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RESUMO

O presente trabalho demonstra a necessidade de se mudar a
énfase comumente dada & circulacdao veicular no planejamento ur-
bano e wviario, a partir do reconhecimento da importincia dos
deslocamentos feitos a pé e do guanto os transportes publicos
dependem das facilidades de que os seus usuarios gozam como pe-
destres. Mesta abordagem, ganham importédncia os miltiplos pa-
péis dos cidaddos e as interfaces do transporte com os demais
aspectos da vida urbana e com as financas publicas. bem como as
interfaces do planejamento urbano com o planejdamento viario e a
engenharia de trafego.






1. INTRODUCZO

Ha uma impressdo negativa e generalizada sobre os trans-
portes urbanos - por parte dos técnicos. dos planejadores e,
sobretudo. do publico - em quase todas as cidades. porém muito
mais acentuada na América Latina (Robbins, 1976; Assmann,
1976). Ademais. tem-se impressao semelhante acerca das préprias
cidades., transmitida pela percepcio de um ambiente poluido. ba-
rulhento. desagradavel e ameagador. a que se acrescenta a inse-
guranca econdmica proveniente da ma situacio financeira dos go-
vernos municipais. estaduais e federais. e seus reflexos sobre

os cidadaos.

Oma hipdtese basica deste trabalho é a de que existem for-
tes inter-relagdes entre transportes., meio ambiente, qualidade
de vida e saude financeira das cidades e dos seus habitantes. O
objetivo ¢é revelar que. nos atuais esquemas, essas inter-rela-
cdes levam a disfungdes e distorgdes. mas que existem meios de
corrigi-las. formando um conjunto mais harmdénico. Em outras pa-
lavras., procuram-se solucdes para os transportes que também me-
lhorem o meio ambiente e a qualidade de vida nas cidades, e que

sejam econdbmicas ou até mesmo "autofinanciaveis".
Essas inter-relacdes, ou interfaces, s3do chamadas " Aspec-
tos Complementares da Circulacdo Urbana”, n3o no sentido de me-

ros acessOrios opcionais. mas sim na acepcdo de “"aquilo que
completa”. ou sel’a. elementos essenciais sem os quais ocorrerdo

as disfuncdes supracitadas.

2. A PERSPECTIVA SISTS&MICA E A NATUREZA DAS QUESTOES ANALISADAS

De acordo com Myrdal (1968) . nas ciéncias sociais é preci-

so explicitar as opinides ou preconceitos do autor, como meio

de se chegar a objetividade.

Essa frase. neste contexto. contém duas afirmacdes algo

incomuns em estudos de transportes urbanos. Primeiro, reconhe-



ce-se que preconceitos e opinides existem nesses estudos, sendo
mais problemdticos quando, como s6i acontecer, nd3o s3o explici-
tados. Segundo. que estes estudos fazem parte das ciéncias so-

ciais.

Creio que os Jjuizos pessoais mais perigosos tém sido aque-
les que se manifestam na escolha do obideto da analise e do ins-
trumental analitico utilizado. em que s3o os veiculos motoriza-
dos o objeto de estudo e um modelo matematico de quatro esta-
gios o principal instrumental analitico. Obviamente. ao se
afirmar isso. nd3o se nega a importé&ncia da engenharia civil nos
estudos de transporte. nem se deprecia a matematica. E . uma
questdo de énfase. em que se afirma que a engenharia deve ser
vista no seu devido contexto, enquanto se critica a omissio,
nos modelos matemidticos, de varidveis que possam captar as in-
terfaces dos Lransportes com o meio ambiente, 'a qualidade de

vida e a saide financeira de governos e cidaddos.

Uma das inadequacdes que aqui se procurari corrigir é o
tratamento que se d& as pessoas. Na maioria dos estudos de
transporte urbano, a analise restringe-se a apenas um dos pa-
péis dos cidad3os: o de usuarios de transportes publicos ou mo-
toristas de automéveis. O "usuirio"” é uma entidade extraordina-
riamente simples, cuja unica func3o é ir de A para B. Aqui, ad-
mitiremos que o usudrio é uma pessoa com opinides, aspiracdes,
preferéncias, que desempenha varios papéis. como os de pai ou
m3e, esposola), ganha-p3o e residente urbano, com direito a la-

zer, conforto e seguranca. para si e para seus familiares.

Obviamente. essas posic®es s3o algo exageradas para fins
didaticos, pois se trata de questdo de énfase. Existem diversas
experiéncias nos transportes latino-americanos em que, apesar
dos modelos formais., os usuarios foram tratados como pessoas,

e, de fato, essas experiéncias serdo citadas na parte empirica
deste trabalho.

No entanto, existe uma diferenca nitida entre a maior par-

te dos estudos e dos projetos de transportes urbanos de um la-



do, e, de outro, a visido sistémica e os exemplos praticos que

se empregdam nestas paginas.

3. AS INTERFACES E 0S MOLTIPLOS PAPEIS

A Tabela 1 apresenta uma analise qualitativa de 17 carac-
teristicas de quatrc modalidades de transporte. Oito delas afe-
tam a utilidade da coletividade. Destas, cinco envolvem exter-
nalidades. ou seda. efeitos diretos gque o uso de veiculos por
algumas pessoas impde a outras pessoas: capacidade/Area., aci-
dentes graves., poluicdo atmosférica, sonora e visual. Duas de-
las eficiéncia energética e custo para o setor publico
envolvem efeitos indiretos, que se manifestam no sistema de
precos e custos., enquanto "vulnerabilidade” de um sistema pode
enquadrar-se em gqualquer dessas duas categorias, conforme seja
a causa de um acidente. greve ou quebra, de um lado, ou a falta

de petrdleo. de outro (como exemplos).

Essa tabela revela as interrfaces do transporte com outros
aspectos da vida urbana, bem como os mialtiplos papéis dos cida-
dios. A apropriagdo do espaco por um automdével (ou por centenas
de milhares deles) reduzira drasticamente o espaco disponivel
para outros usos urbanos ou para outros veiculos. Provocara
também acidentes graves, os trés tipos de poluicio e comprome-
terad as financas publicas. O sistema seria vulneravel a diversas

fontes de inoperidncia e energeticamente ineficiente.

Se boa parte dos cidad3os optarem pelo automével, ir3o se
prejudicar coletivamente, criando congestionamento, acidentes e
poluigdo, eliminando Areas de lazer para si e seus familiares.
0O Estado, ao tentar acomodar um numero maior de carros, gastara
muito dinheiro, reduzirad a area que gera impostos e tributos, e
comprometera parcela expressiva dos recursos nacionais para
manter tal sistema em operacd3o. Fechar-se-3o, inclusive, algu-
mas opgdes de transporte., como bons servigcos de S6nibus e mi-
crofnibus, e deslocamentos por bicicleta. Obviamente, um modelo

que calcula o "valor pecuniario" de uma reducd3o de 10 minutos



no tempo médio de viagem de motoristas, como o beneficio de uma
auto-estrada, ndo captard o fato de que esse tipo de solucdo
traz numerosos prejuizos para esses mesmos cidadd3os nos seus

outros papéis.

A Tabela 1 também realca as vantagens dos veiculos pabli-
cos em relacdo ao automdével, do ponto de vista coletivo, fato
amplamente conhecido nos meios técnicos e desconhecido pelcs
decisores e pelo pablico. Revela ainda um aspecto geralmente
esquecido nos meios técnicos: os transportes ndo motorizados (o
pedestrianismo e o ciclismo) tém um excelente desempenho com
respeito a todas as caracteristicas de utilidade coletiva, sal-

vo acidentes, fato gque investigaremos adiante em maior detalhe.

Na segunda parte dessa mesma tabela. encontram-se discri-
minadas nove caracteristicas que afetam a utilidade individual
e exercem forte influéncia sobre a escolha modal. A maioria
dessas caracteristicas é auto-explicativa - pelo menos nos
meios técnicos -, porém, algumas merecem esclarecimentos ini-

ciais:

1. "Conforto” ., embora subjetivo, pode ser medido em escala
ordinal, e ha aspectos quantificaveis dessa mensuracio, como
temperatura no interior do veiculo, nimero de pessoas por m? de

pPiso, distdncia entre calgada e degraus do 6nibus, etec.

2. "Ambiente psicossoclal" refere-se a possibilidade de o
usuario escolher os seus companheiros de viagem, fumar ou ficar
livre da fumaca emitida pelos outros, ouvir misica de sua esco-

lha ou permanecer no siléncio. etc.

8. A qualidade de "saudAvel" refere-se aos fatores de
exercicio e estresse. Somente em certos veiculos coletivos (ra-
ros na América Latina) é possivel relaxar durante a viagem. en-
quanto a dependéncia do automével & fortemente associada a ha-
bitos sedentdrios e & tens3o nervosa. Somente o pedestrianismo
@ o ciclismo oferecem possibilidades de um exercicio saudavel e

aliviam, em conseqiiéncia, as tens®des da vida urbana, se essas



modalidades dispdem de caminhos seguros e agradaveis.

Embora essas afirmacdes seljam até certo ponto ébvias, pra-
ticamente inexistem referéncias a elas na literatura sobre
transportes. Ademais, é dificil exagerar-lhes a importdncia pa-
ra ¢ t=m-estar de pessoas da classe média urbana. Para evitar a
degeneracio da musculatura e da estrutura éssea do corpo, é€ ne-
cessario manter-se em pé trés horas por dia ( Morehouse e Gross,
1975) . enquanto a boa forma fisica, em que se destacam os exer-
cicios cardiorrespiratérios. exige a elevacdo dos batimentos
cardiacos durante certo periodo. Esses efeitos podem ser obti-
dos. digamos, com uma caminhada de uns 40 minutos (que pode co-
brir de 2 a 4 km, dependendo do percurso e da pessoa). Como os
exercicios que exigem tempo, roupas, equipamentos e locais es-
peciais acabam nio sendo feitos (ou feitos por uma parte redu-
zida da populacgido), o ideal seria que as pessoas pudessem " ga-
nhar tempo"” nos seus deslocamentos diarios, indo e/ou voltando
de parte das suas atividades a pé ou de bicicleta. Isso, atual-
mente, seria uma atividade muito arriscada na maioria das nos-

sas cidades.

4. "Menor tempo origem-destino” refere-se ao tempo total,
incluindo as caminhadas de acesso aos automdéveis e veiculos pua-
blicos. Destaca-se o bom desempenho dos modos ndo motorizados
nas distidncias mais curtas, e a possibilidade de a bicicleta

ter um bom desempenho em distancias maioresl.

A Tabela 1 ilustra ainda trés fendémenos de extrema impor-

tidncia para o planejamento de transportes:

1. 0 automdével, embora péssimo do ponto de vista do bem-

estar coletivo, apresenta varias caracteristicas atraentes para

A ~. r~or exemplo, a velocidade do pedestre é de apenas
3 .4 km/h, o que supoe congestlonamento e demoras nos cruzamen-

tos, ﬂnquanto 5 a 6 km/h sao possiveis para adultos em condi-
coes mais favoraveis. Se ciclovias exclusivas existem em areas
onde as ruas sic congestionadas, a bicicleta pode obter_ tempos

totais. menores do gue o_automével, por distancias relativa-
mente longas, como 5 km



usuarios de renda média e alta, em relacdo aos transportes pu-

blicos.

2. Ocorre o contrario com os veiculos publicos, os quais
tém um péssimo desempenho com relagd3o a ambiente psicossocial,
flexibilidade. facilidade de o usuario levar consigo os seus
pertences e tempo para cobrir distincias curtas. além de. nor-
malmente. apresentarem ainda deficiéncias com relagdo a custos

para o usuario. conforto. pontualidade e freqiiéncia.

3. Os modos n3o motorizados s3o os Unicos que apresentam
um bom desempenho nas duas categorias de utilidade: a coletiva
e a individual. Apresentam. n3io obstante, algumas restrigdes
importantes, como inseguranca, desconforto em mau tempo, limi-
tacoes no transporte de pertences e tempo ao efetuar desloca-

mentos mais longos.

Seguem-se duas conclusdes dessa analise:

~ o bhem—estar coletivo pode ser melhorado na medida em que
se pode aumentar o uso dos transportes publicos e dos modos nido

motoriczados;

- tal mudanca exige modificagdes capazes de superar - ou
prelo menos atenuar - as restricdes que esses modos apresentam,
combinando-as, preferencialmente, com medidas que tornem o au-

tomdével menos atraente

Essas modificacdes e medidas s3o precisamente os aspectos
complementares (essenciais) da circulacdo urbana a que se fez
referéncia nas secdes anteriores. Acrescenta-se, quanto a Jdus-
tificativa social e tedrica. que as medidas destinadas a redu-
£ir a atratividade do automdével sio apenas maneiras da corriqir
as disfuncdes e distorcdes provenientes das externalidades ne-

gativas que esse veiculo impde a coletividade.



4. A IMPORTANCIA DAS DIFERENCAS

Do ponto de vista formal, ou sej’a. légico-tedrico, creio
que havera poucas restricdes as conclusdses das secdes anterio-~
res. No entanto. existe a possibilidade de que seJjam considera-
das corretas. porém académicas (na acepcdo de irrelevantes) . ou
porque poderdo vir a ser Jjulgadas de pouca importé&ncia ou por-
que se acha que nada pocde ser feito. O objetivo desta sec3o é
mostrar a importa@ncia crucial que tém essas considera¢des, an-
tes de se tratar das possibilidades de mudancas. o que se dara

nas secdes posteriores.

A Importf@nclia do Pedestrianismo

Os estudos que tratam o pedestrianismo como algo além de
um simples pormenor si3io recentes na América Latina. Ha os docu-
mentos de Eduardo José Daros, Presidente da Associac3o Brasi-
leira de Pedestres ( ABRASPE) , alguns dos meus préprios traba-
lhos (Wright, 1983, 1984a, 1984b, 1987), e, do ponto de wvista
empirico, um trabalho de 1985 (com dados de 1978) de dois or-
g3os brasileiros do Ministério dos Transportes (GEIPOT e EBTO) ,

cujos principais resultados encontram-se na Tabela 3.

Considerando-se apenas os deslocamentos superiores a 0,5
km, o pedestrianismo é responsavel por 23 a 74% do total de
deslocamentos nas cidades brasileiras de médio porte. Segundo
uma comunicac3o pessoal de Eduardo Junqueira, da Companhia de
Engenharia de Trafego (CET) de S3io Paulo, nessa capital essa
porcentagem ¢é de 25%, enquanto, em Nova Iorque, entre 24 e 70%
do nuamero total de passageiros versus km na superficie s3o lo-
grados a pé, no horario de 6 as 21 hs (Institute of Transporta-~

tion Engineers, 1976, p. 63).

No entanto, até mesmo esses dados subestimam a importdncia
do pedestrianismo, por excluirem os deslocamentos inferiores a
0.5 km, embora a grande maioria dos deslocamentos urbanos de
curta distdncia seja feita a pé. enquanto todos os deslocamen-

tos motorizados exigem dois deslocamentos complementares a pé.



Na Tabela 4, esse fato é realcado pela elevada percentagem dos
deslocamentos motorizados que s3o efetuados por 6nibus, varian-
do de 49% em Brasilia a 70% em Belo Horizonte. registrando-se,
ainda, alguns casos em que trens e metrds possuem outros

11-12%, como Rio de Janeiro e S3io Paulo.

Aclidentes

A seguranca viadria tem recebido relativamente pouca aten-
¢3o nos estudos de transportes latino-americanos. Novamente,
trata-se de fator extremamente importante. Um estudo recente da
Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes GEIPOT
(1987) mostra que anualmente morrem em acidentes de trafego
cerca de 50 mil brasileiros. um ntmero equivalente ao total
acumulado de soldados americanos mortos na Guerra do Vietnd. E
ainda maior o nuimero de feridos: segundo os ( subestimados) da-
dos oficiais. ha 350 mil feridos/ano nos acidentes brasileiros,
contra 300 mil americanos feridos ( total acumulado) no fim da
Guerra do Vietnd3. Utilizando-se o indice de perda de anos po-
tenciais de vida, em que se pondera o numero de mortos pela di-

ferengca entre a expectativa de vida da populac3o e a idade da

morte, as perdas superam as doencas cardiacas e o cancer,
que, em média . a vitima do acidente de trafego tem apenas 33
anos, contra 52 para a vitima do cancer e 55 para as fatalida-

des cardiovasculares.

A importidncia econdmica desses acidentes é indicada pelos
seguintes fatos: 1. trés quartos das vitimas fatais sd3o do sexo
masculino, e, Jjuntamente com aquelas do sexo feminino, tendem
a estar na fase mais produtiva das suas vidas; 2. algo entre
10% e 20% da frota nacional de veiculos s3o batidos anualmente,
e 3. trés quartos dos leitos hospitalares na area de ortopedia
e traumatologia s3o ocupados por vitimas de acidentes de tran-
sito, sendo quase todos os atendimentos pagos pelo Ministério

.da Previdéncia e Assisténcia Social.

Visto que as modalidades publicas sd3o meios mais seguros

de transportar pessoas do que os automéveis, uma estratégia im-
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portante no combate aos acidentes é a elevacdo da parcela dos
deslocamentos motorizados em veiculos publicos. em detrimento
da parcela automotiva (Wright, 1986). Complementarmente, devem
ser tomadas medidas para tornar cada modalidade mais segura. E,
obviamente, a estratégia mais importante é a protecdo ao pedes-

tre.

5. NOVOS DIRECIONAMENTOS NO PLANEJAMENTO DOS TRANSPORTES URBA-
NOS

As colocacdes anteriores mostram a profunda veracidade de
uma afirmaciao antiga do urbanista Lewis HMumford (1864, p.119):
“Nenhuma cidade podera resolver seus problemas de circulagio se
negligenciar o mais importante veiculo autopropulsor de todos:

o pedestre. "

Do aspecto pragmatico, podemos resumir o nosso posiciona-

mento em relacd3o ao pedestre em cinco afirmacdes:

1. O pedestre é o elo fundamental da circulacio urbana., do

qual todos os demais modos dependem.

2. Em certas cidades. considerando-se apenas distdncias
superiores a 0.5 km, hd mais deslocamentos a pé do que por
qualquer outra modalidade e. em todas as circunstincias. o na-

mero deles é muito significativo

3. 0 uso do automével é mais caro., menos importante a mais
elitista do que o do 6nibus ou a caminhada a pé no transporte

urbano brasileiro.

-4, Com excecgdo dos &nibus, os meios motorizados sd3o eli-
tistas, ou pouco importantes no transporte urbano da maioria

das cidades brasileiras.

5. 0 pedestrianismo apresenta muitas vantagens para o in-
dividuo e para a sociedade, e deve ser levado a sério no plane-

jamento dos transportes.



Dadas essas premissas, incluindo a ligagio pedestre-6ni-
bus., passamos a descricdo de medidas especificas necessarias

para transforma-las em um programa eficaz.

Areas, Vias e Apoio para Pedestres

De acordo com a estratégia delineada nas segdes anterio-
res, colocamos o pedestre no centro das nossas atengoes. ® a
partir do ponto de vista do pedestre que serdo delimitadas as

novas medidas de urbanismo e engenharia de trafego.

Em primeiro lugar. reconhece-se que a utilizacdo do pedes-
trianismo possui um forte componente psicoldégico, e que quere-
mos tornar o ato de andar  -t3do agradavel quanto possivel. Isso
exige a criacdo de vias e areas exclusivas (ou semi-exclusivas)
para pedestres. onde eles disporido de uma série de convenién-

cias.

Em Curitiba, por exemplo, existem areas inteiras, em lo-
cais de elevada movimentacio de pedestres, dedicadas exclusiva-
mente a eles, estando (ou podendo estar) & disposicd3o uma série
de conveniéncias bem selecionadas, tais como telefones., venda
de passagens de onibus, flores, cafezinho, refrescos. etc. Ha
pontos de ©o6nibus e abrigos acessiveis a partir dos préprios

calcaddes ou outros tipos de vias para pedestres

Essas medidas devem ser combinadas com vias de acesso de
baixas velocidades, de preferéncia exclusivas dos onibus., cuda
velocidade no local pode ser verificada por tacégrafo, por
exemplo. A reduzida velocidade, a previsibilidade da trajetéria
do veiculo e a boa visibilidade que o veiculo oferece ao pedes-
tre podem virtualmente eliminar atropelamentos nas proximidades
dos pontos de onibus. Essa possibilidade. inclusive, ganha des-
taque adicional quando se observa que os pontos de 6nibus, nas
condicdes atuais na maioria das nossas cidades. aparecem como

“pontos negros” nos mapas de atropelamentos.
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Para que tais medidas sejam ainda mais bem sucedidas, de-
ve-se evitar que o usuario do é&nibus tenha que atravessar ave-
nidas movimentadas para pega-lo, ou para chegar ao destino de-
pois de descer. Isso implica a invers3o do padrio do "modernis-
mo rodoviario”, Ja& decadente, em que se dava prioridade aos au-
toméveis e se localizavam os pontos de énibus em avenidas movi-
mentadas., sem nenhuma protecio para os pedestres-usuarios. 0
que estamos sugderindo é que. em muitos casos, deve-se deixar o
pedestre em ruas mais tranquiilas, e. em vez de ter uma Qnica
rodoviaria ou um grande terminal, devem-se reservar/criar pra-
cas grandes para pedestres, com locais de acesso aos O6nibus, e
com fiscalizacdo eficaz para evitar que esses locais sejam in-

vadidos por carros.
O Disciplinamento do Automdvel

Oma das idéias mais infelizes da era do automével & a de
que esse veiculo pode ter tradnsito livre no sistema viario das
nossas cidades, sistema este, em boa parte. projetado para fa-
cilitar a movimentac3o de pedestres e carrocas no século passa-
do. O pior exemplo disso ocorreu na area central de Belo Hori-
zonte. uma area de 15 km2, planejada na década de 18390. Ali se
incorporou uma novidade, existente em cidades como Washington
D.C. e Tijuana (México), para facilitar ainda mais o transporte
nio motorizado: o acréscimo, a matriz de ruas e avenidas para-
lelas e perpendiculares, de uma série de avenidas diagonais.
Esse padradao facilitava a entrada e saida. em alta velocidade,
de todas as vias. e resultava em indices elevadissimos de aci-
dentes e atropelamentos em cruzamentos, caracterizados por um
gigantesco mar de asfalto com pracinha inacessivel no meio,

sendo permitidos quase todos os movimentos veiculares imagina-

veis.

Toda a area dos cruzamentos representava um local de con-
flito entre veiculos e entre veiculos e pedestres. Ademais, es-
ses conflitos espalhavam-se ao longo de todas as ruas e aveni-
das. Esses problemas tiveram, como causas contribuintes, a ma

localizac3o dos pontos de énibus e a inadequacdo das rotas, de



modo que os usudrios de énibus precisavam usar mais de uma con-

ducdo. enquanto a baldeacdo exigia uma longa caminhada em con-

dicdes terigosas ( Mattos, 1985).

A solucdo encontrada envolveu a mudanca do esquema viario
de tocda a area planejada da cidade. ou seja., dos 15 km? dentro
da Avenida do Contorno. a qual delimitava o projeto da década
de 1820 e hoje constitui a area central de Belo Horizonte. Nos
cruzarentos. eliminaram-se as ilhas do meio. estenderam-se os
canteiros das avenidas. instalaram-se semaforos com fases para
pedestres e criaram-se novos caminhos para realizar certas ma-
nobras. antes feitas nas gigantescas rotatérias. As ruas foram,
em sua maioriza. fechadas ao trafego de passagem e reservadas
para estacionarmento. mediante o estreitamento das entradas e
saidas. empregandc-se para este fim curvas acentuadas, avancgos
de calcadas e iihas de seguranca para pedestres. Sobraram areas
de até 2.500 m? e 5.000 m¢ em muitos desses cruzamentos, que
puderam ser destinadas a espagos verdes, instalagcdo de equipa-
mentos urbanos (como bancas de jornal, telefones. e bancos para
descanso de transeuntes) e locais de cultura e lazer. Belo Ho-
rizonte, que havia sido descrita pelo ex-prefeito de Curitiba
como a mais inviavel das metrépoles brasileiras”., tornou-se,
na sua area central, uma das mais civilizadas &reas urbanas do
Brasil. nada devendo aos melhores padrdes europeus. 0O numero de
mortes por 10. 000 veiculos reduziu-se de 45 em 1976 para 12 em
1981, e, como estas estatisticas s3o agregadas. acredito que a

maioria dessas 12 ocorreram fora da area central.

Simultaneamente. houve remanejamento das linhas de énibus,
eliminando-se a necessidade de muitas baldeacdes e reduzindo-se

os tempos de deslocamento e as despesas dos usuarios.

Essas alteracdes viarias e urbanisticas da area central
transformaram-se em um aprazivel local., onde o cidadio se sente
razoavelmente seguro. com niveis reduzidos de poluig¢io sonora.
visual e do ar. provenientes de automdéveis. O comércio, antes
decadente. apresenta-se vigoroso. As calcadas s3o caracteriza-

das por intenso movimento de pessoas. inclusive & noite. que se



15

concentram em lanchonetes. restaurantes e bares, bancas de Jjor-
nais e frutas, etc. Tudo isso implica a geracdo de impostos,
enquanto a reducdo nos acidentes mantém contribuintes na econo-
mia, em vez de transformd-los em pacientes de hospitais e can-

dicdatos a pensdes pagas pelos cofres publicos.

Registra-se que, inicialmente, essas transformacdes gera-
ram inconveniéncias ao publico, devido a problematica das obras
e mudancas de percursos dos carros e onibus. Isso realca a im-
portincia de se instruir o publico em assuntos de trédnsito., es-
pecialmente quando se programam mudancas significativas. Isto
nido foi feito em Belo Horizonte, e registram-se poucas tentati-

vas de técnicos do trdnsito em se comunicarem com o publico.,

De fato. a maioria dos documentos técnicos sobre transpor-
te wurbano é até mesmo dificil de se localizar. além de ser im-
penetravel por n3o especialistas, realcando, portanto, a impor-
tdncia de iniciativas como a elaboracdo de informes para o pua-
blico em geral e a educacdo de pessoas para o trédnsito e o
transporte., com publicacdes mais facilmente disponiveis € assi-
milaveis (exemplos incluem: GEIPOT, 1987, Vasconcelos. 1985,
Wright., 1988 - prelo).

A sugestd3o de que é .necessario haver maior comunicacl3o en-
tre técnicos, leigos e decisores n3o @& t3o radical quanto pare-
ce. Diversos projetos que envolvem substanciais modificacdes
vidrias tém sido desenvolvidos mediante trabalhos conjuntos en-
tre 6rgd3os técnicos e representantes de vizinhancas em S3o Pau-
lo, Curitiba e outras cidades, para ndo falar na proliferacio

de "quebra-molas" como mecanismo de defesa contra acidentes

Outras Modificag¢des Viarias

Atualmente. ha uma tendéncia para se reconhecer que um
acidente qualquer normalmente possui varias causas (GEIPOT,
1987). Mais significativo ainda é que a eliminac3o de qualquer

uma das causas, mesmo que isoladamente, pode evitar acidentes,



este fato realca a importidncia da engenharia de trafego como

medida preventiva.

Além dos casos Ja citados de Boslo Horizonte e Curitiba,
realizou-se progresso substancial na reducio de acidentes em
S3do Paulo e no Recife com pequenas intervengdes viarias. sendo
estas, hoje, componentes da maioria dos programas sob a coorde-
nacdo da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos. Do aspecto
conceitual e didatico. registra-se, ainda, o livro que se en-
contra no prelo (Gold. Grostein e Pereira. Vias Urbanas Mais

Seguras: Guia Ilustrado).

Quase todas as melhorias descritas nesses estudos favore-
cem a seguranca dos pedestres e facilitam-lhes a circulacio.
Incluem itens tio diversos como: melhor sinalizacio, minirrota-
térias, obstaculos, avancos de calcadas, fechamento de ruas ao
trafego de passagem e disciplinamento de acessos e travessias
quando sao implantados pontos geradores de deslocamentos, como

fabricas e conjuntos residenciais.

MYelhoria dos Servicos de Onibus

Oma das maiores desvantagens que o énibus apresenta é a
falta de flexibilidade. Outra, &€ a utilizacio exclusiva de um
tipo de veiculo e um tipo de servico cuja’ qualidade afasta
usuarios da classe média, que optam pelo automdével. Uma tercei-
ra, & a de que "todas as rotas levam a Roma", sendo Roma. no

caso, o centro da cidade.

Oma maneira de diminuir o ntmero de usuarios de carros
particulares é oferecendo a alternativa de microdnibus que ope-
rem zona a zona" ., deixando os passageiros nas proximidades de
seu destino, ou seja, uma vers3o mais segura e disciplinada das
"lotacdes". Isso se torna mais atraente na medida em que se co-
brar um preco elevado pelo estacionamento de carros particula-
res e se colocar & disposicido um elevado nimero de calcad&es,
pracas e obras semelhantes para facilitar a circulacdo de pe-

destres e usuarios de: coletivos.
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Concomitantemente, & necessario criar novos centros e no-
vas rotas para desafogar o centro principal. sobretudo em cida-
des de porte médio, que estio sofrendo rapido processo de urba-
nizacao. Algumas experiéncias nesse sentido incluem os traba-
lhos de José Alex Sant "Anna em Campina Grande e um documento
ndo publicado. de sua autoria, sobre o transporte por 6nibus em
Curitiba. Estes e outros assuntos estdo sendo analisados por
6rgaos técnicos dos ministérios supracitados, e crelo que cons-
tituem um ponto de particda para um planejamento urbano e viario

mais eficaz.

Como fonte de equilibrio financeiro para o Poder Puablico,
conta-se, alé2m das medidas 34 citadas, com cobrancas mais ele-
vadas para estacionamentos. multas. licenciamento de veiculos e
seguros contra acidentes, os quais seriam cobrados dos causado-
res das externalidades provocadas pelo automdével: seus proprie-

tarios.

6. CONCLUSOES

O presente trabalho demonstra a necessidade de se mudar a
énfase comumente dada & circulacdo veicular no planejamento ur-
bano e vidrio, reconhecendo a importincia dos deslocamentos a
pé e a dependéncia dos transportes publicos das facilidades de

que 0Ss seus usudrios gozam como pedestres.

Nesta abordagem, ganham importdncia os mialtiplos papéis
dos cidad3os e as interfaces do transporte com os demais aspec-
tos da vida urbana e com as financas ptblicas, bem como as in-
terfaces do planejamento urbano com o planejamento viadrio e a

engenharia de trafego.

A viabilidade das varias partes das medidas aqui propostas
& demonstrada através de exemplos tirados de cidades brasilei-
ras. Essas medidas. em conjunto, dependerido da adocdo de uma
visdo sistémica dos problemas de transporte urbano pelos técni-

cos, da cooperagdo entre diversas esferas e 6rgidos de governo e



da comunicacio efetiva de idéias entre técnicos, leigos e deci-

sores.



TABELAS






Tabela 1
Qualidade do Desempenho de Modalidade de Transporte

Modalidade ou Veiculo A pé Bicicleta Automdvel Veiculos
Caractenstica Publicos
Utilidade da Coletividade

1. Maior canacidade/area S S P S

2. Maior el cidncia energélica S S P S
3. Mennr custo paraoSetor Publico S S I-P SP

4. Menos ac:dentes graves SP I-P P S

S. Mencr vuinerabiiidade do sistema S S P [

6. Menor oolui¢do do ar S S P S
7. Menor ruido S S P S-P

8. Menor cotu:cdo visual S S S-P S-P
Utilidade Individual !

9. Menor custo para 0s USUAros S S P S
10. Maior conforto SP S-P S S-P
11. Melhor ambiente psicossocial S S S p
12. Maior !lexiblidade S S S p
13. Maior lacilidade para

transponar embrulthos/compras ~ |-P S-P S |-P

14, Maior pontualidade S S S S-P
15. Maior frequéncia S S S S-P
16. Mais saudavel S S P I-P
17. Menor tempo origem-destino

a. até 400 m S - S | p
b. de 400 a 1.500 m P S S SP
c. acima de 1.5 km P S-P S S

Nota: O desempenho é dassicado em: S = Sucenor ou Satisfatéono. | = Intermedidno
e P = Péssmo.
Vanagdes cevido a operagAo ou a latores extermos aa veiculo sdo indicadas por
ouas leiras (Ex.: S-P: de supenor a péssymo).

2. “Ambiente psicossocial’ refere-se & possibilidade de
o usuario escolher os seus companheiros de viagem,
fumar ou ficar livre da fumaga dos outros, ouvir mdsi-
ca da sua escolha ou andar em silénciq etc.

3. A qualidade de *'saudavel" refere-se aos fatores de
exercicio e estresse. Somente em certos veiculas cole-
tivos (raros na América Latina) é possivel relaxar duran-
te a viagem, enquanto a dependéncia do automo&vel



Tabela 2
Velocidades, Capacidades e Custos de Transporte de Passageiros, Modalidades Selecionadas

Cuslo (U.S. Centavos/Pass. km)

Tipa de Via Velocidada (km/h.)  Capac.? (pass./m por h.) Total
Calgada (largura ce 1.22 m) _ 34 3.609 ¢
Ciclovia (largura ce 1.22 m)° B 129 1476 0.2
Rua urbana o/ ransito m.sio. larqura 7.3 m®: carreitaxs ¢f tator ocup. 1.5 24,2 143 7.2
16,1 251 7.2
canataxs ¢/ 4 passsgeiros 193 394 28
13.8 656 2,8
B miciodnbus o 10 passageros 16,1 ) 18
12.1 820 1.9
T Onibus ¢/ 0 gassageros 13.8 984 1.3
10.8 1.640 14
Via expressa: carrendr s o fator ocuo. 1.5 64.4 886 - 6.8
carrondxs ¢ 4 passagenos - 64.4 2.362 25
microdntis ¢/ 10 passacerros B 64,4 3.937 1.6
dnibus o 20 passageiros 64.4 6.562 0.9
Trem ce supericie {22.520 pass.:h) 483 - 8877 1.4
Metrb {22.500 pass i 38 5577 2.49

Fanre: Dsdos czlculacos a caitv ce World Larix (1973) p. 74.
Nolas & Pessnash oo reso Ge largura @a wna. ) . )
b. A capacaace pcs metio aumenta erm cerca de um :eCo Para a MAONA das vevculos malorizados Quando a largura da via é 13,4 m. Uma ciclovia mass
larga que 0 cam r0 esrao 08 1,22 M aCw ccrsOeraco OvavedTenle (efa UM eleno igual ou maiof.
¢. Desprerzivel (vaior :nfenor a 0.05 centavos).
d. Este cuslo poGe sor bem maor em muitas cdades.

Tabelz 3

Renda Famiiiar Mensal, Posse de Automdveis e Porcentagens de Deslocamentos por Modo, 1978
Renda Deslocamentos por Modalidades (%)

Local Famitiar' Automéveis/

- (C2$ fev. 86) 100 hab. Auto Onibus A pé? Outros?®
Manaus 5.651 6 29 28 23 20
Cuiaba 6.771 7 25 21 49 5

* Campina Grande 3.461 6 21 31 44 4
Caruaru 2.530 4 14 9 74 3
Ribeirdo Preto 6.333 15 27 — 28 35 10
Campinas 6.132 17 35 36 27 2
Bauru 4,734 13 32 23 43 2
Pelotas 4.191 10 21 36 34 9
Caxias do Sul 6.482 14 30 26 42 4
Natal 4.181 8 : 30 - 36 30 4

Fonta: MTAGEIPOTEBTU (:595).

Notss: 1. Média Meansa). \1'oras da 1978 atuahzaoos oelo IGP-DI.
2. Excluidas 0s gesacamentos infernoras a 0.5 km.
3. Inciw téxis, Ciclomolores @ OulroS veKcuios Molonzacas.
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Tabela 4
Renda Familiar Mensal, Posse de Automdveis e Porcentacens de Deslocamentos Motorizadas por Modo, 1978

Renda Deslocamentas por Modalidades (%)
Local : Familiar! Automéveis/

(Cz$ fev. 86) 100 hab. Auto Onibus Outros?

Sdo Paulo 9.541 14 : J2 56 12
Rio de Janeiro 6.569 9 21 68 11
Recife 4.023 7 32 65 K]
Salvador 4.596 7 32 65 3
Belo Horizonte 5.204 7 25 - 70
Porto Alegre 6.569 12 28 68 4
Belém : 3.770 4 29 57 14
Fortaleza 4.764 4 26 66 8
Curitiba ) 6.150 13 26 . 68 6
Maceid 3.860 ’ 5 34 60 6
Flariandpalis 5.518 12 42 53 5
Brasilia 9.236 13 45 49 6
Juiz de Fora 5.07 8 32 64 4 -

Fonte: MT/GEIPOT/ESTU (1985).
Nolas: 1. Méo:a Mensal Valores da 1978 atuahzacias pelo IGP-DI
2 Incks (Ao, cComotores 8, Quando redavanie, irens, metds el
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