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“O transporte deve ser um assunto mais politico do que técnico, uma
vez que decisdes do governo em diferentes escalas, da nacional a
local, repercutirdo na qualidade de vida da populacio, de acordo com
o modelo adotado” para os transportes (DUARTE et al, 2008, p.12).
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RESUMO

A Mobilidade Urbana é um atributo associado a cidade e corresponde a facilidade de
deslocamento de pessoas e bens no espaco. O objetivo da pesquisa foi o de estudar o
Transporte Publico (operado por Onibus) e a Mobilidade Urbana do municipio de Ribeirdo
Preto-SP, com énfase no conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel, discutido e adotado
pelo Ministério das Cidades, no Brasil. Foram analisadas as politicas publicas de mobilidade
vigentes para identificar e avaliar o que vem sendo trabalhado e como vem sendo aplicado
pela Administragdao Publica do municipio. Para esta andlise procurou-se entender o transporte
publico no processo de urbanizac¢do, na reestruturagdo urbana e no planejamento urbano.
Acreditamos que a ndo compreensdo do processo de urbanizacdo e a sua dindmica urbana
impossibilitaria entender a aplicacdo das politicas publicas de mobilidade. Assim, buscamos
entender o planejamento urbano e os instrumentos € meios que a Administragdo Publica tem
para intervir no espago, passando entdo a analisar o Plano Diretor e as suas Leis
Complementares. A pesquisa se iniciou com o processo de aprimoramento tedrico-
metodoldgico, quando foram feitas leituras que reforcaram o conceito de sustentabilidade
urbana e o de inclusdo social, além do conhecimento tedrico sobre o objeto de estudo e a drea
delimitada a qual € o municipio de Ribeirdo Preto-SP. Ao mesmo tempo, procurou-se
entender os dados adquiridos na prefeitura do municipio e em sites (do governo) relacionados
ao sistema e a rede de transporte publico, como também, sobre a caracterizacido e a operacao
dos Onibus que € administrada pela TRANSERP (Empresa de Transito e Transporte Coletivo
de Ribeirdo Preto S/A), empresa de capital misto, necessarios para entender a dindmica
urbana. Foi utilizado o método empirico: por meio de trabalho de campo com a aplica¢do do
questiondrio, o qual foi respondido por usudrios do sistema de transporte ptblico por 6nibus
de Ribeirdo Preto. Além das perguntas gerais para saber qual € a avaliacdo do sistema, o
questiondrio ainda abordou perguntas sobre a mobilidade urbana e os outros meios de
transportes, sendo questdes que apresentam alguns dados significativos sobre a situacdo do
municipio de Ribeirdo Preto. Através desses dados, sobrepostos a outros, como a distribui¢ao
do comércio e servicos e polos geradores de trifego, pode-se mapear onde os fluxos
acontecem com maior intensidade, e, através disso, buscar alternativas baseadas na
mobilidade urbana sustentdvel e inclusiva e para o transporte publico, que atualmente tem o
seu sistema e operacdo defasados por estar voltado para a drea central, quando o municipio, ja
estimula pelo Plano Diretor, o incentivo a criagdo de subcentros. Esse estudo contribui para
reforcar as investigacdes cientificas que vém sendo feitas sobre a Geografia dos Transportes
na América do Sul, pois na América do Norte, mais especificamente nos Estados Unidos,
como também em alguns paises europeus como Inglaterra, Espanha e Holanda, o estudo dessa
area da Geografia data desde os anos cinqiienta do século XX, baseado na Geografia
Teorética Quantitativa. O interesse na Geografia dos Transportes atualmente € conveniente
aos problemas urbanos enfrentados nos centros com densidade populacional elevada, pois a
mobilidade urbana no espaco geografico interage com outros aspectos sdcio-econdomicos, o
que contribui para a efici€éncia ou ndo da cidade, principalmente no aspecto econdmico € no
que diz respeito a qualidade de vida e inclusdo social. Dessa forma, iniciam-se os estudos
nessa drea, para compreender a reestruturacdo urbana e regional na sua dinidmica e sua
consolidagdo, verificando os padrdes atuais exigidos na busca de uma cidade sustentdvel, bem
como no entendimento da mobilidade das pessoas e de seus bens na area urbana, a qual vem
integrando hd algumas décadas a maior concentracdo demogréfica.

Palavras-Chave: Geografia dos Transportes; Planejamento Urbano e Transporte; Transporte
Publico; Mobilidade Urbana Sustentavel; Ribeirao Preto-SP.
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ABSTRACT

Urban Mobility is an attribute associated with the city and reflects the ease of moving people
and goods in the space. The purpose of this research is to study the Public Transportation
(operated by bus) and Urban Mobility in Ribeirdo Preto-SP-Brazil, with emphasis on the
concept of Sustainable Urban Mobility, discussed and adopted by the Ministry of Cities,
Brazil. The public policies of the mobility in vigor were analyzed to identify and evaluate the
works that have been made and how it has been applied by the government of the
municipality. For this analysis we investigated the process of urbanization and urban
restructuring. We believe that not understanding the process of urbanization and urban
dynamics make the understanding of the implementation of public policies on mobility
impossible. Thus, we considered the urban planning and the tools and resources that the
government has to intervene in the area and then proceeded to examine the Plano Diretor and
its supplementary laws. The research began with the process of theoretical and
methodological refinement, with the understanding of the concept of urban sustainability and
social inclusion, in addition to theoretical knowledge about the object of study and defined
area which is the municipality of Ribeirao Preto- SP. At the same time, we analysed the data
acquired, in the City Hall and on websites of the government, system-related and public
transport, but also on the characterization and distribution of the population and
socioeconomic data required to understand urban dynamics. We used the empirical method:
using field work with the questionnaire, which was answered by users of public transportation
by bus, Ribeirdao Preto. Apart from general questions to find out what is the assessment
system, the questionnaire also addressed questions about urban mobility and other modes of
transportation, and issues that will present us with some significant data on the situation of the
municipality of Ribeirdo Preto. Through these data, superimposed on others, such as the
distribution of trade and services centers that generate traffic, you could map where flows
occur with greater intensity and, thereby, to find alternatives based on inclusive and
sustainable urban mobility and the public transportation, which currently has the system and
its operation to be delayed toward the central area where the municipality has already
stimulated by the Plano Diretor, encouraging the creation of subcenters. This study helps to
strengthen the scientific research that is being made on the Geography of Transport in South
America, as in North America, specifically in the United States but also in some European
countries like England, Spain and Holland, the study of this area of the Geography dates from
the fifties of the twentieth century, based on Geography Theoretical-Quantitative. The interest
in Geography of Transport is now appropriate to the problems faced in urban centers with
high population density, because the urban mobility in the geographic space interacts with
other socio-economic, which contributes to the efficiency or otherwise of the city, mainly in
the economic and with regard to quality of life and social inclusion. Thus begins the studies in
this area, to understand the urban and regional restructuring in its dynamics and consolidation,
noting the current standards required in the search for a sustainable city, as well as in
understanding the mobility of people and goods in urban area, which has been integrating a
few decades the largest concentration of people.

Keywords: Geography of Transports; Urban Planning and Transportation; Public
Transportation; Sustainable Urban Mobility; Ribeirdao Preto-SP.
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A presente pesquisa, cujo o tema € Mobilidade Urbana Sustentavel/Transporte Pablico/
Planejamento Urbano/Ribeirdo Preto/onibus, foi desenvolvida a partir do referencial tedrico-
conceitual da Geografia dos Transportes.

Para eleger um tema a ser pesquisado na época da graduagdo, foram feitas algumas
consideragdes, sendo que a principal delas foi a determinac¢do de estudo pragmadtico, no
sentido de vivenciar e conseguir atingir certo resultado para o objeto estudado. Nesse
momento, entende-se esse resultado como oferecer condi¢des de qualidade de vida para
pessoas que se utilizam do sistema de transporte publico, por donibus, em Ribeirdo Preto, SP.
Assim, poder-se-ia dizer que havia a procura por aplica¢do visivel daquilo que se estaria
pesquisando e foi neste contexto que surgiu como tema o transporte publico e a escolha pelo
municipio de Ribeirdo Preto.

Em 2008, ano do ingresso no Programa de P6s-Graduagdo do Instituto de Geografia, da
Universidade Federal de Uberlandia, MG, a direcdo dos estudos foi para a pesquisa sobre
Geografia dos Transportes, conseguindo orientagdes esclarecedoras, com discussdes que
permitiram visdo melhor e mais aprofundada daquilo que vem acontecendo no Brasil e no
mundo sobre a temdtica, englobando-a em contexto mais amplo, a Mobilidade Urbana.

Essa visdo era necessdria para compreender que o atraso de desenvolvimento do pais
ndo se da somente no transporte de massa e/ou na mobilidade, mas em todo um sistema que
abrange desde a criagdo das cidades até o seu estado atual, e, em todos os aspectos,
principalmente na configuracdo territorial. Assim, se fez a escolha pela discussdo do
planejamento urbano no Brasil, de forma a avaliar as politicas publicas sobre Mobilidade,
para, posteriormente, estudar o transporte publico.

No Brasil, desde a década de 1950, evidencia-se crescente motorizacdo dos
deslocamentos junto ao processo acelerado de urbanizacdo e de industrializagdo,
concentrando na 4rea urbana problemas gravissimos de planejamento. Com isso, a 4rea
urbana tornou-se foco de preocupagdo de varias ciéncias e, de acordo com Milton Santos
(1994; 1996), essa area, sendo o espaco das técnicas, favorece vantagens, principalmente
consumistas, para se encontrar meios que possibilitem boa qualidade de vida. Entretanto,
essas mesmas vantagens podem, com o tempo, se apresentar insustentaveis, como € o caso de

um sistema de circulagdo que priorizou o automével.
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Nesse sentido € que as técnicas sdo importantes, porque, antes de tudo, sdo
autorizagOes para fazer. Elas sdo “neutras”, na medida em que o resultado
depende das intengdes dos atores, aos quais as técnicas apenas oferecem
possibilidades. Mas, na medida em que sdo de uso exclusivo de atores
hegemonicos, tornam-se tdo hegemonicos quanto eles. Nao ha inocéncia no
uso atual das técnicas dominantes (SANTOS, 2004, p.32).

Corroborando com a ideia de Santos (2004), utiliza-se, aqui, a citacdo de Scarlato

(2003) sobre os transportes e as prioridades no Brasil.

As prioridades dadas no Brasil ao transporte individual (o automével), fruto
da cumplicidade dos governos existentes, desde sua implantacdo até os dias
atuais, vieram a comprometer qualquer politica séria para o desenvolvimento
dos transportes de massa. Ao mesmo tempo, elas detonaram uma politica de
urbanizacdo que cria enormes dificuldades para os projetos de renovacio e
reurbanizagdo das cidades brasileiras (SCARLATO, 2003, p.374).

E possivel que cada pessoa tenha seu automével, porém, impossivel que eles coexistam
no espaco delimitado da drea urbana'. Também néo é desejdvel expandir a drea, mesmo que
isso seja possivel do ponto de vista territorial, pelo tamanho do Brasil, pois quanto maior a
area maior a exclusdo das pessoas, principalmente, daquelas desfavorecidas economicamente,
ja que deslocamento se torna mercadoria, e, para sua realiza¢do, haverd um custo, uma vez
que dependerd do consumo, como, por exemplo, do transporte publico, e invidvel para a
Administragdo Publica, pela disposicio dos servicos publicos em dreas ocupadas
parcialmente. Dessa maneira, é preciso fazer planejamento urbano, porém, como disse
Scarlato (2003), sabendo que a prioridade dada ao automével detonou a politica de
urbanizagdo no Brasil como também, agora, cria dificuldades para um projeto de Mobilidade
Urbana Sustentavel e Inclusiva.

O planejamento urbano e de mobilidade nos municipios do Brasil foram feitos
privilegiando os automoéveis, e esse modelo redesenhou as cidades do modo que hoje se vé
um resultado ruim para a sociedade, provando, ao longo dos anos, ser insustentdvel devido
aos congestionamentos, ao aumento da polui¢do, ao convivio com elevado nimero de
acidentes e a expansdo da malha vidria das cidades, o que provocou, com o tempo, a
segregacao espacial, a exclusdo social e impactos na qualidade de vida para grande parcela de

habitantes.

" De acordo com Eduardo Vasconcellos, em entrevista para o site Universo do Conhecimento, para o municipio
de Sado Paulo bastam 15% de veiculos da frota para se criar pontos de congestionamento, municipio que tinha
5.951.686 veiculos em 2009, segundo o DENATRAN (2009). Ainda, na entrevista, o pesquisador e consultor da
Associagdo Nacional de Transportes Piblicos (ANTP), disse que quando hd um problema de transito, as
solucdes sdo diferentes para determinadas dreas da cidade, falando sobre congestionamentos.
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Quer-se, aqui, antes de tudo, com este trabalho, apresentar ideias que, se colocadas em
prética, permitirdo as pessoas continuarem a realizar as suas vontades e os seus deveres,
independentemente do meio de transporte que possuem para se mover. Para isso, uma das
sugestdes € que os municipios passem a investir rigorosamente na Mobilidade Urbana
Sustentdvel e Inclusiva, levando em considera¢do os seus principios e os demais meios de
transporte, € ndo apenas o automével, como ainda € feito. Nesse cendrio, o transporte publico
torna-se um meio motorizado especial, pois permite superar as mesmas distancias que se faz
com o automovel.

A discussdo sobre o automdvel € feita por se tornar o maior vilao do modelo adotado de
mobilidade. Porém, categoricamente, ndo € possivel culpd-lo, visto a citacdo de Santos
(2004), como também se pode concluir que “nem sempre a populacio opta por utilizar o carro
apenas por conforto. Em cidades como Sao Paulo, por exemplo, o problema pode ser a falta
de op¢des” para a realizacdo do deslocamento. Essa é uma das varias conclusdes da matéria
Sonho de consumo, pesadelo urbano, de Fernando Bado, para a revista Brasil Sustentdvel
(n°16, 2007, p.33). Nesse modelo, qualquer veiculo, que ndo seja o automoével, é inseguro,
teria que se enfrentar obstaculos e, dependendo da distancia, desses obsticulos e da atengao
redobrada, seria necessario de maior tempo para a realizacdo de um mesmo trajeto.

O espaco urbano € limitado na sua infra-estrutura, o espago fisico existente, agora,
devera ser redistribuido com os demais usuarios das vias e, assim, diminuir ainda mais o
espaco do automovel. Veja a passagem de Vasconcellos (2005), quando mostra os conflitos
gerados nesse espaco limitado (espaco fisico) dos municipios, as vias urbanas e como

acontecem os privilégios.

De forma geral, todos os papéis podem ser desempenhados em qualquer
cidade. No entanto, alguns papéis podem ser desempenhados mais
eficientemente, com mais seguranga ou maior conveniéncia que os demais.
Como o atendimento de todos os interesses € impossivel, e como o
planejamento da circulacdo ndo € uma atividade neutra, todo o ambiente de
circulacdo € fisicamente marcado pelas politicas anteriores que revela os
interesses dominantes que as moldaram. O arranjo fisico de muitas cidades
contempordneas nos paises em desenvolvimento pode ser visto como uma
prova da reorganizagdo do espacgo para o desempenho prioritdrio do papel de
motorista. Isso foi feito por meio da adaptacdo das cidades a circulacio
conveniente dos automdveis, as custas do desempenho de outros papéis,
principalmente pedestres e passageiros de transporte ptblico. No entanto, a
organizacdo desses ambientes agressivos de circulacdo ndo impediu que
esses papéis mais frageis encontrassem seu espaco. Nenhum papel é
totalmente proibido ou totalmente limitado no espago urbano. Mas os papéis
mais frageis precisam efetivamente sujeitar-se as necessidades dos mais
fortes. Assim, os pobres em geral e as criangas e idosos em particular sdo os
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mais afetados por restricdes ao acesso seguro € conveniente ao espaco.
(VASCONCELLOS, 2005, p.27).

Nesse quadro negativo, o autor mostra que as politicas urbanas, de transito e de
transporte, tém grande importancia na mudanca cultural e da configuracdo territorial. Dessa
forma, € por meio de politicas publicas para a mobilidade urbana que se pode, hoje, alterar
esses problemas de transito e transporte, compartilhando com as politicas publicas para o
desenvolvimento urbano.

Para o autor, politica publica é entendida como um conjunto de acgdes efetuadas pelo
Estado para alterar os cursos ou o estado presente de um problema especifico. “Estas acdes
pressupdem um nivel minimo de planejamento e vontade politica por parte de quem as
executa, e sdo desencadeadas dentro de um contexto econdmico, social e politico”
(VASCONCELLOS, 1999, p.23).

Ao ser redistribuido o espago fisico com os demais meios de deslocamento (os papéis:
pedestre, ciclista, motorista, passageiros, etc.), € preciso fazer com base no planejamento
urbano j4 existente, dando-lhe continuidade e agora incluindo politicas baseadas em
mobilidade urbana sustentdvel, que privilegiariam, antes de tudo, o pedestre, o deficiente
fisico, os passageiros do transporte publico, o ciclista etc., considerando que esse mesmo
planejamento optou anteriormente pela autonomia de um unico veiculo. O planejamento,
como o autor destacou, nao é neutro e pode, ou ndo, agora, optar pela melhoria dos demais
papéis. Para isso, o aspecto mais discutido serd o econdmico.

Economicamente as cidades precisam se tornar mais acessiveis para serem mais
competitivas, principalmente do ponto de vista turistico, essa € defesa de Paula Teles (2007),
coordenadora da Rede Nacional de Cidades e Vilas com Mobilidade para Todos, de Portugal.
O maior problema do municipio de Sao Paulo e do Rio de Janeiro para a realizacdo da Copa
do Mundo de 2014 e das Olimpiadas em 2016 € a Mobilidade Urbana, € receber os turistas e,
portanto, maior quantidade de populacdo flutuante com necessidade de realizar
deslocamentos. E nesse contexto, iniciado com as elei¢cdes de 2010, que o Trem de Alta
Velocidade (TAV) ganhou e ainda vai ganhar muito mais repercussao, como, também, os
aeroportos, que atualmente encontram-se saturados.

E, ainda sobre a questdo do planejamento urbano, parte da entrevista de Paula Teles ao
Instituto de Mobilidade, em 2007, chamou a aten¢do por familiarizar a situagdo citada para a

realizagcdo desta pesquisa. Percebe-se que acontece o0 mesmo com o municipio aqui estudado.
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Uma das questdes que mais me incomoda, quando me pedem para dar algum
contributo para a melhoria da mobilidade de algumas cidades, € quando vejo
que nao hd, propriamente, um problema isolado de trifego ou mobilidade,
mas um problema claro de crescimento urbano completamente desajustado,
com total ignordncia de infraestruturas que a cidade poderia aproveitar. As
vezes, digo mesmo que a cidade anda a crescer ao contrdrio... A auséncia da
gestdo integrada da mobilidade urbana é outra das vertentes do problema.
Continuamos a ter as cidades como medidas de trdfego avulso, casuisticas e
fragmentadas, sem qualquer nogdo de globalidade de cidade e dos seus
novos designios. Costumo dizer que a mobilidade em Portugal ainda é

N

conversa de café, em que, a semelhanca do futebol, todos t€ém opinido e,
muitas vezes, com repercussdes praticas a este nivel (TELES, p.s/n, 2007)2.

O planejamento integrado com nog¢ao de globalidade da cidade, como citou Paula Teles,
€ uma das propostas quando se trabalha com o conceito de Mobilidade Urbana Sustentdvel e
Inclusiva e, assim, poderd auxiliar as Administragdes Publicas no desenvolvimento urbano,
cumprindo as fungdes sociais e garantindo o bem-estar de seus habitantes, a comecar pela
troca de prioridade no transito. Nesse conceito (novo para o Brasil), s@o priorizados os
deslocamentos ndao motorizados e dos coletivos, e, entdo, espera-se das Administracdes
Publicas que sejam realizados investimentos para mudanga radical na mobilidade, que deve
ser acompanhada por mudanca cultural. Ou seja, difundindo a ideia de que o espago publico é
de todos, devendo reservar espaco para todos e, portanto, cumprindo o dever de ser
democratico, pois somente “uma cidade onde hd mais espaco para pedestres, ciclistas e
transporte publico € claramente mais democratica”, pelo menos € assim que pensa Enrique
Pefialosa, em entrevista para a Revista Onibus® (Ano IX n°52, 2009, p.10).

As cidades, sabe-se, foram/s@o reajustadas a partir de decisdes tomadas por uma elite, e,
em época na qual poucos possuiam automoveis, a configuracao do territorio se acomodou ao
volume de veiculos. Entretanto, a partir da metade do século XX, no Brasil, com a industria
automobilistica (montadoras) que aqui se instalaram e, agora, movimenta a economia do pafs,
a classe média passou também a ter a oportunidade de adquirir automéveis, expandindo a sua

quantidade e o uso pela malha vidria da cidade.

* Através do jornal A Cidade (12/3/2010) descobriu-se que aconteceu audiéncia piblica da Comissdo Especial de
Estudos do Transito no municipio. Nessa, as quarenta pessoas que participaram fizeram uma lista genérica com
propostas para o transito de Ribeirdo Preto com 58 reivindicacdes. A lista das reivindica¢des pode ser vista
acessando o blog: mobilidadeurbanarp.blogspot.com

3 A Revista Onibus é publicagdo da Federacdo das Empresas de Transportes de Passageiros do Estado do Rio de
Janeiro — FETRANSPOR. E, Enrique Pefialosa (2009), de acordo com a Revista Onibus (Ano IX, n°52, 2009), é
o homem responsdvel pela implantacdo do sistema de 6nibus TransMilenio, em Bogotd. O TransMilenio ¢ um
sistema BRT — Bus Rapid Transit — sistema de transporte por dnibus que se utiliza de infraestrutura segregada na
malha vidria, proporcionando ao usudrio deslocamento mais rdpido, seguro e confortivel. Um dos exemplos
mais conhecido de BRT foi o desenvolvido no Brasil, no municipio de Curitiba, em 1974.
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O uso intenso de automdveis comeca a tomar outros rumos €, por meio dos problemas
advindos dessa falta de controle, o modelo adotado passa a ser considerado insustentdvel, pois
ndo h4 previsdo de melhoria para o trnsito e muito menos para a mobilidade urbana, como se
pode ver nas Figuras 1 e 2, onde se vé rotina do transito em cidades distintas no Brasil, onde
cada cidade dessa pertencente a uma rede urbana e possui o mesmo problema, o
congestionamento. Esse impacto estd sendo apresentado atualmente como o principal
problema do trinsito porque se vive a cultura do automdvel e, entdo, outros problemas,
mesmo que piores € mais complexos, passam despercebidos, como € o caso da acessibilidade
de todos e da exclusdo de grande parte da populacdo que ndo se utiliza do automével,
rompendo com o direito a cidade.

Na Figura 1, fotografia de uma avenida na drea central no municipio de Ribeirdo Preto,
percebe-se que a via € estreita e que quase todo o espaco estd sendo utilizado para o uso dos

automdveis, como o estacionamento junto ao canteiro central. Quase nio se vé calgadas.

Figura 1 — Avenida da drea central do municipio de Ribeirdo Preto, SP
Fonte: STAN, Weber. Jornal A Cidade, 2008

Nessa nova politica de mobilidade, outros problemas como a polui¢do, os acidentes de
transito, a acessibilidade e a democratizacdo do espagco publico podem ser exemplos tdao
graves quanto o de congestionamento, na verdade s6 ndo sdo vistos da mesma forma ou pior
porque o automoével ainda € considerado o meio de locomog¢do mais importante. Segundo

Paula Teles (2007), a cidade ndo pode ter limites de mobilidade. E, utilizando dessa ideia, se
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pode dizer que o congestionamento € o sinal que mostra que o modelo tem limites e é
insustentdvel ao colocar o automével como veiculo privilegiado.

Ao longo da pesquisa, serdo mostrados, com mais detalhes, como se formam os circulos
viciosos e, consequentemente, os congestionamentos. Aqui o desejo € relembrar o cotidiano
frequente nas grandes cidades brasileiras e novamente referindo a pesquisadora portuguesa

para ilustrar esta introdugdo, agora sob outra 6tica, a do pedestre.

[...] a realidade tem mostrado que a cidade, em vez de unir, separa as
pessoas e, em vez de incluir, exclui, justamente porque, na generalidade, sem
qualquer preocupacdo pelo cumprimento das leis em vigor, realizam-se
passeios estreitos, interrompem-se os sistemas de continuidade pedonal, ndo
se fazem rebaixamentos de acesso aos passeios, coloca-se a sinalética
informativa, publicitidria e de trinsito em qualquer sitio, localizam-se as
arvores nos passeios em vez de se colocarem nos canteiros, ndo se adaptam
os transportes e os acessos (TELES, p.s/n, 2007).

A Figura 2 mostra uma via congestionada por automoveis no Rio de Janeiro. Nota-se
que essa ¢ via tipica do modelo adotado, nao ha espaco reservado para outros meios de
transporte, que nao seja a calcada. Ao fundo, na parte superior direita da figura, encontra-se
um veiculo sobre a calgada, mostrando o desrespeito que hd com o pedestre, como se ele fosse
menos importante dentre os meios de locomogao, especificamente em relagdao ao carro. E, €
exatamente o que se quer mostrar com a citagao de Teles (2007). Serd que os problemas que
os pedestres encontram j4 ndo sdo suficientes o bastante, ou, eles sdo menos importantes do
que os problemas gerados pelo automodvel e, no caso, o automdével ainda pode ocupar o espago
do pedestre sem nenhuma restricado? Sabe-se da existéncia de restri¢des, mas parece que ela
ndo é cumprida e, muitas vezes, ainda, € corroborada pelos préprios agentes de transito ou
pela Administracdo Publica, quando ndo ha fiscalizagdo, como estd ilustrado na Figura 2.
Como, também, em Ribeirdo Preto, SP, pela Figura 3, quando se encontram calcadas

“reduzidas” para serem ocupadas por mesas e pessoas de bares e comércio, em geral.
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Figura 2 — Congestionamento no Rio de Janeiro, RJ
Fonte: Revista Onibus (n°48, 2008, p.10)

Figura 3 — Calgcadas com delimita¢des para servir bares e comércio em Ribeirdao Preto, SP
Fonte: BARIONI, A., 2010
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A Figura 3 ilustra a politica de mobilidade do municipio de Ribeirdo Preto. O Plano
Diretor Municipal (Inciso III, art.29) garante “o deslocamento seguro de pedestre nas vias” e
faz isso ao “reduzir a interferéncia da sinaliza¢do gréfica vertical e do mobilidrio urbano nos
espacos destinados a sua circulagdo”. Porém, na figura ilustrada, nota-se que o que deveria ser
reservado ao trafego de pedestres (faixa livre) é ocupado por bares e comércio, com mesas €
cadeiras para servir clientes. A faixa de servico, onde se localizam os equipamentos urbanos,
torna-se a faixa livre para o pedestre, que ndo € livre totalmente, como € possivel ver. No
Projeto de Lei do Mobilidrio Urbano, ainda ndao aprovado, o passeio publico (faixa livre) é
definido por separacdo por pintura, devendo ter largura de, no minimo, um metro e cinquenta
centimetros, livres de interferéncia. No mesmo projeto, é expressa a permissdao do uso da
calcada por estabelecimentos, no entanto, os donos devem respeitar as normas e regras dos
artigos 266 ao 270 (ver ANEXO A), como, por exemplo, a do inciso I, artigo 268, onde se
determina que a colocagdo das mesas e cadeiras deverd ocupar, no maximo, cinquenta por
cento da largura da calcada, norma desrespeitada. Ou seja, além das cal¢adas ndo terem um
aumento na sua largura, que seria promovido por politica de mobilidade sustentdvel, ainda
cria-se conflito entre o que € o espago publico e o que é o privado.

O Governo Federal, atualmente, elaborou, através do Ministério das Cidades e, por
meio desse, a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob), Politicas
Puablicas de Mobilidade Urbana Sustentdvel. Mas o projeto de lei da Mobilidade Urbana (PL
n°1687/07) ainda ndo foi aprovado pela Camara Federal. Por outro lado, o mesmo governo
também permite os longos financiamentos, através de bancos e empresas que dispdem para o
mercado consumidor produtos como o automoével particular4. Ou seja, o Governo Federal

apoia nova politica de mobilidade, como também apoia a venda de automdoveis.

4 Essa permissdo ficou mais nitida no periodo de crise econdmica, no final de 2008 e inicio de 2009, quando o
Governo Federal reduziu o IPI (Imposto sobre Produto Industrializado) dos automdveis e motocicletas,
verificando, posteriormente, recordes de venda desses produtos como publicado em vérios jornais como o A
Cidade, de Ribeirdo Preto, com a matéria (22/1/2009) Venda de carro zero chega a dobrar em Ribeirdo Preto na
1° quinzena, na tentativa de controle da economia. Na primeira quinzena de janeiro de 2009 a venda de carros no
Brasil teve variacdo positiva de 9,15% em comparagdo a primeira quinzena de dezembro de 2008. No municipio
de Ribeirdo Preto, nesse mesmo periodo, houve varia¢io positiva de 42,8%, de acordo com os dados publicados
na matéria, em um municipio onde a propor¢do entre habitantes por veiculo é de 1,6%, dados do Departamento
Nacional de Transito (DENATRAN), de 2009. Outro exemplo é o que vai contra o uso do transporte publico e,
portanto, contra a politica da mobilidade urbana, que € o fato de permitir a veiculacdo de propaganda que
“incentiva” o usudrio de 6nibus a comprar motocicletas a pre¢co mensal equivalente a tarifa do transporte publico.
A propaganda veiculada na televisdo em rede aberta, no primeiro bimestre de 2009, é da marca brasileira Dafra-
Motos e era colocado a todos imagem paradoxal, havia uma situa¢éio de colisdo entre pessoas e motocicletas e
depois de se chocarem, ao invés de conflito, encontravam a felicidade, sentimento adquirido por ndo dependerem
mais do transporte publico, classificando-o como um meio de transporte indesejavel. Foi retirada do ar apds
vérios protestos feitos principalmente na internet ao Ministério Publico.
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Assim, € possivel fazer uma breve conclusdo, utilizando os dizeres de Fernando Bado
(2007): “os carros [e agora as motocicletas] que movimentam a economia s30 0s mesmos que
engarrafam as cidades, trazendo estresse, barulho, fumaca, perda de tempo e inseguranga para
os brasileiros” e, pior, sabe-se que esse quadro negativo vai se agravar ainda mais a medida
que a economia crescer € o Governo Federal utilizar-se da politica econdmica em beneficio do
consumo, principalmente de automdveis e motocicletas. A urbanizagdo serd também mais
prejudicada, aumentando os seus problemas, os custos e as deseconomias das/nas grandes
cidades, enquanto que as cidades médias comecaram a vivenciar os graves problemas de
deslocamento, repetindo o modelo. E preciso encontrar equilibrio e colocar restri¢des para o
uso desses veiculos, sem perder a sua importancia, ou, na verdade, mudar a sua funcdo,
quando se sabe que o seu uso € restrito a casa-trabalho-casa, comprovado cotidianamente pela
existéncia dos horarios de pico, quando nesse pico circula grande quantidade de veiculos.

Se os carros continuarem a ser vendidos para sustentar a industria automobilistica e,
portanto, regular a economia brasileira, entdo se deve realmente pensar em politicas publicas
de transito e de transporte para organizar, democratizar, incluir a atividade da mobilidade
urbana e, consequentemente, reduzir o nimero de automoéveis em determinados locais da area
urbana. Essas politicas publicas poderiam se basear naquela de paises da Europa, como da
Holanda e da Espanha, que investem na Mobilidade Urbana Sustentdvel, priorizando os meios
nao motorizados e os coletivos, redesenhando e reorganizando toda a malha vidria da cidade,
dificultando o acesso do transporte individual (o automével), conforme se adentra na drea
urbana. Desse modo as pessoas s6 utilizam seus veiculos para passeios e/ou viagens mais
longas, geralmente, locais externo a drea urbana, porque sabem da dificuldade que irdo
encontrar se quiserem utilizar o seu veiculo e reconhecem a importancia dessas politicas
publicas. Sao paises que, antes de tudo, investem no transporte publico de qualidade e estdo
mais avangados quanto a questdo da mobilidade urbana.

Diante do que foi exposto até agora, percebe-se que o transporte € os privilégios
adquiridos e, consequentemente, o transito, é¢ assunto mais politico do que técnico e, assim,
relembra-se, aqui, a epigrafe de Duarte (2008) que confirma o addgio mencionado. E, ndo
satisfeito apenas com um autor, para reafirmar essa postura, acrescentando ainda outros dois
autores que também pensam do mesmo modo, Vasconcellos (2005) e Pefialosa (2009), antes
de tudo, a questdo do transporte € politico, na escolha de qual e, portanto, de quem vai ter
privilégios ao/para se deslocar, e, ao se pensar o planejamento, mesmo que se incluam no
conjunto os instrumentos de transito e os de transporte, haverd escolhas. Assim, é necessario

que as pessoas envolvidas nessa escolha estejam preparadas para fazé-la pensando na
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Mobilidade Urbana Sustentdvel e Inclusiva, e nos seus complementos/objetivos que sao,
segundo a politica do Governo Federal: a inclusdo social, a sustentabilidade ambiental, a
gestdo participativa e a democratizacdo do espaco publico.

Desse modo, com base nesses autores e o fato do transporte ser politico, devem ser
avaliadas questdes sobre o modelo de cidade que se quer: esse modelo de cidade que se esta
reproduzindo € o que queremos? Esse modelo é o mais correto, € democratico € promove a
inclusdo social? Consegue oferecer alternativas para o deslocamento, de um mesmo trajeto,
para todas as pessoas?

Para Pefialosa (2009), é necessdrio pensar em como se quer viver para depois pensar
sobre o tipo de cidade que se quer e, como consequéncia, a escolha dos meios de transporte
que possivelmente serdo priorizados e, tudo isso, feito por um tnico motivo: as pessoas

precisam viver felizes. Assim, para ele

[...] o objetivo ndo € ter um bom sistema de transporte, um bom sistema de
transporte ndo faz as pessoas felizes, o objetivo € ter cidades maravilhosas,
com grandes calcadas, dreas para pedestres, parque, baixos niveis de ruidos,
agraddveis para brincar, para caminhar (REVISTA ONIBUS, n°52, p.10).

Apesar do idealismo presente, o que se quer mostrar € que o planejamento € instrumento
aceitavel e obrigatdrio, atualmente, para municipios com mais de 20 mil habitantes, de acordo
com o Estatuto da Cidade (Inciso I, art. 41 da Lei n°10.257/01) e precisa ser usado com o
objetivo de melhorar as nossas vidas: precisa-se pensar em como se quer Viver para se viver
feliz e reforcar o ato de planejar, buscando a qualidade de vida que, entre vérios aspectos, € a
exceléncia da mobilidade. A impossibilidade ou dificuldade para se deslocar pelo espaco se
reflete em perda na qualidade de vida.

Mesmo dizendo que o objetivo ndo € ter um bom sistema de transporte em beneficio da
globalidade da cidade, da qualidade de vida e da felicidade, Pefialosa (2009, p.10) acredita
que “quanto mais desenvolvida a cidade, mais seus cidaddos se deslocam em transporte
pablico. E preciso entender que a tnica possibilidade de solucionar os problemas da
mobilidade de uma cidade é com transporte publico”.

O transporte publico € a alternativa racional para qualquer cidade média e de grande
porte, em qualquer parte do mundo, pois € social e democratico, sistema publico, motorizado
e acessivel as pessoas, “independentemente” de sua classe e, por oferecer o servico para
aquelas pessoas que ndo podem, ndo conseguem, ou nao desejam dirigir € um meio de

inclusdo. Com o sistema de transporte publico a cidade se torna mais humana e mais eficiente,
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reduz a polui¢do ambiental e os acidentes de transito e, quando privilegiado, reduz também os
congestionamentos, promovendo a inclusio social (quando acessivel fisica, social, geografica
e economicamente), a sustentabilidade ambiental (quando promove a diminui¢do de veiculos
circulando) e a democratizagdo do espaco publico (quando o automoével passa a ser
considerado um veiculo como qualquer outro e ndo mais o meio privilegiado do sistema de
transporte)S.

O interesse na Geografia dos Transportes atualmente estd pautado em andlises e
avaliacdes dos problemas urbanos enfrentados nos centros com densidade populacional
elevada, pois a Mobilidade Urbana proporciona interagdes socioecondmicas, 0 que contribui
para a eficiéncia ou ndo da cidade, principalmente no aspecto econdmico e no que diz respeito
a inclusdo social e a qualidade de vida. Por isso, na pesquisa sdo feitas propostas para o
municipio de Ribeirdo Preto em relacdo ao transporte publico, como ja mencionada a sua
importancia sem perder o foco com a realidade.

Dessa forma, o estudo aqui realizado contribui para reforcar as investigacdes cientificas
que vém sendo feitas na perspectiva da Geografia dos Transportes na América do Sul. Na
América do Norte, mais especificamente nos Estados Unidos, como também em alguns paises
europeus como Inglaterra, Espanha e Holanda o estudo dessa temdtica na Geografia data dos
anos 1950, quando era baseado na Geografia Teorético-Quantitativa, mas vem sendo
modificado e trabalhado numa linha mais social com a Geografia da Mobilidade, de caréter
marxista. Os novos estudos buscam compreender a reestruturagdo urbana e regional na sua
dinamica e sua consolidacdo, verificando os padrdes atuais exigidos na busca de uma cidade
sustentdvel, bem como no entendimento da mobilidade das pessoas e de seus bens na area
urbana, a qual vem integrando, ha algumas décadas, maior concentracdo demogréfica.

A pesquisa partiu de um estudo de comparacdes com exemplos de sistemas de
transporte publico externos e internos em relacdo ao pais e de anédlise de dados, e, ainda, sob
perspectiva filosofica, por meio de raciocinio dedutivo/indutivo, baseado no conceito de
Mobilidade Urbana Sustentdvel e seus principios, uma comprovacdo da qualidade do servigo
prestado, feita pelos usudrios por meio de aplicacdo de questiondrio. Sendo um conceito®, a

Mobilidade Urbana Sustentdvel ndo estd acabada, pronta, mas em estado de formacgdo

> Nio apenas isso, os complementos inclusdo social, sustentabilidade ambiental e democratizacdo do espaco
publico sdo bem mais complexos e aqui foram expostos de forma genérica somente para evidenciar,
positivamente, o sistema de transporte publico, quando implantado com qualidade.

® “O raciocinio é o momento amadurecido do pensamento; raciocinar é encadear juizos e formular juizos é
encadear conceitos. Por isso, pode-se dizer que o conhecimento humano inicia-se com a formagao dos conceitos”
(SEVERINO, 2007, p.83).
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continua e, pelo ponto de vista da compreensdo’, esse conceito é o que se acredita ser o mais
definido para se investigar o objeto aqui proposto. O questiondrio justifica e comprova a
andlise dedutiva.

O objetivo da pesquisa € estudar e avaliar o transporte coletivo urbano do municipio de
Ribeirdo Preto, SP, e da Mobilidade Urbana, com énfase no conceito de Mobilidade Urbana
Sustentdvel e Inclusiva, discutido atualmente pelo Ministério das Cidades no Brasil. Serdo
analisadas as politicas publicas de mobilidade vigentes para identificar e avaliar o que vem
sendo trabalhado e como vem sendo aplicado, assim como o processo de urbanizacdo e a
reestruturacdo urbana do municipio, para possibilitar o estudo do sistema de transporte
coletivo urbano, operado por Oonibus. Assim, sem entender o processo de urbanizacio e a sua
dinamica urbana, ndo € possivel entender a aplicacdo das politicas publicas de mobilidade e,
por isso, a andlise se inicia com o planejamento urbano no Brasil, procurando entender como
esse instrumento pode auxiliar a reconfiguracdo territorial das cidades brasileiras. Segundo
Vasconcellos (1999), “a andlise de politicas publicas € a atividade que procura investigar de
que forma o Estado trabalha um problema ou aspecto da realidade, dentro do referido
contexto, o que pressupde o estudo dos atores envolvidos, das suas estratégias e recursos, bem
como as agdes concretas adotadas”. E com esse embasamento, a partir do objetivo citado, que
foi feita esta pesquisa.

A escolha do municipio de Ribeirdo Preto (Mapa 1) se deve a sua importiancia como
polo central de uma das mais ricas microrregioes administrativas do Estado de Sao Paulo e do
Brasil. A localiza¢do da microrregido de Ribeirdo Preto € estratégica no Estado de Sao Paulo,
cortada pela Via Anhanguera, onde, em um primeiro momento, se consolidou com o café e,
atualmente, ratifica-se com a cana-de-acticar, sendo hoje a maior produtora de biodiesel do
Brasil. Ou seja, uma das primeiras regides interioranas a desenvolver a ferrovia devido a
producgdo do café, no final do século XIX e, agora, a desenvolver um combustivel alternativo
para veiculos, o etanol, a partir da cana-de-actcar. Apesar disso, o transporte publico coletivo
vem sendo alvo de reclamacgdes pertinentes, cotidianamente, dos usudrios, demonstrando nao
ser eficiente como a imagem do municipio &, de polo de desenvolvimento do agronegécio® e

de California Brasileira.

7 A compreensdo do conceito é o conjunto das propriedades caracteristicas que sdo especificas do objeto
pensado. Sd@o aspectos, as dimensdes, as notas que constituem um ser ou um objeto, um fato ou um
acontecimento, que fazem deste ser ou objeto, deste fato ou acontecimento que ele seja o que € e se distinga dos
demais (SEVERINO, 2007. p.84).

¥ O municipio e sua regido produzem grande quantidade de etanol, porém, na cidade ndo hd 6nibus movido a
partir desse combustivel. Por outro lado, na Suécia, hd mais de vinte anos, utiliza-se de 6nibus movido a etanol,
mesmo ndo o produzindo (Retirado de: bondesaopaulo.wordpress.com. Acessado em fevereiro de 2009).
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Como a producdo do etanol € feita na regido de Ribeirdo Preto, o municipio poderia
usufruir desse como combustivel do transporte publico, pois, além de colaborar com a
natureza, poderia ser feito acordo entre usinas € municipio sobre o preco do combustivel, que
seria revertido na tarifa (passagem), diminuindo o seu valor que, atualmente, ¢ de R$ 2,40 a
comum unitaria e de R$ 2,60 a integrada.

Ribeirdo Preto, atualmente, possui sistema de transporte publico por dnibus, organizado
por linhas e letras, que permitem a integracdo tarifaria, isso desde que ndo seja utilizado o
cartdo magnético em catracas da mesma linha ou letra, novamente, dentro de duas horas. A
gestdo € publica, feita pela autarquia indireta TRANSERP — Empresa de Transito e
Transporte Urbana de Ribeirdo Preto S/A — de economia mista, que gerencia outras trés
empresas permissiondrias que fazem, juntas, a operacdo do sistema de transporte publico por
onibus. Sao 310 dnibus, distribuidos por 84 linhas (TRANSERP, 2009), que atendem todo o
municipio, a partir da existéncia da integracdo, e praticamente todas direcionadas para a drea
central, sendo, na sua maioria, constituidas por linhas radiais. Ou seja, sai da origem (centro)
e vai até o destino (bairro), e volta para a origem. Assim, a integracao basicamente ¢ feita na
drea central.

A hipétese, aqui, ndo decorre apenas da qualidade do transporte publico pela sua
infraestrutura, tipo de veiculos, paradas de embarque e desembarque, tempo de viagem,
conforto, hordrios pré-estabelecidos, seguranca etc., mas da organizacao espacial do sistema
de transporte publico. A investigagdo, em uma andlise geogréfica, parte da dispersdo e
organizacdo espacial da estrutura do municipio em contraposi¢do a dispersao do servico de
transporte publico por Onibus, em Ribeirdo Preto. A ideia € a de que a organizagdo do sistema
de transporte publico ndo é compativel com a dispersd@o dos elementos pela drea urbana do
municipio. Assim, acredita-se que os usudrios de dnibus nao estao deixando o sistema apenas
pela qualidade da infraestrutura e dos veiculos, mas porque o sistema ndo atende as novas
necessidades dos usudrios na configuragdo territorial (producao espacial) atual do municipio,
que hoje tem dispersdo dos elementos diferente daquela de anos atrés.

Ha alguns anos, a dispersdao dos elementos vem sendo mudada e, consequentemente,
reorganizou os deslocamentos das pessoas. Assim, no periodo em que se iniciou o servigo
publico de transporte, o municipio tinha a drea central como foco principal na dispersao
espacial, oferecendo ali as atividades do comércio e dos servicos e, atualmente, com o seu
crescimento, o municipio optou, no planejamento urbano, pela criacdo de subcentros,
proporcionando a redistribuicao dos elementos. Dessa forma, o sistema de transporte, que foi

organizado para atender a realidade da década de 1980, ndo estd sendo mais compativel para
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atender as novas necessidades, de trinta anos depois, visto que a drea central ainda € a
referéncia de todo o sistema, que converge para essa direcdo. Ao ndo atender essas
necessidades, seja pela confianga, por nao suprir esses novos tipos de deslocamentos, ou pela
falta de informacgao e, portanto, a ndo compreensao do sistema, as pessoas estdo migrando
para outros meios de transporte. E, para comprovar essa hipétese, serd analisada
historicamente a formac¢do espacial do municipio e a sua reproducdo, bem como a anélise dos
dados adquiridos sobre a organizacdo do sistema de transporte publico (que permanecem
praticamente os mesmos da década de 1980), contraposto aos dados adquiridos com o
questiondrio respondido pelos usudrios do servigo publico de transporte em Ribeirdo Preto.

Nos objetivos especificos, procurou-se, primeiramente, delinear o conceito de
Mobilidade Urbana, definindo o uso do conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel como o
mais apropriado para os padrdes exigidos para cidades sustentdveis, o qual, alids, foi muito
pouco trabalhado e € conceito recentemente estudado no Brasil. Em segundo lugar, buscou-se
entender as politicas publicas de nivel Federal para a Mobilidade Urbana. E, enfim, investigar
como a gestdo publica municipal de Ribeirdo Preto aderiu as novas propostas do Governo
Federal sobre a Mobilidade Urbana Sustentavel (divulgadas por meio de cadernos, de guias e
de Projeto de Lei, bem como da Lei dos Principios e Diretrizes da Politica de Mobilidade
Urbana, em estado de aprovacdo). Essas etapas sdo importantes a partir do momento em que
se procura, na reproducdo do espago pela sociedade, a maneira legal para se pensar uma
cidade melhor. Na contradi¢ao da reproducao do espaco que se sabe existir, construida a base
do fator econdmico, ele esta sendo reproduzido, mas ndo da maneira que se gostaria, € sim o
espaco motivado pelo consumo do automdvel, principalmente.

A Geografia dos Transportes possui dois tracos fortes de pesquisas na sua linha, sendo
um baseado na confiangca em dados empiricos e o outro, no uso intensivo de dados técnicos
analiticos. Os dois métodos buscam um mesmo objetivo: analisar a eficiéncia dos
movimentos por meio da identificacdo de suas limitagdes.

A realizacdo da pesquisa foi organizada com base no fluxograma da elaboragcdo do
trabalho cientifico proposto por Severino (2007). Esse fluxograma (Figura 4) evidencia os
caminhos da pesquisa cientifica, desde a elaboracdo do projeto de pesquisa até a redacdo do
texto/resultado. Nele, a partir do resultado da pesquisa sdo estabelecidas conclusdes. Porém,
as conclusdes serdo trocadas aqui por consideragdes finais, visto que elas ndo sdo
comprovadas na pratica e, portanto, ndo podem ser ditas como conclusivas. Assim, as
consideragdes finais sdo propostas a partir de conclusdes baseadas em dados técnicos,

exemplos positivos de sistemas de transportes e em dados empiricos (questiondrio aplicado
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aos usudrios do sistema de transporte publico), confrontados com o corpo tedrico-
metodolégico que sustenta a investigacao. As propostas ndo sio ideias novas, mas ideias que

jéa foram colocadas em pratica pelo mundo e que podem ser utilizadas no municipio estudado.

Pesquisa tedrica Proce.sso
dedutivo
Anilize dos
= T dados e
Elaboragio Atividades de .
d 'Gt Levantamento ; cc')ns_tmgao Redagéio do
de Pesquisa aEaonies documentagiio Gocins SRIQTERI 100
demonstrativo
X - Processo
» | Pesquisa préitica indutivo

Figura 4 — Fluxograma da elaboracio do trabalho cientifico
Fonte: SEVERINO, 2007, p.128

Ao adapté-lo a proposta da pesquisa, o fluxograma foi dividido em trés etapas, onde a
primeira caracterizou-se pela definicdo objetiva do projeto de pesquisa com o orientador.
Nesse momento, foi feita andlise do todo e a proposta de se aprofundar na tematica da
Mobilidade Urbana, bem como a escolha do tipo de veiculo a ser pesquisado e as politicas
publicas a serem estudadas sobre transito, de transporte e do urbano, que condicionam o uso
de determinados tipos de veiculos e, consequentemente, os deslocamentos. Posteriormente,
seguindo o raciocinio, e ainda na primeira etapa, realizou-se o levantamento das fontes e a
pesquisa prdtica/empirica. Assim, ficaram definidas as técnicas de pesquisa que foram
utilizadas nesta parte do trabalho que ¢ da documentacdo e do uso de questiondrio. A
documentacdo na pesquisa prdtica/empirica € o trabalho da organizacdo da hemeroteca sobre
o transporte publico e a mobilidade urbana em Ribeirdo Preto, quando, desde 2004, vém
sendo levantadas noticias, que contam, atualmente, com mais de 100 reportagens, além de
algumas cartilhas distribuidas que explicam o funcionamento do sistema com a nova forma de

passagem de integragdo tarifaria, apés o ano 2000. J4 o questionélrio9 foi a técnica utilizada

A intencdo, no inicio, era utilizar o questiondrio para mostrar a diferenca entre a visdo do usudrio sobre o
servico prestado com a posicao organizacional do sistema sobre a prestacio do servigo. Ou seja, adquirir, através
das respostas, informagdes dos usudrios de um lado e as dos funciondrios do sistema de transporte, do outro. Isso
seria feito com carater comparativo e a finalidade era descobrir se as opinides divergiam ou ndo sobre o servigo
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para comprovar a pesquisa tedrico-metodolégica pelo sujeito que faz uso do sistema de
transporte publico do municipio.

A segunda etapa foi dedicada a pesquisa tedrica. Nessa, procurou-se mostrar como vem
sendo construido e trabalhado o conceito de Mobilidade Urbana Sustentdvel no Brasil e se as
politicas publicas estdo sendo colocadas em pratica no municipio, ja que sdo elaboradas pelo
Governo Federal. Construiu-se linha de raciocinio desde os conceitos € o pensamento
geografico até a exposicdo dos sistemas de transporte publico de Ribeirdo Preto, que passa
pela configuracdo do territério e pela politica desenvolvida para o planejamento urbano, sob
avaliacdo da situacdo atual do sistema de transporte publico e a reorganizacdo do espago
urbano, pelo Plano Diretor Municipal. Ainda, nessa etapa, investigou-se a tematica na ciéncia
geografica, no desenvolvimento dos conceitos de transporte e da mobilidade e, finalizando a
parte tedrico-metodoldgica, elucida-se o meio ambiente, aspecto indicado como o responsavel
pela mudanca cultural, frente os deslocamentos.

A terceira etapa caracteriza-se pela andlise dos dados e construgdo légica do raciocinio
demonstrativo, e, posteriormente, pela redacdo do texto/resultado. Nessa etapa, a distribui¢ao
dos capitulos pode ser entendida como a l6gica do raciocinio. Ou seja, ao direcionamento para
o objeto de estudo, que é o transporte publico, porém sem perder o foco do objetivo e do
conceito aqui utilizado. Dessa forma, a redacdo do texto/resultado segue a ordem ldgica da:
Geografia e Mobilidade, Mobilidade Sustentdvel e Inclusiva, O processo de urbanizacdo de
Ribeirao Preto, SP, e o plano de mobilidade, A Problematizacdo do Sistema de Transporte
Piblico por Onibus do Municipio de Ribeirdo Preto, A Visdo dos Agentes Envolvidos no
Sistema e, por fim, as Consideracées Finais da investigacdo, que foi redigida nas dimensdes
de um capitulo.

A distribuicdo e, portanto, essa logica do desenvolvimento da pesquisa segue capitulos
bem definidos que parte da andlise da histéria do pensamento geografico, percorrendo os
novos conceitos embutidos no de mobilidade e a propria mobilidade urbana, no planejamento

urbano e da estruturacio das cidades para o objeto de estudo, que € o transporte publico de

publico. Mas, ndo foi feito, pois as empresas e principalmente o 6rgdo publico responsdvel pelo transito e
transporte de Ribeirdo Preto, SP, a TRANSERP — Empresa de Trénsito e Transporte Urbano de Ribeirdo Preto
S/A —, ndo permitiram a aplicacdo do questiondrio aos funciondrios. Procurou-se até mesmo um vereador do
municipio para conseguir essa aplicacdo, mas também ndo se conseguiu a permissdo, assim, a comprovacao da
parte tedrica da pesquisa comegou a ser montada no momento em que houve dificuldade para levantar dados de
um sistema publico, que deveria ser livre para consulta piblica. A partir do episédio, considerou-se que hd algo
errado ou que o trabalho ndo estd sendo realizado com confianga. A hipétese € a de que o transporte puiblico,
atualmente, ndo estd sendo realizado como um servigo publico, como é referenciado pela Constituicao Brasileira,
mas como servico feito por empresa privada que explora uma atividade econdmica, sem que precise dar
satisfagdes a sociedade, e com autonomia para decidir sobre politicas propostas pelo 6rgéo puiblico, gerenciador
do sistema.
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Ribeirdo Preto, SP. Na dissertacdo, sdo feitas comparagdes com outros sistemas, com outros
municipios, explicagdes de conceitos, andlise do desenvolvimento histérico do transito e do
transporte de Ribeirdo Preto, SP, entre outras coisas, que, na sequéncia, estd mais bem

definido.

No primeiro capitulo, contextualizou-se a area da Geografia dos Transportes que,
enquanto ramo de estudo, foi apresentada no seu desdobramento histdrico, desde seu
surgimento até os dias atuais. Nessa etapa, mostrou-se que com o tempo a mobilidade se
sobressaiu dentre os assuntos por vdrios motivos, como, por exemplo, das mudangas na
configuracdo espacial, onde, na maioria dos paises de organizacdo rural, passa quase que
totalmente para uma organizacdo urbana, como aconteceu no Brasil. A prépria expressao
utilizada denota tal fato: Mobilidade Urbana.

Esse conceito, bem como a sua reformulacdo com a sustentabilidade e a inclusdo,
também foram explorados. Antes disso, dando continuidade a dissertacdo sob o referencial
tedrico-metodolégico, um subitem foi reservado para explorar o marco legal da Mobilidade
Urbana no Brasil e, na sequéncia, apresentou-se o conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel
e Inclusiva, com énfase para o transporte publico, meio de transporte investigado no estudo.
Dentre os impactos causados por essa atividade e pelos meios de transporte, encerra-se o
capitulo com um subitem voltado as questdes ambientais, foco das preocupacgdes do século
XXI.

No segundo capitulo, foram trabalhados os planos Urbano e da Mobilidade, buscando
apresentar, de modo sucinto, as politicas publicas desenvolvidas no pais, elaboradas para a
mobilidade. Por meio dessa investigacdo, e seguindo a hierarquiza¢do na organizagdo politica
do pais, ficou nitido que os municipios deveriam assumir regras e normas impostas pelo
Governo Federal, bem como as referéncias e estudos que sdo desenvolvidos pelos Ministérios.
Ora, se o municipio tem papel fundamental para a promo¢do da mobilidade urbana, neste
capitulo foram analisadas as politicas publicas de Ribeirdo Preto (Plano Diretor e as Leis
Complementares), na tentativa de compreender como o municipio aborda as questdes do
Transito e do Transporte, ja revistas apds a elaboracao do Estatuto.

Apos a exploragdo do referencial tedrico-metodoldgico, momento em que se analisou
que o transporte publico é o meio mais correto para investir dentro de uma politica de
mobilidade urbana sustentdvel e inclusiva, apresentou-se, no terceiro capitulo, a estrutura e o
funcionamento do sistema de transporte publico de Ribeirdo Preto, bem como os elementos

resistores que interferem na eficiéncia e qualidade do servico e, no quarto capitulo, a
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metodologia do trabalho. Nesse universo, apresentaram-se os caminhos para a andlise do
servico de transporte publico prestado em Ribeirdo Preto, SP. Investigou-se a opinido geral
dos usudrios, sobre a prestacdo do servico, sendo que os maiores interessados,
democraticamente, foram ouvidos, pelo menos nesta pesquisa.

Por fim sdo esbogadas, no quinto capitulo, algumas propostas para o0 municipio, com a
pretensdo de melhorar a mobilidade urbana e principalmente o sistema de transporte publico
por Onibus, bem como mostrar que qualidade ndo € apenas material técnico, mas questdo de
organizacao espacial em relacdo a dispersao de atividades (servicos e comércio) e a dispersao
do sistema de transporte, ordenado a distribui¢do estrutural que permita o deslocamento
eficiente das pessoas. Pensando em qualidade de vida, e ai englobar-se-ia todo um arcabougo
de aspectos para atingir tal expectativa para essa qualidade, neste, ainda foi feita andlise de
sistemas de transporte de média capacidade e as tecnologias atuais, como propostas,

comparando-as em relacdo as caracteristicas do municipio estudado.



1 GEOGRAFIA E MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E
INCLUSIVA



GEOGRAFIA E MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E INCLUSIVA 40

1 GEOGRAFIA E MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E INCLUSIVA

Este trabalho ndo tem o objetivo de criar um Plano de Mobilidade, mas sugerir, ao
longo das etapas previstas de sua elaborac@o, o uso dos principios e diretrizes condizentes
com a nova visdo de planejamento de transito e do transporte, da Mobilidade Urbana
Sustentdvel e Inclusiva. O objetivo é mostrar que planos sdo feitos sob aspectos politicos € o
que sobressai é a op¢ao escolhida para a continua 16gica do sistema. O uso desse conceito leva
a se questionar a organizacdo espacial do municipio, sobre os tipos de veiculos disponiveis
para as pessoas € a acessibilidade a cidade, do direito a cidade. Ao estudar o transporte
terrestre, € perceptivel que as pessoas poderiam se organizar em busca de prevengdo, pois, ao
se deslocarem, € possivel deslocarem-se com seguranga. Mas, a op¢ao foi a de privilegiar um
unico meio de transporte, simbolo do desenvolvimento econdmico industrial. Desse modo, é
preciso imediatamente mudar a cultura que se formou pelo automdvel, incentivando o uso dos
outros meios de transporte que, além de melhorar o meio ambiente por diminuir a polui¢do,
permitiria também outras possibilidades para o deslocamento (inclusdao por acessibilidade) e,
possivelmente, menor ocorréncia de acidentes e tudo isso significaria melhor qualidade vida.

A mudanga cultural devera ser radical e ndo priorizaria mais o automovel particular em
relacdo aos outros meios de transporte. A¢des devem ser tomadas de imediato diante da
realidade do transito das cidades brasileiras, principalmente nas médias e grandes cidades,
como teoricamente o Governo Federal fez ao elaborar politica de Transito e Transporte que se
baseia na Mobilidade Urbana Sustentdvel, por meio do Ministério das Cidades e da Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob). Essa cultura do automével trouxe
varios problemas para os deslocamentos e teve como consequéncia efeitos grave como, por
exemplo, os altos indices de acidentes, os congestionamentos cada vez maiores, a polui¢ao do
ar e sonora e as deseconomias para as Administragdes Publicas municipais, principalmente.
Esses problemas sdo especificamente urbanos, assim, é imperativo estudar a formacgdo desse
urbano para compreender o sistema de transporte que o envolve, onde, uma hora o préprio
transporte € o elemento provocador desse complexo transito, em outra, coloca-se a
responsabilidade na deficiéncia de planejamento urbano mais efetivo, envolvendo-o ao
transporte e aos outros servicos publicos. O que ndo significa que a drea rural tenha
acessibilidade. Uma coisa é certa, o problema de Mobilidade existe e € preciso, entdo, que
haja alternativas para o espago intraurbano e, se fosse o caso, também, para o espago

interurbano. Acredita-se ndo ser possivel responsabilizar diretamente nenhuma das causas

acima ja que, para compreender o sistema de transporte e de circulacdo, é preciso fazer uma
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leitura do espaco, buscando encontrar lacos com a sua historicidade, pois cada sistema de
transporte é complexo e distinto por sua natureza, na formacdo de uma cidade.

No capitulo, serd trabalhada a produ¢do da Geografia dos Transportes, 0 que permitird
classificar a pesquisa em uma linha determinada desse ramo, Mobilidade Urbana e transporte
publico, j4 que, no seu desdobramento, a multiplicidade de enfoques para pesquisar
possibilitou vérias concepgdes e, portanto, tendéncias distintas pelo mundo. Assim, € preciso
escrever como a Mobilidade Urbana passou a ser enfoque importante para a Geografia dos
Transportes e o que essa linha, por meio da Geografia, vem fazendo para colaborar
cientificamente na melhoria do espago urbano, principalmente. Ainda, no capitulo, serd
discutido o conceito de Mobilidade Urbana e as tendéncias relacionadas a sustentabilidade,
bem como as politicas publicas que vém sendo elaboradas no Brasil. Além disso, o conceito
serd trabalhado a partir dos principios que almeja, apresentados, na busca da inclusao social,
na diminui¢do do impacto ambiental e na democratiza¢do do espacgo publico, proporcionando
qualidade de vida.

Nesse contexto de sustentabilidade, a questdo do meio ambiente € tdo importante que
foi resguardado um espaco no trabalho para breve verificacdo sobre a forma como os
transportes estdo buscando equilibrar a sua atividade, essencialmente antrépica, com as
condi¢des ambientais, em todas as escalas. Diante disso, o uso do transporte publico se torna
essencial mais uma vez e, se hd um sistema de transporte limpo, entdo a reduciao de poluentes
seria ainda maior se as pessoas passassem a usi-lo. Porém, a questdo ambiental ndo se limita
aos impactos ambientais propriamente ditos, mas avanca ao relacionar os acidentes e a

exclusdo social, motivados pelo ambiente construido.

O urbano é complexo por sua natureza. A mobilidade ¢ um dos servigos publicos que
proporciona essa complexidade e, ao estuda-la, por meio da Geografia, procura-se entender,
na reproducdo desse espaco, a sua légica de organizacdo, remodelada, na interacio e interesse
dos fatores politicos, econdmicos, ambientais e sociais, complementar ao entendimento do
planejamento do uso e ocupacdo do solo. Nessa complexidade, é necessario entender os
agentes publicos, o privado, os usudrios, os trabalhadores e a sociedade como um todo, nas

suas opgoes, interesses e na forgca (poder) que eles possuem, na organizacao das cidades.
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1.1 CONTEXTUALIZANDO A GEOGRAFIA DOS TRANSPORTES

A necessidade de movimento dos cidaddos depende de como a cidade estd
organizada territorialmente e vinculada funcionalmente com as atividades
que se desenvolvem no espaco urbano. Essas duas esferas, organizacional e
fisica, e suas contradi¢des, atingem primeiramente as populacdes mais
pobres e menos protegidas, onde a circulacdo e a acessibilidade ao espago
urbano sdo intensamente reduzidas (DUARTE, 2008, p.11).

A mobilidade é atividade do ser e, ao realizd-la, por meio do deslocamento, deve
superar o espago. O espago urbano € a materializacdo concreta da complexa reproducdo da
sociedade; ele ndo € palco, mas a prépria sociedade em constante reproducdo e, assim, é
preciso também constantemente pensar o seu dinamismo. Na complexa drea urbana, o
deslocamento se torna uma das atividades mais evidentes desse meio, principalmente quando,
ao invés de suprimir o tempo na sua realizacdo, o deslocamento passa a exigir mais horas,
para qualquer meio de transporte que esteja envolvido no transito.

Dizer que os meios de transporte em si sdo os vildes do sistema de transporte € um
equivoco. Eles podem ter possibilitado ao meio urbano e as pessoas que ai vivem maior
extensdo do uso e ocupagdo do solo, mas como uma técnica, ou seja, uma escolha, sendo,
antes de tudo, o seu uso maximizado uma opc¢ao politica e econdomica. Quem modela o meio
urbano € a sociedade, por suas escolhas, ndo que elas sejam todas desejadas, mas aceitando ou
nio, ou, mesmo, ndo reconhecendo a a¢do e, portanto, conformado, as pessoas formam a
sociedade e, assim uma cultura. E, para o desenvolvimento da pesquisa, a andlise partird da
existéncia da cultura do automdvel em contraposi¢do a Mobilidade Urbana Inclusiva e
Sustentdvel.

As hipéteses trabalhadas para demonstrar a existéncia dessa cultura do automével serdao
mostradas nos itens seguintes, na exposicdo do conceito de Mobilidade Urbana, mas ja é
possivel dizer que, na aplicabilidade dos planejamentos urbanos privilegiaram e ainda
privilegiam o automével. Essa hipdtese serd comprovada por meio de referéncias
bibliograficas, j& que o objetivo da pesquisa € investigar o transporte publico enquanto
transporte mais vidvel para uma politica de mobilidade sustentdvel e inclusiva € ndo o
automovel. Assim o objeto de estudo € o transporte publico.

“O papel da Geografia dos Transportes é o de compreender as relagdes espaciais que
sao produzidas pelo sistema de transporte”. Essa € a definicdo objetiva e atual de Jean-Paul
Rodrigue (2006) que, completa dizendo que o gedgrafo precisa ser capaz de antecipar o

entendimento, “em vez de seguir as necessidades politicas”.
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As relagdes espaciais que sdo produzidas e consideradas pelo sistema de transporte sdo
origindrias das escolhas politicas feitas por um grupo. Por isso, o sistema de transporte, que €
um produto da sociedade, muitas vezes exclui parte da sociedade, ou seja, ndo permite que
todos realizem, de forma equitativa, os deslocamentos, pois 0os mesmos dependem dos tipos
de veiculos disponiveis no local e a escolha daquele que pode possuir. Assim, hd varios
fatores que interferem na mobilidade das pessoas como o de renda, de género, idade,
ocupacdo e nivel educacional, segundo Vasconcellos (2001, p.115). Nao desconsiderando os
outros fatores, mas o de renda é aquele que mais prejudica a mobilidade das pessoas,
principalmente nos paises em desenvolvimento, como € o Brasil, onde hd elevada
concentracdo de renda e, portanto, maior disparidade entre as classes sociais. Os problemas

estdo concentrados tanto na aquisicdo de veiculos quanto na quantidade de deslocamentos

(viagens/dia).

Dentro de qualquer sociedade, a mobilidade aumenta quando a renda
aumenta. Este pode ser considerado um fendmeno universal, independente
de condic¢des geograficas e sociais. Isto significa que em uma dada cidade as
pessoas com renda maior vao deslocar-se com maior frequéncia que aquelas
de renda inferior (Vasconcellos, 2001, p.116).

De acordo com o autor, as principais dificuldades enfrentadas pelo pobre no transporte
estdo na iniquidade de acesso fisico e econdmico, na seguranca, na qualidade ambiental e no
conforto e convivéncia (2001, p.124-125).

As possibilidades que uma pessoa tem para fazer o deslocamento podem ser medidas
pelo Fator da Acessibilidade. Esse fator se resume pela quantidade de op¢des que uma pessoa
tem para fazer o mesmo deslocamento (MIRALLES-GUASCH, 2006, p.52), que também sera
mostrado no item da Mobilidade Urbana, ainda neste capitulo, ao discutir a questdo da
acessibilidade. Essas passagens antecipadas sdo importantes, pois mostram a compreensao do
delineamento da pesquisa, a parte tedrico-metodolégica.

A Geografia s6 passa a se interessar pelo tema mobilidade a partir da década de 1980,
sendo consolidada no ano 2000, como uma disciplina da Geografia dos Transportes, ramo da
Geografia Humana (PAZOS—OTON, 2003, p.103), na Espanha. No Brasil, a mobilidade é
trabalhada como um conceito na Geografia dos Transportes devido a aproximacao da tematica
e como categoria de andlise do empirico para a pesquisa geografica, essa ultima colocada por
Moreira (2007, p.94). Para esse autor, a pratica espacial baliza a constru¢do espacial da
sociedade ao longo do processo, presente de seletividade a reestruturacdo, numa recriacao

permanente.
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Partimos do principio de que as priticas geogréficas sdo categorias do
empirico. E por isso sdo também mediacdes que fazem da compreensio do
espaco a compreensdo da sociedade, e da teoria do espaco uma teoria da
sociedade, e vice-versa. Sdo diferentes em qualidade das categorias tedricas
(paisagem, territério e espaco) (MOREIRA, 2007, p.82).

Além da categoria mobilidade, também ha outras categorias do empirico que sdo
praticas espaciais que fazem parte de mediagdes para a Geografia compreender a sociedade e
0 espaco geografico, como cita em seu livro, por exemplo, a urbanizacdo, a seletividade, a
tecnificacdo, a diversidade, a unidade etc. Para Moreira (2007, p.94), “o veiculo € por
exceléncia o desenvolvimento das técnicas da circulagdo, via o desenvolvimento dos meios de
transferéncia (transporte, comunicagdo e transmissdo de energia)”, e, utilizando as palavras de
Sorre (1967)'°, ¢ “o triunfo definitivo do homem sobre o espaco”.

A mobilidade como categoria de andlise do empirico sempre coexistiu nos estudos da
Geografia, ora entendida como circulagdo, ora como deslocamento/fluxos (ou, que seja a
movimentagdo), tanto de carga, como de pessoas, mas também como de plantas, animais,
produtos e capitais. Na pesquisa, esse conceito se restringe apenas ao deslocamento de cargas
e de pessoas, como um deslocamento intraurbano e interurbano, restrito, didrio e repetitivo,

nao necessariamente na mesma ordem, mas cotidiano.

La movilidad se materializa a nivel espacial en los desplazamientos
generados en virtud de las necesidades cotidianas de los individuos. Los
desplazamentos son el resultado de la ubicaciéon del habitat y de las
actividades; su distribucién por toda el drea urbana da lugar a la separacién
de los puntos de origen y destino que son la causa de dichos movimientos
(LOBO, 1984, p.208).

Foi dessa forma que se trabalhou o conceito de mobilidade na pesquisa e, assim, ele
comegou a ser discutido na Geografia brasileira somente a partir do século XXI. Através da
citacdo ja se percebe que ha preocupacdo com a mobilidade desde a década de 1980, na
Espanha, e, por isso, jd existe, cientificamente, um arcabouco sobre o assunto mais
consolidado.

Desde a sua origem, a Geografia dos Transportes, que tem o seu nascimento na década
de 1950, nos Estados Unidos, € associada a Geografia Econdmica. Nesse periodo, a Geografia
dos Transportes estava reduzida como parte do ramo da Geografia Econdmica, como algo

complementar a pesquisa do gedgrafo que escolhe a economia para produzir conhecimento

10 SORRE, Max. El hombre en la tierra. Barcelona: Labor S/A, 1967.
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sobre Economia Espacial. Apds a década de 1980, a Geografia dos Transportes se consolida
como um ramo da Geografia e passa a ter caracteristicas especificas sobre transportes sob a
andlise geografica. A partir dessa década, a temdtica do transporte foi ampliada em vérias
perspectivas, sobretudo por incluir questdes sociais, culturais e ambientais, de acordo com
Arantes e Ferreira (2008, p.8).

Para ilustrar essa andlise histdrica sobre a Geografia dos Transportes, utilizou-se, aqui, o
livro de Pierre George, onde, o autor aborda o transporte como parte do ramo da Geografia
Econdmica. No livro Os métodos da Geografia, publicado no Brasil, em 1972, a Geografia

Econdmica € assim apresentada:

Geografia agricola, geografia industrial, geografia dos transportes e do
comércio: eis os trés elementos constitutivos de uma geografia econdmica
analitica e descritiva de tipo cldssico. [...] Assim, projeta-se a geografia
econdmica sobre trés temas: espago, circulacdo e estruturas (GEORGE,
1972, p.93-94).

Nesse livro, George (1972) classifica os campos de pesquisa da geografia, dividindo-a
em dois grandes eixos, como se conhece muito bem, em Geografia Fisica e em Humana. A
Geografia dos Transportes surge na linha da Geografia Humana, carregando consigo uma
geografia do comércio — Geografia dos Transportes e do Comércio — marcando o ramo como
o estudo da distribuicdo, do econdmico e visto, posteriormente, como parte da Geografia
Econdmica.

A ideia de Geografia dos Transportes aparece com a renovagdo do pensamento
geografico na década de 1950, com a critica direcionada a Geografia Tradicional. O
tradicional se constituia com as correntes francesa (Possibilista) e a alema (Determinista).
Essa renovacdo era necessdria, pois, segundo Moraes (2003, p.93), “as certezas ruiram,
desgastaram-se. E, novamente, pergunta-se sobre o objeto, o método e o significado da
Geografia”. E, com Gomes (2009, p.17), se acrescenta “podemos dizer que a partir dos anos
50 uma grande parte dos gedgrafos passa a reconhecer a insuficiéncia e fraqueza das bases
tedricas que pretendiam sustentar o projeto cientifico da geografia naquele momento’’”.

De acordo com Botelho (1993, p.53), a Geografia Tradicional se apresentava sobre duas

Opticas: “a Geografia das Relagdes, considerando esse ramo do conhecimento uma ciéncia de

sintese” e uma “Geografia Coroldgica, considerada como ciéncia de método, cuja

" Nio cabe discutir aqui as razdes da crise, mas para saber leia principalmente os livros Geografia: pequena
historia critica, de Antonio Carlos Robert de Moraes, e Geografia e Modernidade, de Paulo César da Costa
Gomes.
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preocupacdo era o estudo da diferenciacdo dos espacgos terrestres”. Com as propostas de
estudos de Richard Hartshorne, Idiografica e Nomotética, ainda na Geografia Tradicional,
criou-se a ideia de varias Geografias ou ramos dentro de Geografia, baseada em um conjunto
de temas articulados (MORAES, 2003, p.100). Apés Hartshorne e ja na Geografia Renovada
(periodo), apdés a década de 1950, Moraes (2003, p.99) reconheceu, em seu livro, a
abrangéncia de um leque amplo de concep¢des e acreditou ser possivel uma sistematizagao,
“agrupd-las, em funcdo de seus propdsitos e de seus posicionamentos politicos, em dois
grandes conjuntos: um pode ser denominado Geografia Pragmatica e, outro, Geografia
Critica”. Diante dos conjuntos, a Geografia dos Transportes surge dentro das concepg¢des da
Geografia Pragmatica, uma Geografia desenvolvida nos Estados Unidos, de inicio, que se
baseia em numeros e estatisticas, formando modelos basicamente econdmicos, na busca para
estruturar sistemas. A critica a Geografia Tradicional era em relagdo a sua praticidade,
principalmente, o que permitia duvidar da sua capacidade para trabalhar com planejamento,
uma nova fun¢do para as ciéncias humanas, atribuido pelas classes dominantes (Moraes,
2003, p.100-101).

Sobre os temas ou ramos da ciéncia geogrifica, agora pouco importa, pois sao
reconhecidas ou aceitas pelos proprios gedgrafos essa vasta temdtica de abordagem da ciéncia
e, desse modo, o importante € entender a posicao do pesquisador em relagdo a uma corrente
da ciéncia e ao método, como, também, a sua posi¢do politica. A partir disso, talvez,
justificando, Gomes (2009) propds, com sua fala e texto, na abertura do VIII Encontro
Nacional de Pds-Graduagdo e Pesquisa, o reconhecimento da identidade da ciéncia
geografica, dizendo, que o que marca um estudo como geogréfico € a pergunta que se faz para
0 objeto ou para o fendmeno, direcionada sempre para o entendimento sobre a Ordem
Espacial. Dessa forma, independentemente do objeto, ou fendmenos, escolhido para ser
pesquisado ou mesmo a opg¢ao da corrente do pensamento geogréfico, ou, ainda, a posi¢ao
ideoldgica do pesquisador, procurou-se sempre pela Ordem Espacial, perguntou-se sempre
por essa Ordem Espacial. E, na Geografia dos Transportes ndo € diferente, como nesta
pesquisa, que procura entender o transporte publico de um municipio no seu funcionamento,
propondo verificar se o sistema vem sendo reorganizado dentro dos parametros da Mobilidade
Urbana Sustentdvel e, também, reorganizado de acordo com as necessidades de
deslocamentos das pessoas que mudam conforme se altera o uso do solo, remodelando o
espaco urbano.

Poder-se-ia trabalhar com a hipétese de que ndo hd mais ramos na ciéncia geografica ja

que todos os trabalhos sdo geogréficos e procuram por uma Ordem Espacial, mas, ao analisar
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essa hipétese, percebeu-se que haveria grandes perdas, principalmente em relagdo ao contexto
histérico, pois ndo haveria mais uma Geografia dos Transportes. O transporte seria trabalhado
apenas como um objeto ou como um fendmeno da Geografia e bastaria compreender a ordem
espacial que o embute. Mas, aqui, sistematizou-se uma linha com vdrias pesquisas sobre o
transporte a partir de andlises geogréficas, assim, foi trabalhado com a hipdtese dos ramos
para a composicdo da ciéncia, a Geografia dos Transportes (Brasil), pois, pode-se tragar
historicamente o seu desdobramento, que vai se distinguindo na denominagao de acordo com
o que € pesquisado e de como é pesquisado na pluralidade que o objeto, ou fendomeno,
permite, como, por exemplo, o transporte, com uma Geografia da Mobilidade na Espanha
(Pazos-Otoén) e no Brasil, o continuo uso da expressao Geografia dos Transportes.

No Brasil, nao hd muitos trabalhos na linha dos transportes e o que se encontrou de mais
antigo nos materiais disponiveis pesquisados, a partir da possibilidade de uma Geografia dos
Transportes anglo-saxonica, periodo pds-guerra da Segunda Guerra Mundial, década de 1950
(renovagdo da ciéncia), foram dois artigos publicados nos anais da Associacdo dos Gedgrafos
Brasileiros (AGB) de Séo Paulo.

A busca por artigos ou trabalhos da época foi feita para compreender como esse tipo de
pesquisa chegou a escola brasileira de Geografia, uma introdu¢cdo para a Geografia dos
Transportes no Brasil. Assim, € apenas para demonstrar qual era a abordagem que os autores
importavam na época, como a de uma visdo econdmica, por exemplo, para os que foram
encontrados no volume XV, de 1962-1964, onde estio os trabalhos de Roberto Lobato Corréa
e Juergen R. Langenbuch. O primeiro tem o seu trabalho intitulado A vida urbana em
Alagoas: a importdncia dos meios de transporte na sua evolugdo, e o segundo, Organizacdo
urbana do Estado de Sdo Paulo analisada pela circulacdo de onibus intermunicipais. Como
se nota, os dois trabalhos seguem a tendéncia da época, pesquisa sobre transporte
relacionando-o a Geografia Econdmica, confundida ou condicionada a Geografia Urbana,
concepgdes importadas da escola norte-americana, uma Geografia Pragmatica. Pois, Corréa
(1969) quer entender a evolugcdo da vida urbana de Alagoas por meio dos transportes,
correlacionando-a ao desenvolvimento do urbano, e Langenbuch (1969) mostra que € possivel
identificar redes urbanas e o desenvolvimento das cidades com um estudo que levanta a
quantidade de viagens entre elas (fluxo) e, para provar, se utilizou do método de Green'? e

Carruthers, chegando a conclusdo de que cidade com maior desenvolvimento econdmico

'2 A referéncia do método utilizado é: GREEN, F. H. W. Urban hinterlands in England and Wales: na analysis of
bus services. In: The Geographical Journal, vol. CXVI, n°s. 1-3, July-Sept. 1950, p.64-88.
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possui nimero maior de deslocamento por Onibus e, por conseguinte, zona de influéncia
também maior.

Essa relagdo dos transportes com o econdmico, mesmo no Brasil, tem explicagdes
relativas ao periodo que ja se destacou, aqui, do pés-guerra. Desse periodo até os dias de hoje,
o seu desdobramento se passa por uma Geografia da Circulagdo, de linha francesa, para uma
Geografia dos Transportes, de linha anglo-saxonica e, dessa, para a Geografia da
Mobilidade13, ainda pouco discutida e trabalhada no Brasil.

Diante dessas Geografias correlacionadas, ora nos “fluxos” ora na “distribui¢ao”, e/ou
ainda, na “distancia”, foi trabalhado nesta pesquisa, de modo linear, o desdobramento
histérico do pensamento geogréfico e a producdo cientifica da Geografia dos Transportes.
Para isso, utilizou-se como referéncias autores como Rodigue (2006), Moraes (2003), Moreira
(2009), Pazos-Otén (2003), Segui-Pons e Martinez-Reynés (2003; 2004), Hoyle e Knowles
(1998), Pacheco (2001), Gomes (2003), Arantes e Ferreira (2008; 2009) e Cunha e Silva
(2007). Sao diversas referéncias nacionais e internacionais que trabalham com a ideia de
Geografia dos Transportes como ramo consolidado da ciéncia geogrifica. Pelo ano da
publicacido, nota-se que a Geografia dos Transportes, apesar de surgir nos anos 1950, somente
agora parece receber maior atengdo dos Gedgrafos. Nao por menos, os espagos urbanos estao
cada vez mais degradados no aspecto da mobilidade.

Pode-se dizer que ha atencdo significativa na Espanha, como também nos demais paises
europeus, os quais fazem pesquisa na drea, porém, no Brasil, e na América do Sul em geral,
ainda sao poucos os gedgrafos ou pesquisadores de outras dreas que trabalham na linha da
Geografia, que t€m a sua pesquisa direcionada para o transporte. Foi realizada, em eventos
importantes na drea de Geografia, andlise a partir dos titulos dos trabalhos cientificos daqueles
que possuiam alguma referéncia que indicasse ser uma pesquisa sobre transporte (todos os
tipos de transporte), por meio dos programas desses eventos (Tabela 1). Sao eles: Evento I - O
12do Encuentro de Gedgrafos de América Latina (Montevideo/Uruguay, abril de 2009),
Evento II - XI Simpdsio Nacional de Geografia Urbana (Brasilia/Brasil, setembro de 2009),
Evento III - VIIT Encontro Nacional da ANPEGE — Associacao Nacional de Pds-Graduagao e
Pesquisa em Geografia — (Curitiba/Brasil, setembro/outubro de 2009).

3 A Geografia da Mobilidade é posta como uma disciplina da Geografia dos Transportes na Espanha e a sua
contextualizacdo € feita, aqui, a partir das referéncias desse pafs, principalmente. A Espanha possui estudos bem
delineados sobre Mobilidade numa perspectiva geografica, desde 1980, e, no Brasil, poucas pessoas trabalham,
mesmo hoje, com essa temdtica. Na verdade, no Brasil ainda ndo hd uma Geografia da Mobilidade e, por isso,
esta pesquisa geralmente é confundida como um trabalho de Engenharia ou outras dreas, mas que ndo a de
Geografia.
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Tabela 1 — Numeros de trabalhos sobre transporte em eventos

Total das pesquisas  Pesquisa relacionada Percentual (%)
em anais ao transporte
Evento | 2128 45 2,1
Evento II 258 12 4,6
Evento 111 609 20 3,2

Fonte: BARIONI, A. 2009.

O evento I foi dividido em oito sessOes tematicas e, dentre essas, o trabalho deste autor,
aqui, foi apresentado na sessdo Dindmica Urbana, onde se concentravam 457 trabalhos de
pesquisa. Se se analisar somente essa sessdo, o numero de trabalhos correlacionados a
temdtica do transporte cairia para exatos 28, lembrando, ainda, que o transporte ndo estava
classificado na sua especificidade e, assim, dentre as pesquisas, haveria aquelas que
trabalhavam com as ferrovias, com os portos, ou mesmo com o transporte aéreo. Além disso,
sabe-se que “nem todo o estudo que aborda este tema seja necessariamente um trabalho de
Geografia dos Transportes” (Arantes e Ferreira, 2008). Trabalhou-se aqui com referéncias a
partir dos titulos dos trabalhos e foi o que permitiu classifica-los. Um trabalho minucioso
seria 0 mais correto, mas se estd apenas exemplificando a hipdtese que ha poucos trabalhos na
Geografia sobre transporte. Desse modo, se fosse realizada andlise baseado na tematica desta
pesquisa, sobre planejamento de transporte, mobilidade urbana e o sistema de transporte
publico por Onibus, esses nimeros seriam ainda menores, mas nao foi feito, pois o objetivo
era apresentar nimeros de acordo com a Geografia dos Transportes.

O evento II aparece com o menor numero de trabalhos cientificos expostos no
programa, ndo por menos, pois, apesar da abrangéncia nacional € um simposio direcionado a
temética especifica da Geografia, a Geografia Urbana, isso justifica o nimero de trabalhos
que sdo enviados e aprovados. Nesse, a organizacdo se deu em trés sessdes: Expansao
Territorial da Urbanizacdo (ST1), Organizagdo espacial da Urbanizacdo (ST2) e Padrao de
Ocupagdo Territorial (ST3). O trabalho foi apresentado nessa tltima sessdo, deste autor, como
outros sete trabalhos sobre transporte, num universo que considerou doze trabalhos que
envolviam a temdtica. Havia expectativa maior para se encontrar trabalhos sobre mobilidade
nesse evento, pois € tendéncia mundial pesquisar os transportes a partir do espaco urbano,
desde a década de 1970 (PACHECO, 2001), de acordo com a construcdo histdrica sobre a
Geografia dos Transportes, “na década de 70 a atencdo passa a centrar-se nas necessidades de

deslocacdo da populagdo”, que se encontra concentrada no espago urbano. De acordo com a
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Tabela 1, esse evento possuiu a maior porcentagem na variagdo em relagdo a quantidade de
trabalhos/quantidade de trabalhos sobre transportes.

Com os eventos I e II, tentou-se mostrar que, além do nimero reduzido de pesquisas na
area, ainda hd dificuldade para se classificar o transporte em uma determinada sessdao da
Geografia e, por isso, insistiu-se nas sessoes, €, a partir delas, a escolhida para o trabalho ser
apresentado. Essa “dificuldade” € devida a sua pluralidade, discutida por vérios autores como
Hoyle e Knowles (2001), Rodrigue (2006), Arantes (2008) e Arantes e Ferreira (2008), e pode
justificar certa obstru¢do para a constituicado do ramo da Geografia dos Transportes. Além da
pluralidade e, na consequéncia dessa, o transporte também € interdisciplinar, tanto na sua
abordagem geografica como nas vérias outras ciéncias que a estudam, como a Economia, a

Sociologia, as Engenharias, entre outros. Mas, para ficar s6 na Geografia, cita-se:

Vérios trabalhos de diversas dreas da Geografia (econOmica, urbana,
regional e até médica) utilizam de dados e informagdes a respeito dos
transportes como componentes explicativos ou mesmo evidenciais, no
intuito de analisarem fendmenos especificos ao seu campo de atuagdo. Sendo
assim, estas dreas da Geografia nao consideram o fendmeno dos transportes
um objeto particular de estudo (ARANTES e FERREIRA, 2008, p.2).

A andlise desses trés eventos, como mostrado desde o inicio, é superficial, e tem o
objetivo de mostrar que a producgdo cientifica sobre Geografia e Transporte é pequena e que,
além disso, ainda h4 a dificuldade de classificagdao. O evento III, por exemplo, € o que melhor
demonstra a ampla abordagem. O evento contou com 22 sessdes € em nenhuma delas abordou
ou foi direcionada a Geografia dos Transportes, ou mesmo, aos transportes. Dos 609 trabalhos
cientificos apresentados, apenas 20 foram considerados na anélise. Desses 20 trabalhos, eles
se (des)encontravam em nove sessdes do programa, sendo que a maior concentragdo, num
total de sete, estava na sessdo intitulada Ordenamento Urbano e Gestdo Territorial. Isso
comprova a citacdo referida que nem todos os trabalhos tém o transporte com o objeto
particular de estudo, o que gera certa dificuldade para a sistematizacdo da Geografia dos
Transportes no Brasil. Primeiro, pelo fato de ndo ser considerada uma sessao para a Geografia
dos Transportes, mesmo sendo um ramo constituido na ciéncia geografica, em um evento
sobre pesquisas na drea da Geografia, o que poderia facilitar a classificagdo para o
pesquisador, e, segundo, pela dificuldade de os préprios pesquisadores encontrarem uma
sessdo pertinente ao seu estudo. Assim, 0s outros treze trabalhos se encontravam expostos nas

sessoes da Geografia do Trabalho, do Turismo, das Redes e Mobilidade Populacional,
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Regionalizacdo e Globalizagdao, Urbanizacdo e Sociedade, Espacialidades da Economia,
Geografia Historica e, por fim, na de Geoprocessamento.

A Geografia dos Transportes surgiu na Geografia em época de crise da ciéncia, em
época de renovacido e de reconstru¢do de concepcodes pelo mundo todo, devido ao fim de um
periodo de guerra, o fim da II Guerra Mundial. A Geografia buscava a renovac¢do por uma
identidade, principalmente. Segundo Gomes (2003), Cunha e Silva (2007) e Moreira (2009),
nesse periodo alguns autores como o Richard Hartshorne (1899-1992) e Fred K. Schaefer
(1904-1953) nao consideravam, até entdo, a Geografia como ciéncia, mas como uma pré-
ciéncia. Apesar de os dois concordarem com essa ideia de pré-ciéncia, eles ndo tinham as
mesmas opinides sobre tal fato, o que levou a discussdes mais intensas da academia da
Geografia. Segundo Gomes (2003, p.265), Schaefer € “sempre lembrado no combate que
conduziu contra a Geografia Tradicional, personificada na figura de Hartshorne”,
considerado, por Moraes (2003, p.91), um dos ultimos pensadores dessa Geografia

Tradicional, juntamente com Cholley e Le Lannou.

1.1.1 Da Geografia Pragmatica norte-americana a multiplicidade de enfoques

O contexto histérico da época, de 1950, foi marcante para as ci€ncias humanas e,
principalmente, para a Geografia. Considerada a ultima ciéncia a renunciar o método
positivista, passou nos Estados Unidos por revolu¢do quantitativa, buscando novos métodos e
técnicas, formulando e formando nova linguagem. No contexto da Geografia, alguns
pesquisadores se sobressairam e tiveram o seu reconhecimento pelos trabalhos. Um deles foi
Edward Ullman (1912-1976), professor do Departamento de Geografia da Universidade do
Estado de Washington.

Ap6s a segunda Guerra Mundial, com os esforcos de recuperacdo econdmica
e a necessidade de repensar, recorrendo ao planejamento, a evolucdo
regional e urbana, retoman-se os conceitos de “regido econdémica” e de
“interacdo espacial”, nos quais, a abordagem as redes de transportes assume
papel de destaque na compreensdo das distribui¢des no territério. [...]
Ullman (1957) sobressai nos estudos da época com “Geography of
Transportation”, nao s6 pelo titulo escolhido (“transporte” e néo
“circulacdo”), como pelos ensaios desenvolvidos no sentido de encontrar um
método que permitisse explicar e prever a dindmica de fluxos. Indicado, por
véarios autores, como o percursor da geografia dos transportes, considera que
o transporte constitui uma medida das relagdes entre dreas, devendo assumir
um lugar de destaque nas abordagens de Geografia (PACHECO, 2001,
p-32).
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Em 1949, os gedgrafos americanos da AAG (American Association Geographers) se
retinem para discutir a atual circunstancia da época em relacdo as investigacdes geograficas,
quatro anos apds o fim de um conflito bélico. Os diferentes campos de investigacdo na
Geografia foi o objetivo da reunido e definidos ai os estudos (campos) e os métodos de
trabalho (PAZOS-OTON, 2003, p.06). Segundo esse autor, foi nessa reunido que se deu o
nascimento da Geografia dos Transportes, com Edward Ullman, seu defensor, conseguindo
delimitar e firmando-a como um dos 26 temas de investigacao reconhecidos pela Associacao
Americana de Geografia. Quando hd um estudo sobre um determinado objeto ou tema que
alcanca magnitude académica, ganhando corpo e base, o tema passa a ser considerado no
meio cientifico, a partir de seu maior cientista, que recebe, assim, o reconhecimento. Foi o
caso da Geografia dos Transportes.

Segundo Pazos-Otén (2003, p.6), a partir desse momento se vé crescimento das
producdes cientificas relacionadas a Geografia dos Transportes e “esta etapa de consolidacion
de la Geografia del Transporte culmind simbdlicamente em 1968 con la creacién de la
Comisién de Transportes dentro de la Union Geogréfica Internacional (en el congreso
celebrado en Nueva Delhi)”. Mas, segundo Pacheco (2004), as ideias inovadoras'* de E.
Ullman ndo tiveram seguidores e as décadas de 60 e 70 foram marcadas por estudos de
“aperfeicoamento” das posi¢des anteriores, “quer sobre a interac¢do, quer sobre o tragado,
localizacdo e densidade das redes ou ainda as que se associam com a evolucdo das redes, a
sua transformacgdo/desenvolvimento e simulacdo”. Esse autor faz referéncias aos
pesquisadores que desde o século XIX colocam o transporte como fator explicativo da
organizagdo espacial, considerando E. Ullman o pioneiro da Geografia dos Transportes nos
Estados Unidos, século XX.

Autores como Thiinen (1826), Kohl (1850), Ravenstein (1885-1889) e Wellington
(1887), no século XIX, em discussdes, contemplavam os transportes sempre como fator
explicativo da organizagdo espacial, discussdes sobre alcance e distancias. E, no século XX,
com Weber (1909), ja era possivel notar outro sentido para os transportes, analisado agora

para diminuir custos, de acordo com a localizacao de empresas industriais, apoiando-se na

1 Segundo Pacheco (2004) E. Ullman identificou trés elementos fundamentais no transporte: “[...]
“transferability” [...] may be broadly viewed not just as the cost of movement but as an any impeding factor of
distance that includes the particular configuration of linkages in a network; "complementarity" is clearly related
to comparative advantage. [...] The idea of a trade flow between two points being affected by "intervening
opportunity" is broadly related to competition”. Tradugdo: “[...] “Transferibilidade” [...] pode ser amplamente
considerada ndo s6 como o custo do movimento, mas como um fator de impedimento de qualquer distdncia que
inclui a configurag@o especial de ligacdes em rede; "complementaridade" é claramente relacionada a vantagem
comparativa. [...] A ideia de um fluxo de comércio entre os dois pontos sendo afetado pela "oportunidade de

intervir" é amplamente relacionada a concorréncia”.
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légica da distribui¢do. Tanto para a Geografia dos Transportes, mas, mais ainda, para a
Geografia Urbana, a importancia das conclusdes de Burgess (1925) € reconhecida até hoje,
quando esse percebeu que a organizacdo dos grupos sociais em anéis estava relacionada a
configuragdo das redes de transportes, partindo do centro urbano de Chicago. Sdo esses os
estudos que serdo aperfei¢coados, segundo Pacheco (2004), estudos que colocam o transporte
como fator fundamental para compreender a distribuicio da populagcdo e suas atividades,
gerando mobilidade. Os autores que ddo sequéncia aos estudos anteriores, mesmo com a
inovacdo de E. Ullman, sdo: Isard (1962) sobre a interagdo, Werner (1968) sobre localizagao e
densidade das redes e Taaffe, Morrill e Gould (1963) que criaram modelos para a explicagdao
da expansao das redes de transportes.

No periodo em que se encontrava a Geografia norte-americana, na década de 1950, a
Geografia dos Transportes nascia em ambiente marcado pela linha pragmaética, utilizando as
suas investigacdes conjuntamente aos modelos matemadticos e, por esse motivo, o estudo
sobre mobilidade foi insignificante, visto que a necessidade se fazia para o desenvolvimento
econdmico, sobre como melhorar a capacidade de determinada infraestrutura ou mesmo
realizar andlises sobre a acessibilidade, mediante os modelos e simulacdes, segundo Pazos-
Otén (2003, p.6), que cita, complementando sobre a época, “La Geografia del Transporte se
fue desarrollando en estrecha relacion con el progreso técnico del sector de los transportes, en
un pais donde se construyeron miles de kilometros de autopistas interestatales y donde se
disparé el parque de vehiculos em unos pocos afios”. Estava orientada para resolver
problemas praticos nos Estados Unidos, ou seja, criar modelos apliciveis de rede de

transportes para integrar o planejamento do espaco, “funcional”.

[...] a Geografia dos Transportes mostrou, desde sua origem, uma tendéncia
de alinhamento com uma Geografia mais pragmadtica. Sendo assim, sua
producdo cientifica esteve voltada para o entendimento da relacdo dos
transportes com o territério com fins de planejamento e gestdo de sistemas
melhores e mais eficientes, encontrando um alinhamento maior em escolas
que primem por esta “Geografia Pragmadtica”, a exemplo das escolas
americanas e britanicas de Geografia (ARANTES e FERREIRA, 2008, p.8).

Nos Estados Unidos, principalmente com Schaefer, esse alinhamento fazia um
casamento perfeito, porém, com esse enfoque, os estudos ficavam presos a dimensdo propria
de cada individuo e seus condicionantes pessoais e sociais, segundo Pazo-Oton (2003, p.6),

quando acrescenta que a responsabilidade pela falta de estudos integral da mobilidade nesse
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pais, até a década de 1980, foi devido a falta de dados estatisticos e, por isso, 0 vazio® de
estudos quando se faz historicamente uma andlise dessa disciplina.

Enquanto que, na Europa, com as concepgdes francesas, a Geografia mantinha uma
Geografia da Circulacdo'® e, portanto, ndo reconhecia os feitos da escola norte-americana.
Esse encontro ou aceitacdo pelos franceses s vai acontecer na década de 1970, com
Wolkowitsch (1973), quando utilizou em seus trabalhos a expressdo “Geografia dos
Transportes”. Pelas concepcdes distintas das escolas, o que se vé € que a tematica mobilidade
estaria mais presente nas abordagens da escola francesa do que propriamente na escola norte-
americana, ou mesmo na escola alema, mas, pela persisténcia ao marco regional como espago
de estudo, a Geografia da Circulacio progressivamente foi levada ao esgotamento'’,
assumindo e reconhecendo a disciplina desenvolvida nos Estados Unidos, segundo Pazos-

Oto6n (2003, p.7).

La movilidad en si misma estaba aqui mds presente que en la escuela
alemana. De ello da buena prueba el nombre con que se conocia a los
estudios de transporte que desarrolla la escuela francesa: “Géographie de la
circulation”. Semanticamente, y pese a ser equivalente en este periodo, el
término circulation se encuentra mds proximo a movilidad que la voz
transporte, ya hace referencial al acto de circular, de desplazarse, de
movimiento. Sin embargo, la indefinicién tedrica y conceptual era evidente:
a estos estudios de circulation también se los conocia como “Geografia del
Transporte y las Comunicaciones” (PAZOS-OTON, 2003, p.4).

Assim, a Geografia dos Transportes na Europa, principalmente da concepg¢ao francesa,
passava por momento de renovacdo conceitual, procurando novos impulsos € o que se

percebeu foi a convergéncia com o que se produzia e aquilo que se praticava nos Estados

' Esse autor tem grande preocupagdo com a falta dos dados estatisticos e serd usado, aqui, a partir dessa ideia,
nos capitulos da pesquisa pratica, sobre o municipio e da andlise dos dados dos usudrios de transporte puiblico.

16 Segundo Pacheco (2004, p.33), “Na leitura de Mérenne (1995, p.183), a utilizacdio da palavra “circulacido”
pode atribuir-se ao facto destes autores considerarem a totalidade dos modos de transportes nas suas relacdes
com os quadros naturais e humanos, sendo que as infraestruturas e meios de transportes servem para efetuar
deslocacdes. A palavra “transporte” incorporaria uma concep¢do mais alargada, nomeadamente através da
consideracdo de processos territoriais resultantes da sua evoluc¢io/alteragdo, conceito avancado por Ullman”.
A explicacdo para esse esgotamento pode ser vista na andlise apresentada no artigo de Arantes e Ferreira
(2008, p.3), que cita: “Para nés, a Geografia da Circulacio atuou/atua como um entrave ao desenvolvimento dos
estudos dos transportes pela Geografia, pois se tratava (e ainda se trata) de um campo de estudo imensamente
vasto e complexo que tem a pretensdo de dar conta de todos os fendmenos onde se identificam fluxos
contextualizados pelo pano de fundo territorial, bem como entender todos os processos que moldam e ordenam o
territério. Para tal, ela incorpora aspectos da Geografia Urbana, Econdmica e da Populacdo, para estudar de
forma pontual, casos de fluxos de pessoas, mercadorias, informagdes, dentre outros. Seu produto final € um
quadro geral sobre a circulacdo em uma determinada localidade ou regido e sem grandes avancos de cunho
tedrico-metodolégico. Além disso, a “Geografia da Circula¢do” constantemente considera o assunto especifico
de transportes (infraestrutura, sistemas de transportes, desenvolvimento da rede de transportes) de forma
superficial em seus estudos”.
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Unidos (PAZOS—OT()N, 2003, p.7). Segundo o autor, nesse pais, Wheeler (1973) era quem
impulsionava a disciplina um enfoque mais social e que permitiria mais tarde a entrada da
tematica da mobilidade, em andlise mais humanista'®. Através dos seus trabalhos, no annual
meeting da Associagdo Americana de Gedgrafos (AAG), em 1972, foi concebida uma sec¢io
de comunicacdo intitulada “Perspectivas sociais na Geografia dos Transportes”, confirmando
a inclusdo do enfoque na Geografia dos Transportes. O encaminhamento dos temas e das
perspectivas de andlise permitiu a unificacdo dos estudos realizados na Europa com aqueles
realizados nos Estados Unidos, ja na década de 1970. Nessa época, os estudos de mobilidade
se apoiam nas ideias da Sociologia e da Psicologia (PAZO-OTON, 2003, p.7) e da “influéncia
dos transportes nas relagdes interpessoais, nos processos de interac¢do social e na segregacdo
de classes” (PACHECO, 2004, p.36).

Nos Estados Unidos, durante as décadas de 1960 e 1970, é preciso dizer também que as
teorias aperfeicoadas ja ndo mais explicavam os transportes enquanto aspecto determinante da
organizagdo espacial. A configuracdo territorial ficava cada vez mais complexa e, segundo

Pacheco (2004),

[...] contribuindo para a compreensdo das redes e sistemas de transportes
actuais, os estudos sobre a sua evolucdo e relacdo face aos outros usos do
solo deram lugar a abordagens que passaram a enfatizar aspectos territoriais
cada vez mais complexos que passam a fazer parte das decisdes em matéria
de deslocagdes e localizagdes, associadas com factores ligados a qualidade
de vida e bem-estar dos individuos. De grande importancia para a explicacdo
dos padrdes de distribuicio dos usos do solo e evolugdo das redes de
transportes, estas teorias viriam a demonstrar-se insuficientes com os
crescentes niveis de mobilidade gerados pelo aumento da motorizacdo e
propagacdo de infraestruturas de transportes, redutoras do efeito gerado pela
distincia, mas permanecem, em muitos casos, como base de formulagdo de
muitas das concepcdes da actualidade.

A mobilidade, como estudo reservado na Geografia dos Transportes, torna-se o tema da
preocupacdo dessa disciplina porque, a partir desse, se procura aprofundar as dimensdes
sociais € humanas nas andlises que, agora, sdo feitas sobre as condicdes desiguais de
mobilidade, criadas pela expansdo das cidades e o aumento da motorizagdo, gerando varios
problemas intraurbanos, como o alargamento das periferias e a necessidade de percorrer

distancias bem maiores (PAZOS—OT()N, 2003; PACHECO, 2004), “contribuindo para uma

'8 Nesse mesmo ano, 1973, foi publicado o livro “Geography of Transportation” nos Estados Unidos, de Taaffe,
Gauthier e O’Kelly, e ndo trazia no seu corpo, ainda, as andlises feitas sobre os problemas recentes como o do
transporte publico e o dos modelos comportamentais. Somente na sua segunda edicdo, de 1996, que essa
abordagem ¢ referida, segundo Pacheco (2004, p.36).
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maior complexidade dos sistemas territoriais, suscitando a necessidade de repensar as
intervencgdes” (PACHECO, 2004, p.26).

Assim, a partir da década de 1970, a Geografia dos Transportes passou a lidar com
novas questdes oriundas de uma diversidade de problemas urbanos, principalmente,
colocando a linguagem da matemadtica, por exemplo, como complemento de andlises
espaciais, usada agora para as abordagens ao comportamento, a decisdo ou, se quiser, ao
entendimento das condutas espaciais, pois 0 objetivo € a definicdo de solucdes e nao mais
apenas leituras e relatos quantitativos. Dentre as novas questdes para a drea dos transportes, a
autora cita no seu trabalho a desigualdade do acesso aos bens e servicos e a preocupacdo
ambiental, mostrando, desde entdo, a atencdo dos pesquisadores voltada para um modelo de
transporte incerto. Essas questdes foram ampliadas e conheceram maior aprofundamento nas
décadas de 80 e 90, como relatado na sua pesquisa. Nao foi antes, porque, segundo Arantes
(2008, p.10), nessa década, os estudos e os debates tedricos continuavam utilizando as
técnicas quantitativas e eram voltados para mostrar os impactos que a rede de transportes
proporciona no desenvolvimento econdmico regional.

Na década de 1980, com a ampliacdo das questdes dos transportes e com a entrada de
novas concepgdes para o seu estudo como, por exemplo, a do comportamento, alguns
pesquisadores se voltam para a definicdo de uma Geografia dos Transportes, para a melhor
compreensdo de seu objeto e de seus objetivos, segunda a autora Pacheco (2004, p.38), em
meio a abordagens como o de acidentes, geografia social e urbana dos transportes e dos
deslocamentos. Segundo essa, os pesquisadores ndo centraram a atengcdo nas questdes do

comportamento, mas faziam referéncias a elas.

Os movimentos sdo organizados mentalmente em funcdo do espaco
conhecido e orientam-se no sentido de economizar o tempo despendido nas
viagens; o desejo de efectuar uma deslocagdo resulta de estimulos a acgao,
conjugados com uma determinada conduta pessoal, sendo que a sua
efetivacdo depende da percep¢ao que cada um possui do espago disponivel
para o movimento, ou seja, resulta da ponderacdo conjunta de um sistema de
valores do qual, entre outros, faz parte o sexo, a idade, a educagdo, o nivel
econdmico, a localizagdo geografica e as caracteristicas dos sistemas de
transportes disponiveis (PACHECO, 2004, p.38).

Os valores citados podem determinar a op¢ao do deslocamento e, portanto, nos ddo uma
ideia do comportamento dos individuos, os analisados; esses valores sdo o que Vasconcellos
(2001) chama de Fatores de Mobilidade, fatores que interferem ou condicionam a mobilidade

da pessoa. Assim, a mobilidade, através de um sistema de valores, comec¢a a aparecer com
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mais frequéncia, mas ainda com discurso de deslocamento sobre uma andlise behavorista com
o0 objetivo de intervir, com planos, na rede de transportes.

A década de 1990 € a da consolidacdo dos estudos da Geografia dos Transportes e da
Mobilidade (PAZOS—OTON, 2003, p.8). Nessa, nova e moderna Geografia dos Transportes é
reformulada, proposta por um grupo de gedgrafos conscientes, que buscam construir uma
disciplina capaz de enfrentar os desafios da sociedade do momento, como as questdes dos
efeitos do transporte no ambiente, os impactos sociais dos transportes e as politicas dos
transportes, segundo Pacheco (2004, p.39), bem como, o desenvolvimento sustentavel, um
dos subtemas que se revelam dentro da Geografia dos Transportes. Através da comunicagdo
por meio de eventos, gedgrafos do Reino Unido e dos Estados Unidos, principalmente,
puderam reformular as bases da disciplina, atualizando os seus objetivos e métodos de
investigacdo, segundo Pazos-Otén (2003, p.8), que acrescenta, “el estudio de la movilidad
saldra paulatinamente de su letargo, y comenzard su fortalecimiento y desarrollo acelerado”.

O autor, dando continuidade a sua exposicdo, voltada para as questdes sobre a
mobilidade, sintetiza brevemente as novas caracteristicas da moderna Geografia dos
Transportes, que tem inicio no final da década de 1980, novas caracteristicas sustentadas até a
atualidade. O primeiro € o fortalecimento da disciplina, visto o aumento das publicacdes
relacionadas a Geografia dos Transportes e, paralelamente, o aumento dos pesquisadores da
temdtica e aumento dos eventos, nos quais, os estudos de mobilidade vém auferindo cada vez
mais importancia. O exemplo dessa conquista € o Journal of Transport Geography, criado em
1993, que publicou as novas ideias e questdes que estavam sendo pesquisadas no momento,
trimestralmente (HOYLE e KNOWLES, 2001, p.3). O segundo, um dos mais importantes, € o
da institucionalizacdo da Geografia dos Transportes em vdrios paises. ‘“Practicamente en
todos los paises desarrollados se crean grupos de trabajo de esta rama de la Geografia
Humana, dentro de los cuales el estudio de la movilidad se va haciendo frecuente” (PAZOS-
OTON, 2003, p.9). O terceiro é a pluridisciplinariedade do estudo do transporte e,
consequentemente, da mobilidade. A tematica € estudada por vdrias dreas do conhecimento,
por pesquisadores e por seus profissionais. E, por tltimo, o aumento dos temas de estudo na
Geografia dos Transportes como, por exemplo, a histéria dos sistemas de transporte, estudos
das relacOes entre transporte e sustentabilidade, Geografia portudria, entre outras, como uma
linha de investigacdo sobre a mobilidade das pessoas que se consolidard como sub-ramo
préprio dentro da Geografia dos Transportes, na segunda metade da década de 1990.

A Geografia dos Transportes € um ramo da Geografia Humana. O seu papel é o de

estudar os sistemas de transportes, verificar e investigar os seus impactos espaciais. Ela se
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baseia em duas ideias esséncias: a primeira “é que o transporte € por si s6 a mais complexa
industria em termos de uso do solo, emprego e func¢des”; ocupando, para a realiza¢io da sua
atividade, grande drea do espago. A segunda “é que os servicos e instalagdes de transportes,
no todo ou em termos de suas partes componentes, sao os maiores fatores que afetam o
ambiente e a distribuicdo espacial e desenvolvimento de todas as formas de economia e
atividade social”; assim, o transporte tem grande influéncia nas variagdes espaciais e

estruturais (HOYLE e KNOWLES, 2001, p.6), principalmente, na area urbana.

Assim como a distribuicdo populacional é um pardmetro delicado de
interacdo de uma gama muito extensiva de fatores ambientais e humanos,
afetando pessoas e suas atividades, o transporte ¢ um epitome de inter-
relacionamento fisico e socioecondmico entre individuos e grupos na
sociedade, uma atualizada expressdo dindmica da demanda e
constrangimentos das condi¢des da mobilidade humana. Neste contexto de
grande alcance, a Geografia dos Transportes tem um papel importante
(HOYLE e KNOWLES, 2001, p.12).

Dentro desse ramo que ganha destaque mundialmente, outros subtemas vao aparecendo
e recebem reconhecimento. Alguns desses subtemas se tornam sub-ramos da Geografia dos
Transportes, como € o caso da mobilidade, com crescente importincia para o0 momento, é
definitivamente escolhida para dar ordenamento ao territério e a sociedade. Cria-se a
Geografia da Mobilidade no final da década de 1990, solidamente fundamentada do ponto de
vista tedrico, possui objetivos e metodologias especificas, além de estar sempre referenciada a
ideia de sustentabilidade, por promover a busca pela mobilidade adequada, que ndo
comprometa o futuro do planeta, evitando impactos negativos como o consumo excessivo dos
recursos naturais nao renovaveis, a polui¢do do ambiente e o aumento da iniquidade entre os

meios de transporte e de quem os domina (PAZOS-OTON, 2003, p.10-11).

El conocimiento de las principales pautas de movilidad es comprendido
como un hecho necesario por politicos y planificadores territoriales para una
mejor gestion de los recursos (entre los que se cuentan los sistemas de
transporte y la organizacion del trafico). Al mismo tiempo se hace necesario
para la consecucion de la cohesién social territorial dentro de unas pautas de
sostenibilidad (PAZOS-OTON, 2003, p.11).

Os Estados Unidos, juntamente com os paises nordicos, sdo os que lideraram o
desenvolvimento da Geografia da Mobilidade, visto que tiveram impacto anterior em relagcdo
a varios outros paises do mundo com o aumento dos automéveis, a partir do inicio do século

XX. Assim, na metade desse século, o discurso ja era o da preocupacdo com 0S pontos
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negativos que culminavam com o crescimento quantitativo dos transportes, mais precisamente
nos Estados Unidos, e, na década de 1970, na Europa. Esses paises estavam preocupados com
os efeitos das novas infraestruturas observados na remodelagem do territério. As pesquisas se
voltaram para a andlise desses efeitos com o objetivo de aperfei¢oar conceitos e principios
sobre os transportes € que melhor se reinem com o desejado ordenamento do territério e a
qualidade de vida (PAZOS—OT()N, 2003; PACHECO, 2004), alinhado ao planejamento
urbana e/ou territorial. Esses paises serao utilizados nessa pesquisa como exemplos positivos
para o Brasil, sobre a mobilidade urbana, sabido que o pais ndo possui ainda uma Geografia
dos Transportes consolidada, visto com os exemplos dos eventos anteriormente mostrados e,
assim, muito menos, Geografia da Mobilidade.

Seguindo as correntes tedricas da ci€ncia geografica, a Geografia da Mobilidade se
consolida em duas frentes: uma nos Estados Unidos e outra nos paises nérdicos europeus. Nos
Estados Unidos, ela estard voltada para producdo com enfoque mais quantitativo, visto o uso
abusivo da matemdtica desde a década de 1950, a mesma do inicio das producdes de uma
Geografia dos Transportes. Na sua investigacdo, a mobilidade recebe atencdo de varios
profissionais por ser o transporte pluridisciplinar e se alinham ai gedgrafos, engenheiros,
arquitetos e economistas, mantendo até hoje grupos de investigacdo bem definidos como os
que realizam modelos de viagens, os que fazem anélises de travel behaviour (comportamento
de viagem) com estudos quantitativos de mobilidade e os de andlises de acessibilidade
(também de forma quantitativa). Enquanto que nos paises ndrdicos europeus (Noruega e
Suécia), o enfoque metodolégico € diferente, qualitativo, voltado para as Ciéncias Sociais.
Assim, também sdo criados grupos de investigacdo sobre a mobilidade, mas composto por
gedgrafos, socidlogos, psicologos e cientistas politicos e, desse modo, a dimensao social sera
o norte para as explicacdes dos diferentes comportamentos espaciais das pessoas e de grupos
de individuos, investigados com metodologias e técnicas de entrevistas, grupos de discussoes
a partir de relatos de viagens, ou mesmo estudo de caso ou pesquisa participante, com a
participacao direta do pesquisador, que o autor nomeia como “movilidad autogenerada” (algo
como pesquisa autogerada sobre a mobilidade) (PAZOS-OTON, 2003, p.12-13). Assim, a
pesquisa desenvolvida nos Estados Unidos € distinta dos paises nérdicos em varios aspectos,
principalmente na aquisi¢do de dados, onde o primeiro trabalha com dados publicos e os
europeus o produzem de acordo com a sua necessidade, objeto e objetivo. Segundo o autor, as
perguntas quase nunca sdo projetadas para obter resultados quantitativos ou indicadores
numéricos, sdo geradas para entender as preferéncias e as atitudes sobre determinadas

questdes na sua mobilidade. A organizagdo, distribui¢cdo e recolhimento dos questiondrios
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ficam a cargo do investigador, que abre e fecha ciclos de generalizagdes de dados para a
investigacdo. Esse tipo de investigacdo € conhecida como multi-embedded. O autor dd um
exemplo antes de trabalhar a questdo da consolidacdo da Geografia da Mobilidade na

atualidade.

Pero como hemos dicho, los equipos de investigacion sobre movilidad en los
paises nérdicos estdn constituidos también por otros profesionales, como
socidlogos, psicélogos y politélogos. El Instituto de Estudios del Transporte
de Oslo es quizd el mejor ejemplo, ya que cuenta con un equipo de
investigacion sobre movlidad, dirigido por la socidloga Hjorthol, que se
encarga, entre otros aspectos, de disefiar — con ayuda de psicélogos — y
explorar (donde el papel clave corresponde a los gedgrafos) los cuestionarios
de movilidad que utiliza el Gobierno de Noruega para obtener los datos de
movilidad diaria que se encuentran a disposiciéon del ptblico (PAZOS-
OTON, 2003, p.14).

A consolida¢do da Geografia da Mobilidade vem sendo construida desde a década de
1990, com o aumento do interesse pela mobilidade e pelos estudos do comportamento e dos
deslocamentos das pessoas por dreas urbanas, publicadas, principalmente, no Journal of
Transport Geography, criado em 1993. No ano 2000, essa revista reuniu vdrios trabalhos
sobre a mobilidade e, ao apresentd-los, destacou a importancia da mobilidade na
transformagao social. Com os vadrios trabalhos que delimitam seus objetivos e o futuro da
mobilidade, encontram-se aqueles sobre “Movilidad y cambios en el mercado de trabajo”, “El
papel de la movilidad em los procesos de produccién flexible” e “El papel de la movilidade en
los procesos de exclusion social, pobreza y desigualdad em salud”, entre outros, segundo
Pazos-Ot6n (2003, p.15).

A confirmacdo de sua consolidacdo se deu em 2002, no 98° Congresso Anual da
Associacdo Americana de Gedgrafos, em Los Angeles. Nesse evento, o Grupo de Estudos de
Geografia dos Transportes da AAG organizou trés secdes de comunicagdes, sendo uma delas
reservado, com o titulo Geography of Mobility, suficiente, segundo o autor, para dizer que ha
o reconhecimento da sua individualizagdo.

Sobre o desenvolvimento dos transportes dentro da Geografia, atualmente, no século
XXI, autoras como Segui-Pons e Martinez-Reynés (2003) propdem discussdao sobre a
“pluralidad de métodos y renovacién conceptual en la Geografia de los Transportes”. Por
meio da publica¢do de um artigo, as autoras discutem justamente a interdisciplinaridade e os
varios enfoques que o transporte proporciona somente na Geografia dos Transportes, desde a
década de 1960, como ja foi demonstrado aqui com Pacheco (2004) e Pazos-Otén (2003),

principalmente. O interessante do texto é a forma como as autoras abordaram os estudos
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separando em dois eixos: “Los transportes y los cambios espaciales” e “La movilidad y el
cambio social”. Nesse ultimo, relacionam os temas transporte, mobilidade, comportamento e
mudancas sociais com os aspectos econdmicos, sociais e territoriais. Assim, “se apunta un
conflicto inherente a estos factores, de dificil solucidn, a saber, la necesidad en la restriccién
del crescimiento de la movilidad y la emergencia de una fluida y flexible red social que
depende de una movilidade sin restricciones” (2003, p.5). A partir disso, mais temas vao
aparecer nessa linha da Geografia da Mobilidade, principalmente no Continente Europeu e,
com isso, as autoras acreditam que o século XXI serd notdvel pela pluralidade de enfoques, de
métodos e de temadticas, juntamente com a interdisciplinaridade, para a Geografia dos
Transportes.

Essas autoras vao discutir sobre a aplicacio do SIG (Sistema de Informacdes
Geogréficas) na Geografia dos Transportes, paralelamente, ja utilizada a técnica por 6rgaos de
planejamento territorial na pritica. A discussdo parte da importincia da tecnologia para se
melhorar ainda mais os estudos sobre o transporte e, portanto, se utiliza do Sistema Inteligente
de Transporte (SIT)" para exemplificar o uso conjunto no trabalho.

Esse é o rumo da Geografia dos Transportes no século XXI com o desenvolvimento de
novas tecnologias, o que permitird aos estudiosos novas metodologias e técnicas de trabalho e,
portanto, aumento dos enfoques, novamente.

Os conceitos que as autoras abordam a partir de uma renovacao para esse século serdo
utilizados no decorrer deste capitulo, quando serd trabalhada a parte conceitual que interessa,
aqui, da Mobilidade Urbana. Esse item da pesquisa € importante para situar o
desenvolvimento da Geografia dos Transportes, verificando que ndo € disciplina nova no
mundo, como também ndo tem um fim propriamente dito, pelo motivo de ser tema que
sempre estard se renovando e, portanto, remodelando o territério, obrigando mudangas sociais
e criando conflitos no espaco. O que se nota € que muitos paises ja trabalham a partir da
Geografia essa temadtica e possuem Gedgrafos nas Administracdes Publicas para planejar o
territorio, e o Brasil vai caminhando lentamente para o mesmo rumo, talvez, apenas e ainda,
no desenvolvimento do conhecimento cientifico, nota-se isso porque pouco se fez na prética
no Brasil para a Mobilidade Urbana e € o que serd abordado no préximo item desse capitulo,

quando se procurou pelo marco legal desta.

' Resumidamente, mostra o sistema de transporte em tempo real, o que possibilita comunicago interativa, a
aquisicao de dados e a tomada de procedimentos sobre a sua distribuigao.



GEOGRAFIA E MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E INCLUSIVA 62

1.2 0 MARCO LEGAL DA MOBILIDADE URBANA NO BRASIL

O marco legal da mobilidade urbana no Brasil acontece na quarta fase da histéria do
planejamento do transporte urbano, dando sequéncia ao raciocinio de Ferreira (1994), a partir
de 1988%°. Nessa nova fase, os transportes urbanos passaram a ser analisados a partir do
planejamento territorial, elaborados, obrigatoriamente de acordo com a quantidade
populacional do municipio, exigidos pela Constituicdo Federal, de 1988. A partir dessa, o
transporte publico se torna servigo essencial, bem como o planejamento territorial passa a ter
como objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e garantir o
bem-estar de seus habitantes (artigo 182), proporcionando qualidade de vida, que tem, dentre
os vdrios aspectos avaliados para a verificacio da qualidade, a acessibilidade e o
deslocamento das pessoas e dos bens.

O deslocamento passou a ser problema urbano e, inter-relacionado com outros
problemas dessa drea especifica, se verificou, no Brasil, que ha graves questdes para serem
resolvidas nas cidades, ocasionadas principalmente pelo planejamento retardado e
desintegrado, historicamente, nos seus aspectos e formagdo. No Brasil, ainda se faz
planejamento territorial de forma tradicional, e, nesse, o transporte e o transito sao colocados
como elementos distintos e separados do planejamento territorial. O transito quase sempre
fica fora do planejamento e os transportes sdo colocados separadamente por meio dos tipos de
transportes, como € no caso de Ribeirao Preto: transporte coletivo separado do sistema virio
e da circulagdo e dos outros meios, divididos e distribuidos em subsecdes (Plano Diretor — Lei
Municipal n°501/95, revisada n°1573/03 — ver ANEXO B). A integracdo dos planos com
principios equanimes € uma das varias diretrizes importantes para se fazer funcionar a politica
de Mobilidade Urbana.

Quando se discute a questdo da Mobilidade, as primeiras vertentes do debate sao
planejamento territorial (ou urbano)?' e acessibilidade. O planejamento tem que ser
reelaborado e a tradicional maneira de separar os elementos ou os aspectos devem ser

repensados, vistos agora de modo global, no sentido de pensar o conjunto para se definir os

? No decorrer da pesquisa serdo mostradas as trés fases que compdem a histéria do planejamento do transporte
urbano no Brasil, através dos estudos de Ferreira (1994). Agora, se quer apenas fazer referéncia a existéncia
delas e que, neste momento, na quarta fase, ocorreu o marco legal de politicas publicas sobre Mobilidade
Urbana, no Brasil.

2! Como o planejamento é elaborado para o municipio e ndo apenas para a drea urbana, mesmo aparentemente
sendo ai o local dos problemas de transito e do transporte, hd a preferéncia para se usar a expressdo planejamento
territorial neste capitulo, pois ela remete a um sentido mais amplo, como o da mobilidade urbana em relacio a
expressdo transporte, mesmo que ela carregue na sua expressdo a palavra “urbana”, equivocadamente. Como é
discutido conceitualmente a mobilidade urbana a expressdo planejamento territorial se faz melhor.
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principios, as politicas, os objetivos, agdes e intervencdes para que O municipio se torne
acessivel a todos. Aqui, a questdo da mobilidade urbana serd preservada no conjunto dos
planejamentos urbano, do transito e do transporte, estabelecidos pelo curso de capacitacao do
Ministério das Cidades (2006b) e no PlanMob (2007), que trazem a nova visio de
planejamento estratégico da Mobilidade Urbana, trabalhando o transito e os transportes a
partir do conceito de Mobilidade Urbana Sustentdvel e Inclusiva e, esses, em conjunto com o
planejamento territorial.

Desse modo, o planejamento territorial foi discutido a partir das defini¢des conceituais
sobre a Mobilidade na atual conjuntura. A intencdo € a de mostrar como o planejamento dos
transportes vem sendo abordado no Brasil e como o planejamento territorial se readapta as
leis, regras e normas elaboradas pelo Governo Federal e aos novos conceitos. Assim, foi feita
a andlise do Plano Diretor de Ribeirdo Preto, SP, no segundo capitulo desta pesquisa,
documento que congrega o planejamento territorial e a regulamentacdo da mobilidade urbana
e do transporte publico, com a pretensao de verificar se foi perpetuada a readaptacdo as novas
diretrizes.

Nesse, concluiu-se que o Planejamento Tradicional ainda € usado amplamente, mesmo
apo6s o Estatuto da Cidade (Lei Federal n°10.257/01), as exigéncias solicitadas pela SeMob —
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana —, por meio do Ministério das
Cidades, que € a da integracdo e do planejamento participativo e democrético, através de suas
diretrizes gerais do curso de capacitacdo “Gestao Integrada da Mobilidade Urbana” e da
ANTP, com a publicacio da primeira cartilha no Brasil sobre a questdo, de 1996,
transformado-se em livro, intitulado Transporte Humano: cidades com qualidade de vida, em
1997. Desse modo, muitas vezes os transportes ndo entram nas politicas de planejamento e,
quando entram, como no caso do municipio de Ribeirdo Preto, sdo apenas para minimizar
problemas nos deslocamentos, beneficiando o uso dos automdveis; quando muito, citam 0s
transportes publicos como servigco essencial ou os outros meios de transporte como
alternativas para o deslocamento.

As discussdes sobre a questdo da Mobilidade sao recentes no pais sob o ponto de vista
da producdo académica e na Geografia, formalizada e formal, que ja acontece ha algum tempo
nos paises desenvolvidos, visto no item sobre a Geografia dos Transportes, onde a mobilidade
ganha patamar disciplinar em 1980, dentro dessa drea da Geografia, consolidada desde a

década de 1970 nos Estados Unidos e, posteriormente, na Europazz. Desse modo e como

2 Lembrando que na Holanda hé conscientizagdo sobre o uso abusivo do automével e, portanto, sua quantidade
crescente nas vias e os seus efeitos negativos na deterioracdo da sociedade, desde a década de 1960, é
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sempre, o Brasil ndo fez discussdes sobre Mobilidade e agora recebe pronto um conceito mais
avancado, incluindo-o as questdes da sustentabilidade e da inclusdo social; ao contrario dos
paises desenvolvidos, que vieram fazendo essa discussdo e, portanto, ja tem o conceito bem
definido como também difundido na sociedade. Assim, as questdes posteriores como a
sustentabilidade e a inclusdo sao implantadas espontaneamente nos paises que ja trabalham ha
algum tempo com simples discussdes e acdes, enquanto que, no Brasil, sem muito preparo de
qualifica¢do do corpo técnico e cientifico e de divulgacdo em massa, além do menor grau de
instrucao das pessoas, ao invés de ganhos e melhorias com as acdes das politicas publicas,
criam-se conflitos por ndo atenderem os desejos das pessoas na realidade, que ndo é o da
sustentabilidade e da inclusdo, mas sim o da garantia de empregos e do deslocamento
desigual, desde que feito.

Na verdade, muitas vezes os transportes sdo estudados nessa ciéncia na sua dispersao e
tém como objeto de estudo o proprio meio de transporte e a sua influéncia na sociedade. O
estudo da mobilidade ja inclui outras vertentes que vao além dos meios de transportes, como

os fatores que influenciam no deslocamento das pessoas.

O concepto de mobilidade nom sempre resulta claro e intelixible. Quizais
porque nos estudios xeograficos sempre se falou de xeografia dos transportes
ou, tamén, como a escola francesa, da xeografia dos transportes e as
comunicacions. Case sempre se considerou, e ainda sucede agora con certa
frucuencia, que mobilidade e transporte son termos semellantes, cando en
realidade significan cousas diferentes (PAZOS-OTON, s/d, p.9).

Dessa forma, na pesquisa, o planejamento territorial € fator determinante do sistema de
transporte publico, principalmente na sua organizacdo e operagdo, como também ha outros
fatores de mobilidade. O estudo que se faz aqui € o da mobilidade e ndo simplesmente da
qualidade técnica do sistema de transporte publico por Onibus. A palavra “simplesmente” €
utilizada no sentido de que a qualidade técnica nao resolveria os problemas de mobilidade das
pessoas, pois, se resolvesse, o municipio de Ribeirdo Preto seria um exemplo para o mundo
em relacdo aos veiculos do transporte publico.

A discussdo sobre o planejamento territorial € mobilidade urbana, em dmbito federal,
pode ser considerado como algo novo no Brasil, pois foi apenas apds o Estatuto da Cidade,
com a sua aprovagao no Congresso Nacional, em 2001, que o instrumento Plano Diretor (PD)

foi reconhecido como exigéncia obrigatéria para os municipios com mais de 20 mil habitantes

questiondvel, como se sabe com as manifestacdes do grupo denominado Provos (MATTEO, 2001, p.76). Esse
nome Provos vem de “provocacdo”, grupo que organizava agdes pela cidade mostrando a sua indignacdo frente
aos novos costumes consumistas que estavam sendo praticados, em detrimento a vida.
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e, na mesma, citado o plano de transportes pela primeira vez em lei dessa magnitude,
responsabilizando os municipios para a sua elaboracdo, apds o PD e com esse integrado, para
municipios com mais de 500 mil habitantes. E, para fortalecer ainda mais o Estatuto da
Cidade, criou-se o Ministério das Cidades, em 2003, no governo do Presidente Luis Indcio
Lula da Silva. O Ministério € voltado para as questdes urbanas, desenvolvendo politicas
publicas e acdes para os programas urbanos, o saneamento ambiental, a habitacdo e o
transporte e mobilidade. Com esse dltimo, o ministério tem os objetivos de “integrar o
transporte ao desenvolvimento urbano, reduzir as deseconomias da circulacdo, ofertar um
transporte publico eficiente e de qualidade, e contribuir para o desenvolvimento econdmico”
dos Estados e municipios. (BRASIL, 2006b, p.40).

Neste item, serd discutido o marco legal da Mobilidade Urbana no Brasil, conceito pré-
trabalhado desde 1997, como ressaltado, pela Associa¢do Nacional de Transportes Piblicos —
ANTP - com o livro Transporte Humano, onde nao se define o que é a Mobilidade Urbana,
mas ha o objetivo de melhorar as condi¢des de circulacdo e a qualidade de vida, abordando
propostas de reorganizagdo das cidades e do transporte urbano no Brasil. Esse é um livro de
orientagdo para as questdes do transito e do transporte, organizado a partir do planejamento
territorial. E publicacdo importante na medida em que mostra a necessidade de se pensar a
elaboracdo conjunta do planejamento urbano, de transito e transporte € propor, como
alternativa viavel para os municipios, a cria¢cdo ou o melhoramento das condi¢cdes do sistema
de transporte publico, evidente, por ser um material feito pela ANTP. Os outros dois materiais
utilizados como referéncia chave aqui s@o: o curso de capacitacio — Gestdo Integrada da
Mobilidade Urbana e o PlanMob — construindo a cidade sustentdvel, caderno de referéncia
para elaboracdo de Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade, respectivamente dos anos
2006 e 2007, publicagdes da SeMob. Esses dois ultimos ja se utilizam da expressao
Mobilidade Urbana e traz objetivamente os pontos negativos € os impactos sociais criados,
sobretudo, por problemas com/no deslocamento aliados as condicdes depravadas do
planejamento territorial, principalmente a partir da sustentabilidade e da inclusao.

Como a ANTP é uma associacdo, nao pode ser considerada responsdvel pelo marco
legal da Mobilidade Urbana no Brasil. Tal responsabilidade poderia ser atribuida ao GTrans
(2000-2002) — Grupo Executivo de Transporte Urbano — que passou a formular uma politica
nacional para o transporte urbano no periodo citado. Porém, ficou sem providéncia pela Casa
Civil da Presidéncia da Republica. Assim, foi com a criacdo do Ministério das Cidades, em
2003, sob um novo governo, que se considerou o marco legal dessa politica. Através da

Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob), instituida nesse
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Ministério, foi solicitada a proposta legislativa feita pelo GTrans para uma andlise e a sua
reformulacdo, a0 mesmo tempo em que materiais ja estavam sendo publicados e distribuidos
gratuitamente pela SeMob, onde se utilizava do conceito e expressao Mobilidade Urbana. A
ideia € a da tentativa de sua aplicagdo por meio de capacitacdo dos agentes e de acdes nos
Estados e municipios, através dos administradores e dos 6rgdos publicos (que ja deveriam ter
uma concepc¢ao melhor e mais moderna com relacdo aos PDs, solicitados pela Constitui¢dao
desde 1988, pois, sem essa, a mobilidade urbana também continuaria vista de maneira
tradicional). Além das publicagdes pertinentes, a SeMob foi a responsdvel pelo
encaminhamento do projeto de lei que institui diretrizes da politica de mobilidade urbana,
processo de discussdo no qual teve a duracdo de quase dois anos no Ministério das Cidades,
entre 2004 e 2006, aprovado pelo Conselho das Cidades e reenviado para a Casa Civil em
2007. Aqui ja se nota a diferenca de um projeto que se inicia como uma politica para o
transporte urbano tornando-se uma politica de mobilidade urbana.

O curso de capacitacdo, elaborado pelo Ministério das Cidades, ilustra a necessidade de
se apresentar e conhecer essa “nova’” forma de ver o transito e o transporte para todos aqueles
interessados direta e indiretamente na temadtica, que € a da Mobilidade Urbana. Segundo o
curso, Mobilidade Urbana é um atributo associado a cidade que corresponde a facilidade de
deslocamento de pessoas e bens na drea urbana. Sendo assim, ela reflete a relacdo do homem
com o espaco, dos meios empregados e dos objetivos para se deslocar, conjuntamente com
outras pessoas, no cotidiano. E, se o espaco é produzido pela sociedade, entdo o espaco € um
produto composto por processos histéricos que refletem na compreensao de sua organizagao
espacial e socioecondmica as caracteristicas politico-culturais da sociedade (BRASIL, 2006b,
p-19), e, portanto, a sobreposicdo dos arranjos de circulacdo. Assim, € preciso que, nesse
momento, os municipios elaborem o plano de mobilidade (o instrumento legal), considerando
ser continuidade do planejamento territorial existente e, que, independentemente de mudanga
no poder Executivo, esses instrumentos norteiem, através de seus objetivos, as acdes no
municipio sob os principios da Constituicdo Federal, de leis federais e municipais. Os planos
e os principios devem estar culturalmente dispersados no local, compreendidos pela
sociedade.

Desse modo, hd preocupacdo do Governo Federal quanto a capacitacdo das pessoas
envolvidas no processo de mudanga nos ambitos estaduais e municipais do Estado, visto que
uma das dificuldades para se reelaborar os planos na nova visao de planejamento, ou mesmo

elaborar acdes de mobilidade urbana sustentdavel e inclusiva, vem da falta de conhecimento
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pelos técnicos sobre os conceitos e principios do planejamento e da mobilidade que pensam,

ainda sobre esses aspectos, de maneira tradicional. Sobre isso, cita-se:

Embora a nova abordagem ja tenha comegado a ser discutida no Brasil,
diversas questdes relacionadas ao conceito de mobilidade urbana ainda néo
estdo, no entanto, muito claros para uma parcela significativa da populacao.
Mais grave do que isso pode ser a constatagdo de que esta afirmacdo também
se aplica aos técnicos ligados as dreas de planejamento urbano e de
transportes (MAGAGNIN e SILVA, p.26, 2008).

Essa era a hipdtese da pesquisa feita em Bauru, SP, concluindo ser verdadeira e,
portanto, confirmando a visao parcial dos especialistas sobre o tema da Mobilidade Urbana
feito em conjunto com o planejamento territorial. Apresentada em artigo, publicado na revista
Transportes, de 2008, é mais ampla e envolve, na sua metodologia, a aplicacdo de
questiondrio por meio de ferramenta computacional denominado PLANUTS — Planejamento
Urbano e de Transportes Integrado e Sustentdvel. Essa ferramenta auxiliou na sua aplicagao
os técnicos no processo de planejamento e, a0 mesmo tempo, levou a amplia¢do da visdo que
eles possuiam sobre a Mobilidade Urbana. Nao convém aqui explicéd-la literalmente, mas cabe
citar que “[...] a mobilidade ainda era entendida essencialmente como sindnimo de
planejamento de infraestrutura (sistema vidrio), ou seja, ainda estava muito presente a
defini¢cao do planejamento de transportes através de uma visdo tradicional” (MAGAGNIN e
SILVA, p.35, 2008). Isso, mesmo apds dois anos da publicacdo do curso de capacitagdo da
SeMob.

Assim, a mobilidade é um dos principais elementos a ser considerado no planejamento
urbano e ndo se pode penséd-la isoladamente, como se ndo existisse relacdo direta entre
deslocamentos e a organizacdo do sistema de saude publica, educagao, industria e lazer, ou
mesmo com a distribui¢cdo de comércios e servigos pela cidade, pois, sabe-se que esses sdao
fatores que proporcionam ordenacdo e manipulam a disposicdo na/da circulacdo nos
municipios. Ao estudar a Mobilidade Urbana, desejou-se saber quais sdo as condi¢des do
sistema publico por Onibus para as pessoas realizarem as suas atividades didrias, condi¢des
essas dependentes tanto da estrutura e da infraestrutura do sistema da circulacdo, moldadas
para atender a politicas elitizadas como dos fatores de mobilidade delas mesmas (classe

social, género, idade, entre 0utr0s)23.

> As pesquisas acessadas para este estudo, na sua maioria, estavam voltadas especificamente para uma vertente
quando a temdtica € a dos transportes: estudam ora o meio de transporte como um meio técnico ora os
deslocamentos das pessoas e os seus fatores. Ndo é o que se quer aqui e, por isso, partiu-se, inicialmente, do

planejamento territorial. Os aspectos técnicos do sistema por 6nibus do municipio podem ser avaliados a partir
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A exclusdo se faz, atualmente, por meio da escolha precedente de uma politica de
circulagc@o que priorizou um tnico meio de transporte que ndo € democrético e acessivel para
todos, conjuntamente com politicas urbanas que proporcionaram a expansao horizontal dos
municipios, pensados e planejados, tradicionalmente, com o objetivo maior de solucionar
problemas de habitacdo, de saneamento e de infraestrutura de circulagdo, com operacdes
urbanas imediatas. A situacdo das metrdpoles brasileiras (BRASIL, 2006b, p.21-22), ou seja,
o modelo de urbaniza¢do adotado e os arranjos produzidos que levam a exclusdo das pessoas
do espaco urbano estdo sendo reproduzidos pelas diversas cidades menores e que agora vém
se desenvolvendo. Sobre isso, € citado no curso de capacitacdo sobre Gestdo Integrada da
Mobilidade Urbana: “Combinado com outras formas de expansdo do urbano e de criacdo de
novas cidades, o modelo resulta num territério profundamente desigual, tendo como tonica
um processo continuo de crescimento periférico, de descentralizacio e conurbagao”
(BRASIL, 2006b, p.21). Esse arranjo de ocupacdo irracional deixa suas marcas como OS
espacos vazios, dreas pouco densas como, também, a criacio de maior distancia entre drea
central e a periferia e, dessa forma, comegcam os efeitos sobre a circulagdo, “resultado da
dissociacdo entre planejamento do transporte, a ocupacdo do solo e a especulacdo fundidria
nao controlada” (BRASIL, 2006b, p.21). Os impactos negativos de mobilidade urbana tendem
a aumentar, principalmente quanto ao custo dos transportes devido ao aumento das distancias.
Dessa forma, os insustentdveis modelos produzidos, no/do urbano e para os transportes e a
circulagdo, em um breve momento de saturacio, seriam questionados e essa € a importancia
do livro da ANTP, de 1997, a de questionar os modelos produzidos, principalmente quanto ao
planejamento e a sua aplicabilidade.

Ao questionar o planejamento dos municipios, ou seja, o que nds estamos produzindo e
reproduzindo na cidade, como cidade, sob uma nova visao sobre o ato de planejar, esse
material da ANTP é aqui colocado como um dos principais materiais para a iniciativa de
mudanca na situagdo da mobilidade dos municipios brasileiros. No ano 1996, o material foi
entregue como cartilha para os prefeitos e membros do Poder Legislativo municipal, estadual

e federal, tornando-se a primeira etapa do projeto para a mudanca, (ANTP, 1997, p.12).

das referéncias pré-estabelecidas para uma avaliacdo de qualidade, mas ndo € suficientemente bom o sistema
com qualidade que ndo oferece o servigo compativel com a estrutura urbana, o que € o caso de Ribeirdo Preto,
SP, que ndo casou planejamento territorial com mobilidade urbana, ou seja, tecnicamente os seus aspectos sdo
bons e tém qualidade, mas a organizag@o e operagdo dos itinerdrios ndo sdo compativeis com o espago produzido
e os deslocamentos desejados. Assim, o sistema vai contra ao desejo do Curso de Capacitacdo do Ministério das
Cidades, que diz que “a politica de mobilidade tem por fun¢@o proporcionar o acesso amplo e democratico aos
espagos urbanos” (2006, p.19), e, portanto, o que se tem visto no municipio € a exclusido das pessoas que nio
possuem o automovel, impactando diretamente a qualidade de vida.
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Foi essa ocasido que proporcionou aos municipios a discussdo inicial sobre a
Mobilidade Urbana e os deslocamentos, integrados ao planejamento territorial, sobretudo
voltada para a situacdo dos impactos sociais e dos problemas urbanos, oriundos de escolha
equivocada de modelo de circulagdo que proporciona a exclusdo, quando se deveria fazer o
contrério. Dessa forma, é necessdrio levantar informagdes bibliograficas sobre como foi feito
o planejamento dos transpores no Brasil, a partir da legislacdo, para compreender as

mudancas atuais, porém, antes, verifica-se o processo de urbanizac¢do e a mobilidade.

1.2.1 Urbanizacio e Mobilidade

Com a aceleracdo do processo de urbanizacdo, apds a Segunda Guerra Mundial, as
cidades brasileiras passaram a coexistir com os problemas de mobilidade devido a falta de
recursos locais e a falta de politicas urbanas adequadas, que optaram por minimizar as causas
e ndo resolver os problemas, consolidando o plano de governo. Junto a isso, houve acelerada
producdo industrial e facilidades cada vez maiores para a compra de automoével. Assim,
citando Santos (1996, p.161), “qualquer que seja o periodo histérico, o espaco humano é
reconhecido como resultado da producdo. O ato de produzir é igualmente o ato de produzir
espaco”. H4, a partir daqui, a expansdo urbana proporcionada pelo uso do automoével e a
especulacdo imobilidria e, a0 mesmo tempo, o aumento da exclusdo das pessoas no ato de se
deslocar.

O processo de urbanizagao foi acelerado devido as condi¢des de trabalho que eram
impostas no campo, caracterizando-se como processo de Exodo Rural. Esse fato histérico é
marcado pela criacdo de latifiundios pelo Brasil e pela expulsdao dos pequenos proprietdrios de
terra, do campo, que viviam basicamente da agricultura familiar, para a cidade. Além desse
processo, sabe-se, também, que o meio urbano recentemente industrializado jia possuia
vantagens sobre o meio rural, pois, como um espago das técnicas, garantia qualidade de vida
que ndo era encontrada no campo. Segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE, 2009b), sobre o crescimento da populacdo nas cidades brasileiras, mostrado no
Grifico 1, o que se viu foi um acelerado processo de urbanizac@o no final do século XX,
tornando-se, ainda na década de 1970, um pais urbano, momento em que passou a contar com
mais de 50% dos habitantes nessa area. O Grafico 1 apresenta a distribuicdo da quantidade de

habitantes nas dreas urbana e rural no Brasil por décadas, de 1940 a 2000.
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Grafico 1 — Populagdo residente, por situacdo do domicilio — Brasil — 1940/2000
Fonte: IBGE, 2009.

Em 1980, 1991 e 2000 a porcentagem de habitantes localizados em dreas urbanas, em
relacdo aqueles localizados em éareas rurais, era de 67,5, 75,6 e 81,3%, respectivamente. Essa
representacdo justifica a preocupacdo emanada do governo federal quanto as questdes
urbanas.

Nesse cendrio de expansao urbana, a mobilidade como varios outros aspectos do urbano
foram sendo readaptados e remodelados para atender a populacdo. As politicas urbanas
estavam mais voltadas para as questdes do saneamento basico e da habitacdo e, portanto, o
sistema de transporte ndo teve a atencao necessdria, manipulada pelo crescimento econémico
do Brasil por meio das montadoras de automédveis e da especulacdo imobilidria. Cria-se um
sistema vidrio para ser palco para o automdvel, excluindo os outros meios de transporte dessa
malha. O tnico meio de transporte que se fortaleceu, utilizando-se da mesma infraestrutura
vidria, foi o transporte publico coletivo, por ser transporte democrético e de massa, utilizado
pelas pessoas menos favorecidas e pela mao-de-obra do setor secunddrio, principalmente. O
investimento nesse tipo de transporte € elevado.

Todo sistema de transporte publico necessita de investimentos econdmicos elevados e
municipios e Estados, na maioria, receberam investimentos do governo federal através do
Ministério dos Transportes para a constru¢do e inicio da operagdo do sistema, como foi em
Ribeirdo Preto, SP, criacdo da empresa TRANSERP, em 1980, e investimento federal para a

constru¢do do sistema de Trélebus no municipio, gerenciado por essa empresa de capital



GEOGRAFIA E MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E INCLUSIVA 71

misto, a partir de 1982. Até entdo, empresas privadas é que faziam a operacao do sistema de
transporte publico no municipio.

O governo federal comecou a desenvolver estudos e planos pelo Brasil apds a década de
1970, por meio de dois organismos hoje ja extintos: a EBTU — Empresa Brasileira de
Transportes Urbanos — e a GEIPOT — Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes
Urbanos — segundo Vasconcellos (2001). Anteriormente, eram feitas tentativas de
planejamento de transportes, mas sem sucesso objetivo. De acordo com esse autor, a década
de 70 € caracterizada pela “reavaliacdo do planejamento do transporte, quando a sociologia
foi pela primeira vez usada de forma apropriada para analisar a estrutura e as mudancgas
sociais”. Desde entdo, as ciéncias humanas e sociais foram ganhando mais espacos € vém
garantindo, em vdrias dreas, estudos preciosos para mudar as politicas publicas de transportes
na tentativa de garantir melhorias na qualidade de vida para os cidadﬁosM, mas, ainda sim,
prevalecem as questdes técnicas, muitas vezes voltadas ao desejo reivindicado de uma unica
classe social.

Na histéria do planejamento dos transportes, esse é o cendrio que Ferreira (1994)
sintetizou como terceira fase, marcada pela criacdo de empresas nacionais que tinham como
objetivo oferecer suporte aos municipios na sua circulagdo (mobilidade urbana) deteriorada,
principalmente proporcionando, para o local, o desenvolvimento do sistema de transporte
publico; era o inicio da preocupacdo com o deslocamento em dreas urbanas, década de 1980.

Mas, nesse cendrio, mesmo reconhecidos os problemas de deslocamentos, outras
questdes eram mais importantes para os aspectos politico, social e econdmico do governo,
como a habitagdo, priorizada através do Banco Nacional da Habitacio (BNH), segundo o
Ministério das Cidades (2006b, p.15), uma questdo também urgente na pauta da politica de
reforma urbana. Desse modo, as politicas publicas, voltadas para o planejamento do transporte

publico, entrou em periodo de ostracismo.

Deste processo, ficaram alguns legados: a acdo publica federal no trato das
questdes do transporte urbano (que foi interrompida por um longo periodo e
retomada com a criagdo do Ministério das Cidades); a disseminagdo de uma
cultura de planejamento em transportes; a implantagdo de vérios 6rgaos de
gestdo de transporte nos municipios; e a formacdo de um quadro de
dirigentes ptiblicos e técnicos. Segundo a visdo predominante na época sobre
os problemas de transporte urbano, esses planos se concentraram nos modos

* Eduardo Vasconcellos é soci6logo e demonstrou, através de suas pesquisas, realizadas nas décadas de 1980 e
1990, que a Sociologia, como uma das vérias ciéncias humanas, ja vinha trabalhando com o tema transporte no
Brasil, como em outros paises acontecia a partir da Geografia, englobando-o como questdo social, como nos
Estados Unidos e na Franga. No entanto, na geografia brasileira € dificil identificar essa relacdo entre o
transporte e as questdes sociais, mesmo porque ndo se tem muitos trabalhos sobre o tema na drea da Geografia.
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motorizados, com a proposi¢do de uma infraestrutura vidria e de transporte
coletivo capaz de fazer frente a um acelerado processo de urbanizacdo e de
crescimento populacional do pais (BRASIL, 2007, p.33).

Os estudos que foram feitos sobre a mobilidade urbana, devido a urgente necessidade de
politica de reforma urbana para o Brasil, com base em uma situagao urbana deteriorada, quase
nada ou pouco sairam do papel. Na medida em que areas urbanas cresciam, crescia também a
segregacdo espacial movida pelo mercado de terras e a exclusdao do/pelo sistema vidrio, que
ndo permitia acesso equitativo a todos.

A populagdo comeca a reivindicar solucdes para os problemas de mobilidade que se
agravava com o tempo, pois os bairros que possuem o preco da terra mais baixo sdo aqueles
afastados e desprovidos dos recursos basicos necessdrios para boa qualidade de vida. Essas
pessoas comecam a depender do transporte coletivo urbano para fazer suas viagens didrias,
passando a ser, portanto, sistema de transporte reconhecidamente importante para a qualidade
de vida e para a circulacdo nos municipios. Ele €, agora, extremamente necessario para o
funcionamento da cidade ou, mesmo, para o direito a cidade. Assim, esse meio de transporte

ndo tem o papel simplesmente de possibilitar a mobilidade para os que ndo t€ém alternativas.

Em geral, todos os segmentos da sociedade sdo beneficiados pela existéncia
do transporte ptiblico: os trabalhadores, porque podem atingir o local de
trabalho; os empresérios, porque dispdem de mao-de-obra e do mercado
consumidor com facilidade; e o conjunto da sociedade, porque, através do
transporte coletivo, pode usufruir todos os bens e servigos que a vida urbana
oferece (SANTOS, 2003, p.1).

Nessa posi¢do socioecondmica, o transporte coletivo urbano passa a ser taxado como
meio de transporte da classe de baixa renda, ou seja, € servi¢o publico para aqueles que nao
possuem recursos para adquirir outros meios individuais para cumprir os deslocamentos®.
Enquanto que o automdvel, em compensacdo, sempre foi um bem que refletiu o status
econOmico e social da pessoa. Segundo Santos (2003), “o principal desafio dos planejadores

de sistema de transporte publico € atrair cada vez mais os usudrios do automével” e, com isso,

* Ha outros motivos que levam as pessoas a utilizar o transporte publico, mas a disseminacdo que ele é voltado
para a classe de baixa renda é um fato que ocorre em paises em desenvolvimento, local onde alguns possuem
automdveis e outros ndo, o que o torna um bem comparativo quando a questio € o status da pessoa. Nos paises
desenvolvidos, mesmo as pessoas que possuem o automoével utilizam-se do transporte publico. Além de
priorizarem o transporte piblico como sendo de 6tima qualidade o servico prestado, as pessoas ndo tém muitas
escolhas porque em paises desenvolvidos que possuem planos de mobilidade a organizacdo do espago também
priorizam o sistema de transporte publico, dificultando o acesso dos automéveis, conforme se adentra no
municipio. Essas dificuldades sdo criadas em virtude dos deslocamentos dos pedestres e do transporte publico
que, com mais espago e sem concorréncia com o automével, pode oferecer um servigo melhor, com seguranca e
confianga.
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melhorar a mobilidade urbana no municipio. No entanto, para ndo se criar circulo vicioso é
extremamente necessario coibir o uso do automovel, dificultando o seu acesso ou mesmo
proibindo o seu uso; em contrapartida, melhorando e incentivando o uso do transporte
publico.

Se o transporte publico € transporte social e democratico, segundo Ferraz e Torres
(2001), entdo ele deve ser organizado de modo a permitir cumprir essas funcdes. Mas, muitas
vezes, ndo € o que acontecia/acontece, pois o sistema (por Onibus), como antigamente, nao
tem privilégios sobre veiculos motorizados particulares e, mesmo agora, sendo legal e
expresso na maioria dos PDs elaborados ou revisados, posteriormente ao Estatuto da Cidade,
ele continua ndo tendo prioridade sobre os veiculos motorizados individuais. Falta colocar em
pratica as politicas publicas.

O problema € que o Brasil ndo possui, em sua histéria legislativa, atencdo ao
planejamento urbano e ao planejamento de transporte urbano, e agora é que comeca a
questionar os modelos adotados para a politica urbana. Foi em 1988, com a ultima
Constituicdo da Republica Federal, que surgiu preocupacdo maior em relacdo as duas
vertentes. Essa preocupagdo, no entanto, ficou no papel por 13 anos, quando foi aprovado o
Estatuto da Cidade. No contexto historico, as décadas de 1980 e 1990 sdao associadas a
expressdo “Décadas Perdidas” pelo fato de ocorrer, no Brasil, estagnacdo econdmica (crise).
As mudangas institucionais como tentativas de recuperacdo diante da crise marcaram esse
periodo, o que levou até mesmo a extingdo do BNH, em 1986. Porém, a habitacdo continuava
a ser a preocupagao maior das questdes urbanas e do planejamento urbano, devido ao déficit

de domicilios.

Com a Caixa Econdmica Federal assumindo o esp6lio do BNH, tem inicio
uma verdadeira via crucis institucional da politica urbana, reveladora da
pouca importincia que ela tem na agenda federal a partir da crise econdmica.
Em 1985, foi criado o Ministério do Desenvolvimento € Meio Ambiente. Em
1987 ele se converte no Ministério da Habitacdo, Urbanismo e Meio
Ambiente, ao qual fica subordinada a Caixa Econdmica Federal. Em 1988 é
criado o Ministério da Habitacdo e do Bem-Estar Social e, em 1990, o
Ministério da A¢do Social, que vincula a politica habitacional as politicas de
“acdo social”. [...] Em 1995 foi criada a Secretaria de Politica Urbana,
subordinada ao Ministério do Planejamento e Orcamento, que, ainda na
vigéncia do governo Fernando Henrique Cardoso que a instituiu, foi
transformada em Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano (SEDU),
vinculada a Presidéncia da Republica (BRASIL, 2007, p.16) (grifo nosso).

O transporte urbano, segundo Vasconcellos (2005, p.96), no periodo de 1999-2002,

passou a ser discutido em ambito federal na SEDU, que tinha atribui¢des especificas para a
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habitacdo, o saneamento e o transporte urbano. Segundo ele, a inclusdo do transporte urbano
era relacionada a oportunidade para organizar o desenvolvimento urbano no pais em novos
padrées. “Este movimento resultou, em 2003, na criacio do Ministério das Cidades que
passou a reunir todas as atividades relativas ao transporte publico, ao transito, a habitacado e ao
desenvolvimento urbano”. Desde 2003, o Ministério das Cidades vem desenvolvendo
politicas publicas e acdes para o transporte publico no Brasil, orientando as administracdes
publicas em relacdao a nova abordagem do planejamento territorial, aliando-a aos planos de
transporte e da mobilidade urbana.

Resumidamente, no livro Introducdo a Mobilidade Urbana, Duarte (2008, p.91-92)

sintetizou o que se tem atualmente de legal para o transporte publico no Brasil.

As Leis Brasileiras que abordam o transporte ptiblico nos seguintes termos:

- A Constituicdo de 1988 definiu o transporte ptblico e atribuiu a
responsabilidade da sua organizacdo ao poder publico local, que deve ser
capacitado para assumir esta responsabilidade.

- O Novo Cdédigo de Transito Brasileiro redefiniu a divisdo dos poderes
sobre o planejamento, a operacdo e a fiscalizacdo do transito, atribuindo um
papel essencial aos Municipios.

- O Estatuto da Cidade definiu critérios gerais de uso e ocupacdo do solo
urbano no pafs, com implicacdes diretas para o transporte publico e o
transito.

- O anteprojeto de Lei dos Principios e Diretrizes da Politica de Mobilidade
Urbana, em aprovacdo, que terd impacto nas regides metropolitanas e
aglomeracdes urbanas, afirma que a mobilidade urbana é o resultado da
interagc@o dos fluxos dos deslocamentos das pessoas e bens no espago urbano
(DUARTE, 2008, p.91-92).

A Constitui¢do Federal de 1988 obrigou, em seu capitulo sobre a Politica Urbana, que
todos os municipios com mais de vinte mil habitantes fizessem o Plano Diretor, que deveria
ser aprovado pela Camara Municipal, pois, de acordo com a constituicdo, esse “€¢ o
instrumento bdsico da politica de desenvolvimento e de expansdo urbana”, imposto com o
objetivo de “ordenar o pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e garantir o bem-
estar de seus habitantes”. O Novo Cédigo de Transito Brasileiro (CTB) foi aprovado antes do
Estatuto das Cidades, em 1997, mas apenas delegou as funcdes como visto na citagdo,
exigindo a municipalizacdo do transito (art. 24). O Estatuto da Cidade € a lei que congrega a
unido de planejamento territorial com planos de transito e de transporte. De acordo com o
caderno PlanMob (2007, p.55), os trinta e seis municipios brasileiros com mais de 500 mil

habitantes t€ém 100% de gestdo do transito, pela obrigatoriedade da municipalizacdo prevista

no CTB. O problema € na gestdao do transporte publico, pois,
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[...] sem um sistema de gestdo centralizado, como o do transito, ndo hd
informacdes disponiveis, sistematizadas nacionalmente, sobre as estruturas
de gestdo dos transportes publicos. Contudo, a observacdo empirica permite
inferir que também as maiores cidades disponham de elementos
caracterizando uma gestdo publica dos servigos, entre eles:

e [Legislacdo e regulamentacdo municipais dos servicos de transporte
coletivo;

e [egislacdo e/ou regulamentagdo municipais dos servicos de transporte
por taxi;

e [egislacdo e/ou regulamentagdo municipais dos servicos de transporte
escolar;

e Delegacdo para exploracio dos servicos de transporte coletivo
devidamente licitada nos termos da lei federal n°8.987/1995;

e Metodologia de célculo tarifario para o servigo de transporte coletivo;

e Metodologia de avaliacdo permanente do desempenho dos operadores
(BRASIL, 2007, p.55).

Para a gestdo do transporte publico, além desses elementos, € preciso considerar
também o Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade, obrigatério para esses trinta e seis
municipios que possuem mais de 500 mil habitantes, como exigido no Estatuto da Cidade. No
caderno de referéncia do PlanMob ndo consta quantos desses municipios possuem o plano de
mobilidade aprovado e, com a falta de gestao centralizada, nao foi possivel encontrar dados
pertinentes sobre os municipios. O que consta € o resultado de uma pesquisa feita pela SEDU,
em 2002, onde se concluiu, apds avaliar 40 cidades brasileiras (27 delas capitais), que a
gestdo do transporte publico “sofria um processo de degradacdo e de desconstru¢do de
modelos desenvolvidos a partir da década de 1980” (BRASIL, 2007, p.54-55). E, dentre os
problemas encontrados, estdo: a caréncia de estudos e planos, a caréncia de equipes técnicas
especializadas, a fragilidade ou inadequagdo da base legal, modelo de produgado voltado para a
producdo dos servicos e ndo para as necessidades dos usudrios e a falta de prioridade politica
para o transporte publico.

Entre 2000 e 2002, com a SEDU e, posteriormente, a partir de 2003, com o Ministério
das Cidades, ha tentativa de se desenvolver politica nacional para o transporte urbano no
Brasil. Essa tentativa se consolidou com o Projeto de Lei (PL) que institui Diretrizes da
Politica de Mobilidade Urbana (PL n°1.687/2007), reformulado pela SeMob entre os anos
2004 e 2006 e encaminhado em 2007, pelo presidente da Republica, para o Congresso
Nacional. O PL foi desenvolvido com o objetivo de regulamentar os artigos 21, inciso XX, e

182 da Constituicdo Federal. Entende-se que o

26 Artigo 21, inciso XX, da Constituicdo Federal do Brasil — Instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano,
inclusive habitag@o, saneamento bésico e transportes urbanos.
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[...] projeto de lei em tela é uma conquista, representando uma referéncia e
um novo patamar para formulag@o de politicas publicas na drea. Parte-se da
premissa de que o inicio de um processo tem papel fundamental sobre o
curso de seus acontecimentos futuros. O projeto de lei no Congresso indica
também o reconhecimento da necessidade da atuacdo do governo federal na
politica de mobilidade urbana, por meio de acdes intersetoriais coordenadas,
porém descentralizadas e sob o principio da cooperacdo federativa. O projeto
de lei representa, portanto, um instrumento de comunicagdo e consolidacio
de novos conceitos e propostas para os problemas de mobilidade urbana, que
tém como principio a equidade social e como objetivo a sustentabilidade
socioecondmica e ambiental das cidades brasileiras (GOMIDE, 2008, p.22).

No PL 1687/2007 foram instituidos os principios da politica de mobilidade urbana (art.
5) que sdo eles: acessibilidade universal; desenvolvimento sustentdvel; equidade no acesso ao
transporte publico coletivo; transparéncia e participagdo social no planejamento, controle e
avaliacdo da politica; seguranca nos deslocamentos; justa distribuicdo dos beneficios e 6nus
decorrentes do uso dos diferentes meios e servigos e equidade no uso do espago publico de
circulacdo, vias e logradouros. Esses principios, juntamente com as diretrizes, norteariam a
politica de mobilidade urbana e a sociedade a um novo paradigma de circulagdo, que confia
no transporte publico coletivo para a produ¢cdo de uma cidade sustentdvel. Dessa forma, o
transporte publico coletivo € citado por todo documento que se inicia com normas para a
politica tarifaria, contratacdo do servico (precedida de licitagdo), devendo seguir as diretrizes
mencionadas, pelos direitos dos usudrios e, posteriormente, com as atribuicdes da Unido, do
Estado e dos Municipios, finalizando com diretrizes para o planejamento e gestdo dos
sistemas de mobilidade urbana e sobre o programa nacional de apoio.

A pesquisa com delimitagdo local, municipal, com interesse sobre a qualidade do
sistema de transporte coletivo, nas caracteristicas de politicas territorial e condi¢des minimas
de qualidade para os usudrios, chamou a atenc¢ao sobre artigos especificos do PL, os quais
citam a contratagcdo do servico, os direitos aos usudrios e atribui¢des municipais, tais como: a
fixagdo de metas de qualidade e desempenho a serem atingidas e seus instrumentos de
controle e avalia¢do; recebimento do servico adequado, garantindo a informacao (linguagem
universal) e ambiente seguro e acessivel para a utilizagdo do sistema de mobilidade urbana,
portanto, extrapolando o uso do sistema de transporte publico apenas; e, para os municipios,
planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana, bem como promover a
regulamentacdo dos servigos de transporte publico, além de adotar medidas especificas em
favor da populagdo de baixa renda, incapazes de arcar com as tarifas dos sistemas de

transporte publico urbano.
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Sobre essas medidas especificas, elas sdo importantes pela situacdo atual da mobilidade

urbana nas cidades brasileiras, identificado no préprio PL em texto em anexo, que cita

[...] pesquisas recentes indicaram que as populacdes de baixa renda,
principalmente das metrdpoles brasileiras, por falta de condi¢des de
deslocamento, enfrentam sérias dificuldades para acesso a escola, hospitais e
demais servigos que as cidades oferecem, bem como a oportunidade de
trabalho e lazer. [...] O transporte coletivo, um servigo publico essencial,
conforme define a Constituicdo Federal, ndo atende adequadamente aquelas
populacdes, seja em razdo das altas tarifas, incompativeis com os
rendimentos dos cidaddos, ou pela inadequacdo da oferta dos servicos,
principalmente na periferia das cidades. Tais situacdes contribuem para a
perpetuacdo da pobreza urbana, da segregacdo residencial e da exclusdo
social. [...] paralelo a isso, os congestionamentos, a polui¢do ambiental e os
acidentes de transito nas grandes cidades acarretam significativos custos para
toda a sociedade (PL n°1.687/07, 2006, p.12).

Com esse PL o Governo Federal quer voltar ao cendrio de atuacdo frente as politicas de
transporte publico e, agora, utilizando-se do conceito de mobilidade urbana pretende
desenvolver politicas publicas que contribuiriam para o desenvolvimento sustentdvel das
cidades brasileiras, por meio de Politica Nacional de Mobilidade Urbana a ser executada pelos
municipios.

O Ministério das Cidades, pelo Conselho das Cidades, juntamente com o poder
executivo, o Governo Federal, instituiu o PL n°1687/07 e nele o conceito de Mobilidade
Urbana, que vem sendo utilizado em publicacdes, desde 2003 pela SeMob, que ndo resume o
deslocamento a um Unico meio de transporte, mas o v€, na sua dinamica, globalmente, todos
os meios de transportes funcionando na interagdo dos deslocamentos de pessoas e bens com a
cidade. Cidades essas que estdo se reproduzindo a partir de modelos de planejamento
territorial e de circulacdo que geraram, com o tempo, custos ambientais e socioecondomicos
inaceitdveis para a sociedade que se preze para que, um dia, possa ser justa e sustentdvel. Para
o desenvolvimento de cidades sustentdveis, o desafio passa por uma politica de mobilidade
urbana integrada com aquela de desenvolvimento urbano e socioecondmico. As publicacdes e
pesquisas da SeMob partem dos principios do conceito de mobilidade urbana sustentavel.
Esses documentos se tornam referéncias para esta pesquisa, aqui, na medida em que os
objetivos sdo semelhantes, pretendendo construir cidades sustentdveis a partir da mobilidade,
organizada para atender as necessidades das pessoas.

Esse conceito foi adotado inicialmente na Europa, América do Norte e Austrdlia
(Richardson, 2005). No Brasil, essa visao ainda é recente como se pode ver com a iniciativa

do poder Executivo. O conceito vem sendo incorporado gradativamente nas discussdes dos
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Planos Diretores de Transportes e Mobilidade, elaborados em ambito estadual (regides
metropolitanas) e municipal. Mas, como ainda ndo foi aprovado o PL e, portanto, Estados e
municipios elaboram como bem entendem o seu plano de mobilidade, cabe mencionar que a
inexisténcia de politica de transportes explicita e coerente no pais € nos municipios pode
dificultar, ou mesmo inviabilizar, o estabelecimento de planejamento de transportes que
incorpore os conceitos de “mobilidade urbana” e da “sustentabilidade” (MAGAGNIN e
SILVA, p.25-26, 2008). Ou seja, faria apenas uma maquiagem nas leis subordinadas, pois, na
pratica, geralmente, nada se constata, ndo mudando assim, a realidade, como ocorreu em
Ribeirdo Preto, exposto no segundo capitulo.

No item seguinte serd definido o conceito de mobilidade urbana sustentdvel, delineando
os seus aspectos formativos (com outros conceitos) e os principios para o planejamento da
mobilidade. Além disso, serdo mostrados alguns exemplos de aplicagdes internas e externas
verificando como € importante a compreensio da sociedade em relagdo ao novo paradigma de
mobilidade, como, também, de politicas publicas com aplicacdo, que condicionam e orientam

as pessoas nos seus deslocamentos e, essas, 0s seus meios de transportes.

1.3 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Hoje, [...] o planejamento urbano passa a desenvolver ndo s6 uma politica
de mobilidade, mas incorpora também o conceito de sustentabilidade,
incentivando o uso do transporte coletivo e dos ndo motorizados de maneira
efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentivel. Essa
mobilidade é constituida de todos os sistemas modais de transporte, bem
como de suas inter-relacdes, como a articulagdo do uso do solo, do
planejamento urbano e da qualidade ambiental (DUARTE et al., 2008,

p-12).

Como visto anteriormente, ndo faz muito tempo que o Brasil comegou a se preocupar
em legislar para estabelecer politicas publicas para a mobilidade urbana. Essa histéria inicia-
se com a Constituicdo Federal, que pode ser considerada como pioneira, pois, estabeleceu, em
1988, o transporte publico como servico essencial, de responsabilidade municipal, como,

também, instituiu artigos para o desenvolvimento de politicas urbanas (arts. 182 e 183).

Tradicionalmente, as questdes de transporte, circulagdo e mobilidade t€m
sido tratadas de maneira isolada: planejamento urbano, gestdo do uso do
solo, implantacdo de sistema vidrio, gestdo de sistema vidrio, gestdo dos
servicos de transporte coletivo, gestdo do transito, gestdo do uso de calgadas,
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e outras atividades inter-relacionadas com as condi¢des de circulacdo sdo
comumente administradas pelo poder ptblico, dentro das estruturas
administrativas, de forma estanque. Esta abordagem é, em si, um dos
problemas para a construcdo de um novo modelo de mobilidade urbana
(BRASIL, 2007, p.40).

Desde o ano 2000, o Governo Federal vem tentando desenvolver politica nacional para
o transporte urbano, entretanto, ela ndo saiu do papel. Mas, com a criagdo do Ministério das
Cidades, em 2003, o projeto de lei do Governo Federal foi revisto e, atualmente, espera por
aprovagao. A mudanga é que o Projeto de Lei (PL n°1687/2007) que, antes, era considerado
politica nacional para o transporte urbano passou a ser um PL instituidor das diretrizes da
politica de mobilidade urbana, o que mostra a maturidade em relagcdo ao tema.

Sabe-se que uma das primeiras instituicdes a se preocupar com a mobilidade das
pessoas e a qualidade de vida, com énfase no planejamento urbano, foi a Associa¢do Nacional
dos Transportes Publicos (ANTP), com a publicagdo de uma cartilha em ano de elei¢do, em
1996, intitulada Projeto Transporte Humano. Essa publicacao resultaria depois em um livro,
intitulado Transporte Humano: cidade com qualidade de vida, de 1997. Foi ele que marcou o
inicio da inquietacdo discordante do modelo de mobilidade atual no Brasil, colocando de lado
o uso privilegiado do automével e de quem o usa para construir cidades com qualidade de
vida. Porém, foi com a criagdo do Ministério das Cidades®’ que essa preocupagio se tornou
mais efetiva, e desenvolveu o conceito de mobilidade, o que ndo significa a aplicagdo do
conceito. Os transportes publicos, junto com os ndo motorizados, tornam-se os veiculos
prioritarios nessa nova proposta de politica da mobilidade urbana que comegou a se formar.

Para citar os principios da mobilidade urbana descritos no PL, considerando que ele foi
feito pelo Ministério das Cidades e que a pesquisa tem o seu foco voltado para o transporte
publico, utiliza-se, aqui, como referéncia para exp0O-los, o caderno do Plano Diretor de
Transporte e da Mobilidade — PlanMob (2007), publicado pela SeMob. Os principios se
baseiam no PL, mas foram reformulados para atender o planejamento da mobilidade. Ou seja,
estdo numa abordagem mais operacional, definidos em dez principios, que se resumem em:
diminuir a necessidade de viagens motorizadas, respeitar o desenho urbano, repensar a
circulacdo de veiculos, desenvolver os meios ndo motorizados de transporte, reconhecer a
importancia do deslocamento dos pedestres, reduzir os impactos ambientais da mobilidade

urbana, propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade, priorizar o

*7 Para o Ministério das Cidades (SeMob), “os principais objetivos para o desenvolvimento urbano sio: integrar
o transporte ao desenvolvimento urbano, reduzir as deseconomias da circulagio, ofertar um transporte piuiblico
eficiente e de qualidade, e contribuir para o desenvolvimento econdmico” (BRASIL, 2006b, p.40).
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transporte coletivo no sistema vidrio, promover a integracdo dos diversos modos de
transporte, e estruturar a gestao local.

Esses principios sdo importantes porque estdo fundamentados no conceito de
Mobilidade Urbana Sustentdvel, e porque dao destaque aos transportes nao motorizados € aos
transportes publicos. Assim, lendo-os, nota-se que a proposta do conceito (ou da politica)
exigird do Estado e da sociedade mudanca de paradigma. Ou seja, “trata-se de reverter o atual
modelo de mobilidade, integrando-o aos instrumentos de gestao urbanistica, subordinando-se
aos principios da sustentabilidade ambiental e voltando-se decisivamente para a inclusao
social” (BRASIL, 2007, p.21).

O PlanMob (2007), pela sua func¢do, tornou-se uma das publicacdes mais importantes
sobre o assunto, pois oferece referéncias que orientam as Administragdes Publicas para
elaborarem o Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade (antigo Plano de Transporte
Urbano Integrado, renomeado para incluir a proposta da mobilidade, que embute os conceitos
de sustentabilidade, acessibilidade e de circulacdo). E, devido a sua importincia, no segundo
capitulo é feita uma descri¢do do que seria o PlanMob (2007) e onde se enquadraria na
legislagdo municipal, fazendo referéncia a compatibilidade com o Plano Diretor ou nele
inserido. Nesse item, o seu uso serd para apresentar os conceitos que fazem parte desse
“novo” modelo de mobilidade, para o Brasil, como o de sustentabilidade, de acessibilidade e
de circulagdo, que sdo tratados como inseparaveis.

A sustentabilidade é um atributo que foi incorporado a mobilidade por causa dos
impactos ambientais oriundos dessa atividade, basicamente com os meios motorizados, que
geram poluicdo atmosférica e sonora, como também utilizam energia (combustivel) de fontes
ndo renovaveis. Além disso, € preciso considerar aqui os acidentes e a saturagcdo da circulagdo
urbana, pois originam problemas de saide publica e deseconomias para a sociedade, como,
por exemplo, o congestionamento. De acordo com o PlanMob (2007, p.42), “a preocupagao
com as questdes ambientais ¢ um aspecto central hoje de todas as atividades humanas,
refletindo uma preocupagdo crescente com o que se denominou como desenvolvimento
sustentavel”. Porém, de acordo com Costa (2003, p.15), muitos documentos e definicdes do
que é o desenvolvimento sustentdvel foram elaborados ao longo do tempo e, por isso, €
preciso e possivel distinguir alguns aspectos comuns dentro dessa diversidade. Na pesquisa, a

defini¢do usada é a de que

[...] o desenvolvimento sustentdvel é aquele que responde as necessidades
do presente sem comprometer a capacidade das geracdes futuras de
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responder as suas proprias necessidades. E um processo que associa trés
importantes dimensdes: ambiental, econdomica e social, estabelecendo uma
correlacdo entre esses trés polos, garantindo a eficicia econdmica e a
protecdo do meio ambiente, sem perder de vista as finalidades sociais que
sdo a luta contra a pobreza, as desigualdades, a exclusdo e a busca da
equidade (MAGAGNIN e SILVA, 2008, p.26).

Dessa forma,

z

[...] a sustentabilidade, para a mobilidade urbana, ¢ uma extensdo do
conceito utilizado na 4rea ambiental, dada pela capacidade de fazer as
viagens necessdrias para a realizacdo de seus direitos bdsicos de cidadao,
com o menor gasto de energia possivel e menor impacto no meio ambiente,
tornando-a ecologicamente sustentdvel (BRASIL, 2007, p.42 apud
BOARETO, 2003, p.49).

Mas nao € s6 isso, pois a questdo fundamental do PlanMob (2007) é mostrar que, para
se construir uma cidade sustentdvel e com qualidade de vida, € preciso torna-la acessivel a
todos, defendendo o seu objeto em relagdo ao objetivo final. Para isso, € preciso instituir a
Politica de Mobilidade Urbana Sustentdvel e Inclusiva, em conjunto com o Plano Diretor
(plano territorial) e o de circulagdo (transito). A cidade sustentdvel, por meio do PlanMob
(2007), seria construida a partir de quatro principios gerais fundamentais, que sdo o de
inclusdo social, democratizacdo do espaco publico, gestao participativa e o da sustentabilidade
ambiental, que, juntos, perpetuariam politica de mobilidade urbana baseada na justi¢a social.
Dessa forma, as politicas publicas seriam elaboradas priorizando o pedestre e os veiculos nao

”2, incentivando o uso do transporte

motorizados, informando o “ambiente de circulacdo
publico coletivo e restringindo os particulares motorizados, como citado no inicio desse item.
Assim, hd preocupagdo quanto a “sustentabilidade urbana” antes mesmo da questdo da
mobilidade, se o desejo for o de construir cidades sustentaveis. Mas, como o desenvolvimento
sustentdvel, a sustentabilidade urbana também nao tem definic@o tinica e consensual e possui,

29 ¢

também, os pontos comuns, como a definicdo do “espaco” “onde ocorre o desenvolvimento
para que ele seja sustentavel” (BRASIL, 2006b, p.48), que € na intersecdo entre as dimensodes
econdmica, social e ambiental, como mostra a citacdo de Magagnin e Silva sobre o

desenvolvimento sustentdvel, ilustrado na Figura 5.

*® O ambiente de circulagio é compreendido pelo ambiente construido e pelo sistema de circulagio que, por sua
vez, é compreendido pelos meios de circulacdo e pela estrutura de circulacdo (VASCONCELLOS, 2001, p.34).
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AMBIENTAL

Figura 5 — Dimensdes frequentemente consideradas nos diferentes conceitos de sustentabilidade e, em
destaque, em preto, o “espaco” onde ocorreria o desenvolvimento sustentdvel
Fonte: BRASIL, 2006b, p.48.

A sustentabilidade urbana, segundo Costa (2003, p.18), € o estado desejavel ou um
conjunto de condi¢des que se mantém ao longo do tempo. Assim, a Figura 5, retirada do curso
de Gestao Integrada da Mobilidade Urbana — GIMU (2006b), nas trés dimensdes, e focada
numa abordagem mais operacional para o desenvolvimento de cidades sustentdveis, deve ter
os aspectos para alcancar a condicdo minima para se dizer que hd uma sustentabilidade

urbana, mostrados a seguir.

e No nivel econdmico, os custos associados & construcdo, operacdo e
manutencdo das infraestruturas e servigos de suporte ao desenvolvimento
urbano ndo devem superar as limitagdes existentes ou comprometer
demandas de investimento em setores prioritarios.

¢ No nivel social, as cidades devem ser socialmente diversas, adaptiveis a
diferentes estilos de comportamento e, adicionalmente, oferecer aos
habitantes oportunidades equitativas de acesso as atividades e servicos
esséncias.

e Em termos ambientais, cidades sustentiveis devem ser projetadas de
forma a minimizar a polui¢do do ar, do solo, da dgua, reduzir desperdicios e
o consumo de recursos, além de proteger os sistemas naturais de suporte a
vida (BRASIL, 2006b, p.49 apud PBD, 1995 apud SILVA et al., 2002).

Segundo o curso de GIMU (2006b), além dessas, ainda existem outras questdes
relevantes quando se discute a necessidade de as cidades buscarem padroes de
desenvolvimento urbano sustentdvel, como o fornecimento de moradia adequada, de satude e

educagdo, que determinam a qualidade de vida. Assim, sem duivida, a mobilidade assume,
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hoje, uma das questdes mais importante para a qualidade de vida e para se ter condi¢dao
minima de sustentabilidade urbana, pois € por meio da mobilidade que se realizam essas

atividades. Entretanto,

[...] a realizacdo das atividades didrias mais simples, como o acesso ao
trabalho, educacio, recreacdo, compras e aos servigos tem sido dificultada
por problemas crescentes associados as condi¢des de deslocamento e, por
conseguinte, tem consumido uma proporcdo significativa de recursos
financeiros, humanos e naturais, com forte impacto no meio ambiente
(BRASIL, 2006b, p. 47).

Para se ter, portanto, condi¢do desejavel para a realizacdo das atividades didrias e,
consequentemente, qualidade de vida, é preciso de fato desenvolver um novo modelo de
mobilidade que garanta a minima condi¢do equitativa de deslocamentos para os diferentes
espacos de tempo e para as futuras geragdes, ou seja, que faca o desenvolvimento urbano
sustentdvel, que s6 serd possivel melhorando todos os aspectos relacionados a mobilidade
urbana.

Vasconcellos (2001, p.40), que realiza discussiao conceitual sobre a mobilidade, mostra
que ha varias visdes sobre o assunto, como a tradicional, “que € tida simplesmente como a
habilidade de movimentar-se, em decorréncia de condi¢des fisicas e econdmicas”. Ele, no
livro, ja incorpora o conceito de acessibilidade ao de mobilidade, pois constatou que essa
visao tradicional leva a ideia de que € necessario “aumentar a mobilidade” ja que ““as pessoas
pobres, idosas ou com limitagdes fisicas, estariam nas faixas inferiores de mobilidade em
relacdo as pessoas de renda mais alta ou sem problemas fisicos de deslocamento”. Para ele,
para a avaliacdo das politicas de transporte, essa visdo € restrita € ndo tem sentido, “uma vez

que nao define porque e como ela é (ou deixa de ser) exercida pelas pessoas”.

Primeiro, a mera disponibilidade de dinheiro de nada vale se ndo houver um
meio adequado de transporte, ou um espaco de tempo adequado para atingir
o destino desejado. Segundo, um grande niimero de deslocamentos ndo
representa necessariamente boas condi¢des de vida, pois pode refletir a
necessidade de deslocamentos excessivos frente a precariedade de sistema de
transportes (VASCONCELLOS, 2001, p.40 apud GOODWIN, 1981).

Assim, para defini¢do “mais util”, é preciso relacionar essa visao tradicional com outro
conceito mais amplo, o da acessibilidade. E, dessa forma, mobilidade torna-se a habilidade

para “satisfazer as necessidades, ou seja, a mobilidade que permite a pessoa chegar aos
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destinos desejados”, o que significa que ndo € a facilidade, apenas, de “cruzar o espaco”

(VASCONCELLOS, 2001, p.40-41). No curso,

[...] o sistema de mobilidade dd condicdes aos cidadaos e bens de
deslocarem-se de forma segura e eficiente, garantindo o acesso fisico as
atividades e servigos de que necessitam e a perfeita manutencio da dindmica
urbana. Influenciam a mobilidade fatores como as dimensdes do espaco
urbano, a complexidade das atividades nele desenvolvidas, a disponibilidade
de servicos de transporte e as caracteristicas da populacdo, especialmente no
que diz respeito a questdes como renda, faixa etdria e género. Do mesmo
modo, as condi¢des de mobilidade afetam diretamente o desenvolvimento
econdmico das cidades, a interagdo social e o bem-estar de seus habitantes
(BRASIL, 2006b, p.49).

Segundo Vasconcellos (1999), contudo, as cidades foram organizadas e adaptadas para
as necessidades da classe média, possuidora de consumo exorbitante. E, nesse estilo de vida, o
que entdo era socializado passa a ser individual, e o meio de transporte mais adequado passa a
ser o automovel, pois esse veiculo apresenta caracteristicas vantajosas como a privacidade, a
flexibilidade e o conforto para os cidaddos que podem compra-lo e manté-lo, segundo Ferraz
e Torres (2001, p.81). Até certo momento historico, foi possivel aceitar essa ideia, mas, com 0
tempo, as facilidades para compra-lo foram aumentando e muitas pessoas passaram a adquiri-
lo, exigindo assim mais investimentos no sistema vidrio. Diante disso, os atuais niveis de
congestionamento e os demais problemas oriundos da quantidade de veiculos, sem regras,

geraram condicao insatisfatdria no transito.

A dependéncia no uso do automével tem causado grande impacto no fluxo
de trafego. Associado a este problema, as atuais politicas de crescimento e
desenvolvimento urbano ndo t€m privilegiado a utilizacdo de meios de
transportes mais sustentdveis (tais como, a bicicleta, o0 modo a pé e o
transporte puiblico) (MAGAGNIN e SILVA, 2008, p.26).

Os demais meios de transporte sao marginalizados e ndo oferecem as mesmas condicoes
de deslocamento que o automdvel. Ou seja, nenhum outro meio recebe tanto investimento
quanto esse, oferecendo condicdes satisfatérias frente aos demais. Nao hd equilibrio, ou
equidade de oportunidades e, dessa forma, criaram-se impactos sociais motivados pelo
modelo de mobilidade urbana. “Apesar de os investimentos serem sempre com o objetivo de
melhorar o fluxo de veiculos, somente em curtissimo prazo essa intengao se concretiza, pois a
melhoria se traduz imediatamente em estimulo a maior utilizagdo do transporte individual”

(BRASIL, 2006b, p.26), o que gera circulos viciosos na drea urbana.
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Os circulos viciosos estdo relacionados ao modelo adotado e a estrutura urbana, que
condicionam a escolha e 0 uso do meio de transporte, gerando a insustentabilidade urbana.
Essa insustentabilidade € recorrente porque ndo € possivel que todos utilizem um mesmo
meio de transporte, como também nao é vidvel e correto investir em apenas um meio de
transporte, como o sistema vidrio tem sido preparado.

O modelo de cidade, ou seja, a forma urbana das cidades brasileiras, baseia-se no
modelo norte-americano, que € o da cidade dispersa. Segundo Segui-Pons e Martinez-Reynés
(2004, p.278), fundamentados em outros autores, independentemente de sua origem, a
evolucdo das cidades, em geral, passa por quatro periodos sucessivos, relacionados como
modelos territoriais: o periodo pré-industrial, o industrial, o pds-industrial e o pds-industrial
tardio, esse representando a atualidade. Assim, esse ultimo periodo € caracterizado pela
diversificacdo dos fluxos e o sistema urbano deixa de estar referenciado em um modelo
centralizador para adquirir caracteristicas policéntricas. E nesse novo modelo que os
transportes publicos deveriam estar organizados, porém, ainda atendem o modelo antigo e,
portanto, deixam de ser op¢ao saudavel, ou mesmo ttil, dependendo de onde mora e quais os
destinos dos deslocamentos didrios. “A ma qualidade, ou a prépria escassez, do servico de
transporte colectivo existente nessas areas [dreas periféricas, dispersdo das cidades], mais ndo
fez do que acentuar a maior dependéncia dessa populacdo do transporte individual”
(TRANSITEC PORTUGAL, 2008, p.68). Assim, o transporte particular torna-se 0 meio mais
eficiente, por um periodo, pois também tem o seu circulo vicioso: o aumento do
congestionamento.

Ainda, segundo Segui-Pons e Martinez-Reynés (2004, p.301), uma das deficiéncias
marcantes do sistema de transporte puiblico em paises em desenvolvimento € que eles ndo se
adaptam favoravelmente aos processos de urbanizagdo das cidades e, diante disso, os préprios
sistemas favorecem o uso dos veiculos particulares. E, com o aumento do nimero de
automoveis, o sistema de transporte publico fica ainda pior, como € possivel analisar na

Figura 6.
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Figura 6 — Aumento do congestionamento e da ineficiéncia

De acordo com a ANTP,

Fonte: ANTP, 1997, p.18.
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[...] com o aumento do trifego, o transporte publico torna-se mais lento e
menos confiavel, reduzindo sua demanda e sua receita. Sa0 necessarios mais
veiculos para prestar 0 mesmo servigo e os custos aumentam. Os usudrios
cativos do transporte publico sdo prejudicados e usudrios potenciais siao
desestimulados. Aqueles que podem transferem-se para o transporte
particular, aumentando o congestionamento e alimentando o circulo vicioso
(ANTP, 1997, p.18).

Esse circulo vicioso, do aumento do trafego, também pode ser utilizado para explicar o

circulo vicioso tarifario. Nesse, com o aumento do preco da tarifa, as pessoas recorrem aos

transportes particulares, que, na sua maioria, sendo representados pelo uso da motocicleta,

principalmente em paises em desenvolvimento, aumentando o numero de acidentes e os

impactos sociais, ambientais € econdmicos.

Além desse circulo, que envolve diretamente o transporte publico, também tem o uso do

automdvel com reflexo na estrutura urbana, que o envolve indiretamente, como é possivel ver

na Figura 7.
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Figura 7 — Expansdo urbana e insustentabilidade
Fonte: ANTP, 1997, p.19.

Nesse caso,
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[...] as facilidades de uso do automdvel incentivam a expansdo urbana. As
distncias aumentam e novas vias sdo necessdrias. As redes de equipamentos
publicos — 4gua, esgoto, iluminagdo — tornam-se mais caras. Os Onibus
precisam trafegar mais, reduzindo sua rentabilidade. Algumas 4reas tornam-
se criticas, com o transporte publico altamente deficitdrio. A drea urbana
aproxima-se da insustentabilidade (ANTP, 1997, p.19).

O circulo vicioso € reforcado, pois a tarifa novamente aumenta para compor 0s NOvos

gastos que sdo proporcionados pela baixa demanda e pela expansdo urbana, como também o

circulo do congestionamento, pois sdo mais pessoas utilizando automéveis. Ou seja, cria-se

condi¢do desfavoravel de transito, que é, como foi visto, proporcionada ao beneficiar um

unico meio de transporte.

O deslocamento, por ser atividade de transporte, cumpre trés importantes fungdes: a

acessibilidade espacial, a conexdo com o sistema produtivo e a propria atividade produtiva

(SEGUI-PONS e MARTINES-REYNES, 2004, p-34). Assim, a Figura 8 mostra outros

circulos viciosos, ou consequéncias, que acontecem quando se opta pelo uso do automoével.
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Figura 8 — Consequéncias ao se optar pelo uso do automdvel
Fonte: VEGA BAEZ apud IRIS PLAN, 2006, p.42.

Na Figura 8, percebem-se trés consequéncias desfavoraveis, a partir da escolha de
viagens com carros, sendo que a primeira envolve o transporte ptiblico, em seguida a estrutura
urbana propriamente dita e, por ultimo, problemas na mobilidade para com o sistema e a
propria atividade produtiva. O objetivo € reconhecer que deslocamento é uma questdo
fundamental para a qualidade de vida e para o funcionamento “sustentivel” de qualquer
cidade. Ou seja, é problema de planejamento e de gestio publica.

A mobilidade deve fazer parte do planejamento territorial e deveria estar atrelada aos
planos urbanisticos e de trinsito e com o de transporte, isso se o desejo for o de construir
cidades funcionais. Mas, se o desejo for além desse, como o de querer construir cidades
sustentdveis e com qualidade de vida, entdo € preciso construir esses planos referenciados no
conceito de Mobilidade Urbana Sustentdvel e Inclusiva, que € desenvolvida na interseccao das

dimensdes econdmica, social e ambiental, como ja foi citado.

O equilibrio entre estes trés componentes proporcionard: a realizacdo das
necessidades das pessoas no que se refere a qualidade de vida e
acessibilidade; o respeito ao habitat, causando o menor impacto pelas
atividades humanas e, no tocante a economia, ela esta relacionada aos
recursos disponiveis, ou ao modo esses recursos possam satisfazer as
necessidades de cada cidaddo (MAGAGNIN e SILVA, 2008, p.26).
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De acordo com o curso da SeMob (2006b), as condi¢des desfavordveis de transito
refletem em trés principais tipos de deseconomias, baseado em estudo do IPEA® e da ANTP,

de 1998, realizado em 10 cidades.

® Tempo: a cada ano corresponde a um custo de 250 milhdes de horas para
os usudrios de automoéveis e 120 milhdes para os usudrios de dnibus.

e Consumo excessivo de energia: os congestionamentos causam um
consumo de 190 mil litros de gasolina e de cinco mil litros de diesel na hora
de pico, o que corresponde, por ano, a um gasto de 200 milhdes de litros de
gasolina e 4 milhdes de litros de diesel.

e Polui¢do: os automdveis sdo responsdveis pela emissdao excessiva de 90
toneladas de CO (122 mil ton/ano) (BRASIL, 2006b, p.26).

Entdo, diante dessa situacdo de insustentabilidade repetindo, a sustentabilidade € a
op¢ao da mobilidade para buscar desenvolver os deslocamentos desejados, sem comprometer
essa e as futuras geracdes. E, para isso, como foi explicitado em todos os principios, o
transporte publico coletivo deveria ser priorizado na prética e nas politicas publicas e deveria
garantir a prestacao do servigco com qualidade e efici€ncia, para conseguir oferecer vantagens
compativeis frente aos demais meios de transporte.

Os transportes publicos ja possuem tecnologias para isso, com caracteristicas
operacionais que o priorizam a infraestrutura e estrutura viaria, como os que utilizam vias
segregadas, longe das condi¢des desfavordveis de transito e das cidades, que adotam
tecnologias de acordo com a sua estrutura urbana. Porém, isso sO serd possivel se os
municipios respeitarem as politicas publicas do Governo Federal. Ou seja, cidades com mais
de 500 mil habitantes precisam de tecnologias de média capacidade, como o BRT (Bus Rapid
Transit) e o VLT (Light Rail Transit), segundo o caderno PlanMob, como precisam elaborar
urgentemente o PlanMob.

Ao elaborar as politicas publicas, deve-se considerar todos os impactos no processo
decisério de sistemas de transporte, principalmente os sociais. Elas precisam estar voltadas
para a diminuicdo dos impactos econdmicos, sociais € ambientais que a atividade do
deslocamento proporciona ao municipe e, numa escala maior, a sociedade.

Em relacdo aos impactos sociais, as medidas devem ser mais expressivas, j4 que a
situacdo dos idosos, das pessoas com deficiéncia e dos pobres pode piorar com a restri¢cao de

mobilidade, restri¢des essas que estdo relacionadas as barreiras no ambiente de circulagdao ou

* Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada. O IPEA é uma fundacio piiblica federal, vinculada a Secretaria de
Assuntos Estratégicos da Presidéncia da Republica. Suas atividades de pesquisa fornecem suporte técnico e
institucional as a¢des governamentais para a formulacdo e reformulacdo de politicas ptiblicas e programas de
desenvolvimento brasileiros (Retirado de: www.ipea.gov.br. Acessado em 2010).
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com os fatores de mobilidade, ou ainda, as duas juntas. Um exemplo sdo os pobres que,
segundo Vasconcellos (2001, p.125), enfrentam problemas como a iniquidade de acesso fisico
e econdmico, de seguranga, qualidade ambiental, de conforto e de convivéncia. Relacionado
como um transporte dos pobres em paises em desenvolvimento, o transporte publico contribui
com as duas restri¢cOes (barreiras), primeiro com a deficiéncia da oferta (espacial e temporal)
e, segundo, com a imposi¢do de tarifas desproporcionais, representando o fator renda™ na
interferéncia da mobilidade.

Perante os problemas oriundos da falta ou equivocos das politicas publicas para o
sistema de transporte, da ineficiéncia e baixa qualidade do transporte ptiblico, dos impactos no
meio ambiente, dos niveis de congestionamento e da dispersdo das cidades pode-se dizer que
o modelo de circulacao adotado ndo € sustentdvel. Assim, a proposta da pesquisa, desde o
inicio, foi a de trabalhar com o conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel e Inclusiva,
porque ela incorpora o conceito de Desenvolvimento Sustentivel que ocorre, como
demonstrado, em um “espaco” que envolve as dimensdes econdmicas, sociais € ambientais.
Ou seja, a partir dessa definicdio e nesse contexto, a mobilidade busca ‘“atender as
necessidades da sociedade de se deslocar livremente a fim de realizar as atividades desejadas,
visando, em tultima andlise, a melhoria da qualidade de vida urbana desta e das futuras
geracoes” (BRASIL, 2006b, p.49).

E é por esse motivo que o PlanMob (2007) tem como objetivo final, com o
planejamento do transporte e da mobilidade urbana, a constru¢ao de cidades sustentdveis com
qualidade de vida, pois a mobilidade é um dos vérios atributos que devem ser estudados e
incorporados a ideia da sustentabilidade urbana.

H4 diferentes definicdes sobre o que € a Mobilidade Urbana Sustentdvel, como ha
também diferentes denominag¢des que podem ser consideradas sindonimo desta, como
transporte sustentdvel, mobilidade sustentdvel, transporte humano, mobilidade cidada, entre
outros (BRASIL, 2006b, p.50). Como o referencial da pesquisa estd pautado nos materiais do

Ministério das Cidades, o conceito utilizado aqui serd o da SeMob, que define ser,

%0 “A renda interfere no padrio de viagens principalmente no que diz respeito aos recursos disponiveis para
pagar os meios de transporte. Se a familia € de baixa renda, os poucos recursos sdo utilizados para pagar o
transporte coletivo; isto depende também da disponibilidade de vale-transporte para as pessoas, o que libera
recursos para outros deslocamentos” (VASCONCELLOS, 2005, p.32). “Dentro de qualquer sociedade, a
mobilidade aumenta quando a renda aumenta. Este pode ser considerado um fendmeno universal, independente
de condigdes geograficas e sociais [género, idade, ocupacio e nivel educacional]. Isto significa que em uma dada
cidade as pessoas com renda maior vdo deslocar-se com maior frequéncia que aquelas de renda inferior: a
relacdo entre os extremos de mobilidade pode atingir de 3 a 4 [viajem por dia]” (VASCONCELLOS, 2001,
p-116) (grifo nosso).
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[...] o resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulagdo que
visam proporcionar o acesso amplo e democratico ao espago urbano, através
da priorizacdo dos modos de transporte coletivo e ndo motorizados de
maneira efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentivel
(BRASIL, 2006b, p.50 apud SEMOB, 2005).

A Mobilidade“, de acordo com o PlanMob (2007, p.41), trata “dos deslocamentos
independentes da utilizagdo de qualquer meio de transporte”. Ou seja, ela ndo € apenas o
deslocamento em si, mas um atributo associado a facilidade do deslocamento no ambiente de
circulacdo. Assim, outro conceito € incorporado ao de sustentabilidade que € o da

acessibilidade, como dito anteriormente.

A ampliagdo da acessibilidade dentro de uma politica de mobilidade urbana
ndo pode ser vista de forma isolada, pois se trata de fomentar um amplo
processo de humanizagdo das cidades, a partir do respeito as necessidades de
todas as pessoas usufruirem a vida urbana. As suas agdes devem buscar a
adequacdo dos ambientes naturais e construidos e dos sistemas de transporte
publico, por meio do aperfeicoamento da legislagcdo e da regulamentagdo
locais, da orientacdo de investimentos publicos e privados e da capacitagio
das equipes da administracdo publica e dos agentes privados envolvidos na
producido da circulacdo, destinando recursos para a eliminagdo de situacgdes
indesejaveis e evitando que sejam criadas, diariamente, novas barreiras
(BRASIL, 2007, p.43-44).

32

Essa visdo de acessibilidade sem barreiras™ seria simples se ndo estivesse distorcida no

Brasil, como citado no caderno PlanMob, que, quando mostrou discussdo, iniciou com a
defini¢do genérica que € a associada as pessoas com deficiéncia. Além de mudar essa visao,
ao propor a ampliacdo do termo, € preciso incorpora-lo com mais duas dimensdes “que nao se

limitam ao atendimento das pessoas com restricoes de mobilidade e sim a provisdo das

infraestruturas urbanas”.

A primeira é a adequacdo das redes as necessidades de deslocamentos das
pessoas em termos de abrangéncia, quantidade e qualidade. Tanto para o
sistema vidrio como para o transporte coletivo urbano, € usual a existéncia
de regides da cidade com limitagdes de acessibilidade, expressa, por

*! Considerando que na drea urbana o indice de mobilidade (medida do nimero médio de viagens que as pessoas
realizam em um dia tipico (BRASIL, 2007, p.41)) € bem maior se comparado com a drea rural, utiliza-se,
geralmente, a expressdo mobilidade urbana. Porém, como foi considerado no item 2.2, nota 41, o planejamento
urbano € sindnimo de planejamento territorial porque engloba todo o municipio, como quando se faz referéncia a
Mobilidade Urbana, que pode ser considerada simplesmente como Mobilidade. Apesar disso, continuar-se-a
utilizando o conceito de Mobilidade Urbana, pois € assim que estd na maioria dos trabalhos sobre o assunto.

2 Quem mais sofre com as barreiras fisicas sdo as pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida e os
impactos refletem como redugdo de oportunidades, com o “impedimento de expressar suas habilidades e de
acessar todos os servicos oferecidos pela cidade como membros ativos e produtivos da sociedade” (BRASIL,
2006a, p.16).
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exemplo, em ruas em estado precdrio, intransitdveis em periodo de chuvas,
auséncia de calgadas ou bairros desatendidos por linhas de 6nibus ou com
atendimento parcial e insuficiente. [...] A segunda dimensdo € qualitativa.
Trata-se de repensar o padrdo de mobilidade de que a sociedade dispde, de
mudar a forma tradicional de organizar a circulagdo urbana, ndo mais tendo
o automével como foco privilegiado das politicas. Significa repensar a forma
de administracdo do sistema vidrio, priorizando o transporte coletivo, o
pedestre e os meios de transporte ndo motorizados. Significa ainda repensar
a propria cidade, o desenho urbano, a localizacdo e distribuicdo das
atividades e a localizacdo dos equipamentos publicos, tendo como objetivos
reduzir a necessidade de viagens motorizadas, reforcar novas centralidades,
desconcentrar o processo de urbanizacdo e valorizar as relacdes locais
(BRASIL, 2007, p.44).

Assim, a acessibilidade, no conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel e Inclusiva,
caberia a qualquer pessoa, pois significa garantir a possibilidade do acesso e a chegada ao
destino desejado. E, para isso, seria necessdrio mudanca de paradigma ndo apenas pelo
cidaddo, mas principalmente por aqueles que podem reconstruir a cidade, que sdo as pessoas
da Administra¢do Puablica. Contudo, como foi dito, no Brasil € feita associagdao desse conceito
com as pessoas com deficiéncia (BRASIL, 2007, p.42), remetendo a ideia de que qualquer
lugar ou sistema de transporte é acessivel se a pessoa ndo possuir deficiéncia. O que € um
engano, como foi mostrado com o exemplo dos pobres e o sistema de transporte ptiblico com
as suas restri¢cdes, operacional e por fator de mobilidade.

Quando ha dificuldade ou falta de acesso para chegar ao destino, entdo € dito que ha
barreiras pelo caminho que impedem a mobilidade. Essas barreiras podem ser fisicas ou
técnicas, ou, ainda, por fatores de mobilidade. No entanto, como a infraestrutura condiciona
os fatores de mobilidade, os aspectos fisicos e técnicos é que devem estar aptos para o
deslocamento de qualquer individuo. Ou seja, sem pensar em restri¢des ligadas aos fatores de
mobilidade, a garantia do acesso € dever do Estado.

Assim, o exemplo, novamente, pode ser o sistema de transporte publico. Pensando em
Onibus, os veiculos podem até estar estruturados e adaptados para que qualquer pessoa os
utilize, porém eles ndo garantem a acessibilidade, pois pode haver para o acesso barreiras no
deslocamento anterior e até a sua parada, j4 que os veiculos estdo restritos a um itinerario
(espaco e tempo). As barreiras, nesse caso, podem ser fisicas, ao estarem condicionadas aos
passeios deteriorados, ou técnicas, ao ndo compreender o sistema, talvez proporcionadas pela
falta de linguagens acessiveis para todos, como o uso de simbolos graficos, tateis ou através
de sinais (BESTETTI, 2009, p.6), ou, ainda, pela dificuldade de compreensao do sistema para

0 seu aproveitamento miximo, e ndo usé-lo.
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Pode-se até dizer que a falta de instru¢c@o do individuo € que o restringe caracterizando-
se como fator de mobilidade, porém, como esse fator existe em toda a sociedade, e/ou a lingua
propriamente dita pode ndo ser a mesma usada pelo sistema, as informacgdes dos transportes
publicos devem estar divulgadas o mais facilmente possivel, efetivamente com simbolos
internacionais, bem sinalizados e que disponibilizem por qualquer meio que seja 0 acesso
facil as informagdes do sistema, j4 que as pessoas nesse novo modo de ver a mobilidade sdo
participativas para com o que é publico.

As barreiras, portanto, sdo mais comuns do que se pensa e, principalmente, nao s6 para
as pessoas com deficiéncia. Tentar elimind-las, logo, é pensar na acessibilidade de forma
ampla e, ao discutir sobre esse conceito, considerar o aspecto técnico € importante, mas, como
também é o aspecto fisico, como os pardmetros antropométricos e o Desenho Universal®>. Ou
seja, local acessivel € local sem barreiras, fisicas e técnicas.

Sobre o aproveitamento méiximo e a facilidade de compreensdo de informacdes, um
exemplo adequado é o de Estocolmo, capital da Suécia. Seu transporte publico, que engloba
Onibus, trem e metro0, estd bem sinalizado e informatizado, e permite ao usudrio planejar seus
deslocamentos pela internet ou celular. As informagdes sdo precisas sobre as linhas e os
horérios e estdo na lingua sueca e em inglés. O sistema € integrado e o “valor do cartdo para
um més de transporte sem limite de uso é de cerca de R$ 190,00” (REVISTA ONIBUS, 2010,
p.14-17). De acordo com a matéria, o sistema € confidvel ja que “94% das viagens de metro e
91% das dos Onibus cumprem os hordrios previstos”. Isso € acessibilidade técnica, como

também € um exemplo de acessibilidade fisica. Porém, sabe-se que

[...] a mobilidade, muito além de ser uma questdo apenas das condi¢cdes de
deslocamento e de uso de meios de transporte, traduz relacdes dos
individuos com o espago — seu local de vida — com os objetivos e meios

-

empregados para que o deslocamento acontega, € com outros individuos. E,
portanto, produto de processo histérico que refletem caracteristicas culturais
de uma sociedade (BRASIL, 2006b, p.19).

Dessa forma, a mobilidade urbana ndo envolve exclusivamente questdes de
acessibilidade aos meios de transporte, pois inimeras situagdes hoje refletem problemas que
afetam a mobilidade, como “a precariedade da infraestrutura urbana, falta de planejamento
urbano, seguranga, inclusao social, entre outros” (BRASIL, 2006b, p.50). A acessibilidade é

um dos conceitos embutidos na mobilidade urbana, mas, o acesso pode gerar exclusao.

O Desenho Universal “é aquele que visa atender a maior gama de variagdes possiveis das caracteristicas
antropométricas e sensoriais da populagdo” (BESTETTI, 2009), ndo apenas para as pessoas com mobilidade
reduzida, mas inclusive para elas.
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A acessibilidade € tao importalnte34 que dois dos quatro principios fundamentais do
PlanMob, para criar cidades sustentdveis e de qualidade de vida, fazendo justica social, sdo
baseados na acessibilidade, os quais sdo a inclusdo social e a democratizacio do espago
publico. No caso da inclusao social, a politica de mobilidade deve cuidar para ndo gerar novas
barreiras como, por exemplo, a econdmica’, que € gerada pela “elevacdo descontrolada dos
custos de implantacdo ou de operagdo que, no caso especifico do transporte coletivo urbano,
podem causar a majoracdo das tarifas e um consequente aumento da exclusdo social,
principalmente da populagao de baixa renda” (BRASIL, 2007, p.44).

Essa exclusdo ocorre quando a pessoa ndo pode contar com um meio motorizado para
realizar suas atividades, assim, perde oportunidades de trabalho e ndo realiza as demais
atividades que garantem a dignidade humana e a integracdo social, como dispor de facil

acesso a saude e a educacdo, para praticar o lazer e para fazer compras. Desse modo,

[...] o transporte publico é também, além de um componente do sistema de
mobilidade urbana, um importante elemento de combate a pobreza. No
entanto, se o servico nido for adequado as necessidades da populagdo,
especialmente a mais pobre, ele pode, ao contrdrio, transformar-se num
empecilho ao acesso as oportunidades e atividades essenciais — isto €, numa
barreira a inclusdo social (BRASIL, 2006b, p.30 apud GOMIDE, 2003).

Diante dessa citacdo, pode-se dizer que, em muitas cidades brasileiras, o transporte
publico tornou-se entdo um empecilho, pois, segundo o curso GIMU (2006b), da SeMob, a
Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano (SEDU), no ano 2002, realizou pesquisa com
40 cidades sobre gestdo dos transportes e do transito e concluiu que dentre os problemas mais
graves de gestdo do transporte publico sao os de “caréncia de estudos e planos, a pouca
interacdo com o uso do solo e o desenvolvimento urbano, a caréncia de equipes técnicas
especializadas; [...], e, a falta de definicao de objetivos estratégicos para o transporte publico”
(BRASIL, 2006b, p.22), além dos problemas da gestao do trinsito, que ndo serdo citados aqui,
mas que devem ser entendidos como problemas adicionais ao transporte publico. Ou seja, os
sistemas de transporte publico estdo desorganizados em relacdo a realidade da sociedade e

estdo condicionados ao transito.

3% Para saber mais sobre o conceito de acessibilidade e tudo o que a envolve, no Brasil, leia os cadernos
desenvolvidos pela SeMob que compdem o Programa Brasileiro de Acessibilidade Urbana, intitulado Brasil
Acessivel. Sdo seis cadernos com conteidos tematicos especificos a partir desse conceito. Os cadernos podem
ser adquiridos gratuitamente no site do Ministério das Cidades: www.cidades.gov.br

35 «“Na década de setenta, as familias com rendimento entre 1 e 3 saldrios minimos comprometiam 5,8% do
orcamento com transporte. No inicio dos anos 80 esse gasto ja era de 12,4% e na década de noventa ultrapassa os
15%. Atualmente, para se deslocar duas vezes ao dia durante 25 dias do més, uma unica pessoa gasta 30% do
saldrio minimo vigente” (BRASIL, 2006b, p.30 apud IBGE, 1996).
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Todos esses fatores, segundo o curso, influenciam diretamente a sustentabilidade
urbana. “Em ultima anélise, os problemas associados a mobilidade em todas as formas e
dimensdes tém contribuido para o declinio da qualidade de vida e a perda de eficiéncia da
economia nas cidades” (BRASIL, 2006b, p.50). Assim, € preciso, para construir cidades
sustentdveis e com qualidade de vida, fazer mudangas priorizando os transportes e
desenvolvendo novo modelo de mobilidade.

No contexto da Mobilidade Urbana Sustentavel, as politicas de transporte e circulagdo
que vém sendo exercitadas, com o intuito de promové-la, sdo, segundo o curso, “a reducao do
uso de combustiveis fdsseis, a minimiza¢do dos impactos do desenvolvimento sobre o
ambiente natural com base em um maior adensamento das cidades, a criagdo de comunidades
mais compactas e maior integracao fisica entre os diferentes usos do solo” (BRASIL, 2006b,
p.51). E, ainda com o curso, é preciso saber que qualquer proposta para o desenvolvimento de
cidades sustentdveis com qualidade de vida “tem como componente fundamental a
implementacdo de um sistema de transporte realmente coletivo, eficiente e de qualidade”
(BRASIL, 2006b, p.51).

Em pesquisa comparativa entre a gestdo brasileira e a de Portugal, sobre as politicas
publicas para a Mobilidade Urbana sustentdvel, Costa (2003) demonstra as diferencas de
preocupacdo em relacdo a questdo da sustentabilidade. Em estratégia formulada para o
desenvolvimento sustentivel, em nivel econdmico, social e ambiental, a Unido Europeia
considerou seis temas principais que deveriam ser prioritarios nas politicas publicas, s@o eles:
alteracdes climdticas e energia limpa; saide publica; gestdo dos recursos naturais; pobreza e
exclusdo social; envelhecimento da populacdo e mobilidade, utilizacdo do solo e
desenvolvimento territorial. Enquanto o Brasil, na Agenda 2136 brasileira, identificou como
temas principais: agricultura sustentdvel, cidades sustentdveis, infraestrutura e integragcao
regional; gestdo dos recursos naturais; reducdo das desigualdades sociais e ciéncia e
tecnologia para o desenvolvimento sustentdvel. Ou seja, a Unido Europeia deixa explicita a
preocupacio que tem com a mobilidade, enquanto o Brasil, mesmo com problemas graves de
mobilidade, ndo a identifica como tema central.

Mesmo assim, existem cidades no Brasil que promovem politicas mais sustentaveis para
os transportes e para a circulacdo, como € o caso de Curitiba, PR, que, desde a década de

setenta, vem integrando os planos urbanisticos com os do transito e da mobilidade urbana e

% A Agenda 21 é documento que se constitui em um plano de acdo para o desenvolvimento sustentavel. Ele é
fruto da Conferéncia das Na¢des Unidas sobre o Meio Ambiente e Desenvolvimento, ocorrida em 1992, no Rio
de Janeiro. Nela s@o trabalhados varios temas, como o da construcdo de cidades sustentdveis, a mudanga nos
padrdes de producdo e consumo e a adog@o de novos modelos e instrumentos de gestdo (COSTA, 2003, p.16).
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investe no transporte publico, pioneira da tecnologia Bus Rapid Transit. Apesar de ser a
cidade com menor propor¢cdo de habitante por veiculo, as pessoas utilizam o sistema de
transporte publico porque ele interage com a ocupacgdo e o uso do solo, estando organizado
com as fun¢des da cidade, eficiente e de qualidade.

Outros exemplos sdo cartilhas publicadas que promovem dicas e explicacdes sobre o
que € a mobilidade urbana sustentdvel e sobre os habitos culturais que as pessoas fazem no
transito, como a do municipio de Betim, MG, e do municipio do Rio de Janeiro, RJ.
Respectivamente, uma mais simples, intitulada Transito Humano: cidades com qualidade de
vida, que mostra o papel de cada ator no transito, e a outra, um Guia da mobilidade
sustentdvel: uma cidade melhor para uma vida melhor. Essa dltima mostra exemplos de
cidades que promoveram politicas de transporte sustentdvel, dados sobre o Rio de Janeiro, e
traz, junto com o material, uma midia com entrevistas com especialistas, como Eduardo
Vasconcellos, que € uma das referéncias desta pesquisa. Portanto, as duas comegam
questionando a cidade que se quer construir e se € a que se estd construindo, sugerindo assim
mudancas no modelo atual de mobilidade.

No cendrio mundial, outros exemplos vém da Unido Europeia que criou politicas
comuns para todos os paises integrantes. Essas politicas buscam diminuir os impactos
causados pela atividade do deslocamento, ligados as questdes econdmicas, sociais e,
principalmente, as ambientais, que é a mais mencionada. Muitas cidades desenvolvem
politicas de Traffic Calm e promovem a jornada internacional ‘“Na cidade sem meu carro”,
conhecida no Brasil como “Dia sem meu carro”.

O Traffic Calm envolve politicas urbanas e engenharia de trafego e tem como objetivo
reduzir e/ou restringir o uso de veiculos em locais sociais, principalmente do automével. Ela
permite maior seguranca, a democratizacdo do espaco e a qualidade ambiental local. J4 a
jornada “Na cidade sem meu carro” é movimento internacional em defesa do meio ambiente e
da qualidade de vida nas cidades. E iniciativa francesa que se espalhou pelo mundo com o
objetivo de promover reflexdo sobre a presenca tdo determinante dos automoéveis e 0s seus
problemas, para conscientizagdo do publico, gerando discussdes sobre mobilidade urbana e
para estimular novas politicas e iniciativas na mobilidade urbana.

No desenvolvimento de novas tecnologias, enquanto os paises desenvolvidos se
empenham para criar sistemas informatizados e programas de gerenciamento on-line da
operacdo, os paises em desenvolvimento, como o Brasil, desenvolvem os veiculos como o
Onibus a hidrogénio e o combustivel renovavel, como o etanol a partir da cana-de-agucar,

considerado o mais barato e menos impactante no meio ambiente na sua producao.
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Esses sdo exemplos de acdes isoladas que colaboram para a mobilidade urbana
sustentdvel. Mas, a andlise da sustentabilidade para o setor de transportes numa escala local
acontece no resultado do equilibrio de trés parametros ja citados, o desenvolvimento
econdmico, social e ambiental. O equilibrio possibilita criar acdes de desenvolvimento
sustentdvel, que € a busca por solugdes que causam menor impacto possivel pela intervencao
e satisfacao de funcdes para as quais foi planejada (BRASIL, 2006b).

Assim, para sintetizar a proposta da Mobilidade Urbana Sustentdvel, vao ser utilizadas
as ideias que foram desenvolvidas para a Regido Metropolitana de Recife (RMR) de
Mobilidade Sustentdvel, criadas considerando as caracteristicas especificas e necessidades
mais urgentes do local, de forma a promover estudo de caso. O estudo foi feito por meio de
pesquisas relacionadas ao planejamento urbano e de transportes e criadas metas e estratégias
com o intuito de alcancar resultados de mobilidade sustentdvel. Na experiéncia colocada em
debate, como objetivo da reflexdo e discussdo, foram geradas setenta ideias para a RMR. No
entanto, o Quadro 1 foi composto por duas colunas das ideias consideradas mais comuns
diante do cendrio brasileiro e que podem ser utilizadas, nao igualmente, mas para incentivar
outros municipios que queiram construir a mobilidade sustentdvel. A primeira coluna é de

ideias gerais para o municipio, a segunda especificamente para o transporte publico.

Quadro 1 — Ideias para a Mobilidade Sustentdvel na Regido Metropolitana de Recife, PE

Ideias gerais para a Mobilidade

Sustentavel na RMR Ideias para o transporte publico na RMR

Priorizacdo do transporte publico e ndo

Logradouros publicos acessiveis .
motorizados

Politica de descentralizacdo de servigcos/
comércios

Organizacdo da circulacio de diferentes
modos

Restringir o transporte individual
Estimular veiculos movidos e energia
alternativa ndo poluente

Andlise de viabilidade para implantacdo de
empreendimento de impacto

Adoc¢do de mecanismos de gestdo do uso do
solo

Estacionamento em terminais de integracao
intermodais

Sistema integrado de ciclovias

Adaptar veiculos a pessoa como mobilidade
reduzida
Promover
publico
Tarifa acessivel

a capilaridade de transporte

Corredores exclusivos para o transporte
publico
do

Expansao/modernizagado sistema

estrutural integrado

Medidas para redugdo da poluicio do
transporte urbano

Adocdo de novas tecnologias para transporte
publico

Priorizagdo de investimentos em transporte
de massa
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Ideias gerais para a Mobilidade
Sustentavel na RMR

Ideias para o transporte puablico na RMR

Garantir acessibilidade em vias inclusive nos
projetos de urbanizagdo de baixa renda

Garantia da seguranga dos usudrios das vias

Campanhas para sensibilizacdo da populacao
da importancia da circulacao

Inserir no curriculo escolar conceitos de

mobilidade e cidadania
Atribuir ao poder publico a responsabilidade
sobre as calgcadas

Adequar as legislacbes ao conceito de
mobilidade

Reforcar mecanismos
controle urbano

de fiscalizacdo e

Estratégias para reduzir a pobreza
Coordenacdo semaforica

Educacdo para operadores de transporte
publico

Reformular modelos de concessao e licitagcao
de transporte publico

Integrar transporte de massa as atividades
geradoras de viagens

Adensar corredores de transporte de massa

Uso da internet para obter informacgdes sobre
servigos de transportes

Paradas de Onibus com painéis de
informacdo varidvel contendo informacao
sobre localizag@o dos 6nibus
Recriar estacionamentos
integrados ao transporte publico

periféricos

Fonte: BRASIL, 2006b, p.60-61 apud COSTA et al., 2004.

A proposta de separar em duas colunas e ter uma voltada especificamente para o

transporte publico foi por ser um servigo essencial, tnico, que é publico e pode garantir o

deslocamento motorizado das pessoas menos remuneradas, dos deficientes e das pessoas com

reduzida mobilidade. Sao dezesseis ideias para o transporte publico, que podem ser usadas

para qualquer municipio, principalmente para aqueles com mais de 500 mil habitantes. Porém,

para que se concretizem, de acordo com a referéncia, € preciso identificar alguns fatores

chave, que ndo se resumem a um meio de transporte, mas que envolvem uma visao holistica

da mobilidade urbana e da busca pela sustentabilidade. Assim, destacam-se:

® anecessidade de se conhecer de maneira global as questdes que afetam a
mobilidade e suas inter-relacdes no contexto das cidades brasileiras;
® a participacdo ativa de diferentes atores, 6rgdos e instituigdes nos debates

sobre o tema;

® a necessidade de se definir objetivos estratégicos para a gestdo das
cidades e o planejamento integrado e dindmico que considere de forma
conjunta questdes econdmicas, sociais e ambientais;
¢ ¢ a melhoria das relagGes institucionais de modo a tornarem mais efetivas
as acdes no sentido de melhorar as condicdes de mobilidade urbana

(BRASIL, 2006b, p.62).
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Da mesma forma, Fernando Nunes da Silva apresentou propostas no caderno
Metodologia e Boas Priticas para a Elaboracdo de um Plano de Mobilidade Urbana, de
Portugal, lancado em 2008. Apds descrever as propostas, € para completar essa etapa de
descricdo da mobilidade para iniciar a promocdo do transporte publico como meio mais

adequado para o deslocamento nas cidades, o autor cita,

[...] em todo este processo de reabilitacio da cidade como forma mais
elaborada e eficiente de vivéncia colectiva, e de promog¢do dos modos de
transporte mais amigo do ambiente, ndo € a falta de solugdes ou ideias que
faltam. O problema continua a ser o de ndo se equacionarem as solu¢des no
ambito de uma visdo da cidade que se pretende, ndo se definirem claramente
0s objectivos e as estratégias a prosseguir, ou nio se assegurar a coeréncia e
a continuidade das politicas publicas nestes dois dominios, urbanismo e
transportes, que determinam as condi¢des € o modo como se processa a
mobilidade urbana (SILVA In TRANSITEC PORTUGAL, 2008, p.73).

E nesse contexto que a pesquisa se encontra, tendo como objetivo evidenciar as causas
dos problemas de mobilidade, especialmente os de transporte publico por Onibus no
municipio de Ribeirdo Preto, SP, mostrando como esse modo de transporte € planejado,
organizado, operado e gerenciado, investigando a sua criacdo e a sua evolugdo, para buscar
uma alternativa mais adequada para que todos desfrutem igualmente de melhor qualidade de
vida. A escolha por um meio de transporte se fez necessdria pela ampla investigacdo que a
mobilidade urbana abrange, ndo sendo possivel realizar, aqui, discussdao aprofundada da
mobilidade de Ribeirdo Preto, SP, que englobe todas as politicas publicas dos varios meios de
transporte, além de tantas outras coisas que envolvem esse atributo. O objetivo € mostrar que
a mobilidade deve ser analisada sob concepcdo holistica pelo municipio, com énfase no
conjunto e interacdo dos planejamentos, e que busque no objetivo final ndo somente uma
mobilidade urbana sustentdvel, mas construir cidades sustentdveis e com qualidade de vida.

E, nesse contexto, por tudo que ja foi discutido aqui, considera-se que o transporte
publico coletivo é 0 meio de transporte mais importante dentre todos os outros por ser mais
econdmico, ocupar menos espaco ao relacionar veiculo e capacidade de pessoas transportadas
e, também, e por esses motivos, ser menos poluente, isso, ainda que o tipo de veiculo se mova
por energia derivada do petréleo. O transporte publico, especialmente por Onibus, entra para a
discussdo das politicas publicas como o meio de transporte mais adequado para a nova
organizacdo das cidades e as novas exigéncias relacionadas a sustentabilidade, a inclusdo

social e a democratizagao do espaco publico; o Onibus, além de ser o meio de massa mais
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barato em relacdo aos investimentos de planejamento, operacdo e equipamentos, €
especialmente considerado porque muitas cidades ja se apropriam desse sistema.

No contexto de estrutura territorial como condicionante das politicas de mobilidade
urbana, algumas medidas podem ser tomadas para a promocdo do transporte publico. A

estratégia

[...] consiste na aplicacdo de mecanismos que visam potenciar a utilizagdao
do transporte coletivo por parte da populacdo, materializando-se através de
acdes concertadas ao nivel do ordenamento fisico do espago urbano e/ou do
sistema de transporte. Sdo essencialmente trés as medidas deste tipo que t€m
vindo a ser implementadas em algumas cidades observadas: (i) melhoria da
oferta de transporte coletivo em dreas urbanas consolidadas, (ii) localizacio
de 4rea de expansdo urbana na proximidade de pontos estratégicos do
sistema de transporte coletivo e (ili) renovacgdo e/ou revitalizagdo de
terminais de transporte coletivo e respectivo entorno (BRASIL, 2006b,
p.55).

Isso é necessario porque o transporte publico, da forma como estd planejado hoje,
funciona como indutor da ocupacdo irracional das cidades ja que possui acomodado controle
publico e, por isso, serve propiciando alguns interesses particulares, em detrimento do
interesse publico e coletivo (BRASIL, 2006b, p.26). E, se serve como indutor para interesses
particulares, pode ser também, ou somente, indutor para a reestruturagdo urbana, controle e
direcionamento da cidade, desde que inserido no planejamento integrado e sob os principios
da Mobilidade Urbana Sustentdvel e Inclusiva.

Os transportes publicos precisam estar organizados pelo poder publico de maneira que
ndo permita a sua descontinuidade, na forma de uma tnica rede, de modo que atenda com
conforto, fluidez e seguranca o usudrio. A sua integracdo deve ser fisica, operacional e
tarifaria, sem concorréncia, principalmente com os servigos sob gestdo de outros niveis do
governo.

A prioridade ao transporte publico por 6nibus tem se mostrado eficiente quando esse €
segregado nas vias, com sinalizacdo especifica, possibilitando aumento na sua velocidade,
menor custo operacional e ganho na confiabilidade e regularidade dos servigcos. No entanto, é
necessario observar que hé critérios técnicos para a implementacdo de novas tecnologias, pois
a implantacao dos mesmos, aleatoriamente, pode piorar o quadro de problemas no sistema de
mobilidade urbana em nossas cidades. Qualquer que seja a inovacao ela deve ser pensada para
o contexto da cidade, na perspectiva de integracdo modal.

Algumas tecnologias, além daquelas voltadas especificamente para o veiculo, estdo

sendo propostas em Feiras para melhorar a operacdo dos sistemas, como a do transporte via
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WEB (World Wide Web, WWW.), ou seja, sistema em suporte computacional, interligados e
executado pela internet, que permite analisar a operagdo em tempo real. Além dessa, existem
outras que permitem que o usudrio veja através do celular, internet ou painéis eletronicos a
localizacgdo, itinerdrio, distancia e o hordrio do transporte publico, tecnologias conhecidas
como sistema de informac¢do ao usudrio, que faz parte de pacotes de SITs (Sistemas
Inteligentes de Transportes).

Esses exemplos sdao de inovacdes que podem, ao melhorar o sistema, atrair mais
usudrios. Segundo Vasconcellos (2001, p.38), as unicas necessidades que ndo sao
condicionadas sdo as naturais ou bioldgicas, as demais sdo devido as condi¢des econdmicas e
sociais especificas enfrentadas pelas pessoas. Dessa forma, o uso de um determinado meio de
transporte € feito por condicionamento € um novo meio de transporte pode se tornar
dominante em relacdo aqueles que antes pareciam indispensdveis. Ou seja, se o transporte
publico oferecesse servico de qualidade organizado, a partir da realidade da estrutura urbana,

as pessoas mudariam a escolha pelo automdvel.

E nesses contextos que as escolhas modais em transporte devem ser vistas,
como no caso mais conhecido da opcdo entre automével e dnibus. A escolha
do automoével, por parte de quem tem possibilidade de escolher, decorre de
uma avaliacdo racional das suas necessidades de deslocamento, frente aos
condicionantes econdmicos e de tempo, e frente ao desenvolvimento relativo
das tecnologias de transporte disponiveis. Neste sentido, a visdo do
automével como simbolo de status é superficial: a sua escolha ndo decorrer
de um “desejo natural” das pessoas, mas da percep¢do de que ele constitui
um meio essencial (VASCONCELLOS, 2001, p.38).

O transporte publico ndo oferece as mesmas condi¢des que o automoével e, por ndo
oferecer, aliado as condi¢des sociais e econdOmicas especificas da pessoa, aumenta os
problemas sociais, pois se vive em um pais desigual, e muitas pessoas dependem do
transporte puiblico quando o seu deslocamento, pela distancia, precisa ser motorizado.

Por outro lado, se € oferecido um servico eficiente e de qualidade, compativel com as
necessidades das pessoas, para que essas possam produzir economicamente, o transporte
publico apresenta vdrias vantagens, como ser um modo econdmico, ou por produzir menos
poluentes se as pessoas passarem a utiliza-lo, diminuindo o uso do automoével particular. De
acordo com Pazos-Oton, a op¢do pelos 6nibus € ainda mais econdmica frente, at€é mesmo, aos
modos de mobilidade publica, pois requer menores investimentos por parte da Administracao
j& que aproveita a infraestrutura vidaria do municipio, como também por seu veiculo, que tem o

material mais econdmico (s/a, p.31). O “transporte publico € un imperativo €tico e social para
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garantir a mobilidade do conxunto da sociedade”. Segundo ele, a aposta pelo transporte
publico por 6nibus garante a igualdade de oportunidades, o bem-estar social e a melhoria da
qualidade de vida nas cidades, quando priorizado.

Ha vérios tipos de transporte publico, entretanto, eles podem ser comparados na sua
eficiéncia e em relacdo a quantidade de passageiros transportados, no custo dispendioso para a
operacdo e em relagdo a qualidade e ao seu desenvolvimento, que incentivara o seu uso pelas
pessoas para fazer os deslocamentos. Segundo o caderno PlanMob (BRASIL, 2007, p.170), as
cidades grandes que tém entre quinhentos mil e um milhdo de habitantes precisam organizar
sistemas estruturais de transporte coletivo de média capacidade, como os corredores de média
capacidade que operam com Onibus ou sistema BRT (Bus Rapid Transit ou VLP — Veiculo
Leve sobre Pneu) e, ou, com o uso do sistema LRT (Light Rail Transit ou VLT — Veiculo
Leve sobre Trilho) para proporcionar eficiéncia e qualidade.

Pensando assim, qual seria a tecnologia mais vidvel dentre essas op¢Oes? Elas possuem
diferengas na operagdo, de infraestrutura e de eficiéncia? Como o momento € de discussao, no
Brasil, sobre os dois tipos de tecnologia citados para a operagdao do sistema de transporte, no
quinto capitulo ambos serdo trabalhados como propostas para o municipio, uma vez que nao
ha estudos técnicos para o municipio que comprovem a possibilidade de se ter pelo menos
uma das tecnologias.

No item seguinte encerra-se este capitulo, discutindo a questdo do meio ambiente, pois
ela é, atualmente, um dos principais fatores para a mudancga cultural para o deslocamento e a

busca pela cidade sustentdvel e inclusiva.

1.4 TRANSPORTE E MEIO AMBIENTE

Todavia, o aumento dos impactos ambientais associados ao sector dos
transportes, a relativa escassez que se comeca a verificar quanto a
disponibilidade de recursos energéticos derivados do petréleo e os custos
urbanisticos e sociais associados a este modelo de crescimento urbano, a que
se somou recentemente uma maior consciéncia ambiental da populacdo
urbana mais instruida e dos préprios poderes politicos, t&ém criado as
condi¢gdes para o lancamento de novas préticas e projectos que tém por
objectivo estratégico a promo¢do de uma mobilidade mais sustentdvel, ou
seja, que o sistema de acessibilidades e transportes continue a responder as
crescentes necessidades de movimentagdo de pessoas e bens, mas com
menores impactos ambientais e a ndo exclusdao dos que ndo possuem ou nao
podem utilizar o automével (SILVA in TRANSITEC PORTUGAL, 2008,
p-73).
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Como visto, através do conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel, os estudos sobre os
transportes devem partir de politica ecologicamente sustentdvel, pois, apesar de suas
vantagens socioecondmicas, os transportes motorizados causam graves problemas ambientais,
gerando impactos por todo o espaco. Esses impactos sdo percebidos através da poluicdo
atmosférica e sonora, o uso maximizado de combustiveis fésseis (ndo renovaveis) e a geracdo
de grande quantidade de residuos como pneus, Oleos e graxas, que sdo cotidianamente
lancados nas vias. Ou seja, um modelo que vai contra a politica de mobilidade urbana que
acredita haver interdependéncia entre o desenvolvimento humano e a protecdo ao meio
ambiente, assegurando vida digna e saudavel para todos (BRASIL, 2007, p.22).

Neste item, meio ambiente, politicas e/ou aspectos ecoldgicos e até mesmo a
sustentabilidade (no significado da expressao “desenvolvimento sustentdvel”) serdo encarados
como consciéncia ambiental mundial. Na temadtica, essa consciéncia incorpora-seé como
politica para a mobilidade sustentdvel, com o objetivo final de promover um novo modelo de
mobilidade, que € insepardvel da ideia da constru¢do de cidades sustentdveis com qualidade
de vida, que ndo comprometa a capacidade da recuperacdo dos ecossistemas e das geragcdes
futuras.

O transporte ¢ uma atividade que envolve vérias ciéncias, podendo ser trabalhado em
seus vérios aspectos, histdrico, social, politico, econdmico e ambiental. Sobre esse tltimo, ha
vasta discussd@o em relacdo a necessidade do deslocamento e os problemas gerados por ele
para a natureza, incluindo ai, segundo Rodrigue (2006), a qualidade do ar e da dgua, ruidos e a
saude publica. Assim, “as decisdes relativas aos transportes t€ém de ser avaliadas tendo em
conta 0s respectivos custos ambientais”. Pois, por gerar uma série de externalidades®’, “o
transporte € um fator dominante nas questdes ambientais contemporaneas”. Essa importincia
pode ser notada nos dltimos trabalhos de Vasconcellos (2005; ANTP, 200738), que passou a
desenvolver textos que expressam essa preocupacdo do transporte e do meio ambiente, por
meio da reflexdo sobre um modelo de mobilidade insustentdvel.

Esse modelo insustentdvel pode ser atribuido ao uso excessivo do automével, que
gerou, com o tempo, problemas ambientais e de saide publica. O automédvel, segundo o

Ministério das Cidades (2006b, p.27) “gera 17 vezes mais polui¢do, consome 6,4 vezes mais

%7 Os sistemas de transporte produzem efeitos mais ou menos importantes sobre outros sistemas e setores sem
que se retribua, necessariamente, compensacdes no/do seu e para os demais afetados. Esses efeitos, em termo de
rentabilidade, se denominam externalidades, segundo Segui-Pons e Martinez-Reynés (2004, p.330).

¥ Esse material se constitui por uma série de cadernos técnicos publicados pela ANTP. Esse em particular foi
desenvolvido em parceria, ANTP/BNDES, a partir de semindrios realizados nos anos 2006 e 2007, em Sdo
Paulo. Sao vérios textos de especialistas nacionais e internacionais. A referéncia, aqui, se baseia no texto de
Vasconcellos, intitulado Transporte e Meio Ambiente.
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espaco na via e gera um custo de transporte oito vezes maior que o Onibus”, atualmente,
poluindo menos, somente, que a motocicleta, que passou a ser uma preocupacao por estar
sendo excessivamente usada em contraposi¢ao ao precdrio sistema de transporte publico.

De acordo com Vasconcellos (2005), se os veiculos forem comparados, por sua emissao
de poluentes e os custos para a sociedade, a motocicleta geram custo sete vezes maior que o
do Onibus. Essa comparacdo entre automdével, motocicleta e 6nibus, considerou o transporte
de uma pessoa, por um quilémetro, ponderado as emissdes dos veiculos médios, rodando em

vias brasileiras em 2003.

No caso, considerou-se que os automéveis t€ém uma ocupag¢do média de 1,3
passageiros, as motos de 1 passageiro e os Onibus de 25 passageiros.
Observa-se que os automdveis emitem quase oito vezes mais poluentes que
os Onibus, ao passo que as motos emitem 16 vezes mais. Quanto aos custos,
0 auto causa a sociedade um custo quatro vezes superior ao do dnibus — da
ordem de R$ 1,3 para cada cem passageiros/km, ao passo que a motocicleta
causa um custo quase sete vezes maior (VASCONCELLOS, 2005, p.77-78).

A poluicdo atmosférica, causada pelos veiculos, ndo € a tnica maneira de agressdao ao
meio ambiente. Se se considerar outros tipos de impactos, o automoével é, com certeza, o
modo que gera mais impacto, devido ao espaco que ocupa na area urbana e a sua quantidade
em relacdo as motocicletas. Isso considerando apenas os impactos diretos ao meio ambiente,
pois se se considerar os impactos sobre a vida das pessoas, entdo a motocicleta passa a ser a
vila, ja que vitimas de acidentes, na sua maioria, sao fatais ou deixam as pessoas em estado
irreversivel. Tanto automodveis como motocicletas, como também os Onibus, causam uma
série de impactos e, mensurd-los, para saber qual € o que mais afeta é algo complexo, e que
ndo sera discutido no item. E conveniente dizer somente que, pela capacidade do veiculo, por
transportar quantidade maior de passageiros, o Onibus se torna menos poluente dentre os
citados, como Vasconcellos mostrou.

Como percebido, ao se discutir o deslocamento e o meio ambiente, e os efeitos
negativos dessa atividade, atualmente, outros impactos devem ser considerados, como
também conceitos que facilitam a compreensdo do que é, inicialmente, o préprio meio
ambiente.

Segundo Vasconcellos (ANTP, 2007, p.13-14), o meio ambiente natural, no conjunto
dos impactos, precisa incorporar, além do meio fisico natural, o ambiente construido,
formando o que se denominou espaco de convivéncia. E nesse espago de convivéncia que

ocorrem 0s impactos ambientais negativos. E, nesse contexto, ndo sé os impactos como a
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poluicdo atmosférica e sonora sdo considerados, mas, também, os acidentes de transito, os
congestionamentos e a interrup¢do das relacdes sociais pelo trafego. Ora, segundo ele, a
interacdo das pessoas com o espago construido estd intrinsecamente condicionada a sua
forma, ou seja, como o ambiente foi construido. Assim, “a mesma quantidade de
deslocamentos pode ocorrer com niveis altos ou baixos de acidentes de transito, dependendo
de como o ambiente € construido e utilizado” (ANTP, 2007, p.14).

Dessa forma, os impactos s@o sistematizados em dois grupos, podendo ser analisados
nos efeitos do “consumo de recursos naturais” e nos “impactos negativos sobre a vida das

pessoas” (ANTP, 2007, p.14).

e Consumo de recursos naturais: o transporte implica em consumo de
recursos que podem ser renovdveis (como a borracha) ou ndo renovaveis
(como o espaco e o petréleo); implica também no consumo de recursos
escassos (como certos metais).

e Impactos negativos sobre a vida das pessoas: o transporte implica na
geracdo de consequéncias negativas para a vida e a saide das pessoas e da
Terra (acidentes de transito, poluicdo, rompimento de relacdes sociais em
vias de grande circulacdo de veiculos) ou para a qualidade dos seus
deslocamentos (congestionamento) (ANTP, 2007, p.11).

No espaco de convivéncia, os impactos mais relevantes, segundo Vasconcellos, sdo os
dos acidentes, da polui¢do e do congestionamento, onde todos implicaram em consumo do
espaco vidrio e de energia, em decorréncia do uso dos meios de transporte. Assim, em ambos
os grupos citados, “existem questdes relativas aos custos destes consumos e impactos e a
distribuicao dos seus efeitos sobre as pessoas, o que enfatiza os aspectos ligados a equidade
desta distribui¢ao” (ANTP, 2007, p.11).

E, dessa forma, os impactos dos transportes vém sendo estudados de duas maneiras,
uma seguindo um enfoque geral, e outra, um enfoque especifico. No enfoque geral, o
tratamento das questdes € delineado sob a Optica do desenvolvimento urbano e suas
implicacdes. De acordo com Vasconcellos, ainda utilizando o material que ele desenvolveu

para a ANTP, as andlises sdo sobre

[...] o uso e a ocupagdo do solo, a distribui¢do fisica das atividades e as suas
relagbes com a demanda de transportes; dai decorrem estimativas sobre o
uso dos sistemas de transporte e de energia, e suas correlacdes com a forma
urbana e as caracteristicas sociais e econdmicas da drea estudada. [...] O
enfoque especifico procura abordar um ou mais impactos, normalmente
correlacionados, como no caso do estudo do congestionamento, da poluicio
e do consumo de combustiveis (ANTP, 2007, p.12).



GEOGRAFIA E MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E INCLUSIVA 106

Segundo ele, apesar de existir muitos estudos sobre os impactos do transporte no meio
ambiente, principalmente sobre a poluicdo, os acidentes e o congestionamento, na sua
maioria, concentram-se nos paises desenvolvidos aten¢do maior para a polui¢do. Esse fato €
corrente porque os problemas com os acidentes, até certo ponto, ja estdo resolvidos. O que €
diferente para os paises em desenvolvimento, que tiveram aumento na gravidade a partir da
década de 1970, “quando vérios paises tornaram-se dependentes do transporte motorizado em
geral e dos automdveis em particular, [...] atingindo propor¢cdes de epidemia”
(VASCONCELLOS, 2005, p.81), pela quantidade de acidentes de transito. Ou seja, tornou-se
um problema de satide publica, social e econdmico.

Sobre essa questdo, no Brasil, segundo os dados do IBGE a respeito da distribuicdo em
porcentagem dos 6bitos por causa externas, de acordo com vdrias causas”, em 1980, os
acidentes de transito contabilizaram 31,7%, enquanto que, comparado ao ano 2005, essa
porcentagem subiu para 32,1%". Quando delimitado por faixa de idade, no grupo de 20 a 29
anos, a porcentagem que era, em 1980, de 30,9%, aumentou para 39,7% no ano 2005,
segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2009a). Em 2006, o Brasil
teve 320.333 mil acidentes com vitimas, sendo fatais 19.752 mil, segundo o Anudrio
Estatistico do Denatran — Departamento Nacional de Transito (Renaest — Registro Nacional

de Acidentes e Estatisticas de Transito), de 2006.

Se as condicdes de seguranca de trinsito nos paises em desenvolvimento ji
sdo extremamente graves, elas sem duvida piorardo no futuro préximo,
frente ao crescimento rdpido no uso de meios motorizados de transporte,
dentro de um ambiente de circulacdo que ndo estd preparado para estas
mudancas [de condi¢des de seguranca de transito]. O aumento destes meios
motorizados, principalmente de automdveis e motocicletas, tem sido
promovido intensamente pela maioria dos paises em desenvolvimento de
forma irresponsdvel e socialmente inaceitdvel (ANTP, 2007, p.18) (grifo
Nnosso).

Com o aumento da frota, além dos acidentes, outro impacto negativo (ou externalidade
negativa) que se formou, a partir dessa atividade, foram os congestionamentos. Os veiculos

ocupam grande espago, como € possivel observar na Figura 9.

% Acidentes de transito, homicidios, suicidios e outras causas.

Y preciso considerar o aumento da frota, mas também a elaboragdo e aprovacio de politicas publicas para a
mobilidade sauddvel de todos, como, por exemplo, o Cédigo de Transito Brasileiro (Lei n°9.503/97). Assim, a
expectativa era pela diminuicdo dessa porcentagem, e ndo o contrario, como comprovado.
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Figura 9 — Comparacio do espago utilizado na via, por veiculo, em relagdo a0 mesmo niimero de
passageiros transportados
Fonte: BRASIL, 2008, p.97.

Se o automével fosse ocupado por cinco pessoas, entdo seria um uso “‘justificado” do
espaco. Porém, geralmente o seu uso € feito por uma ou duas pessoas. Segundo Vasconcellos
(2005, p.90), a ocupagcdo média no Brasil € de 1,3 passageiros por automdvel e “as pessoas
que usam automdveis - a minoria - estdo ocupando de 70 a 80% do espago vidrio das vias
principais” das cidades brasileiras, de acordo com estudos realizados pelo IPEA e pela ANTP,
de 1998.

O congestionamento estd relacionado a quantidade de veiculos na via, que, por sua vez,
possui determinada capacidade. Assim, quando o fluxo se aproxima da capacidade da via, os
veiculos tendem a diminuir a velocidade devido a falta de espaco e, entdo, forma o
congestionamento. Ou seja, veiculo trafegando lentamente ou parado pela saturacdo da
capacidade da via. Esse efeito ndo € caracteristico apenas das grandes cidades, ele pode

9941

ocorrer em qualquer uma, principalmente no hordrio denominado “pico” . Uma defini¢do

fisica para o congestionamento, segundo Vasconcellos, “diz respeito a diferenga entre uma

*! Hordrio de movimento intenso, proporcionado geralmente nos periodos em que as pessoas estdo viajando de
casa ao trabalho e vice-versa. Ou seja, pela manhd, no inicio do dia e no final da tarde, aproximadamente as 18
horas, no caso do Brasil.
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velocidade real e uma ‘ideal’, que seria definida em fun¢do de algum ponto da relacdo fluxo-
capacidade” (ANTP, 2007, p.19).

Segundo o autor, o congestionamento € grave problema urbano porque, com a
velocidade baixa, os veiculos emitem mais poluentes. Além disso, é preciso considerar as
horas gastas pelas pessoas e a deseconomia para a cidade, que devem ser contabilizadas como

custo dessa externalidade.

Normalmente, as emissdes sdo mais baixas para velocidades em torno de 30
a 40 km/h. Em situagdes muito congestionadas, como em Sio Paulo, a
emissdo de CO (mondxido de carbono) por parte dos automdveis pode
aumentar 50% quando a velocidade cai de 30 km/h para 20 km/h
(VASCONCELLOS, 2005, p.74).

Uma situacdo interessante, e que leva a se pensar em restri¢des para os automoveis, foi
verificada pela fundagao Dom Cabral do Nicleo de Estudo em Infraestrutura e Logistica, que
constatou que “61% dos paulistanos estdo acomodados e conformados com a atual situacdo
dos congestionamentos na cidade”. Segundo o artigo, “dentro dos carros, 30% escutam
noticias, 27% ouvem musicas, 16% estudam, 11% trabalham e 10% olham o trinsito”
(RAMOS e FARIA, 2010, p.13). Ou seja, o automovel tornou-se uma extensiao da casa, do
trabalho e de outras atividades. Nao foram evidenciadas as causas da conformidade no artigo,
mas se acredita que € pelo fato de o automovel oferecer vantagens, até certo ponto, que o leva
a ser escolhido pelo conforto, como a viagem de porta a porta, a total liberdade na escolha do
percurso (mesmo que esteja congestionado, ndo seguem rigorosamente um itinerdrio) e o
aconchego interior, que permite at€ mesmo a leitura, como analisado.

No artigo s@o entrevistadas vdarias pessoas, com formagdes distintas, como Alfésio
Braga, médico, pesquisador do Laboratério Experimental da Poluicdo do Ar da Universidade
de Sao Paulo. O médico defende a ideia de que as pessoas que optam pelo uso de carros, e que
tém esse direito, deveriam pagar pelos impactos negativos. Segundo Alexandre Gomide,
pesquisador do IPEA, “de 4% a 9% do aumento das tarifas dos coletivos sdo decorrentes do
congestionamento gerado pelo excesso de automoveis particulares nas ruas” (RAMOS e
FARIA, 2010, p.13). Esse aumento cobrado indevidamente do usudrio do transporte publico
deveria ser repassado ao usudrio do automével, que, como mostrado, é o verdadeiro vildo,
como também o € de todos os circulos viciosos.

Da mesma forma que o congestionamento afeta todos, assim € com a polui¢c@o. Ou seja,
a poluicdo e os seus efeitos sd@o independentes das condi¢des sociais € econdmicas, que serdo

diferenciadas no recurso que a pessoa tem para se tratar, caso se torne uma doenca. Mas,
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enquanto efeito negativo atmosférico e sonoro, todos estdo submetidos aos impactos que sdao
causados, na sua maioria, por uma minoria que se utiliza do automével. Assim, nesse modelo,
quem sempre sofre sdo as pessoas que possuem menor renda.

Os meios motorizados de transporte causam polui¢ao atmosférica e sonora. O impacto
atmosférico pode ser analisado em ambito global, em consonincia com o meio ambiente
local. O impacto sonoro refere-se ao nivel de ruido produzido pelo trifego em um
determinado local.

A polui¢do sonora estd condicionada a forma como os veiculos sdo dirigidos, ao tipo de
veiculo, a velocidade do veiculo e ao tipo de via (sua capacidade e quantidade de veiculo/h).
Assim, o efeito do ruido na satide humana depende do nivel de exposi¢do. Na drea urbana, as
pessoas que mais sofrem estdo préximas ao intenso trafego, principalmente, e geralmente esse
trafego estd localizado na édrea central, onde o fluxo é continuo. O efeito “pode ser
significante, afetando a concentracdo e a produtividade e causando tensdes prejudiciais a
saude. Efeitos extremos podem ocorrer na forma de defeitos de audicdo, stress e insOnia”
(ANTP, 2007 apud MILLER e MOFFET, 1993).

Nesse caso, as ac¢des advindas das politicas publicas tém efeito mais rdpido, ja que
simples restricdes de veiculos, por exemplo, na drea central, sdo obedecidas porque sio
seguidas de fiscalizacdo e por multas. J4 a polui¢do atmosférica, apesar dos estudos técnicos
feitos, atualmente, com equipamentos sofisticados, ndo s@o tdo objetivos como as causas do

ruido, e os seus efeitos sdo subjetivos. Segundo Vasconcellos,

[...] é importante lembrar que o impacto sobre a saude das pessoas esta
ligado a concentragdo dos poluentes na atmosfera. A concentragdo depende,
principalmente, do volume de poluentes emitidos, do regime de ventos e da
temperatura. No caso dos ventos, a sua auséncia, ou a existéncia de
montanhas que prejudicam sua circula¢do, podem tornar as condi¢cdes muito
desfavordveis, como € o caso de duas grandes cidades mais poluidas do
mundo, a Cidade do México e Santiago do Chile. Em outras cidades, um alto
volume de emissdes pode causar um impacto menor, caso 0s ventos
favoregam a dispersao dos poluentes (VASCONCELLOS, 2005, p.73).

Nesse mesmo sentido, os efeitos na saide humana sdo imprevisiveis e estdo
condicionados particularmente a pessoa e as condicdes de sua saidde, que ja pode ter
propensdo e/ou comorbidade. No Quadro 2, sdo expostos os principais poluentes dos motores

a gasolina, etanol e diesel e seus possiveis efeitos na saide.
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Quadro 2 — Os principais poluentes atmosféricos e seus efeitos na saide humana

POLUENTE EFEITO

Monéxido de carbono (CO)  Fadiga, dor de cabeca (morte em doses elevadas)

Diéxido de enxofre (SO-) Irritacdo respiratoria, falta de ar, doengas cronicas do pulmao

Oxidos de nitrogénio (NOx)  Irritacdo dos olhos e nariz, danos ao pulmio, estresse do
coracao

Chumbo (Pb) Doenca dos rins e prejuizos neuroldgicos, principalmente em
criangas

Material particulado (MP) Toxidade sistémica, funcdo pulmonar diminuida e estresse
do coragdo; associado a mortes prematuras de idosos

Oz6nio! Funcdo pulmonar diminuida, enfisema, fibrose

1 Material formado a partir de combinacao de outros poluentes.
Fonte: VASCONCELLOS, 2005, p.72 apud GOLDEMBERG, 1998.

A poluicdo atmosférica no espagco de convivéncia tem alto custo para o meio ambiente e

para a satide humana.

7

A estimativa desses custos € complexa, dada a dificuldade de identificar
todos os itens envolvidos e também de separar o impacto da polui¢do em si
de outros impactos. A dificuldade é maior nos paises em desenvolvimento,
pela precariedade das estatisticas sociais e do registro de dados no sistema
hospitalar (VASCONCELLOS, 2005, p.76).

De acordo com Vasconcellos (2005), a partir de estimativa de custo da poluicdo local,
para cidades brasileiras, baseada em valores encontrados em paises desenvolvidos e adaptados
as condi¢des do nosso pais, uma cidade com populacdo de 300.000 habitantes, com frota de
80.000 veiculos, considerando apenas carros e motos, o custo anual € de R$ 29 milhdes com a
polui¢do, ou, custo de quase cem reais por ano por habitante.

A Tabela 2 apresenta a estimativa de custo de polui¢do para trés casos, incluindo o ja

citado.

Tabela 2 — Estimativa de custo da poluicao local' em cidades brasileiras, causados por

automoOveis e motocicletas

Populacao Frota de autos e motos Milhdes R$/ano R$/hab-ano
300.000 80.000 29 97
1.500.000 520.000 177 118
6.000.000 2.200.000 739 123
IExclui CO..

Fonte: VASCONCELLOS, 2003, p.78.
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No artigo de Ramos e Faria (2010), a solu¢do, de acordo com os ambientalistas
apaixonados por automéveis, € o carro elétrico. Porém, a escolha pela forma de energia que
seria mais incentivada no pais precisaria considerar o impacto total no meio ambiente, assim,
dizer que os carros elétricos ndo poluem, que sdo silenciosos e mais econdmicos, até certo
ponto € coerente, mas € preciso saber qual a fonte de energia, pois, na sua maioria, as fontes
causam impactos ambientais, mesmo as ditas limpas. Além disso, apesar de ndo poluir, o
automovel elétrico ndo eliminaria o congestionamento, por exemplo. E, dessa forma, ainda
haveria o desperdicio de energia, as deseconomias e a necessidade de espaco. Ou seja, o
modelo de mobilidade insustentdvel ndo seria eliminado simplesmente porque se passou a
utilizar o carro elétrico.

O debate deve ser sobre o modelo e, no caso, de um novo que nao priorize o transporte
particular motorizado. Assim, é preciso dotar toda a cidade de transporte publico eficiente e
disciplinar o uso dos particulares, pois apenas a melhoria do transporte ptiblico ndo garante a
diminuicdo da circulacdo dos automdveis e motocicletas, principalmente. As politicas
publicas precisam, na pratica, propiciar condi¢cdes seguras para o uso de veiculos nao
motorizados e incentivar 0 uso e a ocupacdo do solo adequadamente, junto com o
planejamento de mobilidade.

A politica de mobilidade, aliado ao transporte publico eficiente e com agdes de
educagdo para o transito, poderia conscientizar ou mesmo regularizar 0 movimento
casa/trabalho/casa, principalmente para aquelas pessoas que ndo dependem do veiculo
motorizado no decorrer do periodo de trabalho. O transporte publico €, sem ddvida, o meio
que iniciard um novo modelo de mobilidade, isso se for priorizado na politica de mobilidade.

Além disso, e ja disciplinando a mobilidade,

[...] outra orientacdo importante para a politica de mobilidade é o principio
de internalizacio dos custos externos (deseconomias) gerados pelas
atividades, como poluicdo, acidentes e congestionamentos, transferindo para
0s seus proprios usudrios. Esta posicdo afeta especialmente o transporte
individual, cujos beneficios hoje sdo apropriados pelos seus usudrios
enquanto a maior parte dos seus custos sociais sdo transferidos para o
conjunto da sociedade, reforcando a premissa de priorizacdo dos meios de
transporte ndo motorizados e dos meios de transporte coletivo (BRASIL,
2007, p.42).

Para garantir que essas politicas de sustentabilidade ocorram, bem como um novo
modelo de mobilidade construido a partir do conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel e

Inclusiva, € preciso fortalecer as politicas publicas, capacitar as pessoas responsdveis pelas
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acoes praticas no municipio e desenvolver essa consci€éncia de modo geral para a sociedade.
Dessa forma, no caso do planejamento, as cidades precisam promover politicas integradas que
busquem a eliminacdo de todos os problemas urbanos advindos dos aspectos econdmicos,
sociais e ambientais e, assim, promover o desenvolvimento sustentdvel.

Os impactos negativos da mobilidade sdo apenas consequéncias de um modelo de
mobilidade insustentdvel que, atualmente, passa por discussdo de sua eficiéncia, custos e se €
compativel, continuando, assim, com as transformagdes e a conscientizagdo mundial para a
sustentabilidade. E nesse contexto que os impactos devem ser analisados.

No capitulo seguinte serdo discutidas as propostas do Governo Federal para a criacdo do
Plano de Transporte e da Mobilidade Urbana, compativel ou incorporado ao Plano Diretor,
que € o plano territorial para o desenvolvimento urbano. Também serd analisada,
especificamente em Ribeirdo Preto, SP, drea do estudo desta pesquisa, a atualizacdo dos
conceitos na revisdo do Plano Diretor e a sua aplicabilidade, por parte da Administracdo

Publica.



2 PLANO DIRETOR DO MUNICIPIO DE RIBEIRAO PRETO,
SP: CONTRIBUICAO PARA A MOBILIDADE URBANA
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2 PLANO DIRETOR DO MUNICIPIO DE RIBEIRAO PRETO, SP: CONTRIBUICAO
PARA A MOBILIDADE URBANA

Neste capitulo serd apresentado o desenvolvimento do planejamento do transporte
urbano no Brasil e a legislacao pertinente, a partir da Constitui¢cdo Federal de 1988.

Por meio da Constitui¢do, nova fase se iniciou na histéria do planejamento urbano no
pais, fato esse que se reservou capitulo sobre a Politica Urbana; assim, se quer evidenciar que
o planejamento urbano € indissocidvel do planejamento do transporte urbano, que devem ser
pensados em conjunto.

O fator mobilidade tem relacdo intrinseca aos demais fatores que compdem o
desenvolvimento das cidades. Além disso, esse fator é colocado como um dos responsaveis
diretos pela qualidade de vida no espago urbano. Quando uma pessoa tem a mobilidade
interrompida, ou reduzida, geram-se problemas incalculdveis no seu cotidiano, significando
queda de qualidade de vida. “A mobilidade urbana é ao mesmo tempo causa e consequéncia
do desenvolvimento econdmico-social, da expansdao urbana e da distribuicdo espacial das
atividades” (BRASIL, 2004, p.87). Desse modo, a sua atividade é dependente, entre outras
coisas, do planejamento urbano, e esse fato permitiu optar, aqui, por aquilo que seria
analisado no segundo capitulo da pesquisa.

O planejamento € visto pelo gedgrafo como instrumento de organizacdo do espago
geografico, a partir do século XX. De acordo com Moreira (2007), “[...] cada época da
histéria tem uma forma propria de geografia e um perfil proprio de gedgrafo”, em
concordancia com Tatham, Claval, Sodré, Buttimer e Andrade, pessoas essas € que fazem

parte da histéria do pensamento geografico. O século XX

[...] consagra a geografia como ciéncia do espago e o gedgrafo como
especialista de sua organizacdo. Fra da mundializagao da industria e dos
territorios planejados e ordenados pela interven¢do do Estado, [...]. O fato é
que o planejamento estatal vai conferir a geografia e ao gedgrafo um dos
momentos de dpice de sua histdria. [...] E essa ligagao contemporanea com o
Estado se torna tdo forte que o destino deste se torna o seu préprio destino
(MOREIRA, 2007, p.15-16).

Pensar o espaco em termos de localizacdo e organizacao tornou-se tarefa da geografia e
do gedgrafo. Moreira (2007) escreve que, em todas as fases dessa ciéncia e, portanto,

firmando um traco identitdrio, estava a imagem do espago e do mapa. E, assim, ndo ¢é
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diferente para o século XX, “que ainda mais se reforca com as necessidades de grandes
arrumacoes territoriais advindas da revolugdo industrial em todos os Estados e governo”.

O planejamento urbano € tarefa que permite a delimitacdo e o ordenamento do espago
do municipio, o espago local. Por ser tarefa que o gedgrafo se apropriou, ela conota o termo
“urbano”, com significado distinto do termo da geografia“. O urbano é entendido como o
espaco da cidade, local que ndo acontece a producao primadria, produzida pelos vastos campos
do municipio, o espaco rural, o espaco do campo. Apesar da conotacdo “urbano” remeter a
cidade, para a geografia, a técnica do planejamento urbano ndo faz a distin¢do na pratica. E
planejamento que envolve todo o municipio. Conotou-se que o urbano, como o espago da

concentracdo e aglomeracgdo da populacdo, necessitava de planos para continuar a se expandir

dentro de uma ordem que assegure equilibrio econdmico e social.

Planejar € tentar antever e diagnosticar problemas e mobilizar recursos e
esforgos para corrigir e transformar positivamente as situagdes indesejaveis e
socialmente injustas. No Brasil, o planejamento urbano nem sempre atinge
esses objetivos, seja por descoordenagdo de agdes, por falta de controles
efetivos sobre os agentes, por incapacidade de superar os conflitos politicos
e econdmicos inerentes ao desenvolvimento urbano ou por excessiva rigidez
na definicdo dos padrdes aceitaveis (ANTP, 1997, p.33).

No Brasil, assim como nos demais paises em desenvolvimento, o crescimento acelerado
das cidades proporcionou graves problemas urbanos, dentre eles os principais sao transporte e
qualidade de vida (ANTP, 1997). Na discussdo sobre as politicas de transporte urbano, o
assunto estava permeando a acdo de planejamento e organizacdo do deslocamento de pessoas
e mercadorias (Vasconcellos, 1993), que tinha como modelo metodologias e pressupostos
desenvolvidos na década de 1950, nos Estados Unidos, intitulado de UTPS — Urban
Transportation Planning System — que, quando importado, nao se levou em consideragao a
realidade distinta deste pais e, por isso, o uso desse modelo tem sido desastroso

(Vasconcellos, 1995).

O uso continuado dos procedimentos tradicionais de planejamento de

transportes e seus pressupostos € indesejdvel nos paises em
desenvolvimento. A experiéncia acumulada permite concluir que o seu uso

>0 espaco geogrifico é simultaneamente organizado e dividido. A divisdo pode obedecer a critérios funcionais,
traduzidos nas paisagens. Dessa forma, as paisagens organizadas se dividem entre cidades e campos, entre
espago urbano e espago rural. Caracteriza-se cada um desses espagos por uma fisionomia prépria, por ritmos de
atividade, por densidades humanas e por fluxos diferentes. Nas sociedades industriais, entretanto, as fronteiras
entre o espago rural e o espaco urbano tendem a ir se tornando cada vez menos precisas e mais flutuantes.
Imprecisas, pois € dificil fornecer uma definicdo ao mesmo tempo exata e completa de cada um dos espacos, e
movedicas pois o espaco urbano vai crescendo as expensas do espago rural (DOLLFUS, 1975, p.69).
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levou a criacdo de um espago de circulacdo iniquo e ineficiente, no qual os
direitos de uma minoria com acesso ao transporte particular se sobrepdem
aos direitos da maioria (VASCONCELLOS, 1995, p.22).

De acordo com Vasconcellos (1995), os problemas de transporte em paises em
desenvolvimento podem ser classificados e relacionados a oito questdes: politica, social,
institucional, técnica, tecnoldgica, econdmica, operacional e ambiental. Ao entender cada
questdo dessas, se passa, entdo, aos pressupostos, que deverdo ser relacionados a realidade de
cada pais. Na andlise, o contrdrio também € interessante, ja que os pressupostos revelariam a
reproducdo social.

Em seu artigo, Vasconcellos (1995) desenvolve o texto voltado para a realidade
brasileira, relacionando os pressupostos a caracteristicas econdmicas, sociais e politicas, além
do processo de decisdo existente, separando essa andlise em quatro grupos: a natureza
diferenciadora do desenvolvimento capitalista e a existéncia dos mercados informais, a
natureza conflitiva da circulacdo, a natureza politica das politicas de transporte e transito e o
domicilio como base da reproducao social.

O primeiro grupo evidencia caracteristicas de um “desenvolvimento capitalista que
priorizou a competi¢do e a mercantilizagao das relagdes sociais”, criando, por toda a cidade,
espacos segregados e, como consequéncia, a divisdo de pessoas (em grupos sociais) e, desse
modo, o autor acredita que “os planejadores de transporte e transito devem conscientizar-se
destas caracteristicas essenciais do processo de desenvolvimento”, pois, “caso contrdrio
ficardo aprisionados por visdes equivocadas e limitadas”, elaborando politicas injustas e,
portanto, desiguais.

No segundo grupo, o autor faz mengdo as vias e as suas condicdes conflitantes, onde os
“problemas praticos derivam tanto da natureza peculiar dos conflitos frente as necessidade e
interesses diferentes dos usudrios em seus varios papéis quanto da caracteristica dindmica dos
papéis, que mudam no tempo e no espaco”. Ao colocar o Estado como mediador desses
conflitos, pressupde-se que é evidente e inevitivel que haja neutralidade. E preciso distribuir o
espaco entre os interesses relacionados aos papéis desempenhados pelas pessoas a0 mesmo
tempo em que se sabe que uma unica pessoa desenvolve varios papéis no cotidiano e, assim, é

impossivel escolher.

Estas condicdes reforcam a nogdo de que a estrutura de circulagdo (vias,
terminais) € um bem coletivo, a ser distribuido entre todos, e que o abuso
desta estrutura sé foi tornado possivel em funcdo da adaptagdo do espaco
para o automdvel, numa escala sem precedentes na histéria do homem: a
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simples posse de um veiculo permite a pessoa ocupar mais espaco sem
compensagdo e ameacar a vida dos demais sem punicdo. Esta forma de
utilizacdo do espago disfarca as externalidades causadas pelo uso
indiscriminado do automével e cujos custos ndo sdo compensados. Primeiro
o prejuizo ao desempenho dos Onibus, que tém sua velocidade
significativamente reduzida; segundo, os acidentes de trinsito, que afetam
principalmente pessoas nas condi¢des de pedestres; terceiro, a poluicdo
atmosférica e sonora, que é causada principalmente pelos automéveis;
finalmente, a destrui¢do do tecido urbano e a reducdo da qualidade de vida
pela intrusdo do trdfego em dreas residenciais (VASCONCELLOS, 1995,

p.15).

No terceiro grupo, Vasconcellos (1995, p.15-16) coloca que as politicas de transito e
transporte ndo sdo neutras e nem vao ser ja que o objetivo da politica é fazer agdes legais para
grupos especificos com necessidades especificas. Assim, “as solucdes sempre envolverdao
julgamentos e preferéncias pessoais e implicardo na distribui¢do de beneficios e prejuizos
entre os usuarios”.

E, o quarto e ultimo grupo sobre as consideracdes que devem ser levadas em conta para
entender os problemas de transporte, em paises em desenvolvimento, envolve a reproducdo
social. E no contexto familiar que sdo tomadas as decisdes sobre o tipo de transporte que é
melhor para todos e isso inclui os custos e a oferta do transporte e a localizacdo dos
equipamentos urbanos. Para Vasconcellos (1995, p.16), “a anélise dos padrdes domiciliares de
viagem € assim o ponto de partida, tanto para compreender a reproducdo social, frente as
condi¢des predominantes, quanto para identificar as limitagdes para a garantia de uma
apropriacao mais equitativa do espacgo’.

Entender esses pressupostos se faz necessario para que ndo se criem expectativas de
que, no Brasil, as politicas locais de transito e o transporte serdo direcionadas para resolver os
problemas sem levar em conta as diferencas sociais e o0s interesses especificos ou que
politicas publicas do Governo Federal, para o transito e o transporte, serdo imperiosas. Essas
politicas continuam na margem da esperanca € o exemplo mais nitido atualmente é o do
Governo Federal, que aprovou o Estatuto das Cidades (Lei n°10.257/01) e obrigou os
municipios com mais de quinhentos mil habitantes a elaborar e aprovar um Plano de
Transporte Urbano Integrado® (art. 41, §2°), compativel com o Plano Diretor ou nele

incluido. No mesmo ano da aprovacdo do Estatuto da Cidade, em 2001, o municipio de

# Atualmente o Ministério das Cidades (MINC’s) orienta os municipios acima de 100 mil habitantes a elaborar
um “Plano de Mobilidade Urbana”, como, também, estimula os municipios acima de 60 mil habitantes. O
MINC’s considerou que essa quantidade de habitantes pode gerar, em futuro préximo, abundante fluxo no
primeiro caso e, para o segundo, prevencdo, jd4 que as cidades pequenas, mesmo assistindo os exemplos de
problemas ligados ao deslocamento das cidades grandes, repetem o modelo que privilegia apenas o automével
particular.



PLANO DIRETOR DO MUNICIPIO DE RIBEIRAO PRETO, SP: CONTRIBUICAO PARA A MOBILIDADE URBANA 118

Ribeirdo Preto contava com populacdo de 514.160 mil habitantes (A Cidade, 2009). Ainda
hoje, ndo se tem nenhuma matéria publicada sobre quando sera feito o plano de transporte. O
Estatuto da Cidade foi conquista significativa para o Brasil e nao pode ser desprezada pelas
administracdes publicas locais, assim, datas limites para a aprovacdo das obrigatoriedades
deveriam ser postas no Estatuto aos municipios.

Antes de tudo, a inten¢do deste capitulo, e mais especificamente deste item, € mostrar
que o planejamento urbano e a mobilidade t€ém avangado no Brasil, em especial apds a década
de 1990. Desse modo, na continuidade, serd apresentado como foi desenrolada a recente
histéria do planejamento de transporte urbano e, como ji citado no primeiro capitulo,
utilizando-se, para isso, a pesquisa desenvolvida por Ferreira (1994), que dividiu essa historia
em trés fases.

A primeira fase se caracteriza pelos planos desenvolvidos para as cidades de Sao Paulo
e Rio de Janeiro, que ja tinham ritmo mais acelerado de crescimento populacional na drea
urbana, no inicio do século XX até a década de 1960, mas sem muita expressao, ja que muitos
projetos ndo tiveram as suas recomendagdes implantadas. Para a autora, a principal marca
dessa primeira fase € a escolha da op¢ao pelo transporte publico por dnibus. O Estado, a partir
de1956, no governo de Juscelino Kubitschek, “levou os gestores de transporte tanto urbano
como rodovidrios” a essa op¢do, para garantir o crescimento da indudstria automobilistica que
sO iria se consolidar em 1957, industria essa introduzida no Brasil no governo de Getilio

Vargas. Veja a citacdo de Scarlato (2003) sobre o espaco industrial brasileiro.

Quando, em 1952, foi aprovado por Getilio Vargas o projeto para a
implantacdo da inddstria de transportes no Brasil, a prioridade foi dada a
criacdo de uma industria de veiculos de carga e utilitdrios, e somente depois
é que se implantaria a fabricacdo de automdveis. Apds a intensa polémica
entre o Poder Executivo e o Congresso Nacional, que defendia o programa
de implantacio da inddstria do automdvel, venceu este dultimo. Isto
significou colocar a producido de caminhdes e Onibus em plano secundario.
Desde 1957, quando se consolidou a indtstria de transportes no Brasil, até
1989, a fabricacdo de 6nibus por unidades cresceu bem menos do que a de
automéveis (SCARLATO, 2003, p.374).

A partir da década de 1960, o Brasil passa por processo de urbanizacdo acelerado. As
areas urbanas nao estavam preparadas para receber esse contingente de pessoas expulsas do
campo, consequente ao processo de éxodo rural. Os planos urbanisticos se tornaram urgentes

para tal realidade, principalmente para o aspecto da mobilidade.
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Em 1964, surge, com o Banco Nacional de Habitacio (BNH), o Servico
Federal de Habitacao e Urbanizagdo (SERFHAU), como primeira tentativa
de coordenar, a nivel nacional, o desenvolvimento urbano. Os planos
urbanos para as cidades de médio e grande porte, no periodo de 1967 a 1972,
abrangiam os aspectos econdmicos, sociais, fisicos e institucionais. Porém, o
setor de transporte urbano nao era tratado de forma integrada com os demais
setores. A énfase era dada apenas a andlise do sistema vidrio, portanto, as
proposi¢cdes apresentadas referiam-se a constru¢do de vias expressas,
avenidas e expansdo da rede vidria bésica, respondendo apenas a demanda
por transporte individual (FERREIRA, 1994, p.10).

E nessa fase que o transporte individual, mais exatamente com o automoével, se afirma
como o meio de transporte desejavel pela sociedade, ndo por op¢ao, mas por condicionamento
feito pela infraestrutura criada e destinada para esse tipo de veiculo, numa forma de
privatizacdo das vias para o motorista.

Isso se confirma com Vasconcellos (1993) que, ao analisar os reais motivos que
levaram a que o automovel assumisse tal importancia na sociedade, sistematizou trés visoes
“comuns” sobre o automoével — antropoldgica, politica e psicoldgica. A primeira, como
simbolo de riqueza, e, portanto, de poder, construida sobre o aspecto do tipo de veiculo
(estética, idade, estado, entre outros) e o nivel econdmico. A segunda, aos simbolos de
liberdade e privacidade, “estd ligada principalmente a expectativa de circulacdo livre e
desimpedida, de superacdo do espaco e de velocidade e agilidade [...] envolve as nogdes
(liberais) de propriedade privada, liberdade de uso de uma mercadoria e de circulagdo no
espaco”. E, por fim, a terceira visdo, psicoldgica, construida a partir de um processo de
formacdo de identidade, mais caracterizado na juventude, como forma de autoafirmacgdo e
interacdo com o grupo de convivéncia.

De qualquer forma, essas visdes sdo colocadas pelo autor como insuficientes para
explicar tal fendbmeno de consumo e uso intenso do automoével. Desse modo, € preciso
considerar e avaliar outras caracteristicas, na tentativa de encontrar os motivos do uso intenso
do automével na sociedade. Essa avaliagdo, segundo Vasconcellos (1993), passa pelas formas
de utilizacdo do espaco urbano. Formas essas que privilegiaram o automdével, portanto, usar
outro meio de transporte € ir contra a politica adotada e, consequentemente, encontrard
dificuldades para se movimentar.

Retornando as fases da historia do planejamento do transporte urbano, nessa segunda
fase, os planos ndo tiveram implantacdo, fato ocorrido pela falta de recursos, pois, para a
elaboracdo dos planos, eram contratadas empresas de consultorias privadas que dependiam
das poucas aplicacdes financeiras que se tinha a época, além disso, ainda havia a

descontinuidade administrativa.
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A terceira e ultima fase se caracteriza por duas empresas publicas nacionais, a Empresa
Brasileira do Planejamento de Transporte Urbano (GEIPOT) e Empresa Brasileira de
Transporte Urbano (EBTU). Segundo a autora, o seu marco acontece em 1973, “pela
elaboragao do Plano Diretor de Transporte Urbano (PDTU) da Regido Metropolitana de Porto

Alegre”. Nessa fase, o planejamento de transporte urbano no Brasil teve maior destaque, pois,

Essa fase, [...] surge frente a eleva¢do dos precos internacionais do
petréleo, com a crise no setor de transporte urbano obrigando o Governo
Federal a reformular a sua politica, na busca de integragdo com uma politica
urbana mais abrangente, priorizando o transporte coletivo urbano e com a
imediata ado¢do de um planejamento mais sistemdtico que permitisse a
alocacgdo de recursos de maneira mais eficiente (FERREIRA, 1994, p.12).

Mesmo assim, poucos planos foram implementados também nessa fase.

A maior parte dos planos que foram elaborados ndo foram implementados, e, desse
modo, apenas contribuiu para o conhecimento sobre os problemas de transporte urbano,
“coleta de informacdes mais abrangentes sobre dreas urbanas, treinamento de equipes
multidisciplinares e, finalmente, para a formag¢do de uma consciéncia da necessidade de
planejamento dos transportes urbanos” (FERREIRA, 1994, p.15-16).

Em livro do GEIPOT (2001) sobre a histéria do transporte no Brasil, para essas fases,
até a década de oitenta do século passado, os diagndsticos sempre previram as demandas para
o sistema de transporte urbano, mas sem sucesso em seu tratamento e na integracio com o
zoneamento.

Contudo, cabe salientar que o hiato entre planejamento urbano e o de
transportes urbanos raramente conseguiu ser fechado, sobretudo nos
periodos quando havia recursos para investimentos nos diversos setores. Os
planejadores de transportes sempre pregaram que o transporte € o uso do
solo tinham de andar juntos, porém, o mdximo de aproximacdo que
conseguiram entre as duas disciplinas era contemplar prognésticos do uso do
solo futuro para fins de previsao de demanda de transporte, mas o tratamento
dado a circulacido era secundério (GEIPOT, 2001, p.461).

Pode-se fazer, atualmente, referéncia a uma quarta fase sobre a historia do planejamento
do transporte urbano no Brasil. Essa fase se inicia com a Constituicao Federal da Republica,
de 1988.

Dentre as normas e regras, foi reservado um capitulo com dois artigos (art.182 e 183)
sobre politica urbana na Constitui¢do. No artigo 182, o Plano Diretor se torna obrigatdrio para
municipios com mais de 20 mil habitantes, definido como instrumento bdsico da politica de

desenvolvimento e de expansdo urbana, devendo ser aprovado pela Camara Municipal. E,
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reforcando esse capitulo da Constituicdo, ainda nessa fase tem-se a aprovacdo da Lei
n°10.257/01, conhecida como Estatuto da Cidade, que regulamenta os artigos 182 e 183,
determinando data limite para a aprovacdo dos Planos Diretores (outubro de 2006), o que
provocou “um dos maiores impetos da histéria do planejamento urbano brasileiro para a
constru¢do de planos diretores”, segundo Silva (2009).

Ainda, nessa quarta fase, tem-se a criacdo, em 2003, do Ministério das Cidades que
engloba quatro secretdrias nacionais, sendo elas, a de Habitagdo (SNH — Secretdria Nacional
de Habitacdo), de Saneamento Ambiental (SNSA — Secretdria Nacional de Saneamento
Ambiental), de Transporte e Mobilidade (SeMob — Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana) e de Programas Urbanos (SNPU — Secretaria Nacional de Programas
Urbanos) e, também, a aprovacdo do Novo Coédigo de Transito Brasileiro (Lei n°9.503/97),
que atribuiu aos municipios a responsabilidade do planejamento, operagao e fiscalizacdo do
transito, ao propor a municipalizacio do transito.

Nesse contexto, deseja-se mostrar que, na histdria das politicas publicas dos 6rgaos do
Governo Federal, foi a primeira vez que um 6rgio publico (SeMob) desenvolveu materiais
com principios e diretrizes para a Mobilidade Urbana Sustentdvel, ja no século XXI. Porém,
mesmo apos sete anos de divulgagdo e apelo sobre a nova proposta de mobilidade sustentdvel
e inclusiva, desde 2003, varios municipios, ainda hoje, sequer tomaram conhecimento sobre o
assunto, como € o caso de Ribeirado Preto, SP.

Assim, a partir desse momento, discutir-se-4 o que é o Plano Diretor (PD), para
posteriormente analisar o PD de Ribeirdo Preto (LLei Municipal n°1573, de 13/11/2003), com o
objetivo de compreender a sua estrutura e a revisdo apds o Estatuto da Cidade, de 2001,
observando se a temdtica da Mobilidade Urbana foi contemplada no cumprimento das novas
diretrizes propostas e exigidas pelo Governo Federal. E, em sequéncia ao PD, aproveitando o

ensejo, também se discute o que € e o que compde o plano de mobilidade urbana.

2.1 PLANOS DIRETORES: ALGUNS CONCEITOS

Para se discutir o planejamento urbano, deve-se considerar que as cidades sdo
territorios. Essa defini¢do permite, a partir da perspectiva geogréfica, entender que em todas
as cidades ha uma Administracdo Publica e qualquer administracdo local (municipios

brasileiros) estd diretamente relacionada a estrutura hierdrquica da Reptblica Federativa do
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Brasil. Assim, o poder publico Federal possui o controle sobre o territério nacional, colocando
em pratica a sua gestao.

O desenvolvimento das cidades € controlado, dirigido por agdes da gestdo e de
planejamento. Uma das medidas tomadas de maior importancia para os municipios é a que
define o uso e ocupacdo do solo, pois estd tem relagdo direta com todas as demais medidas,
principalmente aquelas de condicdes do transporte e do transito (ANTP, 1997). O zoneamento
€ estabelecido em concordancia com as estratégias de politica urbana. Para municipios com
mais de 20 mil habitantes, a politica urbana deve estar contida no Plano Diretor.

Aqui, enfatizam-se dois planos, buscando as suas defini¢cdes e objetivos. O primeiro € o
instrumento bdsico escolhido para o desenvolvimento da politica urbana, o Plano Diretor
Municipal, e o segundo é o estabelecido pelo Estatuto da Cidade (Lei Federal n°10.257/01,
art. 41 §2°), o Plano de Transporte Urbano Integrado (hoje, Plano de Mobilidade Urbana).
Ora, como anteriormente referido, a partir de 1988, com a Constituicdo Federal, uma nova
fase na historia do planejamento urbano € iniciada e, com esse mesmo marco e lei, também ¢é
estabelecida uma nova fase para o planejamento do transporte urbano, pois se torna
reconhecidamente um servico publico de cardter essencial (art. 30, inciso V) para as pessoas e

para a qualidade de vida de todos no municipio.

2.2.1 Plano Diretor Municipal

A denominac¢do Plano Diretor (PD) e Plano Diretor Municipal serdao utilizados como
sindnimos**. Ndo h4, aqui, interesse em discutir o PD a partir de seu aspecto ideolégico, como
Villaca (2009) faz. Se cumpre ou ndo a sua fun¢do, entende-se que esse instrumento é 0 meio
legal que a populagdo tem para estabelecer os limites, as faculdades e as obrigagdes

envolvendo a propriedade urbana, em ambito municipal.

O Plano Diretor devera explicitar de forma clara qual o objetivo da politica
urbana. Deve partir de um amplo processo de leitura da realidade local,
envolvendo os mais variados setores da sociedade. A partir disso, vai
estabelecer o destino especifico que se quer dar as diferentes regides do
municipio, embasando os objetivos e as estratégias (BRASIL, 2009, p.41).

Como citado, o PD deve partir de amplo processo de leitura da realidade local e, desse

modo, o estudo € rigorosamente um trabalho geografico. O gedgrafo € o profissional mais

* Também serd utilizado como sindnimo dessas duas denominacdes o Plano Diretor Participativo, pois, de
acordo com Villaga (2009), esses termos sdo frutos de modismo constante que quer designar o moderno, assim
criam-se “planos de embelezamento, urbanismo, planejamento urbano e planejamento estratégico... e agora
planejamento participativo”.
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bem qualificado para assumir tal responsabilidade e servir a sociedade com informagdes e
dados do espaco geogréfico, pois, na sua andlise, busca entender o local na sua totalidade, ndo
a partir de fatores especificos, mas a partir dos movimentos da sociedade e da producdo
(SANTOS, 1988, p.61), em um processo histérico. Apesar disso, dificilmente se encontram
gedgrafos nas Administracdes Publicas e/ou trabalhando na gestao do territério™. Segundo
Milton Santos (1988), a anélise do espagco geogrifico deve ser feita sempre buscando a sua
compreensdo, em sua totalidade. Esse autor € uma das referéncias mais importantes para se
entender o espaco urbano, ndo apenas para a Geografia, mas para todo o arcabougo do

conhecimento cientifico. Para ele,

O gedgrafo seria funcionalista se levasse em conta apenas a funcdo; e
estruturalista se apenas indicasse as estruturas, sem reconhecer o seu
movimento histérico ou a relagdo social sem o conhecimento do que a
produziu. Impde-se, na andlise, apreender objetos e relacdes como um todo,
e sO assim estaremos perto de ser holistas, isto é, gente preocupada com a
totalidade (SANTOS, 1994, p.57).

Todo municipio com mais de 20 mil habitantes possui planejamento urbano, assim se
estabeleceu na Constituicdo Federal (art. 182, § 1°), reafirmado pelo Estatuto da Cidade (art.
40), todos os municipios com essa quantidade de habitantes deverdo elaborar e aprovar,
através da Camara Municipal, o seu PD. Além da quantidade populacional, e também ¢&
exigido para aqueles municipios integrantes de regides metropolitanas e aglomeragdes
urbanas, ou, onde o Poder Publico pretenda utilizar os instrumentos previstos no §4° do art.
182, da Constituicdo Federal, ou integrante de areas de especial interesse turistico, ou, ainda,
inseridas na 4rea de influéncia de empreendimentos ou atividades com significativo impacto
ambiental de ambito regional ou nacional (Lei n°10.257/01, art. 41, incisos I, II, III, IV e V).

O PD ¢ instrumento urbanistico legal dos municipios, portanto, € dever da
Administragdo Publica, independentemente do Executivo, seguir as suas normas e regras. O
seu papel de Administracao Publica é fundamental para a implementacao do plano, assim, de
acordo com o programa Planejamento Territorial e o Plano Diretor Participativo,
disponibilizado no sife do Ministério das Cidades*, o poder Executivo municipal deve

cumprir as seguintes acoes:

- Respeitar as diretrizes do Plano, em todas as ac¢des da politica territorial e
das outras politicas que estdo mencionadas no Plano;

* Nzo hd geégrafos na Secretaria de Planejamento e Gestdo Ptblica de Ribeirdo Preto, SP.
4 Ver www.cidades.gov.br
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- Promover a capacitac¢do interna dos técnicos, principalmente aqueles que
terdo o seu cotidiano mais alterado pelo novo Plano;

- Discutir e implementar mudangas nos procedimentos administrativos de
planejamento, aprovacao e fiscalizacdo que forem necessérios;

- Implementar e respeitar os mecanismos de gestdo necessarios (conselhos,
conferéncias, comissoes);

- Incentivar a interlocu¢do entre as vdrias secretarias, pois o Plano Diretor é
instrumento de trabalho do conjunto da prefeitura e ndo de um grupo ou
secretaria;

- Garantir os recursos para os projetos priorizados pelo Plano;

- Mediar conflitos que surgirdo a partir da implementacio das novas regras
de funcionamento da cidade;

- Organizar e atualizar cadastros e bases de dados para subsidiar a
implementacdo dos instrumentos de politica urbana previstos no Plano
Diretor.

Esse fato € importante para frisar a responsabilidade da Administragdo Publica para
promover a politica urbana, que tem como objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das
fungdes sociais da cidade e da propriedade urbana, de acordo com o Estatuto da Cidade, por
meio de principios constitucionais e diretrizes gerais que devem ser considerados na sua
elaboragdo, que nortearam o PD.

Sé@o principios constitucionais: da fun¢do social da propriedade, do desenvolvimento
sustentdvel, das funcdes sociais da cidade, da igualdade e da justica social e da participacao
popular (BRASIL, 2009, p.44). As diretrizes gerais estdo estabelecidas no art. 2° do Estatuto
da Cidade. Em destaque, é colocada a exposi¢do resumida das diretrizes, segundo o Guia

Estatuto da Cidade, do Ministério das Cidades, que sao:

e Garantia do direito a cidade sustentavel, entendido como o direito a terra
urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao
transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e
futuras geragdes;

e Gestao democrdtica por meio da participagdo da populacdo e de
associacdes representativas dos vdarios segmentos da comunidade na
formulacdo, execu¢do e acompanhamento de planos, programas e projetos de
desenvolvimento urbano;

¢ Ordenacdo e controle do uso do solo, de forma a evitar: a utilizacao
inadequada dos iméveis urbanos; o parcelamento do solo, a edificacdo ou o
uso excessivo ou inadequado em relacdo a infraestrutura urbana; a retencao
especulativa de imdveis urbanos, que resulte na sua subutilizagdo ou ndo
utilizagao; a deterioracdo das areas urbanizadas;

e Justa distribui¢do dos beneficios e Onus decorrentes do processo de
urbanizacio;

e Recuperagdo dos investimentos do Poder Publico de que tenha resultado a
valorizagdo de imdveis urbanos, regularizacdo fundidria e urbanizagdo de
dreas ocupadas por populacdo de baixa renda mediante o estabelecimento de
normas especiais de urbanizacdo, uso e ocupacdo do solo e edificagdo,
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consideradas a situagdo socioecondmica da populacdio e as normas
ambientais (BRASIL, 2009, p.44).

De acordo com as diretrizes, o direito ao transporte € entendido como parte da garantia
do direito a cidade sustentdvel e, dentre os principios constitucionais, essa modalidade deve
ser praticada de forma igualitiria e justa socialmente. Assim, ao priorizar um modo de
transporte, que nao seja o de massa (coletivo) e/ou ndo motorizado, a acessibilidade se torna
injusta, pois esse fato privilegia determinado grupo de pessoas que possui o veiculo
motorizado préprio.

Nessa mesma via, seguindo os principios e diretrizes, o PD € definido como o
instrumento orientador das acdes “dos agentes que constroem e utilizam o espago urbano”. O
seu objetivo ndo € o de resolver todos os problemas, mas ser o instrumento que definird
estratégias para a interven¢do imediata. Dessa forma, o PD deixaria de ser rotulado como
instrumento simplesmente ideolégico para se tornar o instrumento veridico, desde que
acompanhado da participac¢do popular, que é aquela que tem maior interesse e lutard para que
a legislagao seja aplicada.

Assim, o Estatuto da Cidade, antes mesmo da defini¢do do conteido minimo do PD,
estabelece, de forma garantida, a participacdo da populacdo no processo de sua elaboragdo e
na fiscalizacdo de sua implementagdo, por meio de audiéncia e debates, pela publicacao dos
documentos e acesso as informagdes produzidas para qualquer interessado (art. 40 §4°),
superando, de acordo com Martins Juinior (2005), “o modelo de Administracdo Publica
formalista, burocratico, distante e isolado, presa a tradicional opacidade”. Em seu texto, o
autor analisa a participagdo popular na Administracdo Publica por meio do Direito
Comparado e conclui que “a América Latina é pouco propicia a participagdo popular na
gestdo publica” (MARTINS JUNIOR apud GORDILLO, 2005, p.242).

A participacdo popular no Brasil é algo novo previsto por lei e, portanto, diferente de
outros paises como os Estados Unidos, onde a participacao € iniciativa cultural. As pessoas se
unem para procurar resolver os problemas e servicos que sdo coletivos, como é o caso do
sistema de transporte urbano de Nova York, que se tornou o melhor exemplo da consolidacdo
e do sucesso da entrada do setor publico no transporte coletivo, de acordo com Caiafa (2007,
p.36).

No livro “Aventura das cidades: ensaios e etnografia”, a autora faz comparacdes entre
Nova York e Rio de Janeiro sobre o sistema de transporte publico urbano. Desde o inicio do

século XX, as cidades americanas adotaram a politica de encampac¢do no transporte urbano,
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que, até entdo, era operado por empresas privadas. Assim, “a histéria do sentimento pelo
publico no transporte coletivo € longa e coincide com a histéria do préprio transporte coletivo

e da expansio das cidades” (CAIAFA, 2007, p.68).

O transporte coletivo € um grande assunto, vivido e discutido pela populagio
de Nova York. Verifiquei isso ndo s6 nos féruns, mas no dia a dia da cidade.
[...] No Brasil convivemos com o fato de que o setor publico parece nao
cogitar que nos deve apresentar suas contas e seus planos. No Rio de Janeiro,
acordamos de manhd e vemos que a rua em que moramos estd sendo
perfurada — ndo sabemos porqué e para qué — e temos que aceitar que assim
ficard por um ano, talvez mais, e ndo teremos como avaliar os resultados ou
reclamar se ndo forem atingidos (CAIAFA, 2007, p.65).

Em seu livro foi interessante notar como a participagdo popular em Nova York é
efetiva. A autora consegue demonstrar em suas palavras esse sentimento das pessoas pela
coisa publica, estranho para o brasileiro. Nao vai ser discutido aqui o que levou os americanos
a terem essa participacdo, do mesmo jeito que também ndo vai ser investigado o caso
brasileiro?’, apenas alerta-se que a pressdo popular é alternativa para se buscar da gestdo
publica o cumprimento dos servicos publicos com qualidade, como foi feito em Nova York
para o servico de transporte publico urbano.

A garantia de gestdo democratica no Brasil é prevista pelo capitulo IV do Estatuto da
Cidade. O Conselho das Cidades48, por meio do Ministério das Cidades, estabeleceu na
Resolucdo n°25, de 18 de marco de 2005, como deve ser feita a aplicacdo do Sistema de
Acompanhamento e Controle Social (art. 7°) na sua finalidade, nos requisitos e o0s
procedimentos adotados: 1. pelo conselho da cidade ou similar, com representacdo do
governo, sociedade civil e das diversas regides do municipio, conforme estabelecido na
Resolucdo n°13 do Conselho das Cidades; II. por meio de conferéncias municipais; III.
através de audiéncias publicas, das diversas regides do municipio, conforme parametros
estabelecidos na Resolucdo n°25 do Conselho das Cidades; IV. por meio de consultas

publicas; V. por iniciativa popular; VI. por plebiscito e VII. por meio de referendo.

*" A autora menciona o fato de que “No Brasil estamos afeitos 2 situacdo em que a informagdo ndo se encontra
disponivel. Nao ha o hébito de se esclarecer a populacdo sobre os servigos publicos e, para o pesquisador, pode
ndo ser ficil se informar” (CAIAFA, 2007, p.73).

*® O Conselho das Cidades (ConCidades) foi criado em 2004 para representar “a materializagio de um
importante instrumento de Gestdo Democrdtica da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano — PNDU, em
processo de contrucdo. Ele € um 6rgdo colegiado de natureza deliberativa e consultiva, integrante da estrutura do
Ministério das Cidades e tem por finalidade estudar e propor diretrizes para a formulagdo e implementagdo da
PNDU, bem como acompanhar a sua execucdo”. O ConCidades permite aos atores sociais participarem “do
processo de tomada de decisdo sobre as politicas executadas pelo Ministério das Cidades, nas dreas de habitacdo,
saneamento ambiental, transporte e mobilidade urbana e planejamento territorial” (Retirado de:
www.cidades.gov.br/conselho-das-cidades. Acessado em abril de 2009).
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O conteudo do PD, estabelecido pelo Estatuto da Cidade (art. 42), deve prever, pela

Resolucdo n°34, do Conselho das Cidades, no minimo:

I. as acdes e medidas para assegurar o cumprimento das funcdes sociais da
cidade, considerando o territorio rural e urbano;

II. as agdes e medidas para assegurar o cumprimento da funcdo social da
propriedade urbana, tanto privada como ptiblica;

III. os objetivos, temas prioritdrios e estratégias para o desenvolvimento da
cidade e para a reorganizacdo territorial do municipio, considerando sua
adequacao aos espacos territoriais adjacentes;

IV. os instrumentos da politica urbana previstos pelo art. 42 do Estatuto da
Cidade, vinculando-os aos objetivos e estratégias estabelecidos no Plano
Diretor.

E dentre as suas obrigacdes (art. 41), o §2° estabelece para os municipios, a partir da
quantidade numérica da populagdo, que no caso € de 500 mil habitantes, que elabore o Plano
de Transporte Urbano Integrado, compativel com o PD ou nele inserido. Para qualquer op¢ao,
inserido ao PD e escolhida a elaboragdo do Plano de Transporte Urbano Integrado a parte, o
PD devera contemplar os principios e diretrizes gerais da Mobilidade Urbana, também

divulgado pela Resolugdo n°34, do Conselho das Cidades:

I. garantir a diversidade das modalidades de transporte, respeitando as
caracteristicas das cidades, priorizando o transporte coletivo, que ¢é
estruturante sobre o individual, os modos nao motorizados e valorizando o
pedestre;

II. garantir que a gestdo da Mobilidade Urbana ocorra de modo integrado
com o Plano Diretor Municipal;

III. respeitar as especificidades locais e regionais;

IV. garantir o controle da expansdo urbana, a universalizagdo do acesso a
cidade, a melhoria da qualidade ambiental, e o controle dos impactos no
sistema de mobilidade gerados pela ordenacao do uso do solo.

Esses principios e diretrizes, estabelecidos na Resolu¢cdo n°34, ja estdo contemplados
com o conceito de Mobilidade Urbana Sustentdvel, ao passo que adverte sobre a prioridade do
transporte coletivo sobre o individual, de forma garantida, e, também, da mesma forma, que
respeite as especificidades locais e tenha estratégias para desenvolver a politica urbana.

Duarte (2008), em seu livro sobre Mobilidade Urbana, ao definir o que é o PD

estabelece os objetivos ligados a qualidade desse fator.

- Promover a regularizagdo das imensas parcelas informais da cidade,
inserindo-as na malha urbana consolidada, contribuindo para reduzir as
necessidades de deslocamentos permanentes;
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- Desestimular o zoneamento excessivamente especializado do territério,
pois este gera um padrdo pendular de viagens, sendo importante promover
usos de solo mistos e diversificados;

- Promover uma politica habitacional voltada a consolidacdo das dreas ja
ocupadas, mediante politicas destinadas a melhorar a sua qualidade;

- Prever na expansdo das dreas urbanas a implantagdo de uma rede integrada
de transportes e transito;

- Controlar a implantacdo de novos polos geradores de transito e dreas pouco
adensadas;

- Estimular a distribuicdo equilibrada das atividades econdmicas,
promovendo uma economia diversificada que contribua para a
sustentabilidade da cidade e da regido (DUARTE et al., 2008, p.13-14).

De acordo com o programa desenvolvido pelo Ministério das Cidades, Planejamento
Territorial e o Plano Diretor Participativo, o mesmo utilizado para definir o papel do Poder
Executivo Municipal no inicio deste item, no que diz respeito a mobilidade, determina que o
importante seja que as normas de uso e ocupacdo do solo, estabelecidas no PD, sejam
condizentes com a capacidade do sistema vidrio e das redes de transporte coletivo. Para isso,
na politica de mobilidade, o PD deve levar em conta as varias dimensdes da mobilidade
urbana: o transporte coletivo, os automdveis individuais, as motocicletas, as bicicletas, os
pedestres, a seguranga no transito, e a educac¢ao para o transito. Assim, o zoneamento é tao
importante quanto o PD, jd que “estabelece um referencial espacial para o uso e a ocupacao
do solo na cidade, em concordancia com as estratégias de politica urbana” (MCIDADES,
2009, p.41).

De acordo com Villaga (2009), a pratica de zoneamento existe no Brasil desde o final do
século XIX, diferentemente da ideia do PD que somente aparece no século XX*. Na pratica
de impor o que € permitido e o que € proibido nas dreas da cidade, os zoneamentos sao
constituidos por leis “claras e objetivas, [...] autoaplicdveis”, o que ndo acontece na
constitui¢cdo do PD.

A prética do zoneamento, ao se tornar um instrumento (de Lei Complementar) integrado
ao PD, com nova rotulacdo, Lei de Uso e Ocupagdo do Solo, ndo pode ser confundido com o
proprio PD, como em muitos casos, principalmente entre os leigos, acontece (VILLACA,
2009). Usar o zoneamento para definir os principios gerais, as diretrizes e os objetivos do PD
¢ atividade feita a base de visao tradicional (SABOYA, 2009), que quase sempre € realizado
com cardter tecnocratico, ndo apresentando efetivamente, em sua constitui¢do, as distintas

fungdes dos instrumentos.

"0 Plano Diretor surgiu efetivamente com o Plano Agache para o municipio do Rio de Janeiro, na década de
1930, segundo Villaca (2009).
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Em sintese, Saboya (2009) classificou doze aspectos que sdo encontrados em PDs
tradicionais, dentre eles, alguns chamam mais atencao por conter relacdo proxima a prética do
zoneamento, como € colocado no primeiro aspecto: classificavam o solo urbano segundo usos
e padroes de ocupagdo. Nesse aspecto sdo perceptiveis os conflitos sociais, econdomicos e
espaciais que ndo eram considerados, mas que ja existiam no espaco urbano. Outros aspectos
do PD tradicional, relacionados ao zoneamento, regulavam o uso do solo e formas de
crescimento urbano através do zoneamento; tratavam a cidade como objeto puramente
técnico, onde a prioridade era apenas estabelecer padrdes de qualidade para seu
funcionamento, possuiam normas urbanisticas e de uso de solo excessivamente rigidas, e, por
ignorarem a cidade “ilegal”, acabavam acentuando a separacdo entre essa e a cidade “legal”.

Mesmo se o PD for constituido com bases tradicionais, as areas “ilegais” nao podem ser
ignoradas no espaco urbano, pois elas formam espaco que vai gerar demanda de pessoas que,
muitas vezes, sem renda mensal precisa, utilizardo de meio de transporte publico para realizar
a mobilidade. Precisardo se deslocar e, para isso, terdo necessidade de acesso
independentemente do veiculo que escolher utilizar. Assim, o conceito de mobilidade urbana
engloba outros conceitos como o de acessibilidade, pois € através do acesso que se tem a
garantia do deslocamento. Esses espacos sdo exemplificados pelas favelas espraiadas nas
cidades, que devem ter acessibilidade no novo planejamento urbano.

Além desses aspectos, outros que caracterizam o PD como tradicional, para Saboya
(2009), sdo: os planos que possuem alta complexidade atrdves da visdo tecnocrdtica, aqueles
que idealizam um projeto ideal de cidade a ser concretizado num horizonte de tempo incerto e
que nao reconhecem a desigualdade das condi¢des de renda e seus reflexos na formacao do
tecido urbano e do mercado imobilidrio. Serd com base nesses aspectos que, posteriormente,
serd analisado, aqui, o PD de Ribeirdo Preto, correlacionado com o Estatuto da Cidade, o
projeto de Lei da Mobilidade Urbana e o Guia do PlanMob elaborado pela SeMob, através do
Ministério das Cidades, que orienta a elaboracdo do Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade.

E importante desenvolver esse raciocinio porque para o Guia do Estatuto da Cidade
(2009, p.41), o zoneamento é feito posteriormente 2 elaboragio do PD. E somente apés amplo
processo de leitura da realidade local que € possivel “estabelecer o destino especifico que se
quer dar as diferentes regides do municipio”, considerando os objetivos e as estratégias
constituidas no plano. Essa “divisao do territério em unidades territoriais” que evidenciaram o
destino das diferentes dreas do municipio, no guia, € chamado de macrozoneamento. O seu

conteddo ndo é apenas classificatério como aparentemente estd indicado, ou como vinha
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sendo elaborado, nele sdo estabelecidos os objetivos e estratégias do PD. Assim, além de
definir as dreas de ocupacdo, o perimetro urbano e o interesse de uso do solo € preciso definir
também “as zonas onde se pretenda incentivar, coibir ou qualificar a ocupacdo” (BRASIL,

2009). Ainda como parte de seu contetido, a definicdo das dreas devem ser feitas,

[...] partindo do principio da compatibilidade entre a capacidade da
infraestrutura instalada, as condi¢des do meio fisico, as necessidades de
prevencdo ambiental e de patrimonio histdrico e as caracteristicas de uso e
ocupagdo existentes. De uma forma geral, deve-se obedecer a um principio
genérico: as 4reas mais centrais e providas de infraestrutura devem ser
aquelas onde a densidade demogriafica deve ser mais alta. [...] o
macrozoneamento ndo se restringe a atribui¢do de densidades demograficas
satisfatdrias: ele pode qualificar os usos que se pretende induzir ou restringir
em cada macrorregido. Pode indicar, por exemplo, as regides de
esvaziamento populacional que se quer repovoar; as regides com
infraestrutura completa e altos indices de vazios urbanos, a serem adensadas;
as regides de interesse ambiental ou paisagistico a serem preservadas. [...] O
ideal € que [...] produza um conjunto claro e altamente legivel de regras
fundamentais que orientardo o desenvolvimento da cidade (BRASIL, 2009,

p41).

Desse modo, por ser o referencial espacial do municipio, determinando a divisdo de
unidades territoriais, especificando o uso e ocupac¢do do solo em concordancia com as
estratégias da politica urbana, estabelecidas no PD, o macrozoneamento necessitard de alguns
requisitos minimos para ser elaborado, como, por exemplo, de dispor da Prefeitura de sistema
de informag()es50 que oferecera dados pertinentes ou nao da ocupaciao (BRASIL, 2009, p.42).
De acordo com o guia, os dados que devem fazer parte do sistema e, portanto, a respeito das
areas, sdo: o de geomorfologia (indices de qualidade do solo, de declividade e da altura do
lencol fredtico), o de ecossistema (indicagdo de dreas de vegetacdao ou fauna que devem ser
preservados ou intensamente monitorados), de atendimento da area urbana pela infraestrutura
(sistema vidrio, de transporte publico, sistema de captacdo, tratamento e abastecimento de
dgua, sistema de captagdo e tratamento de esgoto, iluminacdo publica, entre outros),
caracteristicas de uso e ocupacdo (padrdes de ocupacdo, segundo faixas de renda,
assentamentos irregulares, regides de alta incidéncia de corticos, condominios fechados,

locais de maior ou menor verticalizagdo, regides de comércio e servigos, entre outros) e, por

% Aqui é preciso fazer um comentdrio oportuno sobre a busca de informacdes para esta pesquisa. Ao procurar a
Administracio Publica de Ribeirdo Preto para saber qual é a populagdo flutuante do municipio, essa alegou néo
ter conhecimento sobre tal assunto. Fica claro o desconhecimento da realidade local, o que impossibilitaria a
elaboracdo, por exemplo, do Plano Diretor, e, ainda mais grave, do Plano de Transporte e da Mobilidade Urbana.
Essa referéncia (Populagdo Flutuante) serd melhor desenvolvida posteriormente, mas, como ja dito, foi oportuno
fazer esse comentdrio para que o leitor conhega as dificuldades encontradas para se pesquisar a temdatica em
Ribeirao Preto, SP.
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fim, dados relativos ao preco da terra. Assim, “a partir desse mapeamento, 0s instrumentos
vao ser mobilizados para que se possam atingir os objetivos estabelecidos” (BRASIL, 2009,
p.42).

Para analisar o problema da Mobilidade Urbana é preciso verificar as condi¢des do
municipio referentes ao planejamento urbano, planejamento de transito e o de transporte. Até
o momento, foi priorizado, na discussdo, o planejamento urbano que resumidamente € feito
com base no PD, desenvolvido para definir os objetivos e estratégias que norteiam as fungdes
sociais da cidade e da propriedade urbana. Posteriormente, a essa definicdo do PD, que
sintetiza um dos questionamentos feitos aqui, na introducdo da pesquisa, que € a de qual
cidade se quer construir, ¢ elaborado o macrozoneamento. Esse referencial espacial é feito
posteriormente pelo fato de definir as agdes correspondentes aos problemas do municipio e
que, muitas vezes, ¢ confundido apenas como pratica de divisdo do territério, chamado
atualmente de uso e ocupacgdo do solo, e €, muitas vezes, também, confundido com o préprio
planejamento urbano, segundo Villaga (2009).

Tal fato pode ser visto em textos da ANTP (1997) e de Vasconcellos (2005) que, ao
definirem o Planejamento Urbano, ndo fazem mencdo ao PD, partindo direto do uso e
ocupacdo do solo. Isso pode ser entendido pelo fato de os textos terem cardter técnico, assim,
a partir dessa distribuicdo e divisdo do uso e ocupacdo do solo € possivel mensurar a demanda
de transporte urbano, uma pesquisa de Origem-Destino (O-D), por exemplo, entre outras
pesquisas técnicas. Portanto, a defini¢do ndo € inconveniente, apenas difere do interesse que
motivou este estudo, que antes de tudo € o de pensar na cidade que se quer construir, tendo o
transporte como atuagdo politica e, sabendo disso, podendo definir agdes e estratégias que
permitam a formacgdo do espago geogréficoSI, possivel apenas na reproducio social que deseja
a mudanga cultural, quando conhecida.

Para entender a Mobilidade Urbana € preciso compreender as trés dreas, planejamento
urbano, transito e transporte, de forma integrada, ilustrada pela Figura 10. Mas, de acordo
com a ANTP (1997) e Vasconcellos (2005), para entender essa integracdo é pertinente definir
isoladamente as dreas, pois permitird com isso a identificacdo mais exata do que cada uma
representa na integracdo, sem perder de vista a especificidade e o conjunto que configuram a
mobilidade. Assim, e novamente, o planejamento urbano € definido, particularmente pelas

acoes que envolvem a cidade que se quer construir, referenciadas no PD e, posteriormente a

31 «Q processo formador do espago geogréfico é o mesmo da formagdo econdmico-social. Por isso, tem por
estrutura e leis de movimento a prépria estrutura e leis de movimento da formagdo econdmico-social. Podemos,
com isso, doravante designar o que até agora chamamos de organiza¢do do espaco por formagdo espacial, ou
formacao sécio-espacial, como propds Santos (1978)” (MOREIRA, 2007, p.62).
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esse, € feita a regionalizacdo, segundo agdes derivadas dos objetivos e estratégias tracadas

para a organizagdo do espaco.
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Figura 10 — Integracdo de politicas urbanas, dos transportes e da circulagdo
Fonte: ANTP, 1997, p.29.

O planejamento de Transporte “define a infraestrutura da circulagdo, que vai permitir o
deslocamento de pessoas e mercadorias, bem como o0s veiculos e 0s servigos que serdao
ofertados”, segundo Vasconcellos (2005, p.114). A escolha dessa infraestrutura condiciona as
pessoas aos fatores de mobilidade. Esses fatores que interferem na mobilidade das pessoas sao
definidos pelo préprio Vasconcellos (2001), classificados como fatores de renda, de género,
idade, ocupacdo e do nivel educacional. Assim, quando sdo construidas ruas, calcadas e
terminais, ou, ainda, € feita a escolha do tipo de veiculo a ser usado pelo transporte urbano,
escolha da estrutura de suas linhas, estd-se condicionando “a acessibilidade ao espago por
parte das pessoas” (ANTP, 1997, p.29). As duas referéncias aqui utilizadas mencionam o caso
do transporte urbano, colocando o tipo de veiculos, estrutura das linhas (itinerdrio), frequéncia
de viagens, tarifas, entre outras coisas, como parte do planejamento de transporte € ndo um
servico decidido pelas operadoras, como em muitos casos acontece. A gestdo publica do

municipio deveria propor o plano de transporte, o qual as operadoras deveriam seguir,
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baseadas na politica urbana, elaborado conjuntamente com a politica de transportes e da
circulagao.

O planejamento de transito (circulacio) € definido, segundo a ANTP (1997, p.29), como
a atividade que decide sobre a utilizacdo da infraestrutura vidria, de qual e para quem serd o
uso, para as pessoas ou para os veiculos e que tipo de veiculos. Ela envolve quatro atividades,
segundo Vasconcellos (2005), legislacdo, engenharia, educagdo e fiscalizacdo. Voltando a
ANTP (1997, p.29), “ao definir como as vias podem ser usadas, o planejamento da circulagdo
influencia a escolha dos caminhos e dos meios de transporte que t€ém melhores condi¢des de
serem utilizados”. Assim, essa técnica, ndo menos que as outras, tem grande importancia para
o desenvolvimento da cidade, o dinamismo de seu fluxo e do controle da deseconomia, como,
também, é fundamental para a qualidade de vida das pessoas, se, para quem usa a cidade, tem
acessibilidade ou ndo, tem seguranga e o conforto no seu deslocamento, entre outras coisas.

As trés técnicas exercem influéncia na mobilidade e, portanto, no cotidiano das pessoas.
A primeira reorientando os deslocamentos e reorganizando as cidades, na sua expansdo, no
seu controle e distribuicdo, na segunda, as pessoas sdo condicionadas aos fatores de
mobilidade ao se definir o tipo de infraestrutura de circulagdo e, por fim, nao menos
importante, a terceira condiciona ao definir, com clareza, quem e o qué pode ser utilizado
nessa infraestrutura de circulacdo. Mesmo apresentando a importdncia conjunta de cada
técnica, para Vasconcellos (2005), elas ainda sdo feitas através de visdo tradicional e
hierarquizada de planejamento. De acordo com o autor, a técnica menos influente € a do
planejamento de transito (circulagdo) por ser taxado como trabalho especializado da
engenharia, o que, na verdade, ndao €. No entanto, foi mostrado que ela, como as outras,
também gera condicionamentos e, portanto, tem carater politico. Sobre essa visdo tradicional
de hierarquizar as técnicas e colocar o planejamento de circulagdio como a de menor

importancia, o autor faz duas correcdes, a seguir.

Em primeiro lugar, as trés técnicas estdo ligadas, na medida em que as
decisdes de uma delas pode afetar as demais. A relacdo entre o uso do solo e
as demandas de transporte sdo sobejamente conhecidas para confirmar esta
afirmacdo. Em segundo lugar, o planejamento de circulagdo, ao contrario do
que afirmam as visdes tradicionais, ndo constitui uma atividade “menor”,
submetida exclusivamente a especializacdo matemadtica dos engenheiros. O
planejamento de circulag@o € tdo ou mais politico do que as demais técnicas
de intervengdo, uma vez que distribui um espago escasso entre interesses
conflitantes (VASCONCELLOS, 2005, p.115).
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Quando for feita intervencao sobre a Mobilidade Urbana, as técnicas devem ser vistas
de forma integrada, buscando alterar a ideia tradicional de planejamento, como no caso de
Ribeirao Preto, SP, que ainda nao alterou, colocando a malha vidria como responsabilidade do
setor de Planejamento Urbano, 6rgdo publico, de administracdo direta, e o transito e o
transporte, de responsabilidade da TRANSERP — Empresa de Transito e Transporte Urbano
de Ribeirdao Preto S/A —, de administragdo indireta.

Ao elaborar o plano de transporte, o mesmo deve estar condizente com as politicas de
Mobilidade Urbana que estdo sendo desenvolvidas, ao longo do processo histérico na
formacdo do territério brasileiro, € deve prever a integracdo entre as técnicas, além de
acompanhar os rumos do transporte urbano pelo mundo e a formacao e, portanto, reproducdo

do espago em questdo, que no caso, aqui, € o municipio de Ribeirdo Preto, SP.

2.1.2 Plano de Transporte Urbano Integrado (ou Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade - PlanMob)

O plano especifico para o transito e transporte € exigéncia do Estatuto da Cidade (art. 41
§2°) para municipios com mais de 500 mil habitantes, devendo ser compativel com o Plano
Diretor ou nele inserido. Apesar de o municipio de Ribeirdo Preto possuir, desde a
regulamentacdo do Estatuto da Cidade (Lei n°10.257/2001), populacdo superior a 500 mil
habitantes, até o presente momento ainda ndo hd iniciativa para a elaboracdo do Plano de
Transporte Urbano Integrado e, assim, o municipio se contenta com a Lei Orgénica do
municipio de 1990 e com o seu PD, de 2003, para organizar e legislar as suas acdes sobre a

Mobilidade Urbana (planejamento urbano, de transito e do transporte).

A definicdo de uma politica de mobilidade urbana é uma questao complexa,
uma vez que esta é bastante relacionada as caracteristicas especificas do
local e as opg¢des politicas, as quais variam ndo s6 em diferentes regides de
um pafs como até mesmo em comunidades vizinhas atendidas pelo mesmo
sistema de mobilidade (BRASIL, 2006, p.56).

Nessa passagem, ¢ importante analisar dois fatos: o primeiro envolve o PD por ser ainda
a referéncia para a Mobilidade Urbana, onde muitos municipios brasileiros deverdo
considerar, em sua revisao, os principios e as diretrizes trabalhadas pelo governo federal sobre
a mobilidade™, que devera partir de amplo processo de leitura da realidade em questdo, ja

realizado, espera-se, para a sua elaboracao, e, consequentemente, o segundo fato € o de que

32 Ver nas referéncias todos os materiais publicados pelo Ministério das Cidades que aqui foram consultados
para a elaboragdo da pesquisa.
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todos os municipios com mais de 500 mil habitantes, segundo o Estatuto da Cidade, e com
mais de 100 mil habitantes, situados em regides metropolitanas e em regides de
desenvolvimento integrado, segundo certa preocupacdo do Ministério das Cidades™ (2007,
p.15), de acordo com a sua realidade, deverdo elaborar o Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade — o PlanMob — (expressdao que substituiu o Plano de Transporte, comumente
usado e o Plano de Transporte Urbano Integrado, do Estatuto da Cidade).

As referéncias que sdo utilizadas para o desenvolvimento da pesquisa foram adotadas,
para a exigéncia da elabora¢do do PlanMob, a quantidade populacional, e, mesmo quando ha
preocupacdo com os municipios menores, essa quantidade de pessoas também € utilizada
como referencial. E, em todas elas se nota que ha certa preocupacdo quanto a realidade do
local estudado, assim, de acordo com o curso sobre Mobilidade Urbana do Ministério das
Cidades (2006, p.58), “a diversidade de paises, povos e culturas e, sem divida, os diferentes
patamares de desenvolvimento, fazem com que os problemas de mobilidade sejam diversos e
extremamente relacionados ao contexto especifico no qual se inserem”. Reforcando a
necessidade do processo de leitura da realidade.

Os planos de transporte nao s@o novos no nosso cendrio. Como ja foi apresentado, desde
a segunda fase da sistematizacdo, feita por Ferreira (1994), da histéria do planejamento do
transporte urbano, é possivel verificar alguns planos elaborados por empresas privadas de
consultoria. Na década de 1970, o seu uso foi ainda mais empregado através da politica do
Governo Federal, com a criacdo das empresas GEIPOT e, posteriormente, a EBTU, as duas ja
extintas, voltadas para a instalagc@o e reorganizagdo do transporte publico.

Na historia do planejamento urbano, o transporte urbano ndo era (e nio €é) prioridade
para a politica de governo; a sua existéncia estd relacionada a vdrios fatores, dentre eles, a
necessidade de transporte de massa para a populagdo que ndo dispde de transporte individual
motorizado e para as pessoas que possuem mobilidade reduzida, devido a alguns fatores de
mobilidade, e que sdo obrigadas a utilizar o sistema para os deslocamentos. Sendo assim, o
transporte publico nunca serd extinto por ser indispensdvel para o desenvolvimento da cidade,
cumprindo, o que a Constituicdo Federal diz, sobre servico essencial, balizado nos

fundamentos da lei, pela dignidade da pessoa humana e para cidadania.

>3 Para os municipios com mais de 100 mil habitantes, no guia PlanMob do Ministério das Cidades, o processo
de elaboragdo do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade sdo fundamentais, mas, sua preocupacgdo é
tamanha que, em seu corpo, ao apresentar os componentes do planejamento da mobilidade, a meta divulgada é a
de estimular os municipios com mais de 60 mil habitantes, “reconhecendo ainda que o planejamento da
circulag@o é necessario e recomendavel para todas as cidades” (2007, p.51).
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A escolha por 6nibus foi definida logo na primeira fase, sintetizada por Ferreira (1994),
para garantir e assegurar a industria automobilistica. Os Onibus ja existiam nas cidades
brasileiras®*, mas ganhou for¢a na década de 1950, na politica de Juscelino Kubitschek. O seu
baixo custo de implantagdo, em relacdo aos outros modos de transporte publicos e a sua
adaptacdo, a mesma malha vidria, disponibilizada para os veiculos motorizados individuais,
sdo alguns fatores que permitiram a sua continua operacdao. Mas, apesar de o Onibus ser o
principal meio de transporte urbano no Brasil € preciso saber que existem outros modos como
o metrd, trem e o Light Rail Transit (VLT), de forma genérica e, quando se discute plano de
transporte € preciso prever todos esses meios, incluindo, ai, na expansdo e aumento
populacional das cidades, os outros meios de transporte urbano, e, para isso, espagos devem
ser reservados de imediato para nao ser preciso fazer desapropriagdes no futuro.

Apesar de sua importancia para o desenvolvimento das cidades, vé-se que foi apenas na
Constitui¢do de 1988 que o transporte urbano se tornou servico publico essencial. E, somente
com o Estatuto da Cidade é que ganhou mais for¢a, com a obriga¢cdo de um plano especifico
aos municipios com mais de 500 mil habitantes. Mas, embora haja o seu registro no Estatuto

da Cidade (Lei Federal), esse plano ndo vem sendo elaborado pelos municipios brasileiros™.

Tabela 3 — Comparagdo entre municipios com populacdo aproximada, em relacao a

regulamentacgdo de planos que contém diretrizes para o transporte e/ou mobilidade

Flkrro o Thrme e Plano Diretor de Transporte e

Municipios Plano Diretor Urbano Integrado (Lei da Mobilidade - ~
N°10257/01) PlanMob/Semob (Resolucao
N°34/05
Ribeirao Preto/SP Possui Nao Possui Previsto para 2011/12
Aracaju/SE Possui Nao Possui Sem previsdo
Apresentou em novembro de
Cuiabd/MT Possui Nao Possui 2010, plano para a Copa do
Mundo - ndo aprovado
Politica Municipal de Mobilidade
Sorocaba/SP Possui Nao Possui e Acessibilidade Urbana

Sustentdvel (Lei N°8865/09). Nao
¢ o PlanMob
Possui Plano Diretor de
Transporte Urbano
Juiz de Fora/MG Possui (PDTU) - Nao foi Sem previsdao
encontrada a
regulamentacdo desta Lei

* O marco inicial das operagdes por dnibus, no Brasil, foi no Rio de Janeiro, em 1908 (Revista Onibus, Ano IX,
n°® 49, 2008, p.31). O metrd s6 chegou ao pais em 1975, em Sao Paulo (SILVA, 2009, p.42).

> De acordo com o trabalho de Silva (2009, p.67), a II Pesquisa Nacional do Transporte Acessivel para pessoas
com Deficiéncia, realizada pela SeMob, no ano 2007, divulgou que “apenas 21 municipios brasileiros com mais
de cem mil habitantes t€ém um plano de mobilidade urbana, num universo de 266”.
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Feira de . _ _ o
Santana/BA Possui Nao Possui Sem previsdao
Uberlandia/MG Possui Nio Possui Apresentou em dezembro de

2010, ndo aprovado

Fonte: Dados retirados dos Sites Oficiais das Prefeituras, acessadas em 2010.

Na verdade, a sua existéncia e importancia s6 foi retomada com os materiais
desenvolvidos e disponibilizados, principalmente, via infernet, pela Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob), do Ministério das Cidades. Assim, nota-se que
sistemas de transporte urbano pelo Brasil estdo sucateados e delegados pelas operadoras,
empresas privadas permissiondrias, preocupadas com o lucro. Essa situagdo demonstra certa
urgéncia para a elaboragcdo dos planos de Mobilidade, na tentativa de melhorar as condi¢des
dos deslocamentos, atualmente bom apenas para os detentores de automdveis, nao
considerando aqui os congestionamentos.

Com a criagdo do Ministério das Cidades em 2003, algumas mudang¢as ocorreram no
modo de pensar o planejamento de transito e transporte. O conceito de Mobilidade Urbana
comega a ser difundido no Brasil e o plano volta a ser preocupacdo, principalmente para os
municipios maiores. Essa nova maneira de pensar vai ser apresentada para os municipios por
meio do PlanMob: Construindo a cidade sustentdvel, um caderno de referéncia, publicado
pela SeMob, para ajudar as Administragcdes Publicas a elaborarem o Plano Diretor de
Transporte e da Mobilidade. Nele consistem os principios da Mobilidade Urbana Sustentével,

em seguida apresentado.

I. O transporte deve ser inserido em um contexto mais amplo, o da
mobilidade urbana, que relaciona qualidade de vida, inclusdo social e acesso
as oportunidades da cidade;

I. A politica de mobilidade deve estar crescentemente associada a politica
urbana, submetida as diretrizes do planejamento urbano expressa nos Planos
Diretores Participativos;

III. O planejamento da mobilidade, tratado de forma ampliada e, em
particular, considerando a sustentabilidade das cidades, deve dedicar atencdo
especial para os modos ndo motorizados e motorizados coletivos e observar
as condicdes de acessibilidade universal;

IV. O planejamento da mobilidade deve ser realizado com a méxima
participacdo da sociedade na elaboragc@o dos planos e projetos, para garantir
legitimag@o e sustenta¢do politica na sua implementacdo e continuidade
(BRASIL, 2007, p.33).

Nota-se que os principios sdo semelhantes aos adotados para o PD, enfatizados pelo

Guia Estatuto da Cidade, ja apresentado anteriormente: a garantia do direito a cidade € feita
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por meio da inclusdo social e do acesso as oportunidade da cidade, através da insercdo do
transporte na politica de Mobilidade Urbana, e a gestdo democrdtica pela méxima participagao
da sociedade, assegurando comunicagdo entre usudrios e as pessoas responsaveis pelo
desenvolvimento do sistema e do plano, quando necessario, além de apresentar a questdo da
integracdo entre os planos e, portanto, de planejamento.

No PlanMob, em sequéncia do texto do caderno, € enfatizado que “este novo conceito
de planejamento da mobilidade, com escopo ampliado, precisa ser incorporado pelos
municipios”. De fato, a maioria dos municipios ainda faz planejamento de modo tradicional e
esse € o motivo da frase citada. Lembrando que o PlanMob é documento federal que foi
contemplado por pesquisa, por meio de vérias experiéncias municipais, verificando que o
préprio conceito de mobilidade urbana ja estd ultrapassado, utilizando-se agora Mobilidade
Urbana Sustentdvel, pois engloba principios oportunos de inclusdo, democratizacdo e
sustentabilidade ambiental com a atividade de deslocamento.

Ao incorporar essas mudancas no modo de pensar o planejamento e a mobilidade
urbana, visto pelos principios, na atuagdo da SeMob, o Conselho das Cidades alterou a
denominagdo que esta posta no Estatuto da Cidade, de Plano de Transporte Urbano Integrado
para Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade, através da Resolucdo n°34, de 1 de julho

de 2005. Esse PlanMob € definido, no mesmo caderno, como o:

Instrumento da politica de desenvolvimento urbano, integrado ao Plano
Diretor do municipio, da regido metropolitana ou da regido integrada de
desenvolvimento, contendo diretrizes, instrumentos, acdes e projetos
voltados a proporcionar o acesso amplo e democratico as oportunidades que
a cidade oferece, através do planejamento da infraestrutura de mobilidade
urbana, dos meios de transporte e seus servicos, possibilitando condi¢Ges
adequadas ao exercicio da mobilidade da populacdo e da logistica de
distribuicao de bens e servicos (BRASIL, 2007, p.34).

Dentre seus principios, diretrizes e objetivos, os principais elementos que nortearam e

constituem o PlanMob, ainda no mesmo caderno, sao:

I. O PlanMob ¢ instrumento de orientagdo da politica urbana, isto é, faz parte
do arcabouco normativo e diretivo que a cidade dispde para lidar com o
processo de consolidacdo, renovacdo e controle da expansdo urbana, logo,
dele se exige que contenha, no campo da mobilidade, as diretrizes que: (i)
fundamentam a acdo publica em transporte; (ii) delimitam os espacos de
circulacdo dos modos de transporte, incluindo as prioridades; (iii) regulam a
relacdo com os agentes privados, provedores de servi¢os de transporte; e (iv)
disciplinam o uso publico dos espacos de circulacio.
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II. O PlanMob deve estar vinculado ao Plano Diretor Municipal, e aos planos
regionais caso o municipio esteja inserido em uma regido metropolitana,
aglomerado urbano ou regido integrada de desenvolvimento, obedecendo as
diretrizes urbanisticas neles fixadas; ¢ importante destacar que o PlanMob
ndo é um outro plano urbano, mas parte complementar, sequencial e
harmonico do Plano Diretor.

III. O PlanMob deve analisar e propor diretrizes, acdes e projetos para:

¢ a infraestrutura da circulacdo motorizada das pessoas e das mercadorias,
incluindo: calgadas, travessias, passarelas, passagens inferiores, escadarias,
ciclovias, terminais de Onibus, estacionamentos publicos, piers, pistas de
rolamento, viadutos, tineis e demais elementos fisicos;

¢ 2 funcionalidade da circulagdo, definindo as regras de apropriacdo da
infraestrutura vidria pelos diferentes modos de transporte e a regulamentacao
de seu uso, expressando prioridades;

® 3 organizagdo, o funcionamento e a gestdo dos servigos de transporte
publico e da politica de mobilidade urbana, com especial atencio ao trabalho
coletivo.

IV. O PlanMob tem como principal objetivo proporcionar o acesso a toda a
populacdo as oportunidades que a cidade oferece, com a oferta de condi¢des
adequadas ao exercicio da mobilidade da populacdo e da logistica de
circulacdo de bens e servicos, devendo os seus produtos refletir a
preocupacio com:

e ampliacdo da mobilidade da populagdo, principalmente de baixa renda,
em condicdes qualificadas e adequadas;

e oferta de condicdes adequadas para prestacdo de servigos e a circulacdo
das mercadorias que abastecem o comércio, dos insumos que alimentam as
industrias, dos produtores por elas gerados e das cargas em geral que
circulam nas cidades, de forma a contribuir para a efici€éncia do processo
econdmico;

¢ melhoria da qualidade de vida urbana; e

e sustentabilidade das cidades.

Apbs essa definicdo do PlanMob, o caderno passa entdo para os fundamentos do
planejamento da mobilidade, expondo os conceitos de mobilidade, sustentabilidade,
acessibilidade e circulacdo, que ja foram definidos no primeiro capitulo, além de trabalhar a
gestdo democrdtica, a gestdo publica e a participacdo da populacdo de forma mais detalhada.
Porém, neste momento, o interesse é o de explorar a ideia do plano de transporte e, assim, a
sua definicdo, os principios e as suas diretrizes sao o objetivo desse item.

A intenc¢do da pesquisa ndo € a de criar um Plano Diretor do Transporte e da Mobilidade

para o municipio estudado, mas, sim, a de mostrar que planejamento e plano de transporte,
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atualmente, sdo pensados de outra maneira quando a questdo € a mobilidade, por Mobilidade
Urbana Sustentdvel. Desse modo, essa longa citacdo que foi feita € para mostrar a nova visao
que se deve ter sobre o transporte, incluindo-o na Mobilidade Urbana Sustentdvel. Ele deve
ser trabalhado com planejamento integrado, com a participagdo da populagdo, sempre na
busca da melhoria dos deslocamentos, principalmente na area urbana e, consequentemente, o
que € um dos questionamentos, aqui, proporcionar a melhoria da qualidade de vida.

A integracdo entre o planejamento urbano, de transito e de transporte €, em seu
conjunto, o que propicia dizer que ha uma Mobilidade Urbana, que ndo se resume a isso, mas
que sem a integracdo ndo tem como pensar essa nova proposta. E, que, no momento histérico
atual, permite acrescentar a ideia de sustentabilidade, formando assim a Mobilidade Urbana

Sustentavel.

Planear hoje um territério, passa justamente, pelo conhecimento e
aprendizagem das relacdes dos espacos com as pessoas, das suas
interdependéncias, das suas mutagdes, tendo em conta os novos ritmos de
vida que se impdem as sociedades contempordneas. E, assim, um processo
muito mais complexo, em que as tradicionais projec¢des ou estimativas
outrora efectuadas, podem ja ndo corresponder as tendéncias futuras
(TELES, 2003, p.24).

No item seguinte, serd analisado o caso de Ribeirdo Preto, na busca para se entender se
ha certa insercdo dessa nova politica de Mobilidade Urbana em seu PD e se, realmente, ha
contribuicdes para a temadtica aqui proposta ou, ainda permanece, mesmo apds o Estatuto da
Cidade, na sua revisdo e reelaboracdo da lei urbana, em 2003, com a visdo tradicional de

planejamento.

2.1.3 Analise do Plano Diretor de Ribeirao Preto

A anélise nao se fez apenas do PD revisado de 2003, mas nas alteracdes entre o PD de
1995 e o revisado, o qual foi feito apds o Estatuto da Cidade, onde ja se institui o plano de
transporte e transito.

Na tentativa de entender a revisdo por meio da comparacdo entre o antigo € o
efetivamente legal e novo, € perceptivel que as alteragdes foram feitas sem a preocupacdo
eminente com os principios € as diretrizes da politica urbana norteadora do PD, citados na sua
definicdo. Nao ha compatibilidade entre a teoria do PD e a realidade da cidade, além de contar

com composi¢ao de 162 artigos e possuir complexidade de leitura para o usudrio.
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O plano de Ribeirdo Preto € definitivamente tradicional em sua estrutura, tem carater
tecnocrdtico e ndo vem sendo usado de forma expressiva pelo poder Executivo. Atualmente, a
sua funcdo € estritamente ideoldgica. Mas ainda € o unico meio legal que, diante de um
conflito, poderd ser utilizado como fundamento para a protecdo daquilo que € desejado. O
problema, talvez, esteja na falta de conhecimento da populacdo sobre a sua existéncia e/ou a
falta de participacdo coletiva.

O PD de Ribeirdao Preto foi aprovado em 1995 (Lei n°501/95) e, apés o Estatuto da
Cidade, foi revisado em 2003 (Lei n°1573/03). Esse instrumento € ainda formado e
completado por leis complementares, também aprovadas pela Cadmara Municipal. No caso do
municipio estudado, o grupo de leis complementares que forma o instrumento sdo: Lei de
Parcelamento, Uso e Ocupacgdo do Solo (n°2157/07), Cédigo do Meio Ambiente (n°1616/04),
Lei de Plano Vidrio (n°2204/07) e o Cdédigo de Obras (n°2158/07), todas elaboradas e
aprovadas pela Camara Municipal e, ainda em projeto de aprovacdo, a Lei do Mobilidrio
Urbano. De acordo com o site oficial do municipio (www.ribeiraopreto.sp.gov.br/principal.
php, acessado em junho de 2009), “todos esses Instrumentos Juridicos t€ém por objetivo maior
cumprir as funcdes sociais da cidade e a fungdo social da propriedade [...] uma leitura social
que considera a cidade um bem coletivo onde todos participam do seu Oonus e do seu bonus”.
Porém, no PD revisado, os instrumentos aprovados sdo classificados como de planejamento,
diferentemente do Plano de Transporte Urbano Integrado, que esté classificado como juridico
e politico (art. 5, inciso IV, letra “r”’, ver ANEXO B). Para a implantag¢ao da Politica Urbana
Municipal, os instrumentos foram classificados em planejamento, fiscal, financeiro e juridico
e politico, para atender cada um em seus aspectos. Ou seja, a questdo da mobilidade ndo é
entendida como questio de planejamento.

Nessa falta de compreensao sobre a importancia da mobilidade, Ribeirdo Preto ainda
nao possui o Plano de Transporte Urbano Integrado, exigido pelo Estatuto da Cidade. Assim,
€ por meio do PD que o planejamento do transporte e do transito (mobilidade) € realizado, o
que leva o instrumento a se adequar aos principios e diretrizes da Mobilidade Urbana.

Em pesquisa de campo, de acordo com Secretaria de Planejamento do municipio, a
iniciativa de se elaborar esse plano deve ser da TRANSERP, empresa publica responsavel
pelo transito e transporte local, que afirma néo ter previsdo de proposta de plano. Ou seja, essa
passagem demonstra que a propria Prefeitura, através de seus 6rgdos, ndo faz, ainda hoje,
planejamento integrado, delegando as iniciativas as suas partes responsdveis. No caso do
plano de mobilidade, a iniciativa deve ser da Secretaria de Planejamento, pois ela é a

responsavel por integrar todos os planos do municipio, com o interesse de compreender todas
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as atividades ai realizadas, principalmente a da Mobilidade Urbana com a Lei do Plano
Vidrio, sendo auxiliada pelos 6rgdos responsaveis.

As responsabilidades estdo visivelmente distribuidas aos 6rgdos, ndo sendo feito, na
pratica, o que o Governo Federal vem discutindo desde 2003, através do Ministério das
Cidades, que € a politica Unica e integrada entre planejamento urbano, de transito e de
transporte, formando a denominada politica de Mobilidade Urbana. No municipio, o sistema
vidrio € de responsabilidade do Planejamento, enquanto o plano de mobilidade, como citado,
¢ de responsabilidade da TRANSERP.

No caso, a Secretaria de Planejamento € responsdvel pela malha vidria do municipio e
discute a elaboracdo de plano de mobilidade para bicicletas na cidade, sempre com a
preocupacio de um dia conseguir aplicar o programa ciclovidrio que ja estd estruturado, como
€ possivel ver no Mapa 2 (Lei de Plano Viério), mesmo que até o momento o municipio nao
possua ciclovias e/ou ciclofaixas em sua malha vidria, como iniciativa publica.

Para o transporte ndo motorizado por bicicleta, por exemplo, o PD revisado traz dois
incisos, dentro do artigo 24, sobre a politica do sistema multimodal de circulacdo, a
preocupacdo com essa modalidade, visando: incentivar o uso da bicicleta como meio de
transporte € a sua utilizagdo como lazer e desenvolver os meios ndao motorizados de
transporte, estimulando a circulacdo de pedestres e ciclistas com seguranga. Na defini¢do do
sistema ciclovidrio, artigo 26, possivelmente ndo revisado, a ciclovia € destinada ao uso
exclusivo da bicicleta. Assim, € nitido que o PD revisado apenas acrescentou algumas

diretrizes sem realmente avaliar a nova visao para a Mobilidade Urbana.
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A tnica ciclovia de Ribeirdo Preto (Figura 11), de acordo com a Secretaria de
Planejamento do municipio, foi feita pela Universidade de Sdo Paulo (USP), com o auxilio de
técnicos da Prefeitura. E, apesar de estar fora do Campus, o espaco ocupado pela ciclovia
pertence a universidade. Nao se procurou, aqui, 0 motivo que levou a essa iniciativa, mas se
sabe que nesse espaco havia certo conflito entre ciclistas, pedestres e veiculos, como também
nao se sabe se o conflito diminuiu, apds a sua construcdo. Ao colocar esse fato, apenas se quer
mostrar as contradi¢des que sdo possiveis de se encontrar no PD de Ribeirdo Preto: ciclovia
planejada pelo setor de Planejamento que também faz o Plano Vidrio, enquanto o transito e o
transporte sdo gerenciados pela TRANSERP. Além, também, de ser visivel a falta de
aplicabilidade do PD, uma vez que ndo ha ciclovias feitas pela Administracdo Publica no

municipio™.

Figura 11 — Ciclovia criada pela Universidade de Sdo Paulo de Ribeirdo Preto, SP
Fonte: BARIONI, A., 2009.

Utilizando essas referéncias, pode-se dizer que o PD de Ribeirdo Preto contém algumas

diretrizes sobre mobilidade, como exemplificado com o Sistema Ciclovidrio, mas que,

% Em setembro de 2010, foi criada uma ciclofaixa para ligar dois grandes parques ecolégicos do municipio. Essa
iniciativa demonstra o tipo de politica aceita para a mobilidade: a ciclofaixa é voltada para o lazer, com
funcionamento apenas aos domingos, das 7 as 13 horas. Ndo se pensa a bicicleta como meio de transporte e a

importancia de ciclovias para a mobilidade no municipio.
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segundo Villaga (2009), ndo passa de a¢des ndo aplicdveis, como ficou evidente. Além disso,
o PD idealiza um projeto ideal num horizonte de tempo incerto, como Saboya (2009)
sintetizou e identificou, quando pesquisou as caracteristicas de PDs tradicionais, sendo essa
uma delas.

Na sintese de Saboya (2009), j4 mencionada na parte em que foi definido o PD neste
capitulo, das doze caracteristicas apresentadas, nove estdo presentes no PD de Ribeirdo Preto,
e, dentre elas, pode-se usar, na tentativa de resumir o que até agora foi colocado que, na sua
elaboragdo, o instrumento possui alta complexidade para a sua compreensio, consequente de
uma visao tecnocratica. Isso deve ser considerado porque o PD € de 1995, e, portanto, anterior
ao Estatuto da Cidade, e aquele que foi revisado, visivelmente, apresentou apenas oS
acréscimos exigidos sem que houvesse verdadeira discussdo, baseada na nova proposta, sobre
a participacdo das pessoas, integracdo e criacdo de politicas de Mobilidade Urbana e da
integracdo dos instrumentos de planejamento, pensando, em conjunto e globalmente, o
municipio.

Assim, de maneira tradicional, o PD revisado de Ribeirdo Preto esta estruturado em
capitulos, como o anterior, ¢ ndo reserva, na definicio de seus objetivos e das diretrizes,
nenhuma menc¢do a temadtica aqui estudada. Apresenta apenas certa preocupacdo com a
participacdo da populacdo em seus objetivos e coloca nas diretrizes que os servigos urbanos
devem ser prestados com a garantia de nivel bésico, para todos. No entanto, ndo ha critérios
que definam o que € o nivel bésico e, portanto, ndo se pode avaliar o sistema de transporte
publico e a mobilidade por esse documento.

Porém, considera-se aqui que o nivel bdsico do servico seja aquele onde as pessoas
tenham um minimo de qualidade e que estejam satisfeitas com o servico prestado. Assim, a
motivagdo para a consulta publica foi descobrir o que esperam de um servico de qualidade a
partir da andlise do atual sistema de transporte publico.

Apesar de ndo evidenciar explicitamente, sabe-se que o PD foi desenvolvido a partir da
defini¢do do uso do solo, na escolha de ser de uso “misto” (ver Mapa 3), trabalhando com
unidades vizinhas. Isso significa que muitas normas foram formadas com o objetivo de

assegurar a criagao de subcentros, na tentativa de diminuir o trafego na drea central.



