CAPITULO 3

MOBILIDADE COTIDIANA, SEGREGACAO URBANA E EXCLUSAQ

Eduardo Alcantara de Vasconcellos'

1 INTRODUCAO

O rdpido e intenso crescimento urbano que ocorreu no Brasil a partir da década
de 1950 foi acompanhado de mudangas profundas no sistema de mobilidade
das pessoas. Aumentaram paulatinamente os deslocamentos feitos com veiculos
motorizados, notadamente utilizando-se de automdéveis particulares e 6nibus.
Os investimentos e as agoes puiblicas foram canalizados para viabilizar esse aumento
no numero de deslocamentos de maneira exclusiva, sem viabilizar também ou
conjuntamente outros modos de transporte que poderiam compartilhar as vias
de trifego. Isto fez com que a mobilidade a pé e em bicicleta fosse muito afetada
na sua qualidade e seguranca. Em consequéncia, aumentaram muito os consumos
do espaco vidrio, do tempo de viagem e da energia na mobilidade, assim como a
emissdo de poluentes.

Além das politicas de mobilidade, decisoes sobre o uso e a ocupagao do solo
urbano foram determinantes para criar ou ampliar a segregagio espacial das camadas
de renda mais baixa, que aumentaram o isolamento e a dificuldade de ter acesso
a cidade, ao trabalho e aos servigos publicos.

Este capitulo analisa este processo mostrando inicialmente dados gerais sobre
a mobilidade nas cidades brasileiras com mais de 60 mil habitantes, em 2012.
Os dados mostram que a mobilidade urbana caminhou para uma divisao entre os
modos de transporte na qual os veiculos motorizados passaram a ser dominantes.
Adicionalmente, em periodo mais recente, o uso dos modos motorizados privados
(automével e motocicleta) passou a ser mais importante que o uso dos meios pu-
blicos. Na se¢ao 3 sdo analisados os fatores sociais ¢ econdmicos que condicionam
a mobilidade das pessoas. Na se¢do 4 ¢ analisado o metabolismo da mobilidade,
representado pelos consumos e impactos relacionados & mobilidade de cada extrato
social. E, por fim, na se¢do 5 sdo analisadas as politicas de mobilidade aplicadas
no pais nas tltimas décadas.

1. Assessor técnico da Associagao Nacional de Transportes Publicos (ANTP) e do CAF Banco de Desarrollo de America Latina.
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2 MOBILIDADE COTIDIANA NAS CIDADES DO BRASIL

No conjunto de quinhentos municipios que contavam com uma populagio igual
ou superior a 60 mil habitantes em 2012, ocorreram 62,7 bilhoes de viagens —
classificadas segundo o modo principal. Isto corresponde a cerca de 210 milhées de
viagens por dia. As viagens a pé e em bicicleta foram maioria (25,1 bilhées), seguidas
pelo transporte individual motorizado — autos e motocicletas (19,4 bilhdes) — e pelo
transporte coletivo (18,2 bilhoes) (grifico 1).

GRAFICO 1
Viagens por ano, por modo principal, cidades com mais de 60 mil habitantes — Brasil (2012)
(Em bilhdes de viagens/ano)
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Fonte: ANTP (2012).
Obs.: TC = transporte coletivo (6nibus local e metropolitano, trens e metrd).
Tl = transporte individual (automével e motocicleta).
TNM = transporte ndo motorizado (bicicleta e a pé).
On. mun. = 6nibus municipal.
On. met. = 6nibus metropolitano.
GRAFICO 2
Mobilidade por habitante, por porte da cidade e modo, cidades com mais de 60 mil
habitantes — Brasil (2012)
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Fonte: ANTP (2012).
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Esse nimero de viagens corresponde a uma mobilidade média de 1,76 viagens
por habitante por dia. Quando esta mobilidade é estimada por porte dos muni-
cipios, observa-se uma grande variagio: ela cai de 2,48 viagens por habitante por
dia nas cidades com mais de 1 milhao de habitantes para 1,06 nas cidades entre
60 mil e 100 mil habitantes (grafico 2).

A maior parte das viagens foi realizada a pé e por bicicleta (40%), ou seja,
utilizando-se do transporte nio motorizado (TNM), que tem sua participagao
elevada de maneira inversa ao tamanho do municipio, fato que pode ser explicado
pelas menores distAncias, por condi¢oes de renda e pela presencga ou nao de sistema
de transporte coletivo (T'C), que se concentra nas maiores cidades. A divisao modal
tem seu segundo principal meio de transporte individual (TI) motorizado (31%),
seguido na média do pais pelo transporte coletivo (TC), que responde a 29% das
viagens, sendo sua maior parte realizada em 6nibus (gréfico 3).

GRAFICO 3
Divisdo modal das viagens, cidades com mais de 60 mil habitantes — Brasil (2012)
(Em %)
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Quando as viagens sdo classificadas por porte dos municipios, percebe-se
que o transporte coletivo reduz consistentemente sua participagiao em fungao
do tamanho da cidade, passando de 32% para 24% entre os municipios maiores
para os menores (grifico 4). No caso do transporte individual (auto e moto), esse
também diminui na mesma proporgao, passando de 33% para 24%. Por outro
lado, a participacio do transporte nao motorizado (bicicletas e a pé) eleva-se com
a diminui¢io do tamanho do municipio, passando de 36% para 52%. Enquanto
nos municipios maiores a propor¢ao de viagens nos modos motorizados é maior,
nos municipios menores esta propor¢ao ¢ menor.
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GRAFICO 4
Divisdo modal por porte de municipio, cidades com mais de 60 mil habitantes — Brasil (2012)
(Em %)
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Fonte: ANTP (2012).

E importante verificar também a tendéncia histérica do processo, o que pode
ser feito com os dados da divisao modal dos deslocamentos nas cidades com mais
de 60 mil habitantes.

Observa-se (grafico 5) que, no periodo 2003-2012, a participa¢io no
uso dos modos individuais motorizados (autos e motos) tornou-se maior que
o uso do transporte coletivo. No entanto, o uso dos meios nao motorizados
seguiu dominante.

GRAFICO 5

Participacdo dos modos individual e coletivo no total de viagens diarias, cidades com
mais de 60 mil habitantes — Brasil (2003-2012)
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3 CARACTERISTICAS ECONOMICAS E SOCIAIS DA MOBILIDADE

As caracteristicas da mobilidade sio compostas basicamente por fatores individuais
e familiares, que podem ser entendidos como as caracteristicas sociais, e por fatores
externos, caracteristicas econdmicas de maneira geral, que conjuntamente compdem
as condigdes para que os deslocamentos ocorram e que a mobilidade se efetive.

Dentre os fatores individuais e sociais, a mobilidade das pessoas ¢ influenciada,
principalmente, por idade, condigao fisica, género, escolaridade e, logicamente,
renda pessoal ou familiar.

As pessoas em idade “produtiva’, ou seja, mais envolvidas com o trabalho e
a escola, 20 as que saem mais de casa, que mais se deslocam na cidade. Para des-
locamentos para a escola, s3o os jovens que mais se movimentam, principalmente
a pé, o que estd ligado a distribuigio fisica da rede publica de ensino, com escolas
espalhadas pelos bairros. J4 o deslocamento para o trabalho ¢ feito predominan-
temente pelas pessoas entre 18 e 50 anos de idade. Os mais idosos, ao contrério,
tendem a sair menos. No caso da Regiao Metropolitana de Sao Paulo (RM de Sao
Paulo), os maiores indices de mobilidade ocorrem na faixa de 15 a 39 anos de
idade, quando, inclusive, se somam motivos diferentes de viagens, por exemplo,
trabalho em um periodo e escola em outro.

O género afeta a mobilidade, pois existe, em cada sociedade, uma divisao de
tarefas entre os sexos. No Brasil, até os anos 1980, em sua maioria, se caracterizava
pelo fato de o adulto do sexo masculino trabalhar fora, enquanto a maioria dos
adultos do sexo feminino tomava conta da casa e dos filhos. Esta realidade vem se
transformando na medida em que a mulher passou a participar mais do mercado
tanto formal quanto informal de trabalho. No entanto, a mobilidade masculina
ainda é maior que a feminina: em Sao Paulo, por exemplo, os homens faziam em
2007 uma média de 2,1 deslocamentos por dia e as mulheres 1,8 deslocamento.
Deve ser lembrado que parte das viagens a pé, inferiores a 500 metros, nio é
considerada nas pesquisas origem e destino (OD), o que provavelmente reduz a
participagdo feminina real no montante de viagens, visto que uma parte das via-
gens, ligadas sobretudo aos afazeres domésticos, ainda concentrados nas maos das
mulheres, se d4 na vizinhanga préxima.

A escolaridade também afeta a mobilidade, na medida em que as pessoas
que tém maior acesso ao ensino formal, normalmente, estdo relacionadas com um
numero maior de atividades fora de casa. Na RM de Sio Paulo, em 2007 o indice
de mobilidade das pessoas analfabetas ou com primeiro grau incompleto era de
1,57 viagem por dia, a0 passo que a mobilidade das pessoas com nivel universitdrio
era de 2,73 viagens por dia (CMSD, 2008). Os valores correspondestes do Rio de
Janeiro sdo 1,68 ¢ 2,60 viagens por dia (STR], 2013).



62 ‘ Cidade e Movimento: mobilidades e interacdes no desenvolvimento urbano

A renda interfere no padrio de viagens pois define os recursos disponiveis para
acessar os diferentes meios de transporte. Se a familia é de baixa renda, os poucos
recursos so utilizados para pagar o transporte coletivo. Se a familia é de classe média,
hd um gasto elevado com o uso do automével particular. No caso da RM de Sao
Paulo, a mobilidade individual variava, em 2007, entre 1,54 e 2,70 viagens por dia
(75% de aumento), respectivamente para as pessoas de renda mais baixa e mais alta
(CMSP, 2008); em Salvador, a relagdo verificada em pesquisa de 2012 era de 1,44 a
2,40 viagens por dia (aumento de 67%) (Derba, 2013). Este ¢ um padrio tipico de
paises em desenvolvimento, ampliado, no caso do Brasil, pela grande disparidade
de renda entre as pessoas e pela profunda segregacio socioespacial, que impde aos
mais pobres a moradia distante do local de trabalho e ensino, principais motivos
de viagem, e com reduzida acessibilidade aos meios de transporte.

E importante notar que a mobilidade a pé diminui com o aumento da ren-
da, mas estd presente até nas familias de renda alta. A mobilidade por transporte
coletivo aumenta até as faixas de renda intermedidrias, para entao diminuir. Jd a
mobilidade por automével aumenta — e rapidamente — & medida em que aumenta
a renda familiar.

Também ¢ importante verificar o grau de imobilidade, ou seja, qual é a
parcela de pessoas que nio se desloca em um dia médio: na RM de Sao Paulo,
em 2007, a imobilidade das mulheres era maior (36%) que a dos homens (27%),
pelos mesmos motivos aqui apontados.

Algumas caracteristicas da familia interferem na mobilidade dos seus mem-
bros, como a existéncia de filhos e a idade das pessoas. Uma pessoa solteira tem
necessidades de deslocamento diferentes de um casal sem filhos. Da mesma forma,
esse casal tem necessidades de deslocamento diferentes das dos casais com filhos.
Mais tarde, se os filhos sairem de casa, mudario novamente as necessidades de
deslocamento das pessoas que permanecerem na residéncia. Os ciclos da vida e sua
composi¢ao no interior de uma familia afetam também as condi¢oes de renda, bem
como o papel de cada qual nas tarefas didrias, todos os elementos que se compoem
da defini¢io das condicées de mobilidade.

Por outro lado, a mobilidade é profundamente afetada pela oferta e pelo
custo dos modos de transporte. O transporte por énibus é a forma dominante de
transporte coletivo no Brasil — nas cidades com mais de 60 mil habitantes, o 6ni-
bus ¢ responsével por 86% dos passageiros do transporte coletivo (ANTP, 2012).
A elevagao constante das tarifas teve seu impacto suavizado pela criagao do vale-
-transporte para os trabalhadores formais em 1985. Eles pagam no mdximo 6%
da sua renda com o transporte (o restante é pago pelo empregador), mas a maior
parte dos usudrios permaneceu sem protegao, pelo fato de serem trabalhadores
autdnomos, sem direito ao beneficio.
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Assim, aumentos da tarifa em taxas superiores as da inflacao causaram gran-
de prejuizo e dificuldades para grande parte da populacio brasileira: no periodo
1995-2003 as tarifas de dnibus subiram 60% acima da inflagao. Parte importante
do fendmeno esteve ligada ao aumento do custo do 6leo diesel. O aumento foi
acompanhado de uma redugao de mais de 30% na demanda do transporte coletivo
nas maiores cidades do pais (Carvalho e Pereira, 2011).

Por outro lado, a escolha dos modos de transporte pelas pessoas depende da
comparagao das vantagens e desvantagens entre os modos disponiveis. Embora
sejam vdrios os fatores que podem entrar na comparacao, dois sdo mais deter-
minantes — o custo direto e o tempo de percurso. Considerando os trés modos
motorizados mais difundidos no pais — o dnibus, a motocicleta e 0 automével —,
a tabela 1 mostra que a motocicleta e 0 automdvel apresentam grandes vantagens
em relacio aos 6nibus, na realizacao de um deslocamento de 9 km em uma cidade
grande do pais. A primeira vantagem ¢ o tempo de percurso: enquanto ele é de 36
minutos nos dnibus, o tempo é de 22 minutos nos autos e apenas de 15 minutos
nas motocicletas. No caso do custo, o valor para realizar a viagem em automével
é apenas 20% superior a tarifa dos dnibus e o custo para usar a motocicleta é de
apenas 30% da tarifa dos 6nibus.

Ou seja, os sinais enviados pela politica de mobilidade adotada no Brasil
promovem e convidam claramente as pessoas a usarem motocicletas ou automéveis
no lugar dos 6nibus. E importante ressaltar que isto s6 é possivel porque a socie-
dade nio cobra de quem usa o automével o custo verdadeiro que este uso causa
ao conjunto da sociedade — tema discutido em detalhes na segao 4.

TABELA 1
Custos relativos de uso de dnibus, automével e motocicleta em uma viagem de 9 km
em uma grande cidade brasileira (2014)

Custo direto Tempo
Modo
Valor (R$) Relacdo Minutos Relacdo
Onibus' 2,7 1 36 1
Automovel? 3,2 1,2 22 0,6
Motocicleta 0,9 0,3 15 0,3

Fonte: ANTP (2012).
Elaboragdo do autor.
Notas: ' Tarifa plena.
? Combustivel + parcela de estacionamento (10% de chance de pagar R$ 5,00).

Outro fator determinante ¢ a localizago dos destinos que as pessoas desejam
atingir. As distincias entre origens e destinos dependem do local de residéncia das
pessoas, que estd fortemente associado com sua renda. Na maioria das cidades
brasileiras, as pessoas de renda mais baixa moram distante das dreas mais centrais,
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onde o custo da terra e da moradia sio mais baixos e cabem no seu orcamento. Isto
gera, nas maijores cidades, distincias muito grandes de deslocamento cotidiano.
Adicionalmente, a mobilidade é afetada pela hora de funcionamento dos destinos
desejados, que pode nio ser compativel com o hordrio de presenca obrigatéria das
pessoas no trabalho, sobretudo quando se trata daqueles que gastam mais tempo
no deslocamento casa-trabalho, os mais pobres, em geral.

Isto significa que a mobilidade das pessoas de renda mais baixa fica reforga-
damente prejudicada, reduzindo sua acessibilidade as oportunidades de educagio,
trabalho e servicos ptblicos. Deve-se enfatizar também que os planos urbanisticos
adotados raramente consideraram a possibilidade de facilitar a ocupacio de dreas
mais centrais pelos mais pobres, reforcando a segregacao socioespacial.

4 0 METABOLISMO DA MOBILIDADE

A andlise conjunta dos consumos e dos impactos da mobilidade permite revelar
o seu metabolismo, representado pelas relagdes entre os diferentes grupos sociais
que circulam pela cidade. Dentre as caracteristicas das pessoas, a renda é a mais
determinante do padrio de mobilidade que elas adotam para circular e, por isso,
ela ¢é escolhida aqui para analisar a diferenca entre os consumos e os impactos.

A proposta aqui é analisar o que se consome para efetivar a mobilidade, ou
os consumos da mobilidade, distinguindo-se quem paga de quem efetivamente se
beneficia. Ou seja, tratar-se-4 dos consumos da mobilidade: guem consome e quem
paga, sob a btica do territério ou do espago da circulagio, da energia, do tempo,
além dos custos diretos e via investimentos, notadamente em infraestruturas.

O consumo de solo urbano por parte dos sistemas vidrios pode variar de
6% em cidades pobres e densamente povoadas dos paises em desenvolvimento
até 20% em paises europeus ¢ 50% em cidades dedicadas aos automdveis, como
Los Angeles, nos Estados Unidos (Vasconcellos, 2001). Nos sistemas regulares do
tipo “grelha” as vias estio a 100 metros umas das outras, o que leva a um consumo
médio de 20% do territério. Quem paga a conta de instalagio é a sociedade como
um todo, e em parcela substancial dos casos 0 automdvel particular é quem mais
se beneficia, em detrimento inclusive do transporte coletivo.

O espago ocupado por uma pessoa ao circular na via publica depende do
modo de transporte, sua velocidade e o tempo que permanece parado, no caso de
um veiculo particular. A drea total requerida por um carro para estacionar em casa,
no escritorio e em dreas de compras foi estimada na Inglaterra como igual a 372 m?,
que é trés vezes maior que a residéncia média naquele pais (Tolley e Turton, 1995).

J4 o espago necessdrio para estacionar e circular ao usar 6nibus, bicicleta
e automovel varia, respectivamente, de 3 m* a 21 m?* e a 90 m? (Vivier, 1999).
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No tocante ao consumo médio do espago das vias nas grandes cidades brasileiras,
as pessoas que usam automéveis ocupam entre 80% a 90% do leito carrogavel das
vias principais (Ipea; ANTP, 1998), o que significa que uma pessoa dentro de um
automével chega a consumir uma drea 25 vezes maior que a consumida por quem
estd dentro de um 6nibus.

Odutra caracteristica essencial deste consumo é que os automoveis estacionam
gratuitamente na maior parte das vias pablicas do Brasil, ou seja, um equipamento
publico de uso coletivo, parcela respeitdvel do espaco publico, é entregue sem custo,
ou a custo zero, em beneficio de uma tnica pessoa que se apropria, diariamente, de
uma drea média de 12 m? durante o tempo que deixa seu automdvel estacionado na
rua. Na RM de Sio Paulo, em 2007, aproximadamente 1,5 milhées de condutores
de automdvel estacionavam diariamente seus veiculos nas vias sem qualquer custo.
Considerando um custo de mercado de no minimo R$ 8,00 para estacionar por
duas horas, o subsidio implicito nesta gratuidade ¢ de R$ 4,4 bilhées por ano.

Quanto as distancias percorridas pelas familias em um dia, computadas
segundo vérios niveis de renda, verificam-se grandes diferencas. As distancias sao
semelhantes para as viagens a pé (entre 2 km a 3 km por dia). No caso do transporte
coletivo, as distAncias aumentam até os estratos médios de renda e depois caem.
No caso do automével, as distAncias sempre aumentam com a renda: no caso de
Sao Paulo, a razao entre o nivel mais baixo e mais alto de renda é de cerca de 1:4
para distincias lineares de percurso. Ou seja, na média, j4 se verifica uma forte
diferenca da apropriagao do espago de circulagao pelas familias segundo a renda.

Quando as distancias lineares sio multiplicadas pelo espago individual especi-
fico de cada modo de transporte (representando o espaco “dindmico”), as diferencas
entre os estratos de renda ficam ainda mais claras: uma familia de renda mais alta
consome onze vezes mais espago vidrio por dia que uma familia de renda mais
baixa (gréfico 6), sem considerar o espaco necessirio para estacionar o automével
e as diferengas no consumo do espago que resultam de diferentes velocidades entre
os veiculos.

A conclusdo mais importante para efeito de politicas publicas é que o patrim6-
nio publico representado pelas vias nao ¢ distribuido igualmente entre as pessoas,
sendo seu uso profundamente desigual. Portanto, referir-se aos investimentos no
sistema vidrio como democriticos e “equitativos” é um grande mito nas cidades
brasileiras. Na verdade, esse ¢ sem ddvida o mais poderoso mito operado para
justificar a expansao indiscriminada do sistema vidrio. O investimento coletivo
tende a beneficiar indmeras vezes mais um conjunto selecionado de individuos,
no caso os mais ricos que se deslocam mais, em maiores distincias, usando o
automovel particular.
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GRAFICO 6
Consumo de espaco linear e dindmico e renda familiar — RM de Sao Paulo (1997)
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Fonte: CMSP (1998).
Elaboragdo: tabulagdo especial do autor.

O transporte motorizado consome grandes quantidades de energia em todos
os paises e cidades. No caso do Brasil, a maior parte da energia usada na mobilidade,
13,5 milhées de toneladas equivalentes de petréleo por ano, ocorre na forma de éleo
diesel, gasolina automotiva e etanol, que movimentam carros, motos e énibus, sendo
que a energia elétrica tem uma participagao muito pequena. O grifico 7 mostra o
consumo total de energia separado entre os modos individuais e coletivos de transporte,
nas cidades brasileiras com mais de 60 mil habitantes. Observa-se que o transporte
individual consome mais que o triplo da energia consumida pelo transporte coletivo.

GRAFICO 7
Consumo de energia na mobilidade, cidades com mais de 60 mil habitantes — Brasil (2012)
(Em milhoes de TEP! ao ano)
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Fonte: ANTP (2012).
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O consumo de tempo, por sua vez, varia muito conforme o modo utilizado
e as distdncias percorridas. As viagens a pé costumam ser mais curtas (a maioria
nao passa de um quilémetro) e duram quinze minutos em média. Os tempos
médios de viagens no transporte coletivo sio sempre superiores aos tempos gastos
nos automéveis (tabela 2).

TABELA 2
Tempo médio de viagem por modo principal, trés metrépoles do Brasil

Minutos/viagem

Modo

S&o Paulo (2012) Rio de Janeiro (2011) Salvador (2012)
Coletivo 67 42 62
Individual 31 33 40
N&o motorizado 16 14 18

Fontes: CMSP (2008) para S&o Paulo; STRJ (2013) para Rio de Janeiro; e Derba (2013) para Salvador.

A comparagio entre os consumos de tempo das familias separadas por nivel
de renda mostra que o tempo consumido diariamente por um domicilio de renda
alta é o dobro do consumo de um domicilio de renda baixa (tabela 3). Embora as
pessoas de renda mais alta se desloquem mais rapidamente por usarem automdveis,
o seu consumo total de tempo é maior devido a realizagio de uma quantidade
maior de viagens.

TABELA 3
Consumo de tempo e renda familiar — RM de Sao Paulo (2007)

Tempo de viagem por dia (horas)

Renda familiar mensal (R$)

Domicilio Por pessoa
Até 760 2,5 0,7
760a 1.520 34 1,0
1.520 a 3.040 41 1,2
3.040 a 5.700 4,7 1.3
Mais de 5.700 5,0 1.4

Fonte: CMSP (2008).
Elaboracdo do autor.

Quanto ao consumo de recursos econdmicos das pessoas e do Estado, esses
podem ser divididos em custos diretos na efetivagio do deslocamento (passagens,
manutengio, etc.) e custos relacionados as bases para que a mobilidade ocorra,
notadamente a instalagao de infraestruturas e equipamentos.

Os custos diretos envolvidos na mobilidade podem ser separados entre custos
pessoais e custos publicos. Os custos pessoais sdo a tarifa do transporte coletivo
para seus usudrios e os gastos diretos com o uso de modos individuais motorizados
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(o automével e a motocicleta), bem como o combustivel e o estacionamento.
O custo publico direto é o da manutengio da infraestrutura de vias e dos terminais
de transporte coletivo. O gréfico 8 mostra os valores para as cidades brasileiras
com mais de 60 mil habitantes em 2012.

GRAFICO 8
Custos pessoais e publicos, modos coletivos e individuais, cidades com mais de 60 mil
habitantes — Brasil (2012)
(Em R$ bilhdes/ano)
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Fonte: ANTP (2012).

Observa-se que o custo total geral estimado foi de R$ 184 bilhées, sendo
R$ 145,9 bilhoes relativos ao transporte individual (79,2%) ¢ R$ 38,4 bilhoes
relativos ao transporte coletivo (20,8%). O maior custo é o custo pessoal da ope-
racdo de veiculos motorizados individuais (automéveis e motocicletas), seguido
pelos custos de operagio do transporte coletivo. Dentre os custos publicos, o custo
relativo aos modos individuais ¢ mais que o triplo do custo do transporte coletivo,
pois o consumo fisico do espaco vidrio pelos veiculos individuais ¢ muito maior
que o consumo pelos veiculos de transporte coletivo.

O outro custo relevante para a andlise social e econdmica da mobilidade
¢ a estimativa dos investimentos realizados para que a mobilidade ocorra. Estes
investimentos foram estimados para a aquisi¢do de veiculos (de uso publico e
privado) e para a construgao do sistema vidrio, como se todos os bens precisassem
ser comprados ou construidos agora.

O gréfico 9 mostra que o investimento acumulado nas cidades brasileiras de
mais de 60 mil habitantes era de R$ 2,48 trilhoes em 2012. O maior investimen-
to ocorreu na aquisi¢do de veiculos individiduais motorizados (R$ 1,38 trilhoes
ou 56% do total), seguido pela construcio das vias (R$ 794 bilhoes ou 32% do

total). O transporte coletivo ficou com as menores parcelas — 9,6% do total na
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infraestrutura e 2,8% do total nos veiculos). Isto significa que o pais gastou mais
do triplo com o sistema vidrio usado pelos automéveis do que com o usado pelo
transporte coletivo. Lembrando que grande parte do sistema vidrio é usado para
estacionar gratuitamente os automdveis (segao 4), a iniquidade dos investimentos
torna-se mais evidente ainda.

GRAFICO 9
Patrimonio da mobilidade, cidades com mais de 60 habitantes, Brasil, 2012
(Em R$ bilhdes)
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Fonte: ANTP (2012).

Seguindo a andlise do metabolismo da mobilidade, resta agora enfocar os
impactos da mobilidade. Sobre a mesma perspectiva da andlise de consumo que
buscou relativizar quem consome e quem paga pelo consumo, propoe-se agora a
andlise dos impactos sobre a ética de quem causa e quem sofre.

O impacto mais importante da mobilidade ¢ relativo a seguranga no trinsito,
ou seja, trata de focar as condigoes de vida das pessoas durante a circulagio. Parte-se
aqui dos seguintes pressupostos amplamente aceitos: o primeiro relaciona a gravi-
dade de um acidente de trinsito & massa e a velocidade dos corpos que se chocam.
Assim, veiculos grandes circulando a altas velocidades tém o maior potencial de
causar danos graves as pessoas envolvidas. No outro extremo, pedestres, ciclistas e
motociclistas sdo os usudrios mais vulnerdveis, pois nao tém protecio fisica além
dos seus préprios corpos.

O Brasil sempre apresentou elevados indices de inseguran¢a no trinsito.
O gréfico 10 mostra que o total estimado de mortes em 1979 (21.384) subiu a
35.576 em 1997 (aumento de 66%), quando comegou a diminuir em fungio da
entrada em vigor do Cédigo de Transito Brasileiro de 1997. No entanto, com o
aumento acelerado no uso das motocicletas, sobretudo com o aquecimento eco-
ndémico dos anos 2000 e o aumento do crédito, a quantidade de mortes voltou a
subir rapidamente, tendo atingido o patamar de 40.989 em 2010.
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Nas cidades brasileiras, os indices de acidentes sdo muito altos quando com-
parados, por exemplo, aqueles verificados nos paises desenvolvidos. No Brasil,
historicamente os pedestres foram as principais vitimas fatais do transito: em 2000
corresponderam a 47% do total de mortes (Datasus?). O quadro mudou novamente
depois do aumento exponencial no uso da motocicleta. Em 2007, a porcentagem
dos feridos em motocicletas sobre o total de feridos no transito era de 39,9% em
Vitéria, 52,3% em Rio Branco e 59,3% em Palmas (Legay ez a/., 2012); em 2010
as motos j4 eram a maior causa de mortes no transito no pais (33% do total).

GRAFICO 10
Mortes no transito — Brasil (1979-2010)
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Fonte: Vasconcellos (2013).

Quanto aos impactos na polui¢io atmosférica, essa deve ser analisada em
dois tipos: a emissao de poluentes que afetam diretamente a sadde das pessoas: os
poluentes “locais”, que ¢ o caso do mondxido de carbono (CO), dos hidrocarbo-
netos (HC), dos éxidos de nitrogénio (NOx) e do material particulado (MP); e
os gases do efeito estuda (GEE), que afetam a temperatura da atmosfera e o clima,
representados por varios gases, dos quais o mais volumoso é o diéxido de carbono
(CO,). A poluigao atmosférica ocorre quando sao usados modos de transporte que
usam combustiveis fésseis como a gasolina, o diesel e o gds natural, bem como o
uso do etanol, que também emite poluentes locais e CO,.

O grafico 11 mostra que, no caso dos poluentes locais, a maior quantidade ¢
emitida por automéveis (60%), seguidos pelas motocicletas. No caso da emissao
de CO, (efeito estufa), os automoveis sao responsdveis pela maioria das emissoes

(60%), seguidos pelos dnibus (26%).

2. Dados de morbidade e mortalidade em acidentes de transito no Brasil. Datasus/Ministério da Satde. Disponivel em:
<www.datasus.saude.gov.br>.
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GRAFICO 11
Emissdo de poluentes, cidades com mais de 60 mil habitantes — Brasil (2012)
(Em %)
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Fonte: ANTP (2012).

Verifica-se, assim, que a qualidade da vida urbana ¢ profundamente alte-
rada dada as escolhas modais, em particular pelo uso de veiculos motorizados,
uma vez que eles podem transformar um ambiente de transito calmo em um
ambiente inseguro, ruidoso e poluido. Isto ocorre quando hd o rompimento
ou a restricao dos relacionamentos sociais das pessoas, especialmente quando
dreas residenciais ou de grande concentrac¢io de pedestres sio atravessadas por
veiculos motorizados circulando a mais que 30 km por hora — o chamado
“efeito barreira” (Appleyard, 1981). No caso particular do Brasil, este impacto
ocorreu na maior parte do territério urbano, sem distingao relacionada a renda
das familias, refletindo a prioridade dedicada a fluidez do trinsito. Apenas a
partir da década de 1980 é que comegaram a se difundir os projetos de condo-
minios de renda alta, nos quais o efeito barreira foi eliminado para uma parte
diminuta da populagio.

Um dos piores impactos do uso das vias por veiculos motorizados é o
congestionamento, uma vez que intensifica todos os demais impactos negati-
vos, notadamente as poluigées, e ainda gera uma série de outras deseconomias.
O chamado “congestionamento” nada mais ¢ que a supera¢io da capacidade
fisica das vias, que tende a aumentar muito o tempo de circulacio das pessoas
em fungao da lentidao.

Na realidade, a defini¢do do congestionamento é mais complexa que essa,
uma vez que existe elevado grau de subjetividade no termo. A ideia popular
(e fisicamente evidente) estd ligada & nogao de “tempo perdido” pelas pessoas, mas
¢ dificil medir o que é “perdido”. O critério mais usado na engenharia compara o
tempo real de percurso em uma via com o tempo que seria “ideal” — por exemplo,
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com nivel baixo de fluxo veicular —, mas isto é claramente subjetivo e pressupoe a
construgao de vias muito largas, que ficariam ociosas em grande parte do tempo.
Por isto surgiu outro conceito, de base mais econdmica, que propde que o con-
gestionamento deva ser medido pelo prejuizo que um veiculo causa aos demais
quando entra em uma via, considerando o nivel de lentidao que os usudrios estao
dispostos a suportar — captado em pesquisas especiﬁcas. Ou seja, o tempo superior
a0 “suportdvel” é que representa o congestionamento, ¢ ndo a comparagao entre
tempo real e “ideal”.

Independentemente do critério utilizado, o fato de que a interagio de veicu-
los causa a redugao das suas velocidades levanta a questao importante sobre quem
pode “atrasar” os outros e quando. Nas cidades dos paises em desenvolvimento o
uso excessivo dos automdveis leva a um grande consumo de espago vidrio e atrasa
os veiculos de transporte coletivo, que serve a maior parte das pessoas. Ou seja,
o impacto negativo da escolha de alguns recai com maior peso nas condi¢des de
mobilidade de muitos outros.

Adicionalmente, a queda da velocidade dos 6nibus faz com que esses transpor-
tem menor volume de passageiros por fracio de tempo. Torna-se assim necessrio
um nimero maior de dnibus e motoristas para realizar o servico proposto, logo a
tarifa precisa subir. No caso brasileiro, um estudo mostrou em 1998 que o aumento
de custo na operagao dos 6nibus na cidade de Sao Paulo era de 16,8% (Ipea; ANTD
1998). Consideradas as condi¢des piores do trinsito na cidade a partir dos anos
2000, este impacto ¢ hoje muito maior. De forma semelhante, a instalagio de um
sistema de mobilidade com muitos veiculos motorizados aumenta muito o tempo
de percurso dos pedestres, devido ao seu grande tempo de espera nos semédforos
que sao instalados para controlar o fluxo veicular.

Em sintese, o computo dos consumos e dos impactos da mobilidade, se-
parados por estratos de renda dos usudrios, permite revelar o “metabolismo” da
mobilidade, que mostra quem consome recursos, quem paga e, por outro lado,
quem causa e quem sofre as consequéncias dos impactos negativos. Esta andlise
social e econdmica da mobilidade pode ser feita na escala micro de uma residéncia,
mas seu uso na escala macro de uma cidade ¢ mais tzil.

Os graficos 12 e 13 mostram os dados do metabolismo para a RM de Sao
Paulo, em 2007 (Vasconcellos, 2005). O grifico 12 revela que o uso dos modos
motorizados privados representa um consumo muito mais alto de energia, uma
emissao muito maior de poluentes e uma geracdo muito mais elevada de aciden-
tes — os pedestres, como participantes mais vulnerdveis, nao foram considerados
geradores de acidentes, mas sim vitimas.
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GRAFICO 12
Metabolismo da mobilidade por modo de transporte — RM de Sao Paulo (2007)
(Em % de ocorréncia)
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Fonte: Vasconcellos (2005).
Elaboracdo do autor.
Notas: ! Distancias lineares de percurso — considerando apenas o comprimento da viagem e no a drea usada pelo modo.
2 Acidentes causados — assumindo que os pedestres, por serem os mais vulnerdveis e terem protecdo legal no cédigo
de transito, ndo entram como causadores de acidentes.

O gréfico 13 mostra a grande iniquidade que existe entre as pessoas das
distintas faixas de renda: as pessoas de renda mais alta apresentam consumos e
impactos que sdo entre oito a quinze vezes superiores aos valores correspondentes
as pessoas de renda mais baixa.

GRAFICO 13
Metabolismo da mobilidade por modo de transporte — RM de Sao Paulo (2007)
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Fonte: Vasconcellos (2005).
Elaboracdo do autor.
Notas: ! Distancias dindmicas — quilémetros percorridos versus area ocupada pelo modo, por pessoa.
? Acidentes causados — assumindo que os pedestres, por serem os mais vulneraveis e terem protecéo legal no codigo
de transito, ndo entram como causadores de acidentes.
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5 DESENVOLVIMENTO URBANO E POLITICAS DE MOBILIDADE

O processo brasileiro de desenvolvimento urbano, com raras excegoes, foi caracte-
rizado pela ocupacio desregrada do territério. Esta liberdade foi exercida de duas
formas, no uso do solo e na localizaciao das atividades. A liberdade no uso do solo
decorreu da inexisténcia ou debilidade das normas urbanisticas, associada a preca-
riedade da fiscalizacdo e 2 auséncia de punigoes. A consequéncia, para a discussao
da mobilidade, é que vdrios usos insalubres ou geradores de tréfego indesejével de
veiculos foram estabelecidos.

A liberdade na localizagio, associada a falta de alternativa e ao custo do solo,
levou & ocupagio de dreas inseguras, em topografia inadequada ou junto a cérregos
e rios, e de dreas distantes da localizagao de destinos essenciais, como as dreas com
oferta de emprego e servicos publicos, aumentando muito a distdncia e o tempo
de deslocamento. Em vérias situacoes, este tipo de ocupagio levou a sobrecarga do
sistema vidrio, prejudicando a circulagio de pessoas e de mercadorias.

O processo de urbanizagio intensa ocorreu principalmente no periodo 1950-
2000. Nesse periodo, a populagao das onze maiores dreas metropolitanas aumentou
em 43 milhdes de pessoas, a drea urbanizada cresceu em 4.100 km?e o raio médio
do espaco urbano aumentou em média 80%, fazendo crescer as distdncias de
percurso das pessoas localizadas nas dreas mais periféricas (Vasconcellos, 2013).

Do ponto de vista dos grupos sociais, o impacto das politicas privilegiou
claramente os estratos de renda média e alta, que ao longo do periodo analisado
corresponderam a uma minoria dentre os brasileiros. A construgao do espago
do automével foi na realidade a constru¢io do espaco das classes médias, que
utilizaram o automével de forma crescente, para garantir sua reproducio social
e econdmica. Este uso foi permanentemente incentivado e apoiado pelos for-
muladores e operadores das politicas publicas, eles préprios, em sua maioria,
pertencentes aos estratos de renda mais alta. Enquanto as dreas periféricas con-
tinuaram a ser ocupadas pelas pessoas mais pobres, espagos da classe média se
multiplicaram em dreas mais centrais, onde o novo estilo de vida passou a ser
vivenciado com conforto.

Por outro lado, quando as politicas sdo analisadas frente aos papéis que as
pessoas desempenham no trnsito e que tém intima relacdo com suas condigoes
sociais, politicas e econdmicas é possivel chegar a conclusdes muito importantes.

Os papéis mais simples desempenhados no trinsito, por meios naturais como
a caminhada ou por um meio mecénico simples como a bicicleta, foram ignorados
pelas politicas de mobilidade no Brasil, ao passo que os papéis que requerem o
uso de veiculos motorizados tiveram aten¢do especifica, mas em graus distintos

de prioridade.
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No inicio da industrializagao e da urbaniza¢io acelerada, dois destes papéis
foram considerados: o usudrio de transporte coletivo e o usudrio de automével.
Sua presenca nas politicas foi intensa, abrangente e permanente, criando uma
“polarizagdo” na prética. Nos momentos em que estas duas formas de deslo-
camento motorizado apareceram juntas nos textos das politicas, o transporte
coletivo foi invariavelmente mencionado como prioritdrio (EBTU, 1981; Geipot,
1985). Mas nada ficou mais longe da realidade do que esta afirmag¢ao meramente
retérica. A politica de constru¢io de corredores de énibus nunca atingiu suas
metas quantitativas ou qualitativas (Vasconcellos e Mendonga, 2010). Na fase
mais recente da politica — a partir da década de 1990 —, outro modo privado
motorizado passou a fazer parte das propostas: a motocicleta. Ela entrou na
condigio de vitoriosa, protegida e incentivada em vdrios momentos.

Isto nos permite resumir as condigoes sob as quais os usudrios dos modos de
transporte tiveram suas necessidades de mobilidade tratadas pelo poder publico.

5.1 Pedestres e ciclistas: mobilidade desprezada

Em paises como o Brasil, a maioria das pessoas ¢ pedestre na maior parte do tem-
po. No entanto, em toda a histéria da politica de mobilidade no Brasil até o final
da década de 2000, o andar pelas ruas foi totalmente ignorado como forma de
transporte. As pessoas que caminham ou usam bicicleta foram atores “invisiveis”
no transito. Nunca fizeram parte das politicas oficiais e ocuparam seu espago de
forma autdnoma. A negacio da importancia do caminhar comecou com a definicio
legal de que a constru¢do e a manutengio das calcadas sao responsabilidade do
dono do lote. Isto significa que a calgada nunca foi vista como parte do sistema de
circulagao, posi¢io que s6 comegaria a mudar com o Cédigo de Transito de 1998.
O processo levou a constitui¢ao de um sistema de cal¢adas muito precdrio na sua
qualidade e continuidade e com um grande niimero de vias sem qualquer tipo de
calcada. Nas vias com declive, a abertura de entradas para os veiculos transformou
as calgadas em escadarias irregulares, desconfortdveis e perigosas. No caso dos ci-
clistas, sua circulagio nunca foi planejada ou apoiada, transferindo para os usudrios
a tarefa de encontrar espaco entre veiculos grandes, circulando a altas velocidades.

5.2 Usudrios de transporte coletivo: mobilidade atendida, mas precaria

A mobilidade por meio do transporte coletivo em onibus foi atendida em condigoes
minimas de eficiéncia, porque a presenca das pessoas nos locais de trabalho sempre
foi essencial para o desenvolvimento econémico. O sistema organizou-se de forma
a entregar as pessoas no seu local de trabalho todos os dias e levé-las de volta para
casa no final da jornada. Isto ocorreu em todas as regi6es urbanas do pais, inde-
pendentemente do nivel de desenvolvimento econdémico. Este foi um fen6meno
mecanizado, necessdrio ao processo de produgio e de acumula¢io, ndo representando
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nenhuma relagao organica que poderia derivar da importancia politica dos usudrios
do transporte coletivo — que sempre foi extremamente limitada. Ao contrario das
politicas relacionadas ao transporte individual, aquelas relacionadas ao transporte
coletivo caracterizaram-se pelo “esforgo minimo”, de realizar apenas as agoes que
eram essenciais para o funcionamento cotidiano dos servigos. E, como em muitas
esferas da sociedade brasileira, acabaram imersas em mitos e em justificativas para
atenuar o sofrimento e a privagao, em posturas resignadas dos usudrios.

A mobilidade dos usudrios dos trens urbanos foi tratada pessimamente nas
décadas iniciais da urbanizaco, o que originou os grandes protestos, que terminaram
por obrigar o governo ditatorial a organizar mudangas importantes nos servicos
de trens do Rio de Janeiro na década de 1970. A histéria da “Central do Brasil” é
uma demonstragdo da incria e da falta de respeito que tanto caracterizam nossa
sociedade quando se trata das pessoas mais pobres e despossuidas. Os usudrios de
transporte coletivo por trilhos s6 vieram a ser respeitados com a criagao do metrd
de Sio Paulo, que, pela primeira vez no pais, ofereceu um servigo de alta qualidade,
a partir de 1974. Apenas a partir de meados da década de 1990, vérios sistemas de
trilhos melhoraram suas condigoes de conforto e seguranca.

O transporte coletivo, embora regulamentado, nunca foi visto pelas elites
econdmicas como um servigo “pablico”, mas sim de “mercado”; muitas vezes, foi
exigido dos proponentes de corredores de 6nibus que fizessem aportes de recursos
paraa infraestrutura necessdria, enquanto o Mesmo nao era exigido das propostas
de ampliacdo do sistema vidrio em beneficio do uso do automével. O sistema vidrio
dedicado ao automével cresceu de forma exponencial, enquanto o sistema dedicado
aos 6nibus permaneceu infimo. Paralelamente, concorreu de forma significativa para
o resultado o tratamento dado ao transporte coletivo como forma de deslocamento
de segunda classe — uma “pedagogia negativa” aplicada para desvalorizi-lo frente a
sociedade. A precariedade constante dos servigos criou uma imagem negativa do
onibus que depois se consolidou como cultura. A sociedade foi ensinada a desgostar
do transporte coletivo e passou a vé-lo como um “mal necessdrio” enquanto nao
¢ possivel mudar para o automével ou a motocicleta.

5.3 Motociclistas: mobilidade apoiada e forjada

Como o uso da motocicleta era insignificante até a década de 1990, os interesses dos
seus usudrios sé passaram a contar politicamente quando foi tomada a decisao de
massificar a propriedade deste veiculo. As decisoes principais foram tomadas na década
de 1990. No processo de aprovagio do Cédigo de Transito de 1997, o governo vetou
a proposta de proibigao de circulago entre filas de veiculos. A partir deste evento os
primeiros usudrios em larga escala da motocicleta no Brasil — os “ot0boys” — abriram o
novo espago entre os veiculos por meio de um comportamento intimidador dos outros
condutores. Frente a auséncia de processos adequados de educagio e preparagio dos
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motociclistas e ao desrespeito e a imprudéncia, os usudrios de motocicleta forjaram
a sua mobilidade em condigoes altamente perigosas. Este comportamento juntou-se
a falta de preparo dos demais usudrios das vias para viver com a motocicleta e com a
permissio de que elas circulassem junto a veiculos grandes em alta velocidade, levando
ao maior desastre social da histéria do trinsito no Brasil: no periodo 2000-2011 foram
pagas indenizacdes de morte a 153 mil usudrios de motocicleta, assim como 534 mil
indeniza¢oes por invalidez (Lider Seguradora, 2012).

5.4 Automobilistas: mobilidade protegida e adulada

Os usudrios de automével entraram na cena do trinsito no Brasil alguns anos depois
da implantagio da inddstria automobilistica nacional, na década de 1960. O cresci-
mento acelerado da frota de automéveis nas maos dos grupos sociais de maior renda
e poder de influéncia causou enorme impacto nas politicas de transporte, no sentido
de moldé-las para adaptar as cidades ao uso do automével. Especialmente no periodo
do governo autoritdrio e da intensa concentragio de renda, formaram-se novas classes
médias dependentes do automével, originando as “cidades da classe média” nas quais
estes grupos sociais podiam usar automéveis com grande conforto (Vasconcellos,
1999). A prioridade dada ao transporte individual por automével permaneceu intacta
em todo o periodo entre 1970, até os dias atuais. Isto decorre de vdrios fatores politicos
e econdmicos, mas, dentre eles, devem ser ressaltados especialmente dois: o grande
poder ideoldgico e de influéncia das classes médias dependentes do automovel e a
relevincia econdmica da inddstria, tanto para a movimentagio da economia quanto
para a arrecadagao de impostos pelo governo. Na pritica, o Estado tornou-se sécio
e refém da industria: em 2009, ele recebeu R$ 37,8 bilhoes em tributos — Imposto
Sobre Produtos Industrializados (IPI), Imposto Sobre Circulagiao de Mercadorias e
Prestacio de Servigos (ICMS), Programa de Integragao Social (PIS), Contribuicao
para Financiamento da Seguridade Social (Cofins) (Anfavea, 2010).

5.5 Usuarios de taxis: mobilidade cortejada

Os proprietdrios de téxis, hd muito tempo, recebem apoio e subsidios do governo.
E muito antiga a legislagio que protege os proprietdrios individuais e lhes dd isen-
¢ao de impostos e taxas. Nas grandes cidades, os subsidios sao capturados pelos
grupos sociais de renda mais alta, que podem pagar os precos. No caso da cidade
de Sao Paulo, os subsidios anuais de R$ 250 milhoes siao apropriados em 90%
dos casos pelos dois grupos sociais do alto da escala de renda, cujos domicilios
tém automével. Esta postura persiste, apesar dos téxis servirem a uma quantidade
muito pequena de deslocamentos didrios. Isto ocorre porque seus condutores tém
enorme potencial politico, derivado do fato de que entram em contato direto e
privativo com seus clientes. Assim, os taxistas tém grande poder de influéncia sobre
a parte da opinido publica relacionada aos grupos sociais de renda mais alta. Sao,
por isto, cortejados e apoiados pela classe politica local.
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6 CONCLUSAO

A andlise das politicas de mobilidade aplicadas nas cidades brasileiras desde a dé-
cada de 1950 mostra claramente que o grande crescimento urbano e a criagao de
dreas metropolitanas de grande extensio foram acompanhados da organizagao
de um sistema de mobilidade iniquo e insustentdvel. As vdrias formas de trans-
porte disponiveis para as pessoas foram tratadas de forma desigual, com aten¢ao
prioritdria ao uso do automdvel, representada principalmente pelo investimento
na expansio do sistema vidrio. O transporte coletivo foi organizado no seu nivel
minimo de eficiéncia, suficiente para transportar diariamente as pessoas para os
seus locais de trabalho, com a qualidade e a acessibilidade claramente prejudicadas.
A caminhada e a bicicleta foram simplesmente abandonadas nos planos e projetos.
Adicionalmente, a liberdade do mercado urbano de terras, associada a auséncia
de planos diretores urbanisticos adequados, reforgaram a exclusao e o isolamento
geografico dos grupos sociais de renda mais baixa.

No tocante as caracteristicas da mobilidade e aos seus impactos, ficou claro que
a maior parte do consumo de espago vidrio e de energia passou a ser feita pelo uso do
automdvel, por uma parte diminuta da populagio. Do lado dos impactos, a maior
parte da emissdo de poluentes e da mortalidade no transito esteve ligada ao uso dos
automéveis. A andlise desta distribui¢ao de consumos e impactos por nivel de renda—o
“metabolismo” da mobilidade — mostra a enorme diferenca entre os grupos sociais: as
pessoas de renda mais alta sdo responsdveis por impactos que sdo entre oito a quinze
vezes superiores aos impactos relacionados 2 mobilidade das pessoas de renda mais baixa.
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