nilépolis 52 2.260 2,10 1,5 5,5 7,0 12

Copacabana 8 8.000 0,26

22 22 1,1

* Considerando apenas duas viagens difrias em 20 dias tGteis, nio consideradas
viagens de lazer.
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centro do Rio de Janeiro. Para os municipios, o custo dos deslocamentos
varia de 12 a 16% da renda familiar com uma imobilizacdo didria de 3 a 5
horas, enquanto para Copacabana esse custo situa-se em torno de 1%,
com menos de 1 hora didria de percurso.

O quadro 9 mostra a ntendéncia a substituigdo tecnologica dos sistemas
de transporte sobre trithos pelos sistemas de Onibus e pelo transporte indi-
vidual, representada por um decréscimo do volume de passageiros trans-
portados nas modalidades ndo-rodoviarias.

Quadro 9

Passageiros transportados por modalidade na regido metropolitana do
Rio de Janeiro — 1930-1976

(Em milhdes de passageiros/ano)

Modalidades [ 1930 | 1940 | 1950 | 19601 ' 1970 [ 19762
| i I l | l
Ferrovias suburbanas 31 69 197 213 196 122
Bondes 506 634 686 361 -— —
Onibus e microdnibus 33 127 255 660 1.427 1.689
Automdbveis e tixis ND ND 78 125 425 253
Barcas e aerobarcos 13 18 27 34 55 46
Total 583 848 1.243 1.393 2.103 2.380

Fonte: Barat, Josef. Equilibrio entre sistemas de ... <it.

1 Os bondes foram paralisados em 1964, quando transportavam 225 mithGes de pas-
sageiros no Rio e aproximadamente 18,8 milhdes em Niteréi e Sdo Gongalo.

2 Plano Integrado de Transportes. Companhia do Metropolitano do Rio de Janeiro,
1977.

ND: Dados nio-disponiveis.

Em 1976, no Rio de Janeiro, 44,7% do total didrio de viagens (9,2
milhGes de viagens/dia) tinha por motivo os deslocamentos residéncia-
trabalho, sendo 71% de todas as viagens realizadas por &nibus e 22%
por automével. As ferrovias suburbanas responderam por apenas 5,1%.
A situagido € aproximadamente a mesma em Sao Paulo, atualmente, com
14 milhoes de viagens/dia.

Nio obstante o grande volume de investimentos realizados pelos governos
federal, estadual e municipal na ampliagdo da capacidade rodoviaria, o
problema dos congestionamentos com reducao de velocidade para 5 a
10km/h em alguns trechos na hora de pico nao oferece perspectivas de
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ficil solugdo. As modernas rodovias interurbanas freqiientemente degene-
ram e transformam-se em vias urbanas ocupadas em ambos os lados por
intensas atividades, comprometendo seriamente as possibilidades de aumento
de capacidade em decorréncia dos elevados custos de desapropriagao. Tais
aumentos, inclusive quando realizados, sao rapidamente saturados.

O quadro 10 mostra o crescimento de veiculos e a extensdo da rede vidria
principal no Rio de Janeiro em 1960 ¢ 1970, 0 que nos da uma medida da
impossibilidade de solugiio dos problemas de transporte por rodovias, uma
vez que a oferta de espago vidrio cresceu de apenas 0,5% ao ano, en-
quanto as frotas de Onibus e automéveis cresceram de 9,6 a 13,4%,
respectivamente.

Quadro 10

Aumento da frota de onibus e automoveis e extenséo da rede vidria
principal no Rio de Janeiro — 1960-1970

Taxa média
1970 1960 anual de
crescimento
(%)
Nidmero de dnibus 1.953 4.865 9,6
Nimero de automdbveis 85.182 299.806 13,4
Fxtensfo da rede viiria principal (km) 579.950 611.920 0,5

Fonte: Barat, Josef. Equilibric entre sistemas de . .. cit.

O quadro 11 fornece as viagens realizadas para o trabalho ¢ outros
motivos no Rio de Janeiro (1976) e Sdo Paulo (1975). Verifica-se que
35,5% (SP) e 23,1% (RIJ) do total de viagens diarias sdo do tipo resi-
déncia-trabalho, 23,6% (SP) e 46,7% (RJ) das quais se concentram no
pico da manha (7 a 9h). Nesse horério, o motivo trabatho exerce prepon-
derancia sobre o total de viagens, sendo superior a 60% em ambas as
regides metropolitanas.

Quanto a utilizacdo das diferentes modalidades, no Rio de Janeiro veri-
fica-se uma utilizagdo mais intensiva dos transportes coletivos — 78%
contra 49,2% em Sao Paulo — por dois motivos principais:

1. Configuragdo espacial — Sdo Paulo possui uma configuragdo radial-
concéntrica, com maior capacidade nos acessos € acomodagao de automé-
veis em estacionamento na 4rea central. J4 o Rio de Janeiro possui uma
configuracdo em estreitos corredores definidos pelo relevo e o mar, com
acessos de baixa capacidade e de elevado custo para sua ampliagio, além

256 R. AP 2!78



sonno U1 sepinpuml weloj (v
-Ugplsal-oyjequr)) OS12AWI OPRUIsS OU sudleia SY ‘Offfeqel) ounsdp 9 BIOUPPISAI BU wado Wod susBeia sy sendde sepeIIPISUOD

‘81X WAN[ITI 50Ny "II9 EBAIBq QAT ‘SUAI) ‘SnqIUQ WIN[IUI SOANIOD ¢
‘9u1odsusi] Sp OpeI3ANU] oueld ‘olauef I9p OIY Op ousljodosol op siuedwo)

‘reuciday suodsusi] sp ousld ‘Omed Org Ip ouenjodosd op eviyuedwo) [ o4
-— 0'001 0001 — 0001 0001 r®10],
—_ 9SE 6'9L — 88¢ S‘$9 sonngp
— r'v9 1'€2 — 19 S'SE oyjeqelj, 2101 9
- - (2%0°001) — (2%0°001) (%0'001)
L'91 1€S°Y 0s1'6 L'El $06'1 168°¢C1 [#101qNg
L'L SPS 0+0°L rA 8€L 796°8 FONNO
L9y 986 011C 9'¢Z 9911 626’ oyJeqesy, [®i10],
- (%'s1) (%70 — (%e'Ty) (%8'05)
L'11 9¢2 010'C PrI 908 6+0°L [Br01qNg
$'s 12 9ISt gL oC¢E L38%'F sonnQ
L'0g ray | 1434 8'0¢ oSy 912 oyreqei], gS0IY
—_ (%9°¢8) (%0'8L) — (9%LLS) (%T7'6t)
181 S6T°1 oF1'L 091 860°1 89 [#100qng
£'s 19¢% pZS'S ¥6 78¢ SLOY sonnQ
91§ 4% 919°1 6'ST 91 L L9L2 yoyjeqerL gOATIR[0D
(%)Qald oo1d o181 (%)dld 021 ouei(q
suageia
sep Ipepliepoy
z(9.61) onduef Ip OIY 1{SL61) o|ned oBS CANOIW

(suafela 000’1 W)

2 (¢/61) ompqd ops ap soupijododtaui $aQ18a4 SoU OAtjout 3 IpVplLPOUL

{9/61) odtauny ap o1y

11 o1pend)

J0d sua8via svp ovlisodwo?)



de um centro limitado em termos de acomodagdo de veiculos, os quais
sdo estacionados em grande nimero de modo ilegal, particularmente nas
calgadas, devido as deficiéncias na fiscalizagio.

2. Organizag¢do espacial — enquanto Sdo Paulo possui uma periferia alta-
mente industrializada (regido do ABC), gerando a movimentagio de via-
gens em ambos os sentidos, o Rio de Janeiro possui uma periferia consti-
tuida de municipios-dormitdrios, altamente dependentes do Rio de Janeiro
¢, em particular, de seu nicleo central, para o exercicio das diversas ati-
vidades.

Quadro 12
Viagens com destino g drea central de Sdo Paulo (1975) e

Rio de Janeiro (1976)
(Em 1.000 viagens)

Total com destino ao centro % com
destino ao
centro em

Coletivos Automdb- Total % AT relagio a
veis (A) (T) R. M.
S&o Paulol 1.010,8 350,8 1.361,7 25,8 9,8%
Rio de JYaneiro2 655,1 316,7 971,8 32,6 10,6%

Fonte: ! Cia. do Metropolitano de SZo Paulo. Plano de Transporte Regional.
2 Relatério final sobre o reescalonamento dos horarios de trabatho, consumo de com-
bustiveis e eficiéncia dos transportes. Secretaria de Transportes, mar. 1977.

Verifica-se no quadro 12 que, nas viagens com destino ao centro, embora
menores em valor absoluto, possui o Rio de Janeiro uma participagio rela-
tiva maior de viagens de automoével que Sdo Paulo. Da mesma forma, os
deslocamentos em dire¢&o ao centro em relagdo ao total da regido metro-
politana sdo ligeiramente maiores.

O resultado da elevada concentracdao de deslocamentos unidirecionais
em um nuimero reduzido de horas, principalmente com a crescente utili-
zacdo do automoével nos deslocamentos pendulares do tipo residéncia-
trabalho-residéncia, representa uma utilizagdo ineficiente da infra-estrutura
¢ equipamentos urbanos existentes, porquanto:

a) ha uma disputa intensa pelo espac¢o viario em determinadas horas do
dia, com grande elevagao dos custos operacionais e¢ de tempo decorrente
de baixas velocidades (inclusive aumento do consumo de combustiveis) e
uma ociosidade nas demais horas,
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b) ha sobrecarga nos equipamentos de transporte piblico decorrente da
superlotacdo, também com elevacdo de custos e redugao de niveis de con-
forto e seguranca. Tais equipamentos, dimensionados para atendimento
dessa demanda concentrada, apresentarn niveis de ociosidade elevados nas
demais horas do dia. Nesse particular, a ociosidade € maior para os auto-
moveis, cuja ocupacao meédia, em torno de 1,5 passageiros/veiculos, repre-
senta um consumo de 80% da capacidade viaria disponivel para transportar
apenas 24% das viagens rodovidrias, enquanto os 6mnibus, utilizando 20%
da capacidade viaria, transportam 76% dos passageiros (caso do Rio de
Janeiro) que se deslocam nas rodovias urbanas;

¢) verifica-se uma crescente demanda de espago para estacionamento de
automoéveis nas dreas centrais, onde os veiculos permanecem imobilizados
em periodos de 8 a 10 horas, em detrimento dos espagos disponiveis para
pedestres e arborizagio.

As caracteristicas e repartigio modal das viagens variam grandemente
em funcdo do tamanho das cidades. As cidades de pequeno porte, em geral,
dependem pouco de transportes piablicos devido as menores distancias de
percurso ¢ ao maior entrelagamento de atividades residenciais e econdmi-
cas. Nessas cidades, preponderam as viagens a pé e em veiculos nao-moto-
rizados (bicicletas), com os percursores das classes de renda média superior
e mais alta apresentando elevada participagdo do automével. A combinagio
da participacdo de viagens a pé e em veiculos nao-motorizados, transportes
publicos e automéveis varia na medida em que as cidades ascendem na
hierarquia de tamanhos urbanos até o caso extremo do Rio de Janeiro ¢
Sdo Paulo, onde a competigao pelo consumo do espago urbano e os elevados
custos de investimentos para ampliacdo da capacidade vidria atingem o im-
passe e, nesse caso, somente investimentos em metros ¢ modernizagdao dos
subidrbios ferroviarios, além da descentralizagao de atividades, podem aliviar
tais problemas.

Lamentavelmente, poucos administradores piiblicos aceitam a idéia de
interferéncia nos mecanismos de mercado antes que as cidades apresentem
problemas insoldveis, a fim de evitar os problemas piblicos decorrentes de
medidas nem sempre bem recebidas pelos eleitores. Ndo apenas as tendén-
cias observadas no sentido de uma ordenacdo mais equilibrada de tama-
nhos e de uma distribuicdo espacial mais dispersa com a emergéncia dos
centros urbanos industrializados de porte médio devem ser reforgadas pelo
Governo federal, como também devem ser definidos os mecanismos de
controle de sua expansido, buscando minimizar os efeitos de um cresci-
mento desordenado.

3.3 Consumo de combustiveis

E bastante dificil identificar com precisio o total de combustiveis consu-
midos exclusivamente nas areas urbanas, tendo em vista o grande ntimero
de deslocamentos dos centros urbanos, onde foram adquiridos os combus-
tiveis, para fora dos mesmos e vice-versa, além do trifego de passagem.
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De uma maneira geral, porém, os centros urbanos sdo grandes responséveis
por uma substancial parcela do consumo de combustiveis do pais, uma
parte dos quais € consumida em decorréncia de deficiéncias da infra-
estrutura e deficiéncias na definicdo, implementagio e controle de politicas
de transporte, além de resisténcias a mudangas de héabito e deficiéncias em
outros setores como uso do solo, comunicagdes etc., gerando viagens des-
necessarias.

Do total do consumo brasileiro em 1975 (14.618 milhdes de litros de
gasolina e 11.608 litros de 6leo diesel), os municipios do Rio de Janeiro
e S3ao Paulo foram responsdveis por cerca de 21,9 e 10,3% respectiva-
mente. Apenas as viagens que tém por origem e destino o centro do Rio
de Janeiro, nos picos da manhi e tarde, representam cerca de 1,2 ¢ 0,3%
do consumo nacional de gasolina ¢ 6leo diesel.

3.4 Inter-relacionamento entre as diversas variéveis urbanas

Uso do solo urbano € um termo comumente empregado para referir-se a
distribui¢do espacial das fungGes intermas de uma cidade,'® quais sejam
habitagdo, areas comerciais ¢ industriais, servigos, lazer etc.

Em geral, a distribuicdo espacial das fungdes internas de uma cidade,
que a principio ocorre de forma espontanea ou induzida pela oferta fisica
de infra-estrutura urbana combinada a fatores como atratividade e conve-
niéncia, quando sujeita a um controle pelos poderes puablicos passa a ser
objeto de um zoneamento amparado por uma lei denominada habitual-
mente Codigo de Posturas. Por meio dessa lei, os poderes piblicos locais
definem as atividades que podem ser desenvolvidas e as densidades demo-
graficas que cada area deve acomodar mediante a fixacdo de gabaritos,
ocupacdo € normas de edificagao (verifica-se, na maioria dos casos, uma
mistura entre Cédigo de Posturas € Cdodigo de Obras).

Um zoneamento racional, todavia, pressupde um perfeito conhecimento
do inter-relacionamento entre as diversas varidveis que atuam no meio
urbano. As diversas leis que regulam o zoneamento nas varias cidades brasi-
leiras, quando existentes, quase sempre tratam apenas de consolidar ten-
déncias observadas e limitar a expansdo seja de atividades, seja das den-
sidades demograficas, segundo uma visio muito particular e na maioria dos
casos, intuitiva, dos administradores publicos.

E raro observar-se uma preocupag¢io em desenvolver pesquisas e avaliar
as implicagées de decisGes tomadas. A auséncia de planejamento urbano
conduz a uma absoluta impunidade administrativa na medida em que as
evidéncias empiricas ndo serao capazes de comprovar o erro ou acerto de
decisdes dos administradores, porquanto a prépria dinadmica urbana, mesmo
que a custos elevados, € capaz de absorver os impactos resultantes dos
erros € seus custos, diluidos na grande massa contribuinte. O impacto de
decisGes errOneas em geral ocorre somente apds longos periodos, dando

18 Chapin. F. Stuart. Urban land use planning. Harper and Brother, 1957.
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enscjo & realizagdo de obras de acréscimos de infra-estrutura que poderiam
ter sido evitadas por meio de um planejamento sistemético. Um exemplo
tipico dessa auséncia de planejamento € a fixagido de densidades e atividades
em novas 4reas de expansdo urbana exclusivamente em fungio da nova
drea, sem considerar a sobrecarga para a infra-estrutura de servigos das
dreas intermediarias.

Conquanto nao possa o planejador urbano controlar o crescimento
demogriéfico, € possivel influir na sua distribui¢do espacial, através de maior
controle do uso do solo. E possivel constatar ainda em grandes centros
como o Rio de Janeiro e Sdo Paulo que, independente de quaisquer con-
troles, 2 medida que as 4reas urbanas se desenvolvem distanciando-se as
atividades residenciais de seu centro tradicional de negdcios, verifica-se o
surgimento de centros secunddrios cuja importancia aumenta com as densi-
dades demograficas de sua drea de influéncia e com o aumento das dificul-
dades de acesso devido & redugdo de velocidade dos fluxos e trafego. As
decisoes sobre a lccalizacio do comércio e servigos refletem, assim, uma
tentativa de compatibilizar a acessibilidade ideal aos mercados de consumo
com um menor custo dos terrenos. As areas mais valorizadas e de maior
potencial de acesso, como € o caso da area central, irdo para as atividades
mais produtivas ¢ mais dependentes de intercomunicagio direta, como as
atividades financeiras e escritorios de grandes empresas. Nos ultimos anos,
tem-se verificado a expansdao de grande nimero de subcentros de servigos
de apoio a residéncias (oficinas mecénicas, supermercados, clinicas etc.)
nos subirbios do Rio de Janeiro e Sdo Paulo, com distanciamentos médios
de 8 a 10km entre si (e algumas vezes menos) anteriormente localizados
na area central. Nota-se adicionalmente uma forte tendéncia ao desloca-
mento de certos tipos de escritorios de firmas para bairros da periferia do
centro urbano. Do ponto de vista dos transportes, a descentralizagio de
atividades ¢ desejavel e deve ter suas tendéncias naturais estimuladas, obje-
tivando reduzir a demanda de viagens concentradas para as areas saturadas.
Tal descentralizagfio, todavia, necessita de controles adequados a finalidade
de promover a integragdo de atividades residenciais, econémicas e sociais,
e nio a expansido do micleo central nos corredores de acesso ja saturados,
principalmente de atividades como escritérios, que apresentam caracteris-
ticas de fluxo concentrado em algumas horas do dia.

4. Estratégias altemativas de transporte urbano
4.1 Aspectos gerais

Abstraindo os aspectos relativos aos problemas institucionais sobre a estru-
turagdo do espago, um dos fatores mais restritivos do grau de liberdade
dos planejadores de transporte urbano tem sido o crescimento demogréfico
desordenado aliado ao incremento da renda, ocasionando, como conse-
qiiencia, um processo extremamente rapido de intensificacio da demanda
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¢ de mudangas nos habitos de utilizagdo da infra-estrutura e equipamentos
urbanos. Uma das resultantes da combinagdo desses dois fatores foi o
crescimento acelerado da frota de automoveis nas areas urbanas e seu uso
indiscriminado para atender a todas as necessidades familiares, tanto para
o trabalho como para atividades comerciais, culturais e recreativas. Qual-
quer tentativa de estabelecimento de normas de controle sobre o indice
de motorizagdo afigura-se inviavel no Brasil. Por outro lado, o automdvel
em si ndo pode ser considerado um mal social, pois seu uso para determi-
nadas finalidades € bastante eficiente, mesmo nas grandes regibes metro-
politanas onde o exercicio de certas atividades e o acesso a uma parte
consideravel da infra-estrutura comercial, cultural e recreativa sdo mais bem
obtidos por meio dele, ndo acarrretando custos sociais excessivos, particular-
mente em horas e vias nao-saturadas.

Apesar do processo de descentralizacdo metropolitana possibilitado pela
maior flexibilidade do automével, € a movimentagcdo pendular trabalho-
residéncia-trabalho — polarizada pela drea central e alguns pdélos secun-
darios — aquela em que esse tipo de transporte acarreta os maiores custos
sociais. Em geral, o usuario do automoével toma conhecimento apenas de
seus custos diretos em termos de tempo de viagens e de custos operacionais
visiveis de desembolso. Todavia, nos periodos em que as vias urbanas se
encontram saturadas, cada automoével adicional representa um acréscimo
de custos para toda a coletividade e, em particular, para o sistema de
coletivos. Com efeito, o aumento dos niveis do congestionamento decor-
rente do ingresso de novos automdveis em vias saturadas resulta em acrés-
cimos dos custos operacionais e redugdo da velocidade comercial dos Onibus,
acarretando, no ultimo caso, a necessidade de novoes investimentos em
veiculos para transportar a mesma quantidade de passageiros. Em ambos
os casos, o efeito final € o aumento dos custos tarifarios e a deterioragao
da qualidade dos servigos e dos niveis de conforto para uma populagio
que, ou pdo tem acesso aos automodveis devido a seus baixos niveis de renda,
ou voluntariamente abre mido de sua utilizacdo. O efeito resultante da
deterioragio da qualidade e conforto dos servigos € um desestimulo aqueles
que ndo desejam utilizar seus automoveis € um estimulo aqueles que poten-
cialmente tém condigSes de adquiri-los e que virdo congestionar ainda mais
o sistema vidrio. De maneira sumiria, o processo cumulativo pode ser
descrito da seguinte forma: redugdo da velocidade comercial dos coletivos
— queda do volume de passageiros transportados por unidade com redugdo
da rentabilidade por Onibus e aumento de custos operacianais — elevacao
dos niveis de investimento no aumento da frota de Onibus, resultando em
agravamento dos congestionamentos — elevagdo dos custos tarifarios e
deterioracao da qualidade dos servicos ¢ niveis de conforto — fuga adi-
cional de usudrios para o transporte individual.

Da argumentagdo até aqui desenvolvida, parece claro que o uso do
autcmével em movimentagoes pendulares € totalmente inadequado e, em
determinados corredores, mesmo os Onibus podem se tornar ineficientes
quando os volumes de viagem ultrapassam certos limites.

262 R.A.P. 2/78



pioH fostabossog

pwaysts op apopiobdo)
0008 000G 2y 0009t 0000¢ 0]0,0) 24 Q008 0002l 0009
0p‘0
L/ ON.O
‘I
sn
TETYREYR, 9
\ 0LIOW

///f 12

oy|!

1 OUOW

l/

DSSOW ap 9jJodsunis) ap S0di} SOU BWN|OA $ASIF4 OISN)

DInbi4

(6L61)
oJ1abossod jod DwW2}SiS Op |DAUD 0)SND Op DAIDWIS]



Na figura 1,'* que mostra os custos anuais por passageiro nas diversas
alternativas de transporte, observa-se que:

1. Os custos por passageiro de 6nibus sdo inferiores aos dos pré-metro,
até um volume de aproximadamente 9 mil passageiros/hora por sentido,
tendo seu custo minimo em torno de 6 mil passageiros/hora. Convém lem-
brar, todavia, que para o Onibus expresso transportar o mesmo volume de
passageiros/hora que o pré-metrd seriam necessirias de 10 a 12 faixas de
rolamentos, de custos excessivamente elevados e capacidade limitada. Como
os sistemas de Onibus n3o incorporam em seus custos tarifarios os custos
de construgdao e conservacao da infra-estrutura viaria e sinalizagdo, cujo
financiamento ¢ realizado através do Imposto Unico sobre Combustiveis
¢ Lubrificantes Liquidos e Gasosos — IULCLG (construgdo) e Taxa Ro-
dovidria Unica — TRU (conservagdo), sem qualquer vinculagdo com a
via de trafego,?® seus custos tarifirios sdo normalmente, inferiores aos dos
sistemas de transporte sobre trilhos, os quais apropriam os custos de con-
servacdo da via permanente, sinalizacdo e controle de trafego (os custos
de construgdo ndo sdo geralmente apropriados por serem as receitas tari-
farias, na maioria dos casos, inferiores inclusive aos custos operacionais).
2. O pré-metrd apresenta viabilidade econOmica quando a demanda de
viagens nos corredores ultrapassa 6 mil passageiros/hora por sentido, atin-
gindo seu ponto de custo minimo por passageiro quando os volumes alcan-
cam 18 mil passageiros/hora € indo até 27 mil passageiros/hora por sen-
tido, quando o metrd passa a ser mais eficiente, apresentando condig¢Ges
extremamente favordveis para até 90 mil passageiros/hora por sentido.
Uma das vantagens do pré-metré é sua possibilidade de transformacido em
metrd com custos adicionais relativamente pequenos. Os servigos ferrovia-
rios suburbanos, em condigbes ideais de maxima eficiéncia, apresentam
uma curva semelhante a do metrd e, em alguns casos, inferior, porque séo
um sistema normalmente a céu aberto, ndo incorrendo em custos como os
de ventilagdo. As funcoes de ambos os sistemas sdo, todavia, complemen-
tares. Os trens suburbanos em geral apresentam menores taxas de acele-
ragdo e desaceleracdo e sua composi¢do possui capacidade unitiria mais
elevada para operagdo em percursos mais longos e com maior espagamento
entre estagdes, ocorrendo o inverso com o metrd, cuja fungdo bdasica é
atravessar areas de maior densidade, com menor espagamento entre estagdes
e menor headway (espagamento entre trens que, no caso do metrd, pode
ser de até 90 segundos).

3. Ja o monotrilho apresenta custos minimos muito elevados e baixa ca-
pacidade, constituindo um sistema seletivo para operagdo de determinados

19 Companhia do Metropolitano do Rio de Janeiro. Pré-metro. Estudos preliminares
e estudos de vigbilidade do pré-metré 2 (Niter6i — Sdo Gongalo Rio de Janeiro,
1975.

20 As aliquotas do IULCLG incidem sobre os combustiveis e lubrificantes consu-
midos em todo o territério nacional e a TRU ¢é proporcional a poténcia dos veiculos

registrados ¢, portanto, a arrecadacio de ambos independe da via em que trafegam
os veiculos, se em areas urbanas ou rurais.
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servigos como ligaches com aeroportos. Por suas caracteristicas de sistema
em elevado apresenta problemas de seguranga em casos de defeitos téc-
nicos, com pinico, exigindo medidas de seguranga adicionais aos demais
sistemas considerados. Os demais sistemas em teste ha alguns anos, como
os veiculos de suspensdo a ar (franceses) e os de suspensdo magnética
(alemaes), foram abandonados por problemas técnicos e econémicos.

4.2 Estdgios evolutivos das aglomeracoes urbanas

O crescimento das cidades e a limitada disponibilidade de espago fisico
para ampliagio da capacidade vidria em suas areas mais densas constitui
um elemento fortemente restritivo a sustentagdo de uma politica voltada
para a individualizagdo dos meios de transporte em detrimento dos sistemas
coletivos ¢ de massa. O atendimento ao transporte individual somente deve
ocorrer quando seu uso nao implicar aumento dos custos sociais para a
coletividade.

Dentro dessa perspectiva, porém, é preciso considerar o estagio evolutivo
e os diferentes ritmos de crescimento das diversas areas urbanas. No que
se refere a circulagido e ao transporte, as areas urbanas, segundo sua classe
de tamanho, populagdo e fungdes econémico-sociais, apresentam problemas
de natureza e dimensoes diferentes, cujas solugdes variam com o grau de
complexidade de cada area. Nio obstante, tendo em vista as caréncias de
planejamento e a soma de erros acumulados no passado, existe uma certa
simetria, embora com gradagdes diferentes, nas medidas a serem implemen-
tadas nas diferentes 4reas urbanas, cuja complexidade estd na razio direta
da classe e tamanho urbano e cujo horizonte de tempo de eficacia estd na
razio inversa do ritmo de crescimento e velocidade de transformagio de
sua estrutura.

Basicamente, podemos caracterizar os seguintes tipos de aglomeragdes,
nas quais os deslocamentos da populacdo e de cargas assumem proporgoes
reais ou potenciais que tornam necessaria a sistematizagio e implementagao
do planejamento de transportes urbanos.??

1. Categoria metropolitana
a) Metrdpoles nacionais: Sdo Paulo e¢ Rio de Janeiro

As dreas metropolitanas desse tipo, com populagdo superior a 4 mithdes
de habitantes e em estdgio avangado de urbanizagio apresentam, em geral,
crescimento do miicleo inferior ao da periferia e extrema complexidade na
sua estrutura urbana, onde o nicleo central desempenha preponderante
polarizagdo de atividades. O tecido urbano € continuo ¢ extenso, englo-
bando diferentes unidades politico-administrativas com extrema diversifica-

21 Davidovich, Fany R. & Buarque de Lima, Olga M. Contribuicio ao estado de
aglomeragdes urbanas no Brasil. Revistqg Brasileira de Geografia, IBGE, jan./mar.
1975.
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¢ao de fungdes (nicleos-dormitérios e industriais), estruturagio espacial
que pode importar em considerdvel distanciamento entre os locais de resi-
déncia e trabalbo em deslocamento de grandes contingentes populacionais
nos eixos de interconexdo. O sistema vidrio apresenta extrema complexi-
dade, sendo composto de grandes eixos rodoviarios, vias expressas, arte-
nais, secunddrias ¢ locais, formando corredores de alta densidade de tra-
fego do tipo radial e diametral que se misturam ao trafego de média e
longa distancia. Verificam-se elevados desequilibrios entre os volumes de
trdfego nas horas de pico, resultantes da grande participacdo dos des-
locamentos pendulares residéncia-trabalho-residéncia, e da capacidade via-
ria devido aos elevados indices de motorizagdo. Onibus, trens suburbanos,
tdxis, automoveis, metrd, terminais €, no caso particular do Rio de Janeiro,
o servico de navegagdo local, formam uma complexa rede de tranmsporte
de passageiros sem, todavia, constituirem um sistema integrado, coerente e
funcional, a maiona atuando de forma independente, impondo seus proprios
limites de capacidade pela qualidade de seus servigos e disputando a limi-
tada disponibilidade do espaco urbano. Os deslocamentos a pé se restrin-
gem a pequenos percursos nas areas centrais e subcentros comerciais ¢ nos
acessos aos meios de transporte, na origem de viagem e dos terminais ao
destino da viagem, percursos, na maioria dos casos, ndo superiores a
600 ou 700 metros.

b) Metrbpoles regionais: Recife, Porto Alegre, Belo Horizonte e Salvador

Nesse tipo de aglomeragdo metropolitana, com populagdo entre 1 ¢ 2,5
milhdes de habitantes, o nlcleo central apresenta taxa de crescimento se-
melhante 3 da periferia € uma polarizagdo intensa, porém inferior a
anterior. O tecido urbano ja se apresenta continuo e a rede vidria define
corredores de tréfego com o aproveitamento de rodovias que penetram na
area urbanizada e nas vias arteriais. O sistema de transporte de passageiros
€ constituido principalmente de Onibus, estabelecendo ligagdes do nicleo
central com as dreas periféricas, com elevada participagdo do automodvel
nos deslocamentos e freqiientes congestionamentos na hora de pico. Nota-se,
em algumas dessas aglomeragoes, a existencia de remanescentes de sistemas
ferroviarios suburbanos, atualmente com pouca expressdo como Sistema
de transporte. As distancias de percurso a pé sdo nitidamente superiores,
com alguma utilizagdo de transportes individuais ndo-motorizados (bi-
cicletas).

c) AglomeracGes metropolitanas incipientes: Curitiba, Fortaleza, Belém,
Goiania, Brasilia

Esse género de aglomeracoes metropolitanas apresenta populagio entre 500
mil e 1 milhdo de habitantes, com taxa de crescimento do seu nicleo
central superior 4 periferia e polarizagdo acentuada, observando-se uma
certa mistura de atividades residenciais e econdmicas (exceto em Brasilia),
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com os pdlos periféricos distantes e com areas intermedidrias de baixa
densidade demogréfica.

O sistema de ligagoes entre o ndcleo e a periferia é definido por alguns
poucos corredores mais importantes, com o aproveitamento de rodovias
federais e estaduais de conexao entre municipios. O deslocamento da
populagdo € realizado por servicos de Omibus, ¢ a elevada utilizagdo do
automovel provoca algum congestionamento em locais especificos e nas
dreas centrais. Verifica-se uma elevagido substancial dos percursos a pé
¢ do uso de transportes individuais ndo-motorizados (a4 excecdo de
Brasilia).

2. Aglomeragdes submetropolitanas: Santos e Campinas

Foram classificadas neste caso Santos e Campinas por constituirem muni-
cipios com populagio em torno de SO0 mil habitantes e com caracteristicas
de aglomeragGes de fungdes complementares a regido metropolitana de
Sido Paulo.

Do ponto de vista dos transportes, sua malha viaria € relativamente
reduzida, com grande aproveitamento de rodovias e acessos federais e es-
taduais. Os servicos inter-urbanos de &nibus s@o pouco relevantes, a nao
ser nas ligagdes do municipio-pblo com os distritos, municipios vizinhos
e regido metropolitana da Sdo Paulo. Ao nivel intra-urbano, a maioria
dos deslocamentos é realizada a pé e em transportes nao-motorizados (bici-
cletas), com grande utilizagdo de automéveis particulares pelos individuos
que Os possuem.

3. Aglomerag¢ées com uma cidade central — Vitéria, Jodo Pessoa, Sio
Luis, Natal, Teresina, Florianépolis, Sorocaba, Jundiai e Aracaju.

Sao aglomeragdes abaixo do nivel metropolitano, constituidas de uma cidade
central acima de 100 mil habitantes complementada por uma periferia, tota-
lizando de 200 a 400 mil habitantes. A cidade central apresenta elevado
grau de polarizacao sobre sua periferia e servigo incipiente de transporte
coletivo intra-urbano complementado com servigos de Onibus entre a cidade
central e a periferia, além das ligagées de média e longa distancia.
Verifica-se uma elevada participacio de deslocamentos a pé e de bici-
cleta, ¢ uma utilizagdo intensa dos automoéveis por seus proprietarios.

4. Aglomeragdo por processo de conurbagao: Barra Mansa-Volta Redon-
da, Sao José dos Campos-Jacarei-Cagapava, Guaratingueti-Aparecida-
Lorena, Taubaté-Tremembé-Cagapava, Ipatinga-Timéteo-Coronel Fabricia-
no, Americana-Santa Barbara d’Oeste.

Sao aglomera¢des polinucleadas onde se destacam alguns centros princi-
pais ao longo dos eixos econdmicos. A soma da populagdo dos nicleos
centrais deve atingir, pelo menos, 75 mil habitantes.

Transporte e desenvolvimento urbano 267



Do ponto de vista dos transportes, os deslocamentos mais importantes
sdo aqueles realizados entre as cidades-nmucleos, os quais ocorrem, via de
regra, em rodovias federais e estaduais de conexao.

5. Aglomeracdo de cidades geminadas: Petrolina-Juazeiro

Sao aglomeractes formadas em torno de duas cidades-ntcleos geminadas,
ou seja, a drea central de ambas as cidades € continua, separada apenas
pelos limites administrativos, e sua populagdo somada, totaliza no minimo
75 mil habitantes. A maior parte das cidades nesse caso situa-s¢ abaixo
desse limite.

Na delimitagdo destas aglomeragdes urbanas, muitas cidades que do
ponto de vista demografico estariam enquadradas em uma das categorias an-
teriores foram eliminadas em decorréncia de critérios complementares de
analise de similaridade, como os critérios de estrutura econdémica (popula-
¢d0 economicamente ativa por setor de atividade) e de integracfo econd-
mica ¢ social que devem eXistir entre areas que compdem uma aglomera-
¢d0 com deslocamentos didrios de parte relevante da populagdo economica-
mente ativa, que tem locais de trabalho e residéncia em unidades admi-
nistrativas distintas.

4.3 Estratégias alternativas de transporte

Nos casos das aglomeragdes urbanas da categoria 1.c, 2, 3, 4 e 5, os pro-
blemas de transporte se restringem quase sempre a uma adequagdo das
linhas de transporte existentes, com remanejamento ¢ melhoramento na
infra-estrutura vidria e de criculagcio. Evidentemente, ja se nota em aglo-
meracdes metropolitanas do tipo 1.c alguma complexidade, demandando
solugoes de maior amplitude como no caso das vias exclusivas para
iransportes coletivos de Curitiba. Em outros casos, remanescentes de trans-
portes ferrovidrios, no momento praticamente desativados, principalmente
pas aglomeragGes metropolitanas do tipo 1.b e 1.c e, sem divida, nas do
tipo l.a, apresentam possibilidades de desenvolvimento que devem ser
exploradas.

Para todos os niveis de aglomeragOes, porém, hi estratégias de transpor-
tes urbanos comuns, cujo critério de aplicagdo obedece aos principios da
racionalidade, variando apenas o graude de complexidade em certos casos
e de tempo de eficacia em outros, e medidas apenas vidveis em aplome-
ragoes ja em estagio avancado de metropolizagdo como as do tipo 1.3 ¢ al-
gumas do tipo 1.b.

A seguir, sdo enumerados alguns tipos especificos de medidas e seu
possivel potencial de aplicagao.?

32 Parcialmente publicado em Diretrizes setoriais e prioridades de investimentos em
transportes. Secretaria de Estado de Transportes do Estado do Rio de Janeiro, 1975.
v. 2, p. 195,
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4.3.1 Medidas tributirias ¢ financeiras, operacionais, institucionais e
complementares.

4.3.1.1 Medidas tributirias e financeiras

De um modo geral, medidas de carater financeiro sio aquelas que utilizam
o sistema de pre¢os para promover uma operagdo mais racional. Seu obje-
tivo bésico € eliminar a lacuna existente entre o custo particular e o custo
social do uso de diferentes modalidades de transporte e de diferentes insta-
lagoes vidrias. Tais medidas podem gerar recursos para financiar o sistema
e corrigir efeitos distributivos indesejaveis decorrentes de distor¢des exis-
tentes, uma vez que, conforme ja citado, o imposto sobre o consumo de
combustiveis ndo distingue a 4rea de trafego. Para um mesmo nivel de con-
sumo ¢ Imposto € o mesmo, tanto para aqueles que trafegam em Aareas
rurais, sem acarretar custos sociais, como para aqueles que trafegam em
dreas saturadas das zonas urbanpas.

1. Pedigio

O pedagio tem sido utilizado eficazmente para reduzir ou eliminar o con-
gestionamento em determinadas circunstancias e sua eficiéncia tem sido
comprovada para carrear recursos para a conservagio e melhoramento das
vias onde sdo arrecadados.

A cobranca de pedagio com a finalidade de aumentar o custo das via-
gens dos automoveis para as areas urbanas centrais, todavia, constitui uma
estratégia de dificil aplicagdo na pratica, ndo apenas em decorréncia das
implicagdes politicas negativas, facilmente superadas por meio de cam-
panhas de esclarecimento, como também pelos altos custos administrativos
e operacionais envolvidos e pelos riscos de agravamento de situagdes de
congestionamento. No dltimo caso, os elevados volumes de trifego e a
complexidade da malha viiria urbana aumentam os riscos de elevagio
dos niveis de congestionamento tanto na via sujeita & cobranga do pedagio
como nas demais vias jd saturadas, em decorréncia do trifego desviado
da via de pedagio para as demais vias do sistema urbano. Tal desvio de
trifego ocorre ndo apenas devido ao pedigio em si mas, na medida em
que o sistema de cobranga aumentar os tempos de viagem naquela rota,
bavera um desvio para rotas de tempo igual ou inferior, sem pedagio.

2. Taxas e controle de estacionamento

As taxas de estacionamento representam um método mais eficaz e menos
dispendioso de limitar o uso do automoével para os deslocamentos pendu-
lares que se destinam a drcas de grande congestionamento. Elevando o
custo terminal da viagem a um custo apropriado, essas taxas podem con-
trolar ¢ manter a demanda em niveis razodveis, principalmente se nidme-
ro de vagas for programado em fun¢do da capacidade das vias de acesso
¢ da rotatividade das vagas.
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As taxas progressivas em fun¢do da duragdo do uso das vagas elevam
mais o custo de viagens ao trabalho, quando os veiculos permanecem esta-
cionados ao longo de todo o expediente, do que o custo de viagens para
compras, de negécios, em geral de curta permanéncia e em horarios di-
versificados.

As taxas de estacionamento deveriam ser controladas ndo apenas em
dreas publicas como em 4areas particulares, mesmo sem exploragao comer-
cial. No caso das vagas de estacionamento pertencentes a usudrios parti-
culares para seu préprio uso, pode ser cobrada uma taxa anual fixa, adi-
cional ao imposto predial.

Uma das principais vantagens do automével sobre o Onibus € o sew
servigo porta a porta. Em viagens ao centro, perde-se metade dessa van-
tagem devido aos problemas de estacionamento, permanecendo porém a
grande vantagem de ser possivel sair e voltar & residéncia em seu proprio
automoével

Por outro lado, do ponto de vista da operacdo rentdvel dos servigos de
onibus, a coleta e distribuigdo de passageiros em areas de baixa densidade
¢ dispendiosa, uma vez que os coeficientes de ocupagdo sao baixos e as pa-
radas ndo podem ser muito espagadas para minimizar a distidncia de cami-
nhada até a residéncia. Quanto mais freqiiente o servico em 4reas pouco
densas, menor o indice de ocupagdo e maior o custo por passageiro e, por
outro lado, uma freqiiéncia menor induz os passageiros potenciais a busca
de outros meios de locomogdo. A situacdo ideal para a tecnologia do
Onibus é a reducdo, ao minimo, do problema da coleta e distribuigao de
passageiros, concentrando-se no transporte expresso entre origem e destino
ou em rotas densas.

Pode-se conjugar as vantagens tecnolégicas do automoével com as dos
Onibus através de sistemas tipo “estacione e embarque” (park and ride),
que consistem em proporcionar estacionamento a pre¢o moédico fora da
drea central, conjugado a um bom servico de Onibus até o centro, podendo,
inclusive, ser incluida no prego do estacionamento a passagem de Onibus.

O éxito dessa medida, todavia, depende de uma fiscalizagdo intensa nas
vias urbanas, coibindo o estacionamento ilegal. Verificou-se, por meio de
pesquisas, que o nimero de veiculos que estacionam diariamente na 4rea
central do Rio de Janeiro € de 64.316, sendo 35.903 em garagens parti-
culares, inclusive de empresas estatais, 11.955 em estacionamentos pagos,
11.700 nas vias publicas ¢ 4.758 sobre as calgadas. O niimero de veiculos
estacionados ilegaimente (cerca de 44% ) é de tal ordem em relagdo ao
contingente de fiscalizacdo que o custo de estacionar ilegalmente é menor
do que o de pagar estacionamento em dreas com taxas progressivas, devido
a reduzida probabilidade de multas sucessivas.

3. Licengas especiais para uso de veiculos em determinadas areas

Essa medida limitaria, em dias e horas especificados, a entrada de veiculos
em determinadas Areas urbanas, o que seria permitido apenas a veiculos
especialmente licenciados.

270 R.A.P. 2|78



As licengas seriam renovadas de modo periédico (anual ou trimestral-
mente) e concedidas em quantidades que mantivessem o volume de tré-
fego nos niveis desejados.

Esse sistema, porém, apresenta alguma dificuldade para implantagao
devido aos seguintes fatores:

a) Elevado custo de administracdo e de fiscalizacgéo.

b) O sistema discrimina contra o usudrio eventual, que estaria disposto a
pagar uma taxa alta para entrar na area esporadicamente, e, em favor dos
usudrios permanentes, para os quais cada periodo de estacionamento iso-
lado ndo seria muito dispendioso, dado o aproveitamento regular que tira-
riam da licenca trimestral; os automdveis de outras cidades, por exemplo,
estariam definitivamente proibidos de entrar na area restrita.

¢) O sistema cria fortes incentivos politicos para a concessdo de licengas
gratuitas especiais a certos usudrios (autoridades, médicos etc.), situagdo
essa que gera privilégios, além de outros problemas relacionados com a con-
cessdo de licencas gratuitas. Ademais, a implementagdo deste sistema re-
quer a fiscalizacao rigorosa das normas estabelecidas.

d) Elevagiio opcional dos pregos da gasolina em regides metropolitanas.

Os Decretos-Leis n? 2.615, de 21.9.1941, e n® 397, de 30.12.1968, que
instituiram o JULCLG e a TRU, respectivamente, transferiram ao Gover-
no federal competéncia exclusiva de arrecadagdo e controle da distribuigao
desse imposto sobre combustiveis e lubrificantes e da taxa rodovidria, sob
a forma de imposto e taxa tnica, retirando dos estados e municipios qual-
quer competéncia de legislar sobre a matéria.

Do ponto de vista de justi¢a tributaria, todavia, conforme referido an-
teriormente, esse imposto ndo distingue a area em que o veiculo trafega
¢ 0 motivo do deslocamento, incidindo igualmente sobre um veiculo que
utiliza apenas rodovias rurais e 0s que utilizam vias urbanas congestionadas
¢m deslocamentos pendulares.

Qualquer que seja o critério de rateio dos recursos arrecadados, propor-
cionalmente ao consumo, drea, populacdo, etc. ndo se verifica um processo
capaz de reorientar a aplicagido desses recursos de forma a promover maior
justica tributaria. E preciso lembrar que o pais nio podera prescindir, por
muitos anos, de investimentos em rodovias regionais para atendimento
ao crescimento da produgao, dependendo, portanto, da manutengao ou au-
mento dos niveis de receitas oriundas da arrecadacdo de combustiveis, os
quais, por sua vez, dependem do consumo, determinado pela elasticidade de
preco da demanda.?® Este fato ndo permite elevacido dos pregos acima de
determinados limites, sob pena de uma redugdo mais que proporcional no
consumo de combustiveis e nas receitas, comprometendo os programas
regionais de transporte e encarecendo os custos finais da produgio. Con-

22 Se a demanda for inelastica, aumentos de prego aumentarao as receitas, uma
vez que a demanda serd reduzida menos que proporcionalmente aos acréscimos no
preco. Inversamente, se a demanda for elastica, o consumo poderd ser reduzido mais
que proporcionalmente aos acréscimos de precos, diminuwindo as receitas.
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trariamente, nas areas urbanas, onde a ampliacio da capacidade rodovia-
ria somente é possivel a custos elevados, o controle do volume de auto-
moveis em trafego € desejavel tanto via mecanismos de preco como median-
te o oferecimento de opgdes em termos de transporte de massa.

Dados os custos de ampliagdo da capacidade viaria nas areas conges-
tionadas, existe um mecanismo de causagao circular que se reflete, em ulti-
ma instincia, oo aumento do consumo.

Cada automével adicional na via urbana congestionada reduz a velo-
cidade geral do fluxo de trifego, particularmente dos dnibus, que séo
menos flexiveis, produzindo um efeito de aumento do consumo em todo
o sistema e queda de rentabilidade dos dnibus, o que exigird novos inves-
timentos nesses veiculos para transportar o mesmo volume de passageiros
(aumento do congestionamento e consumo), deterioragao da qualidade dos
servicos dos coletivos induzindo ao uso de automéveis, aqueles que volun-
tariamente deixaram de fazé-lo ou que potencialmente podem adquiri-los,
agravando o congestionamento € os niveis de consumo, reimiciando ©
ciclo.

Tendo em vista que tanto o pais como as éreas urbanas necessitardo ainda
de substanciais incrementos em sua rede rodovidria, o problema ¢ como
romper esse ciclo, sem provocar uma redugido acentuada nos niveis de re-
ceitas para o setor rodoviario. Isso somente podera ocorrer se forem ge-
rados recursos adicionais, sem que se¢ alterem os atuais critérios de distri-
buicdo das quotas-partes e se os recursos gerados mediante diferenciacao
de pregos nas areas urbanas forem aplicados em sistemas de transporte de
massa que descongestionem as vias. Tais sistemas n3o possuem mecanis-
mos financeiros para sua implantagdo, expansao ou modernizagio a exem-
plo do setor rodoviario, motivo pelo qual definiu-se, a partir da década de
1940, a preferéncia dos administradores urbanos por este ultimo setor.

Em termos tedricos simplificados, a figura 2 mostra os custos decorren-
tes do congestionamento nas vias, quando este ocasiona uma redugdo dos
niveis de servigo.2+.

Na figura, a curva de demanda DD’ foi definida na forma linear, sem
maiores consideragdes, indicando o nimero de veiculos que demandam o
sistema viario. A curva de custo médio ou custo para o usudrio individual
(CM) permanece plana até o inicio do congestionamento, apds o que co-
meca a elevar-se. A curva de custo marginal (Cmg) explicita o custo para
todos os usuérios do sistema, em decorréncia de cada veiculo adicional em
trafego na via. Esta curva permanece idéntica & do custo médio até que se
inicie o congestionamento, uma vez que os custos considerados representam
apenas 0s custos visiveis em termos de tempo, consumo de combustiveis
etc., do usudrio marginal. Na medida em que a via se congestiona, o Cmg

24 Relacio entre volume e capacidade, que definem niveis de servico A, B, C,
D, e F. V/C = 1 (pnivel de servico F); 0,85 = V/C = 1, nivel de servico E;
0,7 =< V/C = 0,85, nivel de servico D; 0,3 = V/C = 0,7, nivel de servico C,
os niveis de servico A ¢ B s3o praticamente em velocidades livres, com pouca dis.
tingao.
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¢ igual ao CM, acrescido de um valor adicional no qual incorrem os demais
usudrios da wvia.

A figura 2 permite inferir as seguintes observacoes:2®

e cada motorista tem consciéncia apenas dos custos visiveis da utilizagao
de scu veiculo, representados pela curva CM. Para um um custo médio V2,
o nivel de trafego € g1, sendo o Cmg (V'1), superior ao CM. A diferenca
(V1 — V2) representa a parcela de custo total provocada pelo veiculo
marginal, ¢ que n3o € paga pelo mesmo. Se fosse exigido de todos os mo-
toristas o pagamento do custo marginal real, o volume de trifego na via
seria igual a ¢0°%, ainda em nivel de congestionamento, mas com custos
igualmente repartidos. O custo da inefici€ncia € avaliado pela area hachura-
da acima da curva de demanda que, em termos grosseiros, corresponde
aproximadamente a metade do retingulo (q.1 — q0) . ( Vv — V0).

Sendo o CT = CM.ql, o custo marginal sera:
d (CT)/dql = CM + ql1 (dCM/dql)

Assim o custo marginal é igual ac CM (parcela paga pelo novo veiculo)
mais ql (dCM/dql) (custo adicional para todos os veiculos). Quando
ndo existe congestionamento, dCM/dgl = 0, e ndo se verifica nenhum
custo adicional para os veiculos com a entrada em trafego de veiculos
adicionais.

O ponto ideal seria assegurar um custo real para todos os usuirios da
via, ao nivel de V0, o que corresponderia 2 um acréscimo de custo de con-
gestionamento das vias urbanas no montante (V0 — V3).

Um possivel mecanismo a ser implementado seria a instituicdo de um
preco adicional da gasolina em regides metropolitanas (principalmente da
classe 1.a e 1.b), com o objetivo de obrigar os individuos que utilizassem
seus automdveis a pagar pelos custos sociais decorrentes de sua decisao. Tal
processo teria ainda a vantagem de explicitar esses custos, cujos recursos
seriam vinculados a projetos de transporte de massa que redundariam em
beneficio geral para a coletividade. De forma sumaria, a mecinica sugerida
seria:

e claboragiao de um projeto de transporte de massa (metrd, ferrovia subur-
bana, navegagiao) e estimativa de seus custos, e ordenagdo do uso do solo
como parte do projeto;

e encaminhamento desse projeto pela entidade metropolitana 3 EBTU e
CNPU,*" com proposigdo do adicional no prego da gasolina, prazo, percen-

25 Trinta, Zonar A. O DNER nas areas urbanas. Revista Brasileira de Estradas
de Rodagem, Rio de Janeiro, ano 3, n. 9, p. 49-63.

26 Para simplificar, ndo foi considerada a elasticidade-preco da demanda, sendo
a curva DD’ uma curva qualquer.

21 EBTU — Empresa Brasileira de Transportes Urbanos e CNPU — Comissio
Nacional de Politica Urbana e Regioes Metropolitanas.
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tagem do total de investimentos cobertos pelos recursos gerados, e fontes
da contrapartida proposta pela entidade metropolitana;

e aprovado o projeto de transporte ¢ uso do solo pela CNPU/EBTU, se-
riam promovidas as alteragGes necessdrias na atual legislagio, de modo
a permitir a instituicdo do sobrepre¢o pelo prazo necessario, vinculado
aquele projeto. Os mecanismos de arrecadacdo e distribuigdo seriam os
mesmos do IULCLG.

Esse tipo de mecanismo apresenta a vantagem de sua conotagao volun-
taria tanto para o Estado, sob cuja responsabilidade se encontra a regido
metropolitana, e que podera decidir-se ou nio por fazer uso deste sobre-
preco, como para o consumidor na regidao metropolitana, uma vez que
depende de sua decisdo o nivel de consumo em que esta disposto a in-
correr. Por outro lado, ndo retira do Governo federal a competéncia de
decidir e legislar sobre a matéria, constitui um instrumento adicional de ra-
cionalizagio do consumo de combustiveis e estd vinculado em valor e
prazo a um projeto que ird beneficiar toda a coletividade, inclusive aqueles
que estdo pagando.

Como observacio contriaria a medida, verifica-se, mesmo internamente,
uma diferenciacao do uso do automovel e da area fazendo com que mesmo
oS que nao geram custos sociais tenham que incorrer nesse sobrepreco. A
alternativa para distinguir a via de trafego seria o pedagio; todavia, em uma
rede urbana de alta densidade de trafego, ha dificuldade para a sua im-
plantagio.

4.3.1.2 Medidas operacionais e institucionais

As medidas operacionais e institucionais partem da premissa de raciona-
lidade, cujos projetos objetivam obter o maximo aproveitamento do po-
tencial dos sistemas existentes a custos minimos. Em &reas urbanas de me-
nor porte, esse tipo de projeto podera manter sua eficicia por longos perio-
dos. Ja nas dreas de maior porte, tais projetos permitem adiar a prioridade
ou aguardar a conclusdo de investimentos de elevado custo. As solugdes
do tipo operacional nio excluem, assim, a necessidade de solugdes inten-
sivas de capital, as quais sdo incorporadas as etapas do projeto, definin-
do sua coeréncia funcional com o restante do sistema a partir de sua
conclusio.

Deve-se salientar que, as vezes, ¢ mais facil, do ponto de vista politico
¢ administrativo, embora muito mais dispendioso do ponto de vista eco-
ndémico e financeiro, simplesmente acrescentar infra-estrutura para aliviar
demandas imediatas de capacidade. E uma tentagdo para os administrado-
res de uma cidade seguir a linha de menor resisténcia e, reconhecendo
verbalmente a necessidade de melhoria no sistema operacional, dedicar,
porém, seus esfor¢os a obtengdo de recursos para investimentos em infra-
estrutura nova, politica que apenas perpetua as condigoes e distorgdes pre-
dominantes.
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1. Areas restritas.

Essa medida consiste na restrigio total ou parcial de certas areas urbanas ao
trifego de veiculos, quer permanentemente, quer em determinados dias e
horas. Em algumas cidades sua implantagdo tem sido bem-sucedida.

As restrigoes podem variar desde a completa interdicio a todo e
qualquer tipo de veiculo até a exclusdo, em determinadas horas, dos auto-
moveis que ndo tenham licenga especial. Em algumas 4reas restritas, s
trafegario Onibus em wviagens circulares, enquanto em outras poderdo en-
trar taxis e Onibus procedentes de areas externas.

Obtém-se diversas vantagens com o estabelecimento de 4reas restritas:

a) dados os limites inerentes A capacidade de escoamento do trafego em
uma area, uma demanda excessiva de veiculos tornarad pior o nivel de ser-
vico e, na verdade, reduzird o nimero total de veiculos em circulagio; as
restrigoes de acesso a uma area congestionada proporcionario efeitos bené-
ficos andlogos aos que se verificam ao controlar o acesso a uma via que
periodicamente tem uma demanda superior & sua capacidade;

b) em areas onde a capacidade viaria é reduzida, o uso do solo é muito
denso e as restrices de acesso melhoram consideravelmente o meio am-
biente; os pedrestres, nessas 4reas, ganham em seguranga ¢ liberdade de
movimento; cabe lembrar que, em certas areas, a importancia de oferecer
condigbes adequadas ao trafego dos pedrestres sobrepde-se, definitivamen-
te as vantagens de melhorar o trafego de veiculos; algumas experi€ncias
tém demonstrado que as atividades comerciais aumentaram substancial-
mente em conseqiiéncia das melhores condigdes ocasionadas pela total ex-
clusao do trafego veicular;

c) as restricoes de acesso podem substituir dispendiosos programas de re-
formas que de outra forma seriam necessarios para acomodar o aumento do
trafego de veiculos decorrente do crescimento da populagdo e da taxa de
motorizagao;

d) final e significativamente, a restricio ao acesso de automdveis a 4reas
do centro ¢ um meio eficaz de obter uma divisao modal mais eficiente para
o transporte de passageiros.

Por outro lado, surgem diversos problemas relacionados com os servigos
complementares, que devem ser cuidadosamente estudados ao serem esta-
belecidas as areas restritas. Os mais importantes sdo:

a) proporcionar, fora da area, estacionamentos adequados e instalagGes
para a transferéncia modal;

b) assegurar transporte adequado dentro da 4area restrita, quando sua
extensdo requer viagens internas por meios mecanizados;

c) proporcionar vias para atender ao trafego direto que cruza a area
restrita;

d) estabelecer esquemas especiais de carga e descarga de mercadorias para
as atividades comerciais e outras.
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2. Vias urbanas restritas

As razbes para restringir o acesso a certas vias urbanas sao, de um modo
geral, as mesmas que para restringir o acesso a areas internas. Tais restri-
¢Oes destinam-se comumente a criar vias urbanas para o uso exclusivo dos
pedestres mas, em alguns casos, os Onibus tém acesso a elas. A implemen-
tagio de programas de vias urbanas restritas é geralmente muito mais
simples do que a implementagao de programas de 4reas restritas, pois ndo
hi necessidade de realizar investimentos de vulto em estacionamento na
periferia da area.

3. Faixas exclusivas para 6nibus

Esta medida aumenta a velocidade relativa e, em conseqiiéncia, as vanta-
gens competitivas do transporte coletivo em relagdo ao transporte parti-
cular, ao isolar o servigo de Omibus do congestionamento criado pelos
automoéveis. O estabelecimento de faixas exclusivas para Onibus (ou trans-
porte seletivo) deve, idealmente, constituir parte do projeto original da
rodovia. Muitas vias expressas nos Estados Unidos sdo hoje construidas
com faixas exclusivas para o trifego de Onibus no canteiro central. Qutras
cidades estdo adaptando as pistas existentes para tramsporte seletivo. Um
excelente exemplo disso, no Brastl, € o da cidade de Curitiba, onde um
sistema extenso de Onibus expressos estd sendo implantado em toda a
cidade. Nesse sistema, os Onibus serao utilizados como transporte de massa
sobre pneus, com paradas a cada 800 metros, operando em uma faixa de
dominio especial, com sinais de trafego sincronizados.

Mesmo na auséncia de barreiras fisicas é ainda possivel criar faixas
exclusivas para Onibus em vias normais, por exemplo, nas horas de pico.
Essa medida, porém, requer fiscalizagdo extremamente rigorosa para o Seu
cumprimento. Por isso mesmo, algumas experiéncias no Brasil nao foram
bem sucedidas, ¢ provavelmente s6 o serdo se ruas inteiras forem reser-
vadas ao uso exclusivo dos Onibus, durante as horas de pico.

Um nimero suficiente de faixas exclusivas pouparia aos Onibus a redugio
de velocidade decorrente do congestionamento criado pelos automdveis
nas horas de pico. Em conseqiiéncia, a qualidade e a conveniéncia relativas
da viagem de Omibus melhorariam substancialmente, eliminando muitos dos
problemas de ineficiéncia da divisdo modal.

Uma das vantagens dos sistemas de busway relacionam-se com a flexi-
bilidade dos esquemas operacionais em unidades modulares caracterizadas
pelos 6nibus. Por exemplo: os Onibus podem trafegar exclusivamente no
busway com paradas em estacOes, tal como os sistemas de trinsito rapido
ferroviario. Alternativamente, a flexibilidade de operagdo dos 6nibus em
moédulos permite que apanhem passageiros em vizinhangas suburbanas,
como os Onibus comuns, ¢ entrem no busway seguindo diretamente ou
parando em estagoes espacadas até sua drea de destino.

Esse tipo de operacdc aumenta ao maximo a vantagem do busway, pois
oferece 4 maioria dos passageiros uma viagem em um s6 veiculo, sem
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baldeagdo. Além disso, esse sistema pode ser oferecido como uma solugio
intermedidria ao metr0, o qual, apés constatada uma demanda que viabilize
sua construcdo, podera ocupar o subsolo, liberando a superficie ao trifego
ou ainda, como no caso de Chicago, poderd ocupar o canteiro central ou
a faixa lateral na superficie, com o bloqueio necessidrio e com operagées
conjuntas em estacdes intermedidrias.

Uma comparagao entre o busway e o metrd deve ser realizada com
base nas diferengas de niveis de servigos, capacidades oferecidas e custos
de cada sistema em uma perspectiva de longo prazo.

Segundo recentes estudos norte-americanos, para volumes unidirecionais
que variam de 5 mil a 15 mil passageiros/hora, o busway ainda apresenta
alguma vantagem econdémica em relagio ao metr0. Para volumes acima
dessa faixa, as vantagens econdmicas sdo francamente favoraveis ao metrg,
embora em condi¢des especiais possa o busway oferecer uma capacidade
de 25 mil passageiros/hora, com 70 passageiros por Onibus e headway de
10 segundos, de dificil realizagdo devido as entradas e saidas de passageiros.

O carregamento para o metrd, com previsdes para 1980, apresenta
volumes de até¢ 80 mil passageiros/hora unidirecionais nos trechos mais
carregzdos. Seriam necessarios de trés a quatro busway para atender a
esta demanda, o que, pressupondo-se uma largura de 15 metros para cada
faixa reservada, representaria trés vezes mais do que o necessiario para a
constru¢do do metrd em superficie.

Acrescentando-se a dificuldade em provar espagos nas areas centrais das
cidades ¢ corredores de acesso, tanto para a construgdo da via como para
a localizacio de terminais e distribuicdo de passageiros as demais modali-
dades, o busway se torna em muitos casos invidvel como solugdo.

4, Tratamento preferencial para Onibus em cruzamentos sinalizadcs

Devido ao elevado grau de congestionamento ¢ ao grande volume de cole-
tivos, uma substancial melhoria poderia ser esperada da utilizagdo de um
sistema de sinalizacdo semaférica sincronizada com a passagem dos Onibus.
Nio obstante, a sincroniza¢do semafdrica traria altos beneficios para todo
o trafego, tendo em vista ser a sinalizacio, atualmente, um ponto de agra-
vamento dos congestionamentos na maioria das grandes cidades.

5. Restricoes de estacionamento

O método mais eficaz de reduzir o congestionamento no centro da cidade
consiste em limitar o numero de veiculos que podem ficar estacionados
nessa area durante as horas de trabalho. Por isso, o estacionamento deveria
ser rigorosamente controlado. O método mais direto € a total eliminagdo
dos estacionamentos da via urbana — o0 que ndo somente reduz a demanda
de trafego como também aumenta a capacidade vidria. As restrigdes ao
estacionamento, no entanto, deveriam também incluir as instalagdes par-
ticulares. Os urbanistas deveriam decidir antecipadamente sobre a quanti-
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dade de veiculos que poderdo ser acomodados no centro em fungio da
capacidade das vias de acesso.

6. Aumento do tamanho dos &nibus

Onibus de dois andares tém sido utilizados em alguns paises, notadamente
Inglaterra ¢ Alemanha, num esforgo para aumentar a capacidade dos &nibus
sem aumentar a area dinamica ocupada pelo veiculo.

Os Onibus ingleses de dois andares, com 10 metros de comprimento, em
virtude de dificuldades operacionais tais como altura limitada para passa-
geiros de pé, dificuldades na coleta de passagens, grande fric¢do entre os
passageiros que entram e saem, espago ocupado pela escada etc., fazem
com que a capacidade para 72 lugares sentados ¢ 5 em pé, num total de
77 passageiros, ndo ofereca vantagens significativas em relagdo ao Onibus
de carrogaria urbana comum, com capacidade para 70 passageiros. Além
disso, restrigoes de altura das redes elétricas e tiineis limitam seu uso.

O dnibus-reboque representa um enfoque diferente no aumento da capa-
cidade, pois sua operagdo € possivel dentro das limitacGes geométricas do
sistema vidrio. Sua principal vantagem consiste em reduzir o0 custo opera-
cional do nimero de passageiros transportados: o Onibus-reboque oferece
até 75 lugares sentados, com espagos adicionais para passageiros em pé.

Mesmo sendo articulado, o efeito disruptivo causado no trifego por um
veiculo de 18 a 21 metros de comprimento € substancialmente maior que
o dos Onibus comuns, na mesma 4rea dinamica. Sua mais promissora apli-
cacdo estd na operacio em faixa de dominio exclusiva.

A legislagdo que fixa as caracteristicas do Onibus urbano na maioria das
cidades n3o distingue o Onibus adequado para cada tipo de linha. Deve ser
levada a efeito uma pesquisa, cujo objetivo € adaptar os 6nibus 3s caracte-
risticas operacionais mais adequadas a cada linha. Assim, para uma linha
circular nos centros congestionados, transitando em vias de baixa capaci-
dade, o Onibus mais adequado seri, possivelmente, de menor dimensio e
poténcia, e de maior freqiiéncia do que aqueles que trafegam em vias
expressas ou arteriais, em percursos mais longos.

7. Reescalonamento dos horarios de trabalho

Apesar de serem esperadas melhorias de triafego, mediante o reescalona-
mento dos horarios de trabalho, o achatamento verificado nas curvas de
demanda nas horas de pico em decorréncia do préprio congestionamento,
o limitado intervalo de variagdo nos horarios de entrada e saida e o inter-
relacionamento entre atividades tendem a reduzir bastante os beneficios
dessa medida, principalmente a médio e longo prazos.

Nos estudos levados a efeito para a area central do Rio de Janeiro,
verificou-se inicialmente que, pela manha, o horario mais cedo que poderia
ser considerado obrigat6rio seria o de 8 horas, devido ao tempo de viagem
para a populagdo dos municipios periféricos, em torno de 2 a 3 horas por
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sentido. Na parte da tarde, o fato de se iniciarem as atividades escolares
noturnas as 19 horas impos essa restricdo ao horirio mais tardio. Assim,
para um regime de 8 horas de trabalho com 1 hora de almogo, totalizando
9 horas, o primeiro horario de saida seria as 17 horas e o 1ltimo de entrada
seria 10 horas, fornecendo apenas um intervalo de 2 horas, de manha e a
tarde, para o reescalonamento de 820 mil empregos do setor terciario, em
um total de 864 mil, tendo sido eliminadas do universo de anilise as ativi-
dades de construcdo civil e indistria de transformagdo. Quanto & jornada
de trabalho de 6 horas corridas, principalmente do setor publico, verifi-
caram-se fortes restricbes a qualquer horario anterior as 11 horas uma
vez que os funciondrios deveriam almogar em suas residéncias. Em tais
circunstincias, houve melhorias no pico da manhid, mas uma acumulagio
na saida as 17 horas.

Com tais restri¢Oes, foram conduzidas pesquisas em edificios de escri-
torios de empresas, para detectar o comportamento de profissionais liberais
e, finalmente, de usuérios de repartices publicas. Tais pesquisas permi-
tiram classificar as atividades em reescalonaveis (administragdo publica,
comércio e bancos) e ndo-reescalondveis (profisses liberais, empresas pri-
vadas e atividades socioculturais), bem como a configuragao atual dos
horérios sobre o sistema de transportes, em termos do desejo horario de
viagens por modalidade.

Verificou-se que o desejo de viagens excedia, em diversos horarios, a
capacidade de transporte tanto em termos de veiculos como de vias de
acesso, ¢ que a elevada incidéncia de entradas e saidas no periodo de
€h30m e 9h30m e entre 17h30m e 18h30m tornava estes horarios restri-
tivos para entradas e saidas das atividades reescalonaveis. Tal fato limitou
grandemente os hordrios para reescalonamento de entradas e saidas, e a
Unica solugdo seria a transformacgio das atividades com regime de trabalho
de 8 horas em 6 horas corridas, proposigdo que se mostrou inviavel nfo
apenas pela resisténcia das entidades de classe, como também pelo desco-
nhecimento do inter-relacionamento de atividades, exigindo pesquisas em
maior profundidade.

Nao obstante, obteve-se algum sucesso, embora de curto prazo, princi-
palmente no achatamento do pico da manhi, estimando-se, mediante as
curvas de velocidade/consumo, uma economia de 161 mil litros/dia de
6leo diesel, o que representa 4,8 e 2,3% do consumo didrio no municipio
do Rio de Janeiro, além de melhor utilizagdo e nivel de conforto nos equi-
pamentos coletivos.

Pesquisas posteriores concluiram ter sido a economia real de 128 mil
litros/dia de gasolina (4% ) e 20 mil litros/dia de éleo diesel (2% ), éxito
relativo mas importante, viabilizando a medida.

8. Restricoes de hordrio para entregas em caminhses

Esta medida destina-se a evitar a forte interferéncia de caminhdes de entrega
em area e horas de congestionamento. Os custos adicionais das entregas efe-
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tunadas & noite (o pagamento de horas extras e o consumo de eletricidade
etc.) serdo mais do que compensados pelas economias decorremtes de
reducdo do congestionamento.

9. Servigos diversificados de Onibus e tixis

Existem diversas alternativas ao servigo convencional de Onibus oferecido
pelo transporte coletivo motorizado:

a) Onibus expressos somente com passageiros sentados;
b) microdnibus;
¢) taxis-lotagao.

Essas alternativas — ou combinagoes delas — estdo sendo ou ja foram
aplicadas em numerosas cidades, tanto no Brasil como em outros paises.
Em alguns casos a experiéncia tem sido bem sucedida, mas em outros nao,
em decorréncia da necessidade de medidas complementares sujeitas as res-
trigdes e conflitos de competéncia.

A principal vantagem do taxi-lotacdo, do microdnibus ou de um téxi
comum sobre o Onibus de maior porte € a sua maior flexibilidade opera-
cional; sdo, portanto, bem adequados ao servico de coleta e distribuigdo
de passageiros, podendo operar proveitosamente, complementando os ser-
vicos do 6nibus tradicional, nio s6 no trabalho de coleta e distribuicio de
passageiros para transferéncia aos terminais de Onibus expressos em areas
residenciais, mas também no centro da cidade. Entretanto, essa funcio de
coleta de passageiros muitas vezes nao € tdo lucrativa como o transporte
a longa distincia, razdo por que os motoristas dos veiculos de pequeno
porte, que usualmente trabalham em concorréncia com os Onibus de maior
porte, ndo estdo dispostos a abandonar os percursos mais longos.

10. Melhoramento dos horarios e itinerarios

Podem ser obtidos grandes acréscimos na eficicia da operagio do sistema
de transporte mediante alteragdes bem concebidas nos itinerarios, horarios
e paradas de Onibus. Em muitos casos, o sistema existente € o resultado do
desenvolvimento espontidneo das linhas de Omibus e ndo reflete qualquer
analise cuidadosa das alternativas oferecidas para o seu melhoramento.
Isso novamente reforca os argumentos no sentido de que uma solugdo
satisfatéria a longo prazo seria mais facil mediante a reducdo do nimero
de empresas de onibus.

11. Melhoramento das técnicas de administragdo de trifego

H4 um grande nGmero de técnicas de administragio de trifego para me-
thorar o aproveitamento da capacidade viéria existente que demandam
investimentos relativamente modestos em comparagao com © custo de im-
plantar novas vias. Tais técnicas compreendem:
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a) melhoria da sinaliza¢do, inclusive dos sistemas centralmente controlados
€ que permitam respostas flexiveis as condigbes de trafego predominantes;
b) restricio de estacionamento ao longo do meio-fio nas horas de pico;
¢) regulamento da carga/descarga de caminhdes durante determinadas
horas nas areas congestionadas;

d) faixas de trafego reversiveis para as horas de pico matinais e vesper-
tinas;

€) pequenos alargamentos da pista de rolamento assegurando continuidade
de capacidade;

f) método para methorar o escoamento de trafego nas intersecOes, tais
como a provisdo de faixas de espera para conversdes a esquerda e/ou
remanejamentos locais de percursos, de modo a eliminar a necessidade
dessas conversoes;

g) constru¢io de travessia em desnivel para pedestres,

E importante observar que solugdes bem concebidas para a melhoria da
administragio do triafego podem reduzir ou adiar consideravelmente a ne-
cessidade de proporcionar capacidade fisica vidria adicional, mesmo na
auséncia de outras medidas destinadas a melhorar a operagio.

4.3.2 [Estratégia para melhorar a operacao

Meclhorar a operagdo nido € tarefa facil. Mesmo que o investimento de
capital necessario para um plano de melhoramentos de operagdes possa ser
relativamente baixo, os esforgos técnicos para elaborar esse plano e as
exigéncias de carater politico e administrativo para sua implementagao sao
consideraveis. Um plano satisfatério para a melhoria da operagdo requer a
aplicacdo simultanea de um conjunto de medidas que muitas vezes implicam
modifica¢des radicais no sistema existente. Ademais, o vasto ambito das
medidas a serem adotadas requer que diversas e por vezes conflitantes
autoridades se submetam a um plano coordenado de agdo. Isso ndo serad
possivel sem um esforgo concentrado por parte das autoridades de mais
alto nivel responsaveis pela &rea metropolitana.
A esse respeito, cabem diversas recomendagdes:

a) os planos de investimentos devem ser elaborados, ou revistos, levando
em consideracdo um plano especifico para modificar a operagdo existente;
novas infra-estruturas deveriam ser projetadas, visando um sistema racional
de operagio; a construcdo e a inauguragdo de novas vias deverde ser cuida-
dosamente sincronizadas com as medidas que serao adotadas para a me-
lhoria da operacdo;

b) a inauguragio de novas ¢ importantes instalacoes de infra-estrutura
(como por exemplo o metré do Rio), de novas vias expressas, deveré
servir como uma oportunidade de implantar modificagoes substanciais no
atual sistema operacional de transporte;

¢) as modificagoes operacionais deverdo, no caso de projetos importantes
em estudo ou em elaboragao, constituir parte integrante desses projetos; as
alteragOes devem ser estudadas até o ultimo detalhe necessario a sua imple-
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mentagdo; € desejivel que a comstrugdo ndo seja iniciada enquanto nao
houver uma razoavel seguranca de que as propostas de alteracoes da
operacdo serdo implementadas;

d) recursos podem ser proporcionados para pesquisar alteragdes de ope-
ragdo cujos resultados sejam dificeis de prever antecipadamente. Dentro do
conjunto de medidas que parecem promissoras, ha algumas que nio foram
devidamente testadas. O mesmo acontece com medidas cuja adogao con-
junta ndo foi ainda tentada. A incerteza a respeito do resultado da apli-
cacdo dessas medidas € um sério obstaculo para sua adogao.

Em resumo, as medidas para a melhoria da operagdo deveriam ser con-
sideradas em conjunto com oOs investimentos, como parte integrante do
plano de transporte urbano. Podem nio eliminar a necessidade de novos
investimentos em infra-estrutura adicional, mas reduzirdo ou adiardo oS
investimentos necessirios e modificardo a fungdo ¢ a finalidade — e por-
tanto o projeto — da infra-estrutura futura.

43.3 Solugdes que exigem elevado volume de investimentos

4.3.3.1 Construgdo de anéis rodovidrios e terminais periféricos de carga

A construgdo de anéis rodoviarios oferece uma dupla perspectiva: desviar
de dreas congestionadas o trafego de passagem e permitir uma diversifica-
¢ao dos corredores de acesso, distribuindo melhor o trafego.

Da mesma forma, a construgdo de terminais periféricos de carga pode
reduzir substancialmente o trifego de caminhdes internamente a regiao me-
tropolitana, em busca e coleta de carga entre terminais disseminados em
pontos distintos da area urbana. Se o objetivo € simplesmente relocar ter-
minais (e ndo, constituir uma grande empresa operadora), os investimentos
podem ser bastante reduzidos e de retorno assegurado.

A selegdo ¢ urbanizagdo de uma drea poderao ser oferecidas com van-
tagem em termos de financiamento as empresas transportadoras localizadas
em 4reas mais valorizadas e de limitada capacidade de expansdo, as quais,
com o produto da venda, poderdao adquirir lotes urbanizados e construir
novo terminal na area selecionada.

4.3.3.2 Melhoria nas ferrovias suburbanas

Conforme referido anteriormente, o crescimento da maioria das grandes
cidades brasileiras foi condicionado pelas condi¢Ges de acessibilidade, rea-
lizando-se ao longo dos eixos ferrovidrios, complementados pelo sistemas
de bondes.

Com o advento da era rodoviarista nas décadas de 1930, 40 e 50, os
sistemas de bondes, transferidos as administragdes locais, foram gradual-
mente substituidos pelos 6nibus. As ferrovias suburbanas, todavia, transfe-
ridas a administragao federal, ndo-obstante em processo de deterioragao
devido a2 concorréncia dos Onibus, foram em grande parte mantidas.
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Transporte de passageiros de suburbio: divisdes, cidades, trechos

Quadro 13

(Em milhes de passageiros)

Passageiros
transportados
(milhoes)
Discriminagio Cidades e trechos (km)
|
1970 | 1975
1
Sist. Regional Nordeste 12,3 88
2.2 Div. Cearense R. M. Fortaleza: Fortaleza—Caucaia
(19,6); Fortaleza—Acarape (67,7) 0.1 0,6
3.2 Div, Nordeste R. M. Recife: Recife—Jaboatio (16,4);
Recife—Cabo (31,5); Recife—Sao
Lourengo (29,8) 3,7 4,0
Maceié: Macei6—Albuquerque
4.8 Div. Leste R. M. Salvador: Salvador—Paripe
(13,5); Salvador—Alagoinhas (123,2);
Salvador--Candeias (43,6); Salva-
dor—S. Filho (21,8) 8,5 42
Sist. Regional Centro 1839 1534
5.2 Div. Centro-Oeste R. M. Belo Horizonte: Belo Horizon-
te—Betim (37,9) 1,0 0.4
14.* Div. Centro-Norte B. Horizonte—Raposos (35,0); Hor-
to Florestal (BH)—Barreiro (21,0) (*)
7.8 Div. Leopoldina R. M. Rio de Janeiro: B. Maui—V.
Inhomirim (49,4); B. Maui—Guapi-
mirim (74,3); Niter6i—V. Itaborai
(32.0) 3.4 11,4
8.% Div. subiirbio R. M. Rio de Janeiro: R, II-—Deodo-
Grande Rio ro (22,1); Deodoro—Japeri (39,7);
Deodoro—Santa Cruz (32,7); Fco.
Si—Belford Roxo (27,7); Fco. Si—
Dugque de Caxias (19,2) 141,4* 101,6
6.2 Div. Centrat Yuiz de Fora: M. Barbosa—Benfica
(35,6) 331 40,0
R. M. Sio Paulo: Roosevelt—Mogi
das Cruzes (48,8); Sebastizo Gualb.—
C. Viana (V. Pod) (32,8)
Sist. Regional Centro-Sul 78,4 124,3
9.8 Div. Santos—Jundiai R. M. S3o Paulo: Paranapiacaba—
¢ Fepasa** —Franc. Morato (87,2); Jdlio Pres-
tes—Mayrink (69,3); km 12—Cal
Paulista (42,6) 0,4 0,3
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Passageiros
transportados
{milhGes)
Discriminacio Cidades ¢ trechos (km)
|
1970 | 1975
!
Sist. Regional Sul Curitiba—Balsa Nova (29,0); Curiti-
11.2 Div. Parani—Santa  ba—Rio Branco do Sul (43,0); Curi-
Catarina tiba—Passauna (40,0) 0,3 0,2
13.* Div. R. G. Sul R. M. Porto Alegre: Porto Alegre—
S. Leopoldo (51,8 0,1 0,1
Total RFFSA 4 Fepasa 275,0 286,8

Fonte: Anuirio Estatistico do Geipot ¢ pesquisa telefdnica.

* (Criada em 1973.

** A Fepasa foi adicionada ao sistema regional Centro-Sul, embora seja de admi-
nistragdo do estado de Sdo Paulo,

Tendo em vista as escalas envolvidas no transporte de passageiros nas
grandes cidades brasileiras, que ultrapassam a capacidade de atendimento
pelos Onibus em certos corredores e a elevagdo dos custos de combustiveis
de petréleo, tais sistemas, mesmo aqueles atualmente desativados mas con-
secrvando a faixa de dominio, oferecem perspectivas interessantes para
desenvolvimento como sistemas de transporte de massa.

Considerando o elevado volume de automdveis e a saturagdo critica
desses corredores, devera o Estado ou investir elevadas somas de recursos
em ampliacdo do sistema vidrio e racionalizagio da operagdo de Onibus
ou se ver for¢ado a tentar as solugdes integradas de metrd, compartilhando
a faixa de dominio da ferrovia, ou ainda, o que seria mais racional e menos
dispendioso, melthorar os sistemas ferrovidrios suburbanos, quase ao nivel
de eficiéncia do metrd, liberando recursos para serem aplicados em investi-
mentos em corredores ¢ areas onde ndo existem alternativas de transporte
de massa.

Muito embora estejam sendo desenvolvidos estudos e projetos para cida-
des como Porto Alegre, Belo Horizonte, Recife e Salvador, atualmente
Sdo Paulo e Rio de Janeiro, ndo obstante a reduzida participagdo no total
de viagens internas (5 a 7% ), totalizam 95% do transporte ferrovidrio
suburbano do pais (veja quadro 13).

4.3.3.3 Vias expressas para Onibus

Uma das formas mais comuns de transporte piblico é a do 6nibus que se
desloca em vias de trafego misto, juntamente com os automoveis, com
reduzidos niveis de velocidade.
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Muitos esforcos t€m sido realizados com o objetivo de livrar os Gnibus
dos congestionamentos, como, por exemplo, dar-lhes um tratamento pre-
ferencial em intersegdes sinalizadas, rampas de acesso e vias expressas etc.

A mais Iogica dessas tentativas é a idéia de atribuir faixas especiais para
uso exclusivo dos 6nibus em vias exprez-as. Na maioria dos casos, a faixa
especial tem tomado a forma de novas vias expressas, como a Shirley
Highway, por exemplo, perto de Washington, D.C.

Em outros casos, rodovias sdo transformadas em vias expressas ou sdo
construidas vias expressas exclusivas para Omibus, como em Curitiba.

4.3.4 Nova tecnologias de transporte urbano

4.34.1 Sistemas nao-convencionais

E necessario salientar que a designagdo “novas tecnologias™ diz respeito
apenas as tentativas de aplicagdo de tecnologias existentes ao transporte
urbano, como os veiculos de suspensio a ar e suspensdo magnética, o motor
de inducdo linear ou até mesmo a forma de organizagao como as expe-
riéncias com pequenos carros individuais nas areas centrais blogueadas,
utilizados por qualquer pessoa mediante fichas e deixados no ponto de
destino para serem usados por outros, esteiras-rolantes para pedestres etc.

Surpreendentemente, alguns desses sistemas ndo sdo novos, no sentido
estrito da palavra, como o monotrilho, cuja primeira tentativa foi abando-
nada em 1820, tendo sido construidos indmeros sistemas experimentais a
partir de entdo. O monotrilho é apresentado em trés versées: o Alweg, o
Safage e o Wuppertal, o primeiro dos quais em funcionamento em Téquio,
Seatle e Disneyldndia. Em quase todos, as desvantagens sdo as mesmas:
veiculos de pequena capacidade (56 assentos), impossibilidade de circula-
cdo de passageiros entre carros, problemas de falta de seguran¢a em caso
de panico dos passageiros devido a altura do solo etc.

Um segundo grupo de sistemas nido-convencionais poderd vir a tornar-se
operacional no futuro, mas atualmente encontra-se em fase de aperfei¢oa-
mento de protdtipos, com énfase no aperfeicoamento dos aspectos fisicos
dos veiculos e nas técnicas de suspensido e propulsdo, e nao nas condigdes
de operagdo dos servicos em escala comercial.

No caso do aerotrem (francés) e dos veiculos de suspensio magnética
(alemdes) seus programas de desenvolvimento para dreas urbanas foram
eliminados nos paises de origem, o que parece indicar o fracasso no desen-
volvimento desses sistemas para operacdes comerciais em dreas urbanas.

O fato de nao ter sido ainda plenamente utilizada a capacidade dos
sistemas convencionais existentes nao recomenda maiores considera¢des
sobre investimentos em novas tecnologias ainda fora de uso ¢ de eficécia
nao-comprovada.

1.3.4.2 O pré-metrd

O bonde (streetcar) originou-se como uma varia¢ao do Onibus (omnibus,
do latim — *‘para todos™) tracionado a cavalo, utilizando 0 mesmo sistema
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de tragdo, mas com rodas de ferro sobre trilhos emprestando-lhe caracte-
risticas de menor resisténcia ao deslocamento e possibilitando aumentar o
nimero de passageiros. Em 1831 foi organizada a primeira companhia
para explorar esse tipo de servigo na ligagao entre Hudson e Harlen (N.Y.).
Chegaram a existir cerca de 800 companhias de bonde na década de 1880,
tendo sido inaugurada a primeira linha eletrificada nos Estados Unidos em
1886 em Montgomery, Alabama.

As ferrovias, nos Estados Unidos, tiveram origem nessas linhas de bondes
tracionados a cavalo, particularmente naquelas que se dirigiam para fora
do centro urbano onde a mudang¢a para a tragdo vapor nao encontrava a
mesma resisténcia que nas areas mais densas, separando-se ambos os sis-
temas em urbano (tracionado a cavalo) e suburbano (a vapor). A persis-
téncia, porém, na introdugido da tracdo a vapor nas areas urbanas mais
densas conduziu a algumas variagées. No subsolo (subway), o primeiro
exemplo foi o metré de Londres, inaugurado em 1863 entre Paddington, na
parte noroeste da cidade, e Farringdon, a leste, tendo transportado em seu
primeiro ano de operacgdo 10 milhdes de passageiros. De 1863 a 1868 a pri-
meira companhia de metrd, a Metropolitan Railway, expandiu suas linhas.
Em 1870 foi construido o primeiro tube tunnel, assim chamado por ter sido
construido totalmente sob a terra, e nido pelo processo convencional de
trincheira (outand cover), como os demais. Uma outra tentativa foi a
construgdo de ferrovias em elevado, inaugurada em Nova lorque em 1868
e em 1892 em Chicago.

Assim, o bonde foi a origem dos diversos sistemas de transporte sobre
trithos como a ferrovia, o metrd e o proprio bonde elétrico, variando apenas
o elemento de tragdo, as caracteristicas de operagdo (urbana ou regional)
e o atendimento (carga e passageiros).

Na grande maioria das cidades européias de maior porte, 0 bonde ainda
é um sistema de transporte importante, de modo geral modernizado e em
vias seletivas. No Brasil, a absorgdo das novas tecnologias foi extremamente
rdpida e, em geral, bastante influenciada pelos aspectos e conceitos de
modernismo de cada época, sem maiores consideracdes sobre as possibi-
lidades de complementaridade de sistemas, Como vimos, o surgimento dos
sistemas sobre trilhos implicou o abandono das rodovias até a década de
1930 quando, com o desenvolvimento tecnologico dos equipamentos rodo-
viarios, entraram os sistemas ferrovidrios em decadéncia. Os bondes, por
exemplo, acabaram por ser totalmente erradicados em decorréncia dos
trilhos, rede aérea €, em alguns casos, por trafegarem na contramio, pro-
vocando conflitos com os automoéveis e Onibus em vias abertas para sua
utilizagdo e posteriormente alteradas em seu regime de operagdo. Um caso
tipico foi o tunel do Leme que, aberto para o trafego de bondes por empresa
concessionaria privada, acabou sendc erradicado em decorréncia de alte-
racdes no trafego de veiculos rodoviarios que o colocou na contramao.

O pré-metrd constitui um estdgio intermediario entre o bonde e o metrd,
a exemplo do existente em Bruxelas e outras cidades europé€ias. Consiste
em um sistema de transporte coavencional sobre trilho, em via bloqueada,
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em areas onde a expectativa de demanda de transporte de passageiros €
superior a 10 mil e inferior a 25 mil passageiros/bora.

A implantagido desse sistema, por utilizar técnicas de controle manuai e
menor sofisticagio nos demais equipamentos, apresenta um custo equiva-
lente a 10% do requerido para a constru¢io do metrd. O Unico pré-metrd
em construgio no Brasil € o do Rio de Janeiro entre Pavuna e Maria da
Graca, onde faz a conexdo com a linha 2 do metrd entre Maria da Graga

e Estdcio, local em que se verifica, por sua vez, a conexao com a linha 1
(Botafogo—Saenz Peiia).

Summary

Only very recently has Brazilian Government started to worry about creating
the conditions required to make more rational the process of urban structu-
ralization.

The prospect of a rapid depletion oil reserves and the crisis caused by

the increase of oil prices affected our national economy and led to a reorien-
tation of the national transportation policy and to an attempt to formulate
an urban-transportation policy.
To the author, from a comprehensive perspective, an urban-transportation
policy should be founded on short, medium and long-term considerations;
should envolve rationalizing and maximizing the use of the installed capa-
city; should include restoring and implementing the existing mass-trans-
portation technologies, such as suburban railways, subway systems etc.;
and should integrate activities and rationalize the use of urban land, aiming
at factors other than transportation,

In the process of understanding urban-transportation phenomena, he
presents:

e an analysis of the historical evolution of transport systems and cities in
Brazil, and of the parallelism of urban-regional and intracity spatial struc-
tures;

e a general analysis of the interrelationship of urban-system variables and
the role of transportation;

e the present situation of urban transportation;

e alternative strategies for urban transportation.
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