Comentarios sobre o planejamento do
transporte nas 4reas metropolitanas *

Car1.os HURTADO *#

1 — Introducao

O objetivo deste trabalho ¢ examinar alguns elementos que condi-
cionam a preparacgio de planos adequados de transporte para as
grandes dreas metropolitanas brasileiras. A idéia central que se

desenvolve ¢ de que:

Y

2)

#*

os planos de transporte urbano tém sido deficientes no passado
e podem facilmente nio corresponder as necessidades futuras
por falta de compreensio das verdadeiras restrighes e dos graus
de liberdade disponivel para o planejamento, Neste caso hi
dois extremos perigosos: o urbanista utdpice, que nio reconhe-
ce a existéncia de restrigdes, e os executivos miopes, que nio
percebem todos os graus de liberdade. Existem, no momento,
confusdes importantes que, ndo sendo esclarecidas podem repe-
tir, no futuro, os mesmos erros do passado;

a naturezz do problema de transporte urbano no Brasil difere
do problema nos Estados Unidos e Europa. Exige, pois, um
cuidado especial na aplicagio da sofisticada metodologia desen-
volvida nesses paises;

uma adequada compreensio do processo de evolucio da estru-
tura urbana, que torne possivel uma simulacdo adequada de
politicas alternativas, exige investigacio, identificacio e quanti-
ficacdo adicional dos interelacionamentos de algumas varidveis-
chaves do processo.

(3 autor agradece ao economista Josef Barat pelas suas idéias ¢ comen-

tirios ¢ a valivsa colaboragdo de Ricardo Luiz de Azeredo, que também pre-
parou o material estatistico para este trabalho.
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Sendo impossivel um exame completo de todos os problemas ¢
variiveis que se devem considerar para a elaboragdo do plano de
transporte urbano, selecionamos para analisc aquelas que, por uma

da trés razdes anteriormente mencionadas, parecem de interesse,

2 — As trés grandes condicionantes do problema

2.1 ~— Crescimento da pepulacio urbana

O Brasil, com 94 milhdes de habitantes, tem atualmente 4407 de
sua populaciio vivendo em dreas rurais e uma taxa média anual de
crescimento demogrifico de 2,99. Isto determina um potencial
de crescimento da populagio urbana que se situa muito acima da-
quele prevalecente nos paises do mundo desenvolvide, e inclusive de
paises em desenvolvimento como Uruguai, Argentina e Chile. A
Figura 1 tem como propdsito ilustrar o potencial de crescimento
da populagio urbana em diferentes paises. Este potencial é basi-
camente uma fun¢io das taxas de crescimento da populacio e das
percentagens de popula¢io em dreas rurais. Com efeito, quanto
maior a taxa de crescimento da populacio e a percentagem de po-
pulagio rural, mais elevado o potencial de crescimento urbano.
Existe uma clara tendéncia i urbanizacdo a4 medida que cresce a
renda per capita, como se mostra na Figura 2.

Tanto o crescimento esperado da renda como as projecdes ofi-
ciais sugerem uma diminuicio da percentagem de populacio rural.
A baixa projetada de 1968 a 1980 ¢ de 449, para 359, Isto, so-
mando-se 2 alta taxa de crescimento populacional das dreas rurais,
manterd o importante processo migratorio que se tem observado
no passado. No Quadro 1 indicase como o Brasil, com uma taxa
de crescimento da populagio urbana de 4,69 na década 60-70, ¢
um dos paises com um crescimento urhane mais explosivo,

As projeces disponiveis, apresentadas no Quadro 2 e na Figura 3,
sugerem que a populacio urbana tenderd a aumentar sua concen-
tragio nas grandes drcas metropolitanas entre 1970 e 1980.
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FIGURA 7

RENDA PER CAPITA E PERCENTAGEM
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Quapro 1

Taxas Médias de Cresamento da Populacdo Total ¢ Urbana
e Taxa de Migragde — Periodo 19601970

(Comparagio Internacional)

Taxa de Taxa de
Crescimento da Taxa de Crescimento da

Puais Populagio Migragio Populagio

* Tirhana

(1960/70) (1960/7(h
Uréela, ... 0,7 0.9 1.6
Tspanha. .. ... ... e 0,8 0,4 1,7
Argentina. . ............. 1,9 o 2.4
Bolivia......... ......... 14 1,0 24
Finlindia... ... ..... ... 0,7 2,0 2,7
Tndia.. ... ... . 2,4 0,3 20
Peru..... ... ... ... ... 2,1 1,2 2.3
Chile................. 2,0 1.4 3.4
Beito........ 2,4 L6 4,0
Turgquia. .. .............. 2,5 1,7 4,2
Paquistio. ... ... ...... .. 2.1 2,2 4,3
Brasil.......... ... ... .. 2,8 1,8 4,6
Lugosldvia. ......... ... .. 1,2 3,6 4.5
Iran........ ... ..., 3,0 1,5 4.8
Colombia............. ... 3.2 1.5 5,0
México. ... .. 2.8 1,4 5,2

Foxnte: “Urbanization, Sector Working Paper’” (World Bank, 1872)
*  Corresponde 4 diferenca entre a faxa de crescimente da populagio

wbana ¢ a taxa de crescimento da populacio total.
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Quabro 2

Populagdo nas Arveas Metropolitanas do Brasil — Anos de 1960
¢ 1970 ¢ PrevisGes para 1980

. Populagio
Areas Metropolitanas (milhares de hahitantes)
1960 197¢ 1980
1 — Grande S&o Paulo.. ... .. 4.791 8.206 14.919
2 — Grande Rio. ... ..., . .. 4. 862 6.969 10. 261
3 —- Grande Belo Morizonte. . . ]88 i.629 3. 166
4 . Grande . Alegre.... ... . 1.031 1.554 2.427
3 Grande Curitiba. .. .. - 513 83% 1.397
6 Grande Recife. ... ... .. 1.240 1.824 2.733
7 - Grande Salvador... ... .. T34 1.170 1.885
8 — Grande Fortaleza. .. .. .. G55 .054 1.713
9 — Grande Belém.... ... . . 414 607 1.040
10 - Brasilia... . .. ... ... 142 346 820
Aress Metropolitanas. . . .. 15.270 24 447 40.361
Restanie da Populagio Ur-
bana.... ... . ..., 16.724 28.456 41.856
Populagio Rural......... 38,996 41.608 44 .5%1
TOTAL....... .. ... .. 70.990 94509 126,798
Fonre:  Estimativas Populacionsis —— Banco Nacional da Habitagio - -

com corregies do autor para incluir municipios da drea metropolitana nie con-
siderados na fonte original.

Sinopses Preliminares des Censos Demogrdficos de 1960 e 1970 --
Fundagio IBGI.
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Ha trés aspectos referentes as projecdes da populagio nas gran-
des dreas metropolitanas que devemi ser examinados cuidadosamen-
te pelos planejadores urbanos:

— a adequagio da projegio para o conjunto das areas metropo-
litanas;

— a sensibilidade do volume de populacio no conjunto das areas
metropolitanas a medidas de politica econdmica e social;

— a sensibilidade da distribuigio da popula¢io metropolitana em
dreas metropolitanas individuais.

Estas questdes continuam obscuras, mas a experiéncia indica que
hé dois tipos de perigos que os planejadores globais e urbanos de-

vem evitar:

— por um lado, com o propdsito de alterar o volume e a distri-
bui¢do da populagdo em grandes dreas metropolitanas, ado-
tam-se politicas de elevado custo, em termos da eficiéncia glo-
bal do sistema econdmico, que nio cumprem com seu objetivo;

— por outro, freqlientemente se planeja com base em suposicoes
crradas (fregiientemente baixas) do crescimento da populacio
em determinadas dreas metropolitanas.

Mas, em geral, é evidente que, gualquer que seja a sensibilidade
da populagio das dreas netropolitanas as politicas orientadas com
vistas a racionalizar a distribuicio da populacio, (ue em nossa opi-
nido ¢ muito mais baixa do que muitos supdem, o crescimento serd
substancial e condicionard a politica de transporte a ser seguida.

2.2 — Crescimento da frota de automdveis

O crescimento explosivo da populacio das dreas metropolitanas &
agravado pelo crescimento, também explosivo, que experimentard a
frota de veiculos. Os Estados Unidos tém atualmente 0,44 automo-
veis por habitante enquanto no Brasil esta relagio é de somente
0,02. Tudo indica que a relagio automodvel por habitante experi-
mentard um incremento substancial no Brasil. Como mostra 2
Figura 4, existe nos paises de economia de mercado uma relacio
estreita entre veiculos/habitantes e renda per capita.

324 Pesquisa ¢ Planejamento Econdmico



FIGURA &
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Ao examinar a conveniéncia e inevitabilidade desta relacio, tor-
na-se util diferenciar claramente a decisio de adquirir um automo-
vel das multiplas decisdes relativas ao uso do velculo, uma ver
este se encontre disponivel.

O automdvel é um veiculo de uso miltiplo em matéria de hord-
rios, rotas e motivos de viagem. A decisio de adquirir um auto-
movel considera, em conjunto, todas as novas possibilidades que
o veiculo oferecerd ao grupo familiar.

Estas possibilidades vio muito além das viagens obrigatérias de
trabalho, educagfio, compras, etc. No mundo moderno, um auto-
mével modifica radicalmente as condigdes globais nfo so da vida
normal de trabalhe e subsisténcia da [amilia, mas também suas
possibilidades de vida social, cultural e de recreagio. Existe uma
infra-estrutura comercial, cultural e recreativa que sd é acessivel, em
termos prdticos, a quem dispde de um automdvel. As estatisticas
mostram que o numero € motivo e viagens realizadas por fami-
lias com e sem automodvel, inclusive do mesmo nivel de renda, sio
radicalmente diferentes. Se as viagens obrigatdrias (trabalho, esco-
la) sio semelhantes, variam substancialmente, no entanto, as via-
gens nio obrigatdrias. Por outro lado, a disponibilidade do automo-
vel abre também acesso a novas possibilidades residenciais. Em
sintese, a diferenc¢a entre dispor ou nio de um automavel ¢ de tal
importincia numa aglomeracio metropolitana — e mesmo nas cida-
des intermedidrias e pequenas — que determina mudancas radicais
na forma de vida e bem-estar da familia.

Cabe lembrar que, 2 menos que ocorram drasticas mudancas tec-
nologicas — ndo vislumbradas dentro de um horizonte realista de
planejamento — se o rdpido processo de crescimento econdmico
experimentado pelo Brasil tiver continuidade (o que parece ser
uma hipétese realista), um grupo cada vez mais numeroso de fami-
lias estara em condi¢bes de adquirir automoveis,

Por outro lado, os males do automovel, a que tanto se tem feito
referéncia ultimamente, relacionam-se, principalmente, com seu uso
em certas dreas e horas e nio a disponibilidade de automéveis em
geral. A solucio destes problemas nio parece consistir em limitar
a disponibilidade de automdveis a um grupo privilegiado da popula-
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cdo. Tampouco parece ser esta uma posicio politicamente vidvel,
6 que por certo ndo implica dizer que o uso do automdvel deva
continuar sendo indiscriminado e que nflo existam, na prdtica, s¢-

rios prohlemas a corrigiv neste campo, 1 Mas uma coisa ¢ restringir
0 uso em certas areas, horas e condigdes — o que é necessario e
vidvel — e outra, bem difercnte, planejar sobre a base de redugbes
irreais de automoéveis nas dreas metropolitanas, Tal procedimento
produz erros considerdveis, que se traduzem em agravamento dos
problemas ji ohservados nas grandes cidades brasileiras e, mesmo,
nio impedira que continue a tendéncia de crescimento desordenado
¢ ineficiente, do ponto de vista econdmico e ambiental das grandes
metropoles do Pais.

O Quadro 3 mostra a frota de veiculos, os veiculos por habitante
e a projecio da frota de veiculos, de acordo com estudos disponiveis
para as principais dreas metropolitanas do Brasil.

QuADbrRG 3

Frota de Automdveis nas dreas Metropolitanas ¢ Relagio
Veie.j1.000 Hab.

14970 1480
Arcas Metropolitanas
Automéreis Relacdo Automaoveis Relagio
" Veie/1.000 hab, *) Veie/1.000 hab

1 — Grande 8fo Paulo......... 573.010 08,83 2,123 854 142,36
2 — Grande Rio,.............. 311,555 49,01 1.109.136 108,09
3 -+ - Grande B. Horizonte. ... .. B3 .654 52,58 Z89.743 91,52
4 — Grande P. Alegre.,....... . 102.716 f6,10 301372 12417
5 — Grande Curitiba. .. ..., ... . $1.176 73,00 232 T4H 159,45
6 — Grande Reeife.......... .. 49 5Zz 2715 163 .8549 59,04
7 — Grande Salvador........ .. 33.641 28,77 111.345 59,07
8 — Grande Fortaleza. . 21.920 20,80 70.842 41,36
9 — Grande Belém........ ... . 19.181 29,1¢ 51,465 52,37
10— Brasilia....... ... 30.750 56,32 110,398 134,63

ToxTE: Veienlos Licenciados — DETCOM — TFundagdo IBGE -~ 1070
(*) Tneclusive utilitdrios ¢ pick-ups.

Os numeros deste quadro siio alarmantes e mostram g importin-
cia que assumem as mudancas a serem vealizadas nos sistemas de
transporte das dreas metropolitanas para fazer frente ao incre-
mento na frota de veiculos.

1 Este assunto serd discutido em maior profundidade no item 3.
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2.3 — A obsolescéncia prematura da infra-estrutura existente

As modificagdes necessirias para fazer frente ao explosivo aumento
da populagic e da frota de automdveis sdo seriamente limitadas
pela natureza e disposicio fisica da estrutura metropolitana ji
existente. Fssa estrutura tem sido, em geral, concebida para pro-
positos e fungdes que ndo levam em consideracio as mudancas dras-
ticas que deverio experimentar as dreas metropolitanas, como resul-
tado da Intensificagiio do processo de industrializacio, modernizacio
das atividades tercidrias e implantagio de um setor quaterndrio.?

Durante séculos, as dreas urbanas foram bastante estiveis. No
sé¢culo XIX, como resultado da aceleragio do crescimento da popu-
la¢io urbana, e no século XX com a introducio do automovel, teve
inicio um processo altamente dinidmico de mudancas. Como con-
seqii¢ncia, estruturas urbanas que historicamente duravam séculos,
agora perdem sua funcionalidade em poucos anos. A decadéncia das
areas centrais ¢, talvez, o exemplo mais claro deste fendémeno, em-
bora em nenhum cuso seja o unico.

Nos patses mais desenvolvidos j4 ocorreram, em grande escala, as
alteragdes originadas pelo crescimento demogrifico e pela tecnolo-
gia de transportes. Os impactos que ainda estdo por produzir-se po-
dem, em hoa medida, ser considerados nos planos em elaboragio.
Assim, de certo modo, podese esperar, dentro de horizontes rea-
listas de planejamento, um equilibrio a longo prazo e, portanto,
os planos e a infra-estrutura neles proposta deverfio ter uma dura-
¢io mais prolongada. Nio ocorre o mesmo em um pais como o
Brasi].

Serdo necessdrios muitos anos para gque o Brasil atinja a raxa
de motorizaciio de um pais como os Estados Unidos. No que se
refere 4 taxa de crescimento da populagio, seu declinio aos niveis
europeu € norte-americano pode também exigir um tempo  dila-
tado. Entretanto, a inlra-estrutura criada nas dreas metropolitanas
terd sua demanda e funcionalidade permanentemente alteradas. A

a

2 Ver, a este respeito. Josel Bural ¢ Pedvo P, Geiger “Estrutura Fcondmica
das Metrdpoles Brasileiras”. neste ndmero especial de Pesquisa e Planejamento
Erondmico.
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experiéncia dos Estados Unidos nos ensina que o gue constitui
uma solugio para hoje pode transformar-se em um sério problema
para amanha.

A escassez de recursos, que constitui a limitacio principal para
se dar solucdo aos problemas urbanos, traduzse em uma pressio
para o aproveitamento maximo das estruturas existentes, Inclusive,
muitos processos de planejamento orientam os investimentos na
direcio de manter a funcionalidade das estruturas ja existentes, o
que certamente permite reduzir as necessidades de investimento a
curto prazo. O perigo esta em que tal politica pode acelerar a obso-
lescéncia dos novos investimentos, em lugar de solucionar o pro-
blema a longo prazo, traduzindo-se, assim, em soluces mais one-
rosas.

Por outro lade, os planos mais revolucionarios, que implicam
destruicdes e recolocamentos muito maiores da infra-estrutura exis-
tente, se bem que certamente proporcionem solugdes mais dura-
douras, exigem gastos mais volumosos a curte prazo, precisamente
quando os Tecursos em um pais em desenvolvimento sic mais es-
cassos e de custo elevade.

Nio ha, de modo geral, uma solucio que se possa dar a esse
dilema que, em nossa opinido, exige, pelo menos, muito mais aten-
¢io do que vem recebendo até o momento,

3 — Irracionalidade na operagao do sistema de
transporte urbano

Os mecanismos livres de mercado, que em geral asseguram um uso
eficiente dos recursos para uma determinada distribui¢io individual
do bem-estar coletivo, nio funcionam eficientemente no processo
decisdrio referente 4 operacio do transpoite urbano. Como con-
seqiiéncia, existem atuwalmente ineficiéncias importantes na opera-
cio do sistema de transporte urbano. Essas ineficiéncias operacio-
nais tendem a gerar programas de investimento também ineficien-
tes, na medida cm que as inversdes propostas destinam-se a aten-
der ao crescimento de uma demanda destorcida. Tratase de um

Planefumiento do Transporte nas Aveas Me(ropolitanas 829



problema de considerdvel importincia, que os planejadores de trans-
porte nido podem passar por cima.

Neste sentido, ha dois aspectos que sdo de particular importincia:
os mecanismos deficientes que determinam o uso de automoveis nas
arcas metropolitanas e os mecanismos que determinam a natureza
¢ o tipo dos sistemas de transporte coletivo.

3.1 — O abuso do automével

O proprietirio de automével decide sobre a utilizacio de seu vei-
culo levando em consideragido apenas os custos e beneficios que in-
dividualmente lhe produzird o uso. Infelizmente, o uso do auto-
mavel nas dreas urbanas acarreta custos adicionais aos custos priva-
dos, tais como o custo do congestionamento e da poluigio, nio sé
tisica como também ambiental. Embora nio apenas o automoével,
mas também os demais tipos de veiculos (6nibus, caminhdes) se-
jam responsiveis por esses problemas, referimonos ao automoével
porque tudo indica ser ele, dc modo geral, super-utilizado nas
dreas metropolitanas.

Nao se deveria considerar o congestionamento como um proble-
ma, na medida em que cada usudrio arcasse com o custo total pro-
veniente de sua decisdo de usar uma determinada via. Se tal ocor-
resse, a capacidade limitada seria eficientemente utilizada. Porém,
0 usudrio baseia sua decisdo de usar a via no custo e tempo que
este uso significa para ele, sem levar em conta que sua decisio
implica um aumento de custo e tempo de viagem para os demais
usudrios. Em linguagem técnica, o usudrio paga o custo médio e
ndo o custo marginal, que ¢ substancialmente mais elevado, como
seria necessirio para assegurar uma utilizacio eficiente da capaci-
dade disponivel.®

Um caso similar, mais fdcil de visualizar, é o gue ocorre com

0 uso dos recursos pesqueiros em um lago. Se esse uso ¢ liberado

3 Sobre este problema veja-se por exemplo A. A, Walters, “The Economics
of Road User Changes”, World Bank Staff Ocassicnal Papers, (Washington:
International Bank for Reconstruction and Development, 1968).
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a decisdo individual, o provdvel é que o recurso seja super-utili-
zado, ou seja, chega o momento em que um numero maior de
pescadores obtém um volume total menor de peixe. Isto por certo
nio implica dizer que o dltimo pescador a agregar-se ao grupo nio
pesque nada. Porém, este viltimo pescador, ainda que obtendo uma
quantidade que, para si, pode ser satisfatdria, ndo pescard o sufi-

ciente para compensar a diminuicio por ele imposta & pesca dos
que anteriormente se encontravam em atividade.

O abuso do automéve]l como resultado dos congestionamentos é
particularmente importante em viagens de tipo radial nas horas de
peak em direcio e a partir das dreas centrais da cidade. £ para

essc tipo de viagens, em que ¢ congestionamento é maior, que a
ciiagio de infra-cstrutura atinge custos mais elevados.

O problema da poluicio fisica, sobre o qual ja existe uma cons-
cientizacio geral, nio se restringe a certos tipos de uso do velculo
na drea metropolitana, como ocorre com o problema do congestio-
namento, mas € inerente a qualquer uso. A poluigio criada por um
veiculo em uma determinada viagem cresce proporcionalmente ao
tempo de viagem ¢ ao congestionamento da rede vidria. Em con-
seqiiéneia, a poluicdo resultante de viagens as dreas centrais em
horas de peak ¢ proporcionalmente muito maior do que a percen-

tagem de veiculos-quilémetros nestas viagens.

O conceite de poluigio ambiental é menos difundide entre nds.
O trifego crescente de veiculos criou conflitos entre a funcionali-
dade das vias existentes e o uso que delas se faz. Como resultado,
as vias cuja fungio principal deveria ser de dar acesso aos prédios
adjacentes e que, em conseqliéncia, deveriam ter volumes redu-
zidos de trdfego a baixa velocidade, sio utilizadas como vias arte-
riais e coletoras, com altos volumes de trafego, ou trafego circulando
a alta velocidade. A elevada afluéncia de veiculos e pedestres e
sua mitua interferéncia ocasiona acidentes e resulta numa deterio-
ragio das condicdes de uso das residéncias ou comércio localizado
na via. A inexisténcia de uma rede vidria suficiente para atender
aos volumes de trifego submeteu a atual rede das dreas metropoli-
tanas a uma notivel deterioragio ambiental.
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3.2 — A inércia do transporte coletivo

Irmanado ao problema do abuso do automdvel e multiplicando
seus efeitos nocivos sobre a drea metropolitana, encontra-se o pro-
blema da inércia do transporte coletivo,

Por sua natureza, a atividade de transporte coletivo de passagei-
ros deve ser desenvolvida ou pelo Estado ou por empresas privadas
— como em geral ocorre no Brasil — estando sujeita a wm sistema
de regulamentacio e controle. Tal sistema, que permitiria esperar
um grande dinamismo neste setor, tem-se traduzido em politicas
voltadas para o' atendimento das necessidades a curto prazo,
em lugar de efetivar mudangas radicais que tragam substanciais
melhorias a longo prazo para os usudrios. Parte da culpa pode
ser atribufda ao insuficiente poder politico por parte das autori-
dades responsdveis. Por outro lado, falta também uma compreensio
adequada do problema e um conhecimento das oportunidades de
solucio.

A regulamentagio do sistema de transporte coletivo em &riibus
tem se concentrado, de modo geral, em quatro aspectos: definicio
de itinerdrios; natureza dos veiculos; ntimero de veiculos por linha;
e tarifas. Estes quatro aspectos relacionam-se intimamente entre
st jd que, por um lado, os custos do servigo por passageiro depen-
dem da natureza do servigo prestado €, por outro, existe uma rela-
o intrinseca entre as tarifas fixadas ¢ o tipo e qualidade dos set-
vigos que as empresas podem prestar,

Os itinerdrios de énibus resultam: muito mais de uma evoluciio
determinada pelos diferentes problemas que surgem a curto prazo,
do que de uma otimizacio bascada em uma anilise objetiva das
necessidades de transporte a serem atendidas. A realidade mostra
gue trajetos diferentes sdo servidos por empresas diferentes e que a
ampliagio e extensdo dos trajetos ocorrem independentemente, res-
pondendo s tendéncias de crescimento da drea metropolitana, e
nio em resposta a um plano integrado de desenvolvimento do
transporte coletivo. Por outro lado, modificaces de itinerdrios das
linhas implicam uma redistribuicio que melhora a situacio de al-
gumas empresas e piora a de outras, criando consideriveis proble-
mas politicos para alterar o status guo.
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No que diz respeito ac tipo de veiculo e condigdes do servico,
apresentam-se também problemas dificeis. Em geral, foram poucas
as experiéncias com veiculos diferentes e, quando ocorreram, tive-
ram origem em respostas individuais dJas empresas privadas is con-
di¢des peculiares do mercado de transporte de passageiros e nio em
programas bem elaborados (por exemplo, lotacgdes, trolley-buses).

Quanto 4 qualidade do servige (freqiiéncia, assentos disponiveis,
etc.) esta tem sido determinada, em boa medida, pela politica tari-
fdria adotada, ji que os niveis de tarifas fixados definem as fre-
giiéncias e a utilizvacio dos veiculos que compatibilizam o custo
médio por passageiro com a renda média estabelecida na tarifa. A
experiéncia mostra que, no transporte coletivo de passageiros, sdo
as receitas médias ou tarifas que determinam os custos, através de
ajustes na qualidade do servico, e nio (como muitos pensam) os
custos que determinam as tarifas. A politica de tarifas para o trans-
porte coletivo tem obedecido a objetivos de estabilizacio de precos
e distribuicio adequada da renda. Fm principio, nada hi de cen-
surdvel; ocorre porém que, com o proposito de limitar elevacdes
de tarifas, as autoridades diminuem suas possibilidades de nego-
ciar, junto as empresas, mudancas radicais no sistema de transporte
coletivo. Isto tem contribuido amplamente para a inércia deste
setor tdc importante do transporte urbano.

3.3 — Os problemas de redistribuigdo

Ao lado dos problemas de ineficiéncia existem sérios problemas de
distribuiciio entre grupos de altas rendas, usudrios de automdveis e
grupos de rendas médias e baixas, usudrios do transporte coletivo,
criados pela operagio do sistema de transporte e suas tendéncias
e evolucio.

Tais problemas, de especial significado em paises em desenvol-
vimento como o Brasil, nio podem ser desprezados quando se defi-
ne a futura politica de transporte urbanc, em geral, e dos transportes
nas dreas metropolitanas, em particular.

A redistribuigio regressiva adota duas formas principais: o con-
gestionamento criado pelos automdveis, que deteriora a qualidade
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do transporte coletivo, e a marginaliza¢ido crescente da populagio
que nio dispde de automdveis ante as novas estruturas criadas para
servir os segmentos crescentes da populagio que possuem veiculo
proprio.

Este fato sugere a importancia, do ponto de vista da eqiiidade, da
adogdo de medidas para evitar o abuso do automovel e incentivar
formas mais adequadas e flexiveis de transporte coletivo, Demonstra,
por outro lade, a conveniéncia de que o financiamento necessario
para prover capacidade adicional de transporte seja ligado a4 posse
e uso do automoével, Na medida em que tal ndo ocorrer, a conti-
nuagio das atuais tendéncias tera efeitos regressivos, do ponto de
vista da distribuicio do bem-estar social.

3.4 —As possibilidades de melhorar a operacio

De um modo geral, ¢ mais ficil e atrativo aos politicos encarrega-
dos do transporte urbano dedicar-se a programas de investimento
em novas estruturas de transporte, gue nio ferem interesses dos
grupos envolvidos €, por isso mesmo, sio de grande aceitagio, do
que adotar medidas politicamente dificeis com vistas 4 melhoria da
operagio. Sem duvida, considerando-se que o custo de programas
de investimento para atender as necessidades de transporte urbano
deverd alcancar dezenas de bilhdes de cruzeiros, é evidente que a
utilizacio prudente e racional dos recursos exige que se relacionem
0s movos investimentos, como modificacdes em alguns casos radi-
cais, da estrutura atual de operagio do sistema de transporte urbano.
Assim, a0 mesmo tempo em que se¢ podem obter economias substan-
ciais nos programas de investimento, reduzem-se os atritos politicos
criados pelas mudangas nas formas tradicionais de operacio do
sistema.

Do nosso ponto de vista, tudo isso tem implicacées fundamentais
para a elaboragio de programas de investimento em transporte ur-
bano. Tais programas nio podem, como ocorreu no passado, li-
mitar-se a analisar a provisdo de infra-estrutura para atender ao
crescimento da demanda, supondo que serio mantidas as condigbes
destorcidas da atual operagio. Tampouco é suficiente supor modi-
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ficagdes nas atuais condigbes de operacio para projetar fluxos e
distribuicoes modais e decidir sobre a infra-estrutura necessaria para
atender & demanda. Na verdade, o que se requer ¢ um plano inte-
grado que considere conjuntamente as modificacoes necessdrias na
vperagio e a provisio de nova infra-estrutura. 5S¢ assim pode carac-
terizarse a consisténcia entre a infra-estrutura prevista e a opera-
cio futura do sistema.

Embora tudo isto seja dificil, j4 que adiciona complexidade & me-
todologia de anilise, ¢ sem duvida essencial desde que se deseje
cvitar, no futuro, os errvos do passado,

Diversas medidas tém sido sugeridas para melhorar as condigdes
de operacdc. Podemos dividi-las em trés grupos: i) medidas de
natureza financeira, que se relacionam com precos, tarifas e im-
pustos sobre servicos; ii) medidas referentes & regulamentacio, que
restringem a liberdade de operacio; e iii) medidas que se referem
as téenicas de veiculos e operacgio do sistema. Em geral, estas me-
didas destinam-se a controlar o uso do automével, assim como me-
lhorar ¢ facilitar o uso do transporte coletivo. Em vista dos objeti-
vos deste trabalho, apenas serdo enumeradas algumas alternativas.

O primeiro tipo de medidas, de ordem financeira, baseia-se na
idéia de que ¢ importante usar o sistema de pregos para promover
a racionalizagio da operacio. Além disso, tais medidas tém a van-
tagem de arrecadar recursos para financiar a manutencio e cria-
(3o de infra-estrutura ou corrigir as injusticas distributivas, provo-
cadas pela atual operagio do sistema. Entre as medidas de tipo
financeiro sio propostas:

-~ pedagios;

— impostos especiais sobre a gasolina, em 4dreas metropolitanas;

— impostos especiais sobre o licenciamento de veiculos para areas
de uso restrito;

— taritas subsidiadas para certos tipos de transporte;
— tarifas realistas para estacionamento;

— contribuicio de melhoria.
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A

evidéncia empirica indica nac ser possivel evitar, através de

mecanismos financeiros, grande parte das ineficiéncias na operagio.

E, pois, necessirio adotar medidas que limitem a liberdade de ope-
racio dos veiculos e de uso da infra-estrutura.

Podem ser mencionadas as seguintes medidas:

uso restrito de wveiculos em determinadas areas ou em certas
horas;

limnitacdo do uso de vias para certos tipos de veiculos em de-
terminados horirios;

[aixas exclusivas para dnibus;

restrigdes ao estacionamento de veiculos em ruas, prédios e
terrenos;

policiamento estrito.

Finalmente, propdem-se novas tecnologias de operacio e tipos

de veiculos, tais como:

QO
que

mini-carros;

carro compartido (car pool);

servigos expressos;

estacionamento € transito (park and ride);

coordena¢io de hordrios e itinerdrios de metrd e dnibus;

mini-6nibus, de natureza complementar ao transporte de mas-
sa, e novos desenhos de énibus;

melhoramento na sinalizacio;
publicidade e centros de informagéo sobre transporte coletivo;

sisternas de informacio para os motoristas,

tipo de medidas recomendivels depende da situacio objetiva
se esta tentando melhorar. Sem duvida, é evidente que a dis-

ponibilidade de instrumentos para melhorar a operag¢io ¢ muito

mais ampla do que a que sugerem as politicas adotadas atualmente.
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4 — A natureza da infra-estrutura futura

Nos paragrafos anterioves, discutimos extensamente os problemas
operacionais criados pelo abuso do automdvel e a necessidade de
abordd-los em conjunto com a provisio de infra-estrutura adicio-
nal. Do ponto de vista da provisio de infra-estrutura para o futuro,
existem trés fatos relevantes: 1) a necessidade de investimentos para
renovacdes, especialmente nas dreas centrais metropolitanas; ii) a
necessidade de infra-estrutura para sistemas rdpidos de transporte
de massa; iii) a necessidade de vias expressas. A funcionalidade
destes trés tipos de infra-estrutura deve ser definida como resultado
de uma analise conjunta.

4.1 — Renovacio e capacidade ambiental das zonas de alta
densidade

E evidente que se as atuais tendéncias de triafego de automodveis
continuarem sem controle, as dreas ji densamente ocupadas das ci-
dades sofrerdo uma séria deterioracico ambiental, a menos que se-
jam realizados importantes investimentos. A natureza e o montante
desses investimentos, necessdrios para evitar a deterioraciio, depen-
dem da politica de operagées e investimentos que se pretenda ado-
tar nas dreas metropolitanas.

Colin Buchanan,* em seu famoso estudo “Traffic in Towns”,
onde siio examinados os problemas de transporte urbano na Ingla-
terra, descreve muito hem as relagies que se devem estabelecer entre
as estruturas futuras nas dreas centrais e o futuro sistema de trans-
porte. E evidente que na medida em que continuar a tendéncia
para o uso quase irrestrito de automdveis nas dreas centrais ou se
realizam investimentos que permitum atender adeguadamente este
trifego, ou surgird wna deterioragio destas zonas que terd, como
conscqiiéncia, o conhecido ¢ indesejivel [endmeno da decadéncia
dos distritos centrais.

+ TTraffic in Towns: A Study of the Long Term Problems of Traffic in
Urbun Arcas™, "Reports of the Steering Group and Working Group appointed
by the Minisier of Transport”. (London: Her Majesty’s Stationery Office, 19683,
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O problema da distribuicio modal do trifego futuro deve ser
examinado levando-se em conta esse problema. Nio se trata, como
se supde habitualmente, de estimar, em primeiro lugar, a demanda
das distintas modalidades, considerando as caracteristicas opera-
cionais de cada wma como dados, para depois examinar os investi-
mentos necessarios ao atendimento do trafego resultante das supos-
tas condi¢des operacionais. Em nossa opinio, os dois problemas
devem ser examinados em conjunto, usando-se, provavelmente, um
modelo interativo que estabeleca uma solucio de transporte consis
tente com uma solu¢do dtima que considere a capacidade ambiental
da drea central da metrépole e os investimentos necessirios para
manté-la. Uma das varidveis-chave a ser determinada nesta solu-
¢io corresponde as caracteristicas operacionais das diferentes mo-
dalidades de transporte, que devemn ser consistentes com a disiri-
buigio modal que a solugic implica. Consegiientemente, a distri-
bui¢io modal, em lugar de ser uma variavel exdgena ao modeio de
andlise, ¢ uma das varidveis enddgenas decisivas.

Nédo devemos nos enganar pensando que existam solugdes dese-
javeis que permitam evitar inversbes na estrutura das dreas cen-
trais. Qualquer solucio, inclusive as mais intensivas no uso de
transporte coletivo, demandard transformacdes nos edificios, dreas
livres e ruas da zona central e dreas adjacentes, desde que se dese-

je evitar a deterioracio ambiental desta area.

4.2 — A importancia do transporte rapido de massas

Em geral, todas as areas metropolitanas do Brasil precisariio de
sistemas rapidos de transporte de massas para atender ao trafego
obrigatorio nas horas de peak, especialmente do tipo radial. A tec-
nologia a ser utilizada é, sem duvida, um assunto que merece um
exame cuidadoso e dependerd, essencialmente, do tamanho e da
natureza de cada drea mctropolitana. Existem vidrias possibilidades
a se considerar mas, em esséncia, ha duas alternativas que merecem
especial atencdo: os sistemas de metrd e os sistemas de dnibus rapi-
dos em faixas ou vias exclusivas.
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Sabe-se que os sistemas de transporte rdpido de massa tém por
objetivo atender corredores dc alta densidade de passageiros a mé-
dia ¢ longa distAncias. Tratase da forma mais econdmica ¢ efi-
ciente de prestar esse servico. Um sistema adequado de transporte
de massa deve estar estruturado em complementaridade a oculros
meios utilizados para efetuar a viagem completa, desde a origem
até o destino. De outra forma, perde-se boa parte de sua convenién-
cia relativa. Esta complementaridade com sistemas de 6nibus cole-
tores ¢ com a rede de vias alimentadoras ¢ essencial. Além de cons-
tituir uma forma de desestimular o transporte individual, trata-se
de uma maneira de assegurar a canalizacdo do trifego para os cor-
redores e intensificar o uso destes, tornando sua operacdo mais eco-
némica.

4.3 — As vias expressas

Como foi explicado no item 2.2 deste trabalho, o crescimento da
frota de automdveis ¢, em grande medida, um fenémeno inevitavel
nas dreas metropolitanas. O plano que nio considerar essa reali-
dade resultard em solugdes pouco realistas. E preciso deixar bem
claro que as medidas a serem tomadas para melhorar a operacio
deverdo, em nossa opiniio, traduzirse em uma racionalizacio do
uso dos automdveis, mas ndo vac alterar significativamente o wvolu-
me total da [rota na drea metropolitana. Como conseqiiéncia, é ne-
cessdrio definir qual ¢ o uso racional dos automdveis e que implica-
coes terd este uso do ponto de vista da infra-estrutura necessdria.

Nio é possivel, neste artigo, definir exatamente o que constitui
o uso racienal dos automoveis, embora seja possivel fazer algumas
observagdes a esse respeito,

O uso de automdveis deve ser aceito em todas as condicdes em
que os usudrios estejam dispostos a cobrir, e cubram efetivamente,
o custo social total do seu uso.® Ha diversos casos em que isto

i Comao foi explicado pela icoria do hem-estar econdmico, se, por hipdtese,
cnguadramos o proprietario de automével em um grupo de renda relativa-
mente elevada, ndo é suficiente que ele estcja apenas disposte a pagar o custo,

mas também ¢ necessirio que cfetivamente o pague, Vejase LMD, Litde, 4
Critigue of Welfare Fconomics.
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ocorre. FEssas situagdes se apresentam gquande determinados usos
tém um grande valor, de modo que, ainda quande o custo social
total seja elevado, os wsudrios estio dispostos a cobri-lo. Apresen-

tam-se também quando o custo social ndo é elevado.

No primeiro caso, situam-se certos tipos de viagem em horas de
peak, quer seja pelo local de origem, destino ou ainda de ambos,
quer devido 4 naturera da viagem. Ha muitas viagens realizadas
em horas de peak que requerem o use de automdvel, mesmo pagun-
do-se um custo elevado. Um motivo pode ser a incapacidade da
combinagio origem-destino de permitir a provisio econdémica de
um sistema adequado de transporte coletivo. A densidade pode ser
insuficientte para justificar esse tipo de servico. Outro motivo seria
o de que o passageiro, ou por seu nivel de renda ou pela natureza
da viagem, esteju disposto a pagar ¢ alto custo que implica a via-
gem em um veiculo particular. Pode tamhém ocorrer uma combi-
nagio de ambos os motivos.

Esta demanda de usos de alto valor criard, com o crescimento
da frota de veiculos, elevados volumes de trifego, que vio reque-
rer uma infra-estrutura adicional i existente. Por deflinigio, os
usos de alto valor podem pagar o custo que implica a provisio
desta infra-estrutura e, se for possivel deles obter os recursos ne-
cessarios para fornecéla, ndo ha razio para que as autoridades up-
banas lhe neguem a provisio,

O que constitui um erro muito sério é proporcionar infra-estrutura
para atender & demandz a ser criada em horas de peak, mantendo-se
o subsidio mmplicito que atualmente recebe o use de automdveis,
Isto exigiria um total muito elevado de investimentos, cujos bene-
licios sociais seriam inferiores a seus custos. Além disso, a natureza
da infra-estrutura criada ficaria destorcida, pois se ofereceria um
excesso de infra-estrutura para viagens radiais em horas de peak,
que constituem o tipo de viagem em que tende a existir um maior
abuso do automodvel. Provavelmente, o erro seria bastante menor

no que se refere & infra-estrutura criada para outros tipos de viagem.
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Constitui vm desafio muito sério para os planejadores do trans.
porte urbano fazer uma proje¢io adequada da demanda de infra-
estrutura rodovidria nas areas metropolitanas.

As vias expressas constituem a resposta que a técnica rodovidria
fornecen ao crescimento do trafego de veiculos nas dreas metropo-
litanas e sdo parte do sistema total de vias. Considerando suas fun-
¢oes, torna-se util distinguir trés sistemas de vias urbanas:

— Sistema arterial, que proporciona servios aos principais cen-
tros geradores de trafego e interconecta todas as partes da drea ur-
bana, enwe si e com rodovias interurbanas. Este sistema pode in-
cluir vias expressas, mas nio estd necessariamente a elas limitado.
Por ser o sistema em que se move o trifego urbano de longa dis
tincia, nele se da énfase & fluider do movimento do trifego,

— Sistema coletor, que distribui e canaliza o trifego dos bairros
residenciais e comerciais para e até o sistema arterial. Neste sistema
empregam-se algumas das técnicas de engenharia de trafego, utiliza-
das no sistema arterial, para melhorar a mobilidade. Porém, como
as distAncias das viagens no sistema coletor sio mais reduzidas, o
nivel de servigos em termos de velocidade e fluidez, ou auséncia de
interrupgbes, € menor,

— Sistema de vias locais, cuja fungio ¢ proporcionar acesso as re-
sidéncias adjacentes, O trifego através destas vias deve ser limitado
e até mesmo combatido, em beneficio da seguranca da drea resi-
dencial.

A menos que exista uma propor¢io adequada de vias arieriais,
ocorre geralmente que o trafego de longa distincia dentro da area
metropolitana é canalizada através de vias coletoras e, inclusive, de
vias locais. Este é um fendmeno que se observa em muitas cidades
brasileiras, especialmente no Rio de Janeiro e 8dc Paulo.

A via expressa é uma solucio técnica de grande efici¢ncia. Uma
via expressa com quatro pistas, Sem cruzamentos € com acesse total-
mente controlado, pode receber, ao dobro de velocidade, tanto tri-
fego quanto cinco vias arteriais de treze metros de largura com
cruzamentos € outros problemas normais a que sio submetidas pe-

los pedestres. Paralelamente ocorre uma redugio no namero de
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acidentes. Como conseqiiéncia, ndo surpreende que as vias €Xpressas
sejam a maneira mais econdmica e eficiente para atender ao subs-
tancial crescimento do trafego de veiculos.

Um erro comum e muito grave é o de se tentar limitar o trafego
de automéveis através de um congestionamento deliberado. E obvio
que esta alternativa eventualmente limita o fluxo de veiculos, mas
tem por conseqiiéncia uma profunda deterioracio ambiental da
drea metropolitana e um elevado custo de operagdo de todo o sis-
tema de transporte. Existem alternativas operacionais e de investi-
mento muito mais eficientes do que esta estratégia de “nio fazer
nada”. O congestionamento deliberado nio modificard radicalmen-
te a decisio de comprar automoveis mas, provavelimente, ird ace-
lerar a decadéncia das areas centrais, criando uma cidade mais dis-
persa, desintegrada e ineficiente,

E importante lembrar que os énibus sfio também usudrios impor-
tantes das vias expressas. Inclusive, o desenvolvimento de sistemas
riapidos de transporte de massas, baseados em onibus, implica des-
tinar infra-estrutura especial para este proposito. Esta infra-estru-
tura pode ser provida através de vias expressas reservadas para
onibus ou faixas exclusivas em vias expressas de uso multiplo.

Estas alternativas devem ser consideradas cuidadosamente na pre-
paracio de programas de transporte e nos estudos de projetos de
vias expressas.

Conseqgiientemente, pode-se argumentar sobre a densidade, orien-
tacdo, disposicdo fisica e [uncionalidade das vias expressas, porém,
indubitavelmente, serfio necessdrios investimentos de vulto neste
tipo de via para se alcancar o desenvolvimento eficiente, econdmica
e ambientalmente, das grandes metrépoles brasileiras,
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