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I. O PROBLEMA DO PLANEJAMENTO DOS TRANSPORTES URBANOS

BUCHANAN (*) conclui que uma vez que o desejo da sociedade
obviamente o de usar o mais possivel o automovel, a Unica pre-
~ missa valida para o estudo do problema & aceitar esta imposi-
cao como ponto de partida para pesquisas relativas ao problema
do trafego. Tal hipotese, entretanto, ndo significa que tenha
ou possa ser satisfeita. Da mesma forma nao se ignora a possl
bilidade de que a sociedade uma vez ciente da natureza de to-
das as consequencias de tal situacao mude seu ponto de vista
sobre o uso do automovel. Alias as dificuldades encontratadas
para o equacionamento e solucao do problema sao de tal magnitu
de que ter-se-a mais cedo ou mais tarde que restringir-se o

uso do automovel.

Para um melhor entendimento das relacoes causa e efeito no uso

dos transportes estabelece-se que o trafego & uma funcdo de
atividades. A alta concentracao de atividades nos centros ur
banos & a. responsavel por altos quantitativos de trafego. No

te-se entretanto, uma excecao que e a existencia de trafego a-
traves da cidade, ou seja, o que possui origem e destino fora

da area urbana considerada.

Fora esse Ultimo aspecto, os caminhos estabelecidos pelo movi-
mento de veiculos estdo intimamente relacionados maneira que
as construcgoes estao dispostas ou em outras palavras a  confi
guracao urbana da area. A proximidade dos prédios e o gabari-
to dos mesmos sao fatores condicionantes da geragdao de trafego.
0 alargamento e abertura de novas vias de acesso sO contribuem
parcialmente para a superacao do problema. Os vgiculos ao se

dirigirem para determinado destino sao obrigados a obedecer um

Lo

(*) C. BUCHANAN - Traffic in Towns, H.M.S.0., 12963. Relatorio so-
bre o problema do Transporte Urbano nas principais cidades in-
glesas elaborado pelo referido engenheiro a pedido do governo

da Gra-Bretanha.
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caminho bastante complicado cruzando-se inumeras vezes num
emaranhado de ruas e passagens que nao foram feitas para supor
tar elevado volume de trafego. Alias cabe lembrar que cidades

- - .
foram construldas para pessoas e nao para automoveis.

Os principais fatores condicionantes do uso do automovel sao
as caracteristicas socio-econdmica do viajante: o seu nivel de
renda, a propriedade ou ndo de veiculo, o tamanho da sua fami

lia, o tipo de ocupacao que possuil e os locais de residencia e
trabalho. Embora tais fatores possam ser discutidos e analisa-
dos individualmente, na pratica se encontram interrelacionados

com respeito a influéncia que exercem havescolha da modalidade
de transporte. Por exemplo, a propriedade de um automovel de
pende do poder de compra e manutencdo do veiculo. A renda pes-
soal influencia dessa forma a propriedade e o uso do transporte

particular.

As pessoas nao possuidoras de carro embora gerem um numero de
viagens relativamente muito menor constituem o grosso da deman
da por transportes publicos. Essa demanda por sua vez diminui
a medida em que a renda pessoal aumenta e maiores facilidades

para a aquisicdo de automoveis sdo dadas. Essa demanda sofre,
também, efeitos da densidade demografica de determinadas areas.
Verifica-se que em areas residenciais ndo muito densas ha u m
uso bastante restrito do transporte publico, motivado muitas ve
zes pelos deficientes servigos de onibus. Em areas residenci -
ais onde predominam grupos de renda média e elevada, a demanda

por servigos publicos de transporte & mais baixa ainda.

Por outro lado areas de grande concentracido demografica podem

ser adequada e economicamente atendidas por servigos publicos
de onibus, trens suburbanos e metro. Alids, observa-se que
tais areas em geral desenvolveram-se devido a existéncia de ser
vigcos de transportes e foram orientadas para o uso dos mesmos.

0 exemplo comum é o dos bondes da Light no Estado da Guanabara.

Outro aspecto relevante para o planejamento de Transportes Urba

nos & o objetivo das viagens: trabalho, passeio e recreacao

servicos publicos de urgéncia etc. Relativamente as viagens

com a finalidade de trabalho o principal problema & o de acesso
. . . - had

aos denominados centros comerciais ou area central. Al apare

cem as complicacoes decorrentes da concentracao dos locais de
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trabalho em determinado setor da area metropolitana. Além da
sobrecarga introduzida no trafego agravam- se os problemas de
“estacionamento, terminais de onibus, carga e descarga de mercado
rias, e complexidade das rotas a serem percorridas entre as diver
sas origens e destinos. Simultaneamente aumentam os piques de
congestionamento dada a intensificacdo no fluxo de veiculos pela

manha e no final da tarde.

A jornada para o trabalho complicou-se ros Ultimos cinquenta anos
~ poils as cidades cresceram e novas areas residenciais foram cons
truidas cada vez mais afastadas da zona central. Os moradores
dessas novas areas, entretanto, mantiveram-se dependentes de em
pregos localizados np centro comercial. Nao ocorreu na maioria
dos casos uma descentralizagéo das atividades geradoras de empré

go e portanto de viagens.

Convém assinalar que as vantagens usufruidas por moradores de
bairros distantes da zona central tendem a ser neutralizadas pe
las dificuldades crescentes de transporte. Nas cidades brasilei
ras a maioria do transporte urbano ainda feito por onibus e
automéveis. A introdugdo de sistemas de transito rapido consti

tui-se ainda excecao das cidades do Rio de Janeiro e Sao Paulo.

O ideal em um sistema de transportes baseado no wuso intensivo
do transporte particular seria o de uma boa acessibilidade, ou
seja, permitir ao usuario uma livre movimentacdo de uma parte
para outra da cidade em condigoes minimas de velocidade e segu
ranca desejaveis e aléem disso prover estacionamento proximo ao

seu destino sem maiores problemas.

A realidade brasileira, infelizmente, situa-se bem longe daque

le ideal. Alids n3o é uma peculiaridade nossa: & um fato que

constitui hoje em dia o problema de mais dificil equacionamento

e solucdo nas principais metropoles do mundo. A penetracao ma
. - - . . .

cica de velculos em areas urbanas ocasiliona acldentes, ansledade

na populacdo, intimidacdo por grandes e velozes automoveis, ele

vado nivel de ruido, - alias no Rio de Janeiro se observa um dos
mais altos do mundo - fumaga e poluicao do ar, vibracgao,sujeira
e intrusdo visual - é dificil a lembranca de uma rua residencial

. . ~ - . -
do Rio de Janeilro ou de Sao Paulo sem a presencga de varios velcu

los estacionados.
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II. O TRATAMENTO DO PROBLEMA PELA ADMINISTRACAO PUBLICA

0 objetivo da secgao anterior foi o de mostrar a complexidade da
matéria. Lamentavelmente verifica-se que as Autoridades Admi -
nistrativas do Pais n3o situam bem o problema dos transportes
urbanos. A esséncia do mesmo € o planejamento adequado para
uma distribuicao ou acessibilidade eficiente, de um grande nume
ro de viagens de forma que condigdes minimas do meio ambiente

sejam satisfeitas.

0 assunto dos transportes tem sido encarado como um problema de
trafego onde o policiamento e a engenharia sao os instrumentos

de agdo. Neésse sentido objetiva-se sempre uma maior fluidez do
mesmo atraves do alargamento ou abertura de ruas e avenidas,cons
trugao de viadutos e trevos, sinalizagao sincronizada, etc. Des
prezam-se dessa forma as causas do problema para tentar resolve-
lo através da neutralizacdo ou alivio dos seus efeitos. Infeliz
mente nem isso tem sido possivel pois ndo se aplicam medidas efi
cazes para digamos a diminuicdo no uso de veiculos particulares.
Por exemplo, as restricdes para o estacionamento de veiculos nas
areas centrais das cidades com a finalidade de se restringir o
uso do automovel s3o indcuas e sem resultados préticos uma vez
que ndo reduzem o volume de trafego nas vias de acesso e saida

da area central.

Em outras instancias admite-se que a construcao pura e simples
de um anel rodoviario seria a solugdo para o principal problema
do trafego. A viabilidade de tais obras & comprovada pela exis-
téncia de elevado fluxo de veiculos. Em geral a enfase dada a
aneis rodoviarios para o desafogo no trafego da area central es

conde a esséncia do problema relevante dos transportes.

& estudcs que recentemente foram realizados para a implementagao

de sistemas metropolitano no Rio de Janeiro e em Sao Paulo cons-
tituem no Pais as Unicas tentativas de equacionamento do proble-
ma de transportes como um todo. Mesmo assim, a ausencia de pla
nos urbanisticos basicos contribuiu para o enfraquecimento de
suas conclusodes pois para o estabelecimento de uma malha de fer
rovias urbanas nas duas cidades os estudos adotaram premissas re

lativamente ao desenvolvimento urbano das duas metropoles sujex
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tas a confirmggao.

As principais cidades do pais carecem de um sistema permanente de
coordenacao de atividades relacionadas ao planejamento urbano e
do sistema de transportes. 0 resultado déste estado de coisas e
o ‘aparecimento de areas de conflito entre orgios da propria admi-
nistracdo publica que tém como consequencia imediata o adiamento

de decisbGes urgentes ate o ponto em que a intuicdo de poucos ou
a interferencia direta da alta admin istracdo decidem por fim a

“um impasse.

No que diz respeito exclusivamente ao Governo Federal esse se 1i
mita, e assim mesmo quando o e solicitado, a fornecer apoio finan
ceiro mediante ou a concessao de avais para a contracgao de emprég
timos necessarios a concecucao de obras de vulto, ou a pequenos
aportes diretos de capital. A sua preocupacao relativamente ao
cumprimento de suas fungoes legais de promover facilidades para o
transporte interurbano o faz abstrair-se da problematica urbana.
Entretanto, o atual estagio de urbanizacdo que atingiram muitas
cidades brasileiras constitui uma provocacdo a indiferenca da
area administrativa federal. Os pesados dispendios em estudos
pesquisas e implementacdo de projetos vitais necessarios para se
evitar um agravamento maior do problema, a necessidade de uma
compatibilizacao dos planos de transporte urbano e interurbano,as
implicagdes de ordem institucional da materia que muitas vezes
transcedem da esfera de atuacdo dos Governos Estaduais e a neces-
saria coordenacdo intermodal, como por exemplo servigo de trens
suburbanos da R.F.F.S.A. com sistemas de transporte da Guanabara
e Estado do Rio, sao fatos que requerem uma atitude ativa do Go-

verno Federal.

0 Quadro adiante apresentado mostra a participacdo do Governo Fe
deral” em empreendimentos relac¢ionados a transportes urbanos. No
te-<se que para o periodo 1972/1974 estdo alocados recursos no
montante de Cr$ 2.470. milhoes, que embora elevados representam

apenas 7,7% do total a ser investido no Setor de Transportes na-

quele peniodo.
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INVESTIMENTOS DO GOVERNO FEDERAL EM TRANSPORTES URBANOS

Rodovias

Acesso Florianopolis

Acesso Norte Salvador

Contorno
Contorno
Contorno
Contorno
Contorno

Contorno

Vitoria
Recife

Joao Pessoa
Feira Santana
Ouro Preto

Tres Rios

Metropolitanos

Rio de Janeiro

Sao Paulo

Nao inclui gastos em estudos e projetos.

1970

1971

,5
5,6

(CR$ 1972)

(:‘:'.fe)

1972/197h

614
1.815

( # ) Diversas Fontes, incompleto e sujeito a confirmacao.

(#*%* ) TFonte, :

P.N.D.
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III.SUBSIDIOS PARA O EQUACIONAMENTO DO PROBLEMA DOS TRANSPORTES
<URBANOS

Constata-se atualmente, a necessidade de acelerar agoes executi
vas dos Governos Estaduais e Municipais, visando a coordenacao

e integracao dos transportes urbanos nas areas metropolitanas e
cidade principais, de forma a facilitar a circulacao urbana
e a necessidade de integracao dos planos diretores com os plane
jamentos urbano, regional e global. Por outro lado verifica-se
a conveniéencia de que o preparo dos projetos especificos e pla
nos diretores de transportes urbano obedega metodologia unifor
me e sua implementacdo se desenvolva segundo criterios economi

N . ;
cos estudados previamente.

Dado o elevado custo da terra nas zonas urbanas e suburbanas,as
solugdes rodoviarias de superficie exigidas para demandas eleva
das, acabam se tornando excessivamente onerosas para atender
os acréscimos de trafego. Os problemas de congestionamento nas
horas de pique sao tentativamente solucionados mediante  alarga
mento de pistas, construcoes de vias expressas, de viadutos 5
etc., envolvendo a ocupacao e desapropriacao de novas areas sem
um atendimento que proporcione acréscimos na escala de presta
cdo dos servicos compativel com o ritimo de expans3o de demanda
Sabe-se que apesar do crescimento significativo dos gastos na
criacdo de novas facilidades de superficie, o congestionamento

continla a aumentar, embora hajam transferencias de locais con-
gestionados. Sao, por conseguinte, solugoes de curto e médio
prazo e que ndo refletem,muitas vezes, preocupagdo das autorida

des responsaveis em atingir o problema em sua profundidade.

A combinacao e articulacao de sistemas de alimentagcao e escoa-
mento locais, associados a sistemas de alta capacidade nas
zonas de elevada densidade de trafego, constitui-se em solugdo
onde a capacidade de atendimento pode ser ajustada em prazo

mais longo as exigencias de crescimento da demanda. Em casos
de transicao, nas cidades de rapido crescimento, pode ser adota
da, inclusive, uma solugdo intermediaria de utilizacdo de bon
des - e mesmo onibus - em "corredores'" de alta capacidade rela-
tivamente isolados das demais modalidades de superficie e com
servigos expressos ou de paradas limitadas. Esta transigao per

mite o melhor equacionamento dos problemas de alta concentracgao
IPEA — 27
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futura da demanda, atraves de uma divisdo mais nitida de traba
lho nos diversos percursos medios e diversas densidades, na.
medida em que, posteriormente, sao reduzidas progressivamente

as proprias solugoes intermediarias.

Por exemplo, o Rio de Janeiro dispunha de um servigo de bondes
e trens suburbanos para transporte de grandes massas - e de
certa forma articulado com as demais modalidades de superficie
- que poderia ser considerado adequado ha 30 anos atras. Nao
evoluiu, entretanto, para concepgoes intermediarias de "corre-
dores" de superficie que pudessem fazer frente ao crescimento
vertiginoso da demanda de passageiros. Houve, pelo contrario,
um estimulo a competicdo irrestrita dos Onibus com os bondes e
trens suburbanos chegando-se nos inicios da década de 1960
substituigcao abrupta e nao planejada dos bondes pelos onibus

como meio de transporte de massa.

De uma situacdo de relativo equilibrio entre as modalidades de

transportes no atendimento da demanda e nas suas especializa -

(o f
[t
0
o
]

‘goes de prestacao vigoe, evoluiu-se para um estagio
de absoluto predominio dos 6nibus, taxis e automdveis privados,
como modalidades de transporte responsiveis pelo deslocamento
do grosso do trafego de passageiros. Cabe lembrar, inclusive,
que a excessiva utilizacdo dos automoveis pode refletir a inca
pacidade de cobrar dos usuarios os encargos reais da ocupagao
das vias urbanas e nos locais de estacionamento. Além disso ,
o automovel privado gera congestionamento em pontos criticos
das vias urbanas e contribui para aumentar os custos operacio-

. « . . -~ .
nais de outros veilculos, principalmente dos onibus.

Considerando-se os niveis de renda de grande massa da popula -
gao carioca e a estruturacao verdadeiramente calamitosa dos
servicos de onibus, percebe-se que para a década de 1970 as
solucoes de superficie nao serdo suficientes para atender as
necessidades futuras de expansao dos servigcos. No caso dos
onibus, a proliferacao de pequenas unidades exploradoras dos
servigos’, implicando em altos custos e baixos padroes operaci
oanis, além das limitacdes das proprias vias urbanas, nao per
mitirda, em futuro proximo, a expansao adequada da capacidade

de prestacao dos servigos.

-« . 5 . - ..
Por outro lado, dado os nives ainda baixos de renda media e
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considerando os padrdes de urbanizagcido brasileiros, & pouco pro
vavel que os automdoveis privados venham a se constituir em so
*lucdo central para o problema do trafego urbano denso. Convem
lembrar que, mesmo em paIses de elevados niveis de renda, os
problemas do crescente congestionamento urbano estao desviando

a atencao das autoridades para solugoes de transito rapido de

alta capacidade.

E fundamental para um correto equacionamento do problema nas
grandes -areas metropolitanas a estruturagiao de orgdos no ambi
to estadual que promovam a integracao dos planos de urbanismo e
aos planos de transpontes coletivos urbanos e suburbanos. Tais
orgiaos se constituiriam em um Conselho Superior para assuntos
relativos a urbanismo. Tal Conselho seria formado por represen
tantes de diversos oOrgidos diretamente vinculados as atividades
urbanas aos moldes do que analiticamente ocorre com o Conselho

Nacional de Transportes. A éste 5rgéo caberia o estudo, a pes-
quisa e a emissdo de pareceres de assuntos relacionados n3ao soO
a transportes, mas também toda e qualquer atividade que influa

diretamente sObre a configuracdo urbana da area metropolitana

considerada.

A proposicdo anterior ndo e original nem tampouco inedita. A
coordenagdao dentro do Setor Publico das atividades associadas

ao desenvolvimento urbano € feita institucionalmente nas grandes
metropoles do mundo. Em Londres por exemplo, existe o GREAT
LONDON COUNCIL - GLC que corresponde aos Conselhos Consultivos

ora propostos e o LONDON TRANSPORT BOARD responsavel . pela ope-
racao dos onibus e metrds naquela cidade. As cidades de Paris
e Nova Iorque também possuem entidades responsaveis pela opera-
cao integrada dos meios de transportes que trabalham em coorde-

nagao estreita com os Conselhos metropolitanos.

A nivel Federal sugere-se a criagdao de Grupo de Trabalho com a
finalidade de realizar estudo especial e propor medidas e dire-
trizes necessarias a implementacao da coordenagdo e integracao

dos transportes urbanos nas principais areas metropolitanas do

pais.

0 Grupo de Trabalho de que trata a presente sugestao desenvolve
ra suas atividades, posteriormente em estreita articulagdo com

os Conselhos também propostos. Seria formado por representan -
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tes do Ministério do Planejamento (IPEA, IBGE e BNDE), do Minis
tério dos Transportes (GEIPOT, DNER e RFFSA) & do Interior (sen
"do um do SERFHAU). Alids com relacdo ao ultimo Ministério cabe
esclarecer o mesmo esta interessado no assunto, interésse que
se encontra formalizado no Aviso n% 01254 do Ministério do In-
terior onde sugere a participagdo conjunta de tecnicos do IPEA

e daquéle Ministério em pesquisas sObre transportes urbanos.

Poderia haver a participacao Hos trabalhos do Grupo Executivo
quando convocados, de técnicos de outros orgios da administra
cdo direta e indireta ligados a operacdo, a coordenagdo e inte-
gracao dos transportes urbanos nas principais 5reas_metropolit§
nas do pais. Os representantes dos diversos orgaos seriam indi

cados ao Ministério do Planejamento e Coordenagao Geral.

0 Grupo de Trabalho de que trata a presente sugestao teria as

seguintes atribuigoes basicas:

a. identificacao das areas metropolitanas e cidades pri
cipais que necessitam de coordenacac e integracac do

sistema de transportes urbanos;

b. realizacao de estudo especial para diagnosticar a si
tuagéovpresente do sistema de transportes das prainci-
pais Aareas metropolitanas e identificar as limita
coes e deficiencias nas facilidades de transportes e-
xistentes em relagdo as necessidades atuais daquelas

areas;

c. estudar critérios da avaliacdo de planos-diretores de
transportes urbanos para determinacao dos requerimen-
tos de longo prazo de transporte de passageiros e
cargas nas areas metropolitanas, o que permitira o es
calonamento de prioridades de investimento. A andli-
se das necessidades futuras de servigos de transportes
feitas nos planos-diretores, devera referir—se sem
pre aos planos globais de desenvolvimento urbano e a
localizacao das atividades industriais, comerciais e
residenciais;
d. propor medidas e diretrizes necessarias a implementa-
cao da coordenacao e integracao dos transportes urba-
nos em areas metropolitanas, bem como contratar oS

servicos de firmas consultoras especializadas para e-
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laboragao de planos-diretores;

e. manter contatos com os Orgaos proprios dos Governos
Estaduais e Municipais com a finalidade de promover

"a elaboracao de-projetos e planos-diretores;
f. estudar e propor formas de organizacao administrati

va, e de financiamento dos projetos e planos-direto

res, inclusive atraves de recursos externos.
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