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0S E
TRANSPORTES NAS AREAS METROPOLITANAS

INTRODUQ@Q

Para efeito de andlise do problema do de
senvolvimento urbano e, mais especIficamente, do desen
volvimento das aresas metropolitanas - o problema dos
transportes deveria, a rigor, sef‘épresentado em térmos
mais amplos, ou seja num contéxto nacional ou inter-regi
onal. Cabe no entanto, por alguma razio, apresentar o
blema dos transportes nas areas metirop 185 CoOMS

ol o
aspecto especifico do problema do desenvolvimento urbano.

O transporte urbano e suburbano nas

areas metropolitanas constitui-se em poderoso fator de

localizacao e de racionalizacao no uso do espago. Sabe-
toca’izagac

se gque, se de um lado a infra-estrutura viaria urbana &

dimensionada em funcao dos fluxos existentes e previstos,
; transporte piblico e

de outro a oferta dos servigos de
de infra-estrutura viaria pode gerar a sua propria deman

Os transportes urbanos constituem-se, ainda, em fa

da. 3
racionalizagao

tdres de integracao, compatibilidade e
dos mercados de bens e servigos, assim como de
com efeito, quando se aborda o

fatores

3 roblema
de produgao. . p
dos transportes urbanos, tem-se em vista os fluxos tanto
BEste Gltimo aspecto en

de passageiros guanto de carga.
transbordo,

volve todos os problemas de abastecimento,

expedigao local, e outros, de complexidade cada vez

maior na vida urbana moderna.
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I pOdeT::bem a éis?onibilidade dos servigos de

) constituir num importante fator de
elevacao da renda real das Populacoes urbanas
de aspecto particularmente importénte em .

volvidos, onde a decis3o do govérno em

Trata-se

paises subdesen

. i investir nos
ransportes publicos pode significar, dentro de uma poli

tica urbana globalmente concebida, possibilidade efetiva
de redistribuicao de renda em favor das camadas populaci
onais materialmente mais fracas. B

O destague, dentro do problema geral do
desenvolvimento urbang, dos servigos de transportes, &,

ainda, bom exemplo de como varidveis exdgenas de politi
ca econdmica geral sdo intervenientes no processo de ur
banizagao e afetam as decisces a nivel urbano. E eviden
te que a expansao de setores dindmicos, como a industria
automobilistica, condicionam os padrOes de urbanizagao;
as decisdes locais tém que partir da consideragao désses
elementos exdgenos. Néste sentido, € a cidade que, mui
tas vézes, se adapta ao automdvel e nao éste dquela em
matéria de padrdes urbanisticos e formas desejaveis de
ocupagao do espago. Finalmente, cabe lembrar que o enfo
que setorial no desenvolvimento urbano deve ser de gran
de utilidade nao s6 para a compreensdo do processo de de

senvolvimento urbano, mas também para o exame do proble
ma de infra-estrutura urbana em outros setores.
O presente trabalho se divide em trés
problemas

Primeiramente, sdo analisados alguns

partes.
ansportes. urbanos, conclu

pasicos do planejamento dos tr
-;;é;:;e que atualmente se verifica uma tendencia
oncepcdes de atendimento de

sal de retdorno as C s,
iminuigdo na énfase dada ao transporte privado indi
dos

o egquacionamento do problema

univer

massa,

com d

vidual. Com efeito,
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transportes u S
rbanos & atualmente visto dentro de perspec

tiva a i
de coordenacgao e lntegragao das difere

des, ntes modalida

seégundo uma divis3o de trabalho feita em funcao das
zassas transportadas e das dist3ncias médias percorridas.
ende:sa a esquemas de divisao de trabalho, nos quais a
solugao ?o transporte piiblico coletivo predomina  sdbre
?s solugoes de transporte individual privado, mesmo em
areas onde o elevado nivel de renda e a pujanca da indds
tria automobilistica condicionaram, no passado, solugae;
baseadas no automdvel.

Na segunda parte, aborda-se a maneira pe
la qual a administracao plblica brasileira tem tratado ;
problema dos transportes urbanos e verificando-se que
existe desvinculagao entre planejamento urbano global e

projetos ou planos de transportes urbanos. Finalmente,

rt

onamanto nro
b

saoc feitas propostas concre
liminar do problema dos transportes nas principais areas

metropolitanas do pais.

Ao serem apresentadas propostas de atua
c3o do Govérno Federal no setor de transportes urbanos,
veri ficou-se, primeiro, preocupagao com a integragao do
desenvolvimento urbano no quadro do processo de desenvol
Em seguida, a necessidade de definigao

vimento global.
s urbanos, que poderia

de politica nacional de transporte
ir num caso concreto de como definigoes am
al podem contribuir para melhor
onais do desenvol-

se constitu
plas de carater nacion

acionar os problemas locais e regi
Finalmente, através dessas propostas de
trabalhos

equ
vimento urbano.
féz-se tentativa de coordenagao dos

atuacao,
a nivel do MINIPLAN e a nivel in

de diferentes Orgaos,

ter-ministerial.
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Cabe lembrar, éinda, gque se tratando de
area pioneira de atuagao, com a auséncia de instancias
federais decisOrias, caberia possivel lideranga déste te
ma ao Ministério do Planejamento, através dos seus or

gaos técnicos competentes.
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II

O _PROBLEMA DO PLANEJAMENTO DOS TRANSPORTES JRBANOS

A primeira dificuldade encontrada no pla

nejame
i nto dos transportes urbanos, reside na particulari

dade da analise e no dimensionamento da demanda. Sabe-~

se que a fungao de demanda para os servicos piblicos ur
banos apresenta peculiaridades gue tornam extremamente
complexa a gquantificagao. Ao contrario do que se da na
procura de bens e servigos privados, verifica-se que, no
caso dos servigos pilblicos urbanos, os consumidores nao
sao os seus compradores, na medida em que os contribuin
tes nao si3o necessdriamente os que se utilizam dos mes
mos servicos. Além disso, uma série de restrigbes poli

P o o SRy g, PO, P I S PR~
ticas, institucicnais e ulctudulutjluaz ila aprgvacgad

& ava
liacao de projetos impede harmoniosa adequa cao da oferta

3s efetivas necessidades dos usuarios. (1)

Exemplos Obvios sao os da massa de con
tribuintes nao proprietaria de automdveis mas cujos re

cursos sao aplicados. pela administracao local em viadu

tos ou taneis, pelos gquais nao trafegam onibus. Inversa

- - . 3 £ s
mente, proprietdrios de automovels pagam pelos subsidios

financeiros aos transportes publicos urbanos e suburba

nos, dos guais normalmente nao se utilizam.
estd em que, no primeiro caso, & ap11

A diferen

ga, evidentemente,
s tem aspecto fortemente regressivo, agra

cagao de recursQ
area metro

vando oOs padroes de distribuigao da renda na

(1) MARGOLIS, Julius ~ "The Demand For Urban Public

Services"

IPEA — 27
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oli '
politana. No Seégundo, mesmo nio se ut

te do transporte publico,

do tem naquéle transporte

ilizando nommalmen
OS usuarios do automével priva

uma opgao ocasional e se bene

ficiam indi
lretamente da sua existéncia. Isto sem entrar

em consi o i
. ideragOes mais profundas de distribuicao progres
siva da renda. p:

Assim as dec%§oes politicas ou técnicas

sobre investimentos s3oc tomadas pPoOr pessoas que naoc sao

usuarios nem contribuintes locais, muitas vézes. O usui
——— .

riqg dos SE€rvigos, por sua vez, pode nao residir nem con

tribuir com impostos para a area onde & feito o investi

mento. Do ponto de vista metodoldgico, dada a dificulda

de de quantificacao direta da demanda e da rentabilidade

dos investimentos, foram aprimorados métodos indiretos,

mentos para prestagao de servigos plUblicos fortemente in
fluenciados por processos politicos de decisao, as pro
prias metodologias gue permitem avaliagao objetiva de ne
cessidades do ponto de vista técnico, apresentam ainda
grandes deficiéncias. Assim, por exemplo, a analise be
neffcio-custo aplicada a investimentos em transportes ur
banos para atendimento do trafego local, pode conduzir,
em paises subdesenvolvidos, 3 ampliagd@o de distorgoes so
Uma prioridade estabelecida com base em relagao

ciais.
ou seja, no nimero de veiculos, po

derivada do trafego,

de beneficiar,'como foi visto, nimero reduzido de pessQ

as com niveis mais
eneficio-custo elevada.

elevados de renda, apesar de uma rela

cao b
Outra dificuldade no planejamento dos

anos & a que se refere ao fato da infra -

o fator de localizagao das ati
Dessa

transportes urb

estrutura vidria agir com

vidades urbanas;, condicionando O usoO 4o espago.
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forma ode - : :
+ Pode-se dizer que a disponibilidade de infra-esg

temas operativos de transporte pd
dentro de centros limites,
manda. Por,conseguinte,

trutura viaria e de sis

blico gera
, -
a sua propria de

© O planejamento dos transportes
urbanos nao pode estar desvinculado do planej

. amento urba
no concebido em sua totalidade,

do qual € simultaneamen
te reflexo e parte atuante, As .decisoes de investiment;
condicionarao padrdes de ocupagcao do territdrio que, se
nao estiverem compatibilizados com o planejamento urba
no, provocarao distorgdes de dificil corregao, mesmo a

longo prazo.

As dificuldades se tornam maiores guando
as opgoes sao feitas em térmos de  transporte piblico.

Além dos problemas relativos 4 implantagdo e manutencio

da infra-estrutura e das instalacoes basicas ~ ou seja,
A I N IR L X Spry A A~ Avaevm e~ dumimnrnde o | mte e .~ P BT
\ @ L] LJJ. J.CJ Ul L \VAW .} LILVCD LALILUCLIILLUWUD - Du_l_\_-jc.lll o qullltJJ.cAUD

aspectos relacionados com a operacao e a integragao dos
sistemas de atendimento. Havendo, atualmente, um consen
so geral firmado para as severas limitagoes financeiras
que afetam os sistemas de transportes piblicos urbanos e

suburbanos, nas grandes dreas metropolitanas do mundo,

procura-se equacionar O problema de forma que os expedi

entes utilizados para cobertura dos deficits de recursos
para investimentos, ou mesmo para operagao, hao impli

quem diminuigao da eficiéncia ou perda de atrativos para

a disputa do interésse do usuario.

Cabe agora fazer algumas consideragoes
sdbre a complexidade de fatbres que influenciam as op
' privado.

coes pelo transporte publico ou o, individual
: iedade €
BUCHANAN conclui que o da socieda

Spviamente o de usar
sa valida para o estudo do
o ponto de partida para pesquisas re

uma vez que o desej
o mais possivel o automovel, a uni

problema &  aceitar
ca premis

essa oreferéncia com
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lati 3
lvas ao problema do trafego. Tal hiptese, entretan

to, nao significa que seja ou possa ser
problema. Da mesma foma,
a sociedade,

resolvido ésse
existe a possibilidade de que
uma vez ciente da natureza de tédas as con
sequéncias de tal situagao, mude seu ponto de vista sg

bre o uso do automdvel. Alias, as dificuldades encontra
das para o equac1onamento e solugao do problema sZo de
tal magnitude que se tera mais cedo ou mais tarde de

questionar ou mesmo restringir o uso do automdvel. (2)

Para melhor entendimento das relacgdes de
causa e efeito no uso dos transportes, estabelece-se que
o trafego & fungao de atividades. A alta concentragao
destas nos centros urbanos & responsavel por altos quan
titativos de trafego. Note-se, entretanto, uma excecgao:

a da existéncia de trafego através da cidade, isto &,com

e T A

origyem e destino fora da area urbana considcrada.

Fora &ste aspecto, o movimento de veicu

los estd Intimamente relacionado com a disposigao das

construgSés, com a configuracdo urbana da area. A proxi

midade dos prédios e o seu gabarito sao fatdres condicio

nantes da geragdo de trédfego. O alargamento e a abertu

ra de novas vias de acesso s6 contribuem parcialmente pa

ra a solugdo do problema. Os veiculos, ao se dirigirem

para determinado destino, sao obrigados a obedecer cami

nho bastante complicado, cruzando-se inumeras vezes num

H.M.S.0., 1963, Re
sNAN C. - Traffic in Towns, , e
. ?ggg:;g sobre o problema do Transporte Urbano nas

elaborado pelo referido

des 1nplesas
s rno da Gra-Bretanha.

ci ais €
i pedido do gove

engenhelro a
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suportar 2
p r elevado volume de trafego. Néste sentido, cabe

lembrar que cidades sio construidas p
para o automdvel.

ara o homem e nao

) Os principais fatdres condicionantes do
uso do automével sio as caracteristicas sbcio-econdmicas
do viajante: o seu nivel de renda, a propriedade ou nao
de veiculo, o tamanho da sua familia, o seu tipo de ocu
pagao, e os locais de residéncia e trabalho. Embora tais
fatOres possam ser discutidos e analisados individualmen
te, na pratica se encontram inter~-relacionados, relativa
mente & influéncia sdbre a escolha da modalidade de
transporte. Por exemplo, a propriedade de um autcmbvel
depende do poder de compra e da manutengao do veiculo. A
renda pessoal influencia dessa forma a propriedade e o

nso do trangnorte particular.

As pessoas nao possuidoras de carro, em
bora gerem nimero de viagens muitc menor - em térmos de
quantidade de veiculos - constituem o grosso da demanda
de transportes publicos. Essa procura por sua vez dimi

nui & medida em que a renda pessoal aumenta e saoc propor

cionadas maiores facilidades para aquisigao de automo

Tal brocura sofre, também, efeitos da densidade

Verifica-se que em

veis.
demografica de determinadas areas.
nciais naoc muito densas ha uso bastante res

areas reside i
o, motivado muitas vezes pelos

trito do transporte public

deficientes servigos de oénibus.
grupos de renda média e elevada, a deman

Em areas residenciais

onde predominam

da de servigos piblicos de transporte & mais baixa ainda.

por outro lado, areas de grande  concen

adequada e econdmicamente

tracao demografica podem ser
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atendidas por Servigos publicos de onibus,

i ¢ trens suburba
nos e metro. Alias, observa- 1

: X Se€ que tais areas em geral
esen = ] a
Volveram-se justamente devido & existéncia de servi

¢Os de transporte e foram orientadas para o uso dos mes
MOs. O exemplo comum € o dos bondes da Light e do;
trens suburbanos da Central e Leopoldina, na area metro
politana do Rio de Janeiro. )

Outro aspecto relevante para o planeja
mento de Transportes Urbanos é o objetivo das viagens:
trabalho,passeio e recreacao, servigos plblicos de uz
géncia, e outros. Relativamente as viagens com a finali
dade de trabalho o principal problema é o de acesso aos
denominados centros comerciais ou &rea central. Al apa
recem complicagdes decorrentes da concentracdo dos lo
cais de trabalho em determinado setor da area metropoli

"tana. Além da sobrecarya introduzida no trafego, agra-
vam-se os problemas de estacionamento, terminais de Oni
bus, carga e descarga de mercadorias, e camnplexidade das
rotas a serem percorridas entre as diversas origens e
destinos. Simultaneamente aumentam os piques de conges

tionamento, dada a intensificagd@o no fluxo de veiculos

pela manh3 e no final da tarde.

A jornada para o trabhalho complicou-se

nos ultimos cingquenta anos, pois, as cidades cresceram e

-
sreas residenciais forxam construidas,
Os moradores dessas no

cada vez
novas

mais afastadas da zona central.
. entretanto, mantiveram-se dependentes
ntro comercial. Nao ocorreu, na

- de em
vas areas;,

pregos localizados no ce

maioria dos casos, descentralizacdo correspondente das

atividades geradoras de emprégo e, portanto, de viagens.

Convém assinalar que as vantagens usufru

i central
idas pox moradores de balrros distantes da zona al,
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tendem
a4 ser neutralizadas pelas dificuldades crescentes

de tra
nsporte. Nas cidades brasileiras a maioria do

transpo i S 3
porte urbano ainda & feito por Onibus e automdveis.
A intro a i 3
1 dugao de sistemas de transito rapido constitui-se
X i i
exXcegao das cidades do Rio de Janeiro e Sao Paulo e,

aind i i
a assim, O equacionamento de tais sistemas realizou-
se com grande atraso.

Se de um lado a elevacdo dos padrdes de
consumo e a melhoria do nivel de renda nas areas metropo
litanas estao propiciando nao apenas continuado acrésci-
mo nas frotas de automdveis, mas também melhoria dos sis
temas de transportes plblico urbano, de outro as moder
nas sociedades urbanas desejam o melhor dos dois mundos:
maxima liberdade de uso do automével particular e vanta

gem de eficiente sistema de transporte piblico. (3)

Com efeito, o ideal em um sistema basea

do no uso intensivo do transporte particular seria o de
boa acessibilidade, ou seja, permissao de livre movimen
tagao de uma parte para outra da cidade, em condicoes
minimas de velocidade e segurancga desejaveis e, além dis
existéncia de estacionamento préximo ao seu destino,
Mas, sempre haveria importante

SO,
sem maiores problemas.

papel a ser desempenhado pelo trans
como opgao disponivel a um sistema,mes

porte publico de natu

reza complementar,
mo que ideal, de transporte individual privado.

"Innreaslng the Attractiveness ?f
- International Union of Public

Brussels.

(3) BENNETT, R. -
Public Transport"

Transport, 1971,
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A realidade brasileira,

infelizmente, si
tua-se bem longe désse ideal. ida

- Alias, n3o é ' peculiarida
e fato que constitui hoje em dia 2
de mais diffcil equacionamento e solugio
metrdpoles do mundo.

de nossa:
O problema

nas principais
; A penetragao macica de veiculos
eT areas urbanas ocasiona acidentes, ansiedade, intimida
€20 por parte de grandes e velozes automéveis, elevado
nfvel de rufdo, =~ alids, no Rio de Janeiro se observa um
dos mais altos do mundo - fumaca e poluigao do ar, vibra
¢ao, sujeira e intrus3o visual. Também é dificil, a le;
branga de uma rua residencial do Rio de Janeiro ou de
Sao Paulo, sem a presencga de varios veiculos estaciona-

dos sObre as calgadas.

BENNETT, assinala que esta se tornando
cada vez mais claro que a provisao e a manutengao de sis
temas eficientes de transporte plblico nas areas metropo
litanas € essencial, pois, a infra-estrutura viaria urba
na n3o podera acomodar todo o movimento de automéveis par
ticulares e de transporte piiblico de superficie. Néste
sentido, reconhecida a tendéncia, e levadas em conta as
restricgoes financeiras da operacao do transporte plblico
urbano, ésfe deve ser amparado nao sOmente pela receita
direta proveniente do pagamento feito pelos usuarios,mas
também por contribpigées provenientes da tributagao ge

de forma que agquéles que nao se utilizam diretamen
mas que se beneficiam indireta

ral,
te do transporte publico,
mente da sua existéencia,

parcela razoavel dos encargos globais (4).
que dentro das limitagdes de recursos, O transpor

sejam chamados a contribuir com
Cabe lembrar,

ainda,

the Attractiveness of

(4) BENNETT, R. “Increasing Public

Public Transport™ = International Union of
Transport, 1971, Brussels.
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te publico defronta-se, de um lado, com a necessidade

imperiosa de modernizar-se e tornar-se atraehte ao usua-
rio de forma a poder oferecer opgOes, inclusive ao pro
prietario de automdvel e, de outro, com restricbes nas
suas préprias tarifas, limitadas pelo poder aquisitivo

das populagoes de nivel de renda mais baixos.

O Quadro adiante apresentado mostra  Os
principais investimentos do Govérno Federal na area de
transportes urbanos. Note-se gue para o periodo 1972 /
1974 estao alocados recursos no montante de Cr$678,3 mi
lhoes, gue embora elevados representam somente 3,4% do
total a ser investido no Setor de Transportes nagquéle pe

riodo.
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PRINCIPAIS INVESTIMENTOS Do GOVERNO FEDERAL
EM TRAN 0
SPORTES URBANOS NO PERTODO DE 1972/1974
(Cr$ MilhGes de 72)
1972/1974
RODOVTIAS
e b 36,0
Acesso @ Floriandpolis 4
0
Acesso Norte de Salvador ’
27,0
Contdrno Vitdria
3,0
ntérno Recife-
Co ecife 2,0
FERROV.IAS (%) 12,3
Suburbios do Rio 12,3
METROPOLITANDOS (**) 63,0
Rio de Janeiro 21,0
Sao Paulo 42,0
Total de Investimentos
em Transportes Urbanos £78.3
Tot timentos
otal de Investimen 20.100.0

em Transportes

FONTES :
- OPI - Orgamento Plurianual de Investimentos - 1972/1974
nto - 1972/1974

~ PND - Plano Nacional de Desenvolvime |
‘ encarregado de estudar os

- Resolugéo.do Grupo Interministerial

Metrds do Rio e Sao Paulo em 31.03.71.

OBSERVACOES:
(* ) - Exclui investimentos comuns ao transporte de

carga (sinali

zagao, etc.)

(**) - Aval do GOVErno rederal para a contratagao de empréstimos

no exterior.



MNISTERIO DO FLANEJAMENTO E COORDENAGAQ GERA
ERAL

INSTITUTO DE PLANEJAMENTO £Cong

I1I

'41CO E sociaL (IPEA)

O_TRATAMENTO Do

D
PROBLEMA PELA ADMINISTRACZO .PGBLICA

O objetivo da argumentagao anterior foi
O de mostrar a complexidade da matéria e,principalmente
as grandes opgdes que se colocam no equacionamento dé
problema. Lamentavelmente verifica-se que as Autorida
des Administrativas n3o situam bem o problema dos tran;
portes urbanos. Sabe-se que a esséncia do mesmo & o plg
nejamento adequado para distribuigao ou acessibilidad;
eficiente de grande nimero de viagens, de maneira que
condigOes minimas do meio ambiente sejam preservadas, e
satisfeitas as necessidades de confdrto, seguranca e fre

quéncia dos meios de transporte piblico.

Ro invés disso, o assunto dos transpor
tes urbanocs tem sido encarado como problema de trafego
onde o policiamento e a engenharia sao os instrumentos de
acao. Nésse sentido objetiva-se sempre maior fluidez do
através do alargamento ou abertura de ruas e ave

mesmo,

nidas, construcgao de viadutos e trevos, sinalizagao sin

cronizada, etc. Desprezam-se, cessa forma, as causas do
problema para tentar
c3o ou alivio dos seus efeitos.

tem sido possivel pcis nao se aplicam medidas
r o uso de veiculos particulares.

resolvé-lo através da neutraliza
Infelizmente nem isso
eficazes

para, digamos, diminui :
d = : r
Por exemplo: as, restrigoes para o estacionamento de vel

reas centrais das cidades com a finalidade de
sao inbdcuas e sem  re
de

culos nas a
se restringir O uso do automoével,,

sultados praticos, uma vez gue nao reduzem O volume
trafego nas vias de acesso e saida da area central. Pelo
s absoluta auséncia de integragao dos planos

contrario,
- .
anos urbanisticos -

ara
de transportes urbanos aos ol D



MINISTQRIO DO PLANEJAMENTO E COOBDINAGRD GERAL

INSTITUTO DE PLANEIAMERTO ECONOMICO E SOCIAL (IPI':A)

nao falar na inexisténecia de ambos
indiscriminada de edificios-garagem
central das cidades.

= permite’ construcao

)
até na parte mais

Um adequado equacionamento do problema
deve, portanto, propiciar nio s5 majior fluidez no trafe
go, como também contrdle do volume de trafego nas Aareas
mais congestionadas, em funcao da capacidade do sistema
viario. Naoc se tem o espaco fisico, nem tampouco os re
CursOs necessarios, para se reconstruir nossas cidade;
de tal forma que tddas as viagens possam ser feitas por
automdvel. Deve-se pensar, ainda, no grande numero de
pessoas de nivel de renda mais baixo que nao se utilizam
de automdveis e sofrem as consequéncias diretas da dete-
riorizagao dos servigos de transportes piublicos, particu
larmente os Onibus, provocada pelo crescente nimeroc de
veiculos. Torna-se entao necessario o estabelecimento
de restricdes ao uso do automével. Até o momento as 1i
mitacoes e cobranga de estacionamento nas areas centrais
tém sido politica adotada pelas Autoridades Piblicas pa
ra diminuir o afliuxo de veiculos as zonas de congestiona
mento. Entretanto, em térmos de longo prazo tais  medi

das tornar-se-ao ineficientes.

Recentemente tem-se discutido muito, em

{ses com elevado nivel de desenvolvimento urbano, o

pail
uso de taxagéo progressiva como instrumento desestimulan

te .aoc uso de automdveis em areas congestionadas. A idéia

baseia-se no fato de que O usuario do pavimento rodovia-

rio paga considerdvelmente menos do que OS custos que im

o da comunidade. Um sistema de cobranga de

ado com o uso de vias congesti
a solu

poe ao rest
taxas diretamente relacion
dentro de um ponto de vista econdmico,

onadas €,
Os motoristas desco

cao mals racional par

o
nhecem os custos gque £é 1mpo m,
rua congestionada e demais

a o problema.
uns aos outros, com sua
maleficios
presenga, €m uma
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para a socied
ade. Os custos sociais impostos por um vei

culo em uma superficie rodoviaria sao:

o & a) custos da rodovia -~ desgaste da su-
perficie, custo de iluminaczo
I

etc.;

sinalizagao, policiamento,

b). custos ge congestionamento - espera
ou atraso provocado no trafego;

c) outros custos scciais - aumento do
risco de acidentes, poluicao, barulho e outros efeitos
indesejaveis.

Convem, entretanto, lembrar que uma poli
tica de taxagao pressupce que o uso do mecanismo de pre
¢Os capacite as pessoas para melhor lgarem suas neces-

o]

de recur

e

ju
ada alocag 0s.

—
|'n

to envolve desde logo criticas que, inerentes & prdpria
teoria dos pregos, podem ser extensivas a introdugdo des

sa nova forma de cobranga de taxas viarias.

E importante também, salientar que qual-

guer espécie de solugcao gue possa ser aplicada para se

restringir o trafego deve ser combinada com a expansao

da réde viaria, pois, a taxagao progressiva constituiria

sGmente parte da solucdo de um grande problema: O con

gestionamento do trafego.

As nossas Autoridades Administrativas em

outras instancias tém admitido que a construgcao pura e

simples de um anel rodoviario seria a solugao para
A viabilidade de

éncia de elevado fluxo

o]

principal problema dessa natureza.

tais obras é comprovada pela exist u
a énfase dada a anéis rodoviari

de veiculos. Comumente,

os para O desafogo no trafe
a esséncia do problema relevante dos

go da area central, esconde,
trans
na verdade,

portes.
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; Os estudos que recentemente foram reali
z i a o
ados para a 1mplementagao de sistemas metropolitan
Rio de Janeiro e enm Sao ‘Paulo,

0s no
P constituem, no Pais, as
un i i

lcas tentativas de €quacionamento do problema de tr

ans
portes como um todo. =

Mesmo assim, a ausé@ncia de planos

ur Isti asi ibui
banisticos basicos contribuiu para o enfraquecimento

de suas conclusces, pois, para o estabelecimento de N
rede de- ferrovias urbanas nas duas cidades, os estudos

adotaram premissas sujeitas a confirmacao, relativamente
ao desenvolvimento urbano das duas metrépoles.

Cabe advertir aqui, que a natureza dos
sistemas de transportes urbanos deve basear-se em concep
¢oes urbanisticas para as cidades brasileiras. Por ou
tro lado, o planejamento urbano deve basear-se em avalia
cao realista do que pode ser feito, em térmos de dispén
dios para obras de grande vulto. Nao tem sentido o esta
belecimento de uma estrutura viidria para uma metrdpole,
sob a premissa de que todas as viagens serao feitas por
automdvel, se tal feito requer investimentos em montante
superior aos recursos disponiveis para tal. Dessa forma,

o planejamento geral e o planejamento de transportes de

vem ser conduzidos paralelamente.

. - J
As principais cidades do pais carecem de

anente de coordenagdo de atividades rela-

um sistema perm
e o sistema de transpor

cionadas com planejamento urbano

tes 0 resultado désse estado de coisas € O aparecimen-

entre 6rgios da propria administragao plu

to de conflito
adiamento das

blica, tendo comoO consequéncia imediata o
- ol . . [+ ¢ Ou
decisoes urgentes, até o ponto em-que a intuigao de pou

cos ou a interferéncia direta da alta administragao deci

de acabar com o lmpasse.

i i & rederal
No que diz respeito ao Governo F ;

esse se im ar q d a for
t e aSS[m mesmo uando e SOllCltc O,
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n . . . ) ~
ecer apoio financeiro, mediante concessao de avais para

a contratagac de empréstimos necessarios i consecugao de
obras de vulto, ou peguenos aportes diretos de capital.
A sua preocupacac, relativamente ao cumprimento de suas
fungdes legais,de promover facilidades para o transporte
interurbano, o retira da problematica urbana. Entretan
to, o atual estagio de urbanizagao em muitas cidades bra
sileiras, constitui provocagac a indiferenca da area ad
ministrativa federal. Os pesados dispéndios em estudos
pesquisas e implementacac de projetos vitais,necessarios
para evitar agravamento maior do problema, a necessidade
de compatibilizagao dos planos de transporte urbano e in
terurbano, as implicagaes de ordem institucional da maté
ria, gue muitas vézes escapam a esfera de atuagao dos Go
vernos Estaduais, e a necessaria coordenagéo intermodal,
como, por exemplo, servigo de trens suburbanos da
R.F.F.5.A coi sistemas de Lransporie da Guanabara e Esta
do do Rio, sdo fatos que requerem atitude ativa do Goveér
no Federal em térmos de coordenacgdo de projetos e agoes

executivas e de aporte de capital.
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v - SUBSIDIOS PaRra o EQUACIONAMENTO po p

ROBLE a
TES URBANOS MA ,DOS TRANSPOR -

g COFstata—se atualmente, a necessidade de
a?elerar agoes executivas dos Governos Estaduais e Muni
¢lpais, visando & coordenacdo e integragao dos transpo;
tes urbanos nas areas metropolitanas e cidades princi
pais, de maneira a facilitar a circulagao urbana e a in
tegrac3o dos planos diretores com 0s planejamentos urb;
nos, regional e global. Por outro lado verifica-se a
conveniéncia de que o preparo dos projetos especificos e
planos diretores de transportes urbanos obedega metodolo
gia uniforme, sua implementagao se desenvolvendo segundo
Critérivs econdmicos préviamente estudado

Dado o custo elevado da terxr nas zonas
urbanas e suburbanas, as solugoes rodoviarias de superfi
cie, exigidas para procuras elevadas, acabam se tornando
excessivamente onerosas para atender aos acréscimos de
trafego. Os problemas de congestionamento nas horas de
pique sao tentativamente solucionados mediante alargamen
to de pistaé, construgoes de vias expressas, de viadutos,
etc., envolvendo ocupagao e desapropriagao de  novas

sem atendimento que proporcicne acréscimos na
ritmo

- Py
areas, S
cala de prestagao dos servigos, compativel com ©

de expansao de demanda. Sabe-se gue apesar do. crescimen

flcatlvo dos gastos na criacdo de novas facilida
le] condestlonamento continua aumentan-
ocais congestiona-
médio

to signi
des de superf1c1e,
embora existam transferéncias de 1
onseguinte, solugdes de curto e

nuitas vézes, preocupagao dos
a profundi-

do,
dos. Sao, por C

prazo e nao refletem,
tingir o problema em toda a su

res

ponsaveis em &

dade.
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A combinacaoc e a articulacao de sistemas

de alj = .
llmentagao € escoamento locais, associados a siste

mas de glta capacidade nas zonas de elevada densidade de
trafego, erigiram-se em solucao, onde a capacidade de
atendimento pode ser ajustada,

i em prazo mais longo, as
exigencias de crescimento da demanda. Em casos de tran-
sicao, nas cidades de rapido crescimento, pode ser adota
da solugao intermediaria de utilizagao de onibus - e mes
mo bondes - em "corredores" de alta capacidade relativa-
mente isolados das demais modalidades de superficie, e
com servigos expressos ou de paradas limitadas. Esta
transig¢ao permite melhor equacionamento dos problemas de
alta concentracao futura da demanda, através de divisao
mais nitida de trabalho nos diversos percursos médios e
diversas densidades, na medida em que, posteriormente,se

ao reduzidas progressivamente as proprias solugoes in

r
termediirias. (5)

= N~ s

Por exemplo, o Rio de Janeiro dispunha
de bondes e trens suburbanos para transporte de grandes
massas - e de certa forma articulado com as demais moda
lidades de superficie - que poderia ser considerado ade
guado ha 30 anos atras. Nao evoluiu, entretanto, para

r >
o i i ari " s" de superficie
concepgoes intermediarias de "corredore P

que pudessem fazer frente ao crescimento vertiginoso da

S, -
demanda de passageiros. Houve, pelo contrario, estimulo

strita dos dnibus com os bondes e trens

4 competicao irre s g
infcios da década de 1960, a

suburbanos, chegando-se nos

substituigao abrupta e n3o planejada dos bondes pelos

Snibus como meio de transporte de massa.

| } . Kci b o] dcl [‘aC. 1ties:
-11 cr r .
(5) QULP\B;‘ Py “etlr ; D U an C Irril .
A N‘ew COIlcePt Irafflc Qualtelly, Aprll, 1962.
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De uma situacdo de relativo . equilibrio
entre as modalidades de transportes no atendimento da de
manda e nas suas eéspecializagoes de prestagao de
¢0s, evoluiu-se para um estagio de

servi
absoluto predominio
dos Onibus, taxis e automoveis privados, como modalida
des de transporte responséaveis pelo deslocamento da gran
de massa de passageiros. Cabe lembrar inclusive, que a
excessiva utlllzagao dos autombéveis, com tddas as indese
javeis consequéncias do congestionamento das vias urba
nas, pode refletir incapacidade de cobrar dos usuarios
Os encargos reais da ocupagao das vias urbanas e locais
de estacionamento. Além disso, o automével privado gera
congestionamento em pontos criticos das vias urbanas e
contribui para aumentar os custos operacionais de outros

veiculos, principalmente dos Onibus. (6)

Considerando-se os niveis de renda de
grande massa da populagao brasileira e a estruturacao
verdadeiramente calamitosa dos servigos de Onibus nas
Greas metropolitanas, percebe-se que para a década de
1970 as solugdes de superficie nao serdao suficientes pa
ra atender as necessidades futuras de expansao dos servi

No caso dos onibus, a proliferagao de pequenas uni

gos.
implicando altos custos

dades exploradoras dos servigos,

e baixos padroes operacionais, além das limitagoes das

-~ . . - =] - .
préprias vias urbanas, nao permitira, em futuro proximo,

guada da capacidade de prestagao dos servi

a expansao ade
icos satisfatdrios.

cos dentro de padroes urbanist

6) REYNOLDS D. ¥ - i d Urban
J t*yrpban Motorways an b

( congesti (_’31'\ n Br]... tish Transport Review, Augus t, Decem
s)

ber, 1961.
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Por outro lado,.
Xos de renda média e consider

¢cao brasileiros,
dos

dados os nfveis ainda bai
: ando os padrdes-de urbaniza-
€ Pouco provavel que os autombveis priva
venham a se constituir em solugao central para o o
blema do trafego urbano denso.

dos niveis de renda,

pro
Mesmo em paises de eleva
0s problemas do crescente congestio~-
namento urbano est3o desviando a atengao das autoridades

para solugdes de transito rapido-de alta capacidade. (7)

E fundamental para o correto equacionamen
to do problema nas grandes areas metropolitanas a estrutu
ragao de Orgaos de ambito estadual destinados a promover
a integracao dos planos de urbanismo e planos de transpor
tes coletivos urbanos e suburbanos. Tais drgaos se cons-
tituiriam em Conselhos Consultivos Superiores para assun-
tos relativos a urbanismo. Tais Conselhos seriam forma
dos por representantes de diversos Orgaos diretamente vin
culados &s atividades urbanas nos moldes do que analitica
mente ocorre, por exemplo, com o Conselhoc Nacional de
Transportes. A ésse 6rgao caberia o estudo, a pesquisa
e a emissao de pareceres sObre assuntos relacionados nao
sSmente a transportes, mas também a tdda e qualquer ativi
dade que influa diretamente sébre a configuragéo  urbana

da Area metropolitana considerada.

A proposigao ndo & original nem tampouco

inédita. A coordenagao dentro do Setor PUblico das ativi

dades associadas ao desenvolvimento urbano e feita insti-

tucionalmente nas grandes metrépoles do mundc. Em Lon

existe o GREAT LONDON COUNCIIL - GLC,que

dres, por exemplo,
o

corresponde aos conselhos Consultivos ora propostos, e

nride Turns for Transit",Busingss
1962, e "Cars or Buses"?, The

1971.

(7) A esse respeito cf
a

Week, October, 20,

Economist, August,
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"LONDON TRANSPORT BOARD,

o responsavel pela operagao  dos
onibus e metrds.

o As cidades de Paris e Nova Iorque tam
bem poss t i avei 2
p uem entidades responsaveis pela operagdc integra

2 ansportes, gue trabtalham em coordena
< . 2
a0 estreita com os Conselhos metropolitanos.

da dos meios de tr

A nivel Federal, sugere-se a criacao de
Grupo de Trabalho com a finalidade de realizar estudo es
pecial e propor medidas e diretrizes necessirias & implg
mentagao da coordenac3o e integracao dos transportes ur

banos nas principais 3reas metropolitanas do pais.

O Grupo de Trabalho de que trata a pre
sente sugestao desenvolveria posteriormente suas ativida
des, em estreita articulagao com os Conselhos também pPro
postos. Seria formado por representantes do Ministério
do Planejamento (IPEA, IBGE e BNDE), do Ministério dos
Transportes (GEIPOT, DNEK, e RFFSA) e do Ministério do
Interior (sendo um do SERFHAU). Alias, com relacao ao
Gltimo Ministério cabe esclarecer que esta interessado
no assunto,conforme oAviso Ministerial, sugerindo parti-
cipagao conjunta de técnicos do IPEA e daguéle  Ministé

rio para pesguisas sObre transportes urbanos.

Poderia haver participagao nos trabalhos

do Grupo Executivo, guando convocados, de técnicos de ou

a administracao direta e indireta ligados a

tros 6rgaos d
transportes

3 coordenacdc e & integracao dos

operagao, °
principais areas metropolitanas do pais. Os

urbanos nas

representantes dps diverso L
o do Planejamento e Coordenagao Geral.

s drgaos seriam indicados ao
Ministéri
0 Grupo de Trabalho de gque trata a pre
a i i atribuicdes basicas,em
+30 teria as seguintes
sente sugesta

téymos mais imediatos:
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a) identificac3o das &reas
nas i incipai
e cidades Principais que necessitanm de co

0 n b 0
integragcao dos seus Slistemas de transportes u

metr0politg
ordenagao e

rbanos;

. b) realizac3o de estudo especial para
diagnosticar a situacao presente do sistema de transpor
tes das principais areas metropolitanas, identificando];
mitagoes e deficiéncias nas facilidades de transporte;_
?xistentes, em relagao ds necessidades atuais daquelas
areas;

¢) avaliagao de problema de financiamen
to dos investimentos em transportes urbanos, no sentido
de definir um esquema global de fontes e usos de recur

SOS.

A longo prazo, as tarefas déste Grupo,se

institucionalizado, poderiam evoluir para:

d) estudar critérios de avaliagao de
planos-diretores de transportes urbanos para determina
gao de necessidades de longo prazo em matéria de trans
porte de passageiros e cargas nas dreas metropolitanas,

permitindo escalonamento de prioridades de investimento.

A analise das necessidades futuras de servigos de trans

portes, nos planos-diretores, devera referir-se sempre
aos planos élobais de desenvolvimento urbano e a locali

a ivi i iai iai residenci
zagao das atividades industriais, comercials e i

ais;
propdr medidas e diretrizes necessa

e)
a integragao dos

rias a implementar a coordenagao e
transportes urbanos em areas metropolitanas, bem como
tar servigos de firmas con

o de planos-diretores;

sultoras especializadas
contra

para a elaboraca
f) manter contactos com Os 0rgaos pro
i icipai com a finali
2 E duais e Municipals, i
i Govérnos Esta
prios dos
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dade de promover a elaboragdo de projetos e planos-direto
res;

g) definir critérios objetivos visando a

concepcgao de sistemas operacionais integrados modernos e
eficientes;

h) estudar e propor formas de  organiza
c3o administrativa, e de financiamento dos projetos e

planos-diretores, inclusive através de recursos externos.






