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RESUMO 

Neste trabalho é apresentada uma análise critica do transporte e 
da forma de ocupação e uso do solo nas cidades brasileiras . 

Para dar· suporte à análise o trabalho inclui : contextualização 
histórica do urbanismo brasileiro, considerações sobre os principais 
aspectos do universo urbano, discussão acerca da relevância do enfoque 
sisL.emico no planejamento das cidades e, também, quadro da cultura 
técnica urbana e de transportes no Brasil. 

Na análise são apontados e discutidos os principais problemas rio 
campo dos transportes e ocupação do solo nas cidades brasileiras, bem 
como os possiveis caminhos para reverter o quadro negativo encontrado. 

ABSTRACT 

A critical analysis of transport and the form of use and 
occupation land in the brazilian cities is presented in this work. 

For gi ving support to analysis the wor·k includes: american 
context historical of brazilian urbanism, considerations about the 
principal aspects of urban universe, discussion about the i mportance 
of the sistemic focus in the planning of the cities and vision of the 
technical culture of the urban transport in Brazil. 

The principal problems in the field of transport and occupation 
land in the brazilian cities as well as the possible way for solution 
are presented and discussed in this analysis. 
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C<3..pít"'L1le> .1 
INTR.ODUÇAO 

Neste trabalho é apresentada uma análise crítica do transporte e 
da ocupação e uso do solo nas cidades brasileiras, considerando ambos 
fatores não como sistemas isolados, mas como subsistemas componentes 
d o universo urbano . 

A análise envolve considerações sobre a ocupação e uso do solo , 
os mod o s de transporte e, também, sobre os processos de planificação 
urbana no Brasil, sobr·etudo do planejamento dos transportes. 

Parte-se da identificação de um problema particular: os 
t ran sportes urbanos, dirigindo a análise a uma visão macro-urbana a 
fim de identificar a hierar·guia dos transportes dentro de um universo 
maior: a cidade. Desse forma explicando como os fatores transporte e 
ocupação do solo são essencialmente resultado de uma configuração 
interativa tempo-espacial macro urbana, e regulados pelas leis sacio­
econ ômicas. 

O estudo envolve a discussão de aspectos históricos, culturais, 
técnicos, econômicos e sociais, que dão suporte ao processo de análise 
e permitem inferir algumas conclusões relevantes. 

Na análise conclue-se da necessidade de se considerar o processo 
de planejamento dos transportes urbanos em três fases no espaço-tempo. 

A primeira envolve o conceito de transformação urbana em períodos 
de tempo (anos, décadas, séculos), devido ao crescimento populacional, 
e a conseqüente expansão urbana, originando a reprodução espacial da 
estrutura edificada e estabelecendo as condições operacionais do 
sistema de tr·ansporte e do aumento da demanda por transporte. 

A segunda fase si tua-se no tempo de uso dos espaços urbanos, 
relativo ã tipologia urbana (função industrial, política, comercial ) , 
produto da interação das atividades humanas e do uso e ocupação do 
solo, regulados pelas leis sacio-econômicas e originando os horários 
de pico. 

A terceira fase enfoca o tempo de deslocamento de uma unidade d e 
transporte entre dois pontos da cidade (origem/ destino ) , estabelecendo 
o tempo de viagem. 

A visão rnacr·o-urbana desta análise perrni te identificar o homem 
como matriz da mega-interação urbana ( dinâmica), e conceituar o 
movimento-deslocamento populacional urbano como uma variável 
estocástica multicritério. 

Como resultado de uma vJ.sao sistêmica surge a concepção da cidade 
como um universo organJ.co cíclico e reciclável, onde o processo de 
planejamento dos transportes urbanos adquire duas novas conotações. 

A primeira é que o planejamento deve ser concebido para funções e 
características de uma cidade em transformação espacial constante. 



A segunda é que o planejamento nesta condição deve atuar como 
fator regulador sócio-urbano das atividades humanas e por estrato s 
sociais nas cidades brasileiras, dada a atrofia da configuração 
espacial urbana e das leis reguladoras sacio-econômicas. 

"O planejamento dos transportes está intrinsecamente 
ligado a políticas mais amplas de desenvolvimento sócio­
econômico. Assim_. o planejamento amplo do sistema_. que é 
o principal domínio do engenheiro de sistemas de transporte_. 
é noJ:'malmente desenvolvido através de uma estreita ligação 
com os indivJduos que têm o poder de decisâO com referência 
à política de desenvolvimento de uma região de estudo. 

Em países subdesenvolvidos ou em desenvolvimento_. as 
decis6es em transportes estão intimamente ligadas a 
prioJ:•idades de desenvolvimento econômico e mudanças geo­
políticas e sociais_. levando o engenheiro de sistemas de 
transpo1:·te a tJ:•abalhar em estreita colaboração com 
economistas_. sociólogos e políticos. 

Em grandes áJ:'eas met:ropoli tanas os progJ:'amas de 
desenvolvimento dos transportes estâ·o tipicamente ligados 
aos planos de ocupação do solo_. sendo dominantes os 
problemas de interligação de áreas residenciais com áreas 
industriais e comeJ:'ciais. 

Nesse contexto o trabalho do engenheiro de sistemas de 
transporte associa-se em geral ao de planejadores urbanos_. 
arquitetos, sociólogos e advogados .. " WIDMER ( 1987, pág 5) 

"A metodologia de investigaçâO científica aparece 
quando o homem s.e interroga a respeito do que realmente é 
certo no mundo exterior, na natureza e na cultura ... 

É a nec essidade de contar com qualquer coisa_. 
qual possamos ter certeza, que faz surgir o 
científico ... " VARGAS (1985, pág 32) 

sobre a 
método 

A visão sistêmica permite analisar a cidade, identificando seus 
fatores componenciais (estrutura, função e transporte ) , explicando sua 
dinâmica, para a compreensão de sua natureza. 

A natureza da visão sistêmica estabelece três condicionantes 
básicos no universo urbano : 

a) o comportamento de cada subsistema componencial tem um 
efeito sobre a função do seu universo. 

b) o comportamento dos subsistemas (fatores urbanos) e seus 
efeitos sobre o universo é interdependente. 

c) um subsistema não pode ser decomposto em subconjuntos 
independentes, porque separados per·dem sua propriedade. 

Daí a conotação orgânica da cidade. 
Assim, o sistema urbano tem como 

interação integral entre suas partes, não 
análise unicamente, porque a análise vê o 
dinâmica. 

propriedade essencial a 
podendo ser entendido pela 
estático e a síntese vê a 
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"Do ponto de vista estrutural _. um sistema é um todo 
divisível, porém d o ponto de vista funcional é UIJJ todo 
indivisível, no sentido em que algumas de suas propriedades 
essenciais sâ·o perdidas quando o sistema é separado.-­
BELHOT (1989, pág 6) 

-;r ·, 

A visão analitica como complemento da visão sistêmica possue três 
fases de raciocinio: 

1) a decomposição em fatores ou subsistemas do que deve 
ser explicado. 

2) a explicação do comportamento, função ou pr-opriedades 
dos fatores ou subsistemas. 

3) a reunião destas explicações na explicação do universo, 
esta última fase denominada síntese . 

Entende-se a sintese e a análise como processos complementares, a 
análise focaliza a estrutura, revelando como as coisas funcionam, Ja a 
sintese focaliza a função, revelando porque as coisas operam do modo 
que o fazem. 

Dessa forma, a análise propicia conhecimento e 
possibilita entendimento, a primeira permite descrever, 
última permite explicar . 

a sintese 
enquanto a 

"O expansionismo conduziu ao modo sintético de pensa~r, 
no qual alguma coisa a sel' explicada é vista como pa:rte de 
1.m1 sistema maior .. e é explicada em termos do seu papel no 
sistema mais amplo. O modo sintético de pensar, quando 
aplicado a problemas sistêmicos, é chamado abordagem 
sistêmica ___ " BELHOT ( 1989, pág 6) 

No processo de planificação urbana e planejamento dos 
é determinante a visão sistêmica, porque a partir do 
estrutura, e sua posterior descrição, pode- se compreender 
e xplicar o processo interativo tempo- espaço . 

A análise e a sintese da estrutura e função urbana 
trabalho, baseadas no urbanismo, e a explicação de suas 
reprodutivas na geografia . 

transportes 
análise da 
a função e 

são, neste 
interações 

"O enfoque sistêmico visa 
combinar recursos no tempo e 
determinadas necessidades de 
sujei tas a metas e condições 
WIDMER (1987, pág 8) 

definir formas racionais de 
no espaço _. de fol'ma que 

transporte sejam supT·idas, 
de contorno específicas._. " 

A seguir é indicada a forma como o trabalho encontra-se 
organizado. 

No capitulo 2 é apresentada a contextualização histórica do 
urbanismo brasileiro dentro do urbanismo mundial e americano, para se 
poder entender os sistemas urbanos atuais no Brasil. 
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O capítulo 3 contém conceitos e discussões sobre diversos 
aspectos do universo u r bano, os quais são considerados relevantes para 
as análises levadas a efeito nos capítulos 5 e 6. 

No capítulo 4 é pre-estabelecido o enfoque sistêmico dado ao 
estudo do universo urbano, através da identificação das varlaveis 
urbanas, as quais interagem entre si de forma contínua e dinâmica. 

Esta concepção têm a relevância de visualizar o transporte urbano 
não como algo isolado com um fim em si mesmo, mas como componente de 
um sistema maior, muito mais complexo que é a cidade. 

No capítulo 5 discute-se o quadro técnico-cultural urbano e de 
transporte no Brasil, importante para se entender vários dos problemas 
urbanos e de transporte existentes nas cidades brasileiras. 

No capítulo 6 é apresentada uma análise crítica da ocupação e uso 
do solo nas cidades brasileiras, sobretudo no que concerne a relação 
entre esse aspecto e os sistemas de transporte urbano. 

O capítulo 7 encerra análise 
urbanos no Br·asi l, sobretudo no 
tecnológica. 

crítica específica dos transportes 
que se refere a escolha modal e 

As principais conclusões e observações resultantes do estudo são 
apresentadas no capítulo 8. 

Finalmente, no capítulo 9 são 
referenciadas no texto deste trabalho, 
de apoio à realização do estudo. 

relacionadas as publicações 
bem como aquelas que serviram 
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CONTEXTUALIZAÇÃO 

2.1 - A EVOLUÇÃO DAS CIDADES 

2 
HISTóRICA 

Após sua formação, a Terra foi submetida a um longo per·íodo de 
mudanças e transformações bióticas contínuas, até o aparecimento da 
primeira vida animal: os estromalolitos. 

Por milênios o processo continuou, até o surgimento, no período 
quaternário, da mais excelsa criação por evolução: o homem. 

"As primeiras comunidades animais bem documentadas vâ'o 
aparecer há cerca de 670 milhões de anos.. ou seja, quase 3 
bilhões de anos após o aparecimento dos estromalolitos ... " 
DE ALMEIDA (1989, pág 10 ) 

No decorrer· de seu desenvolvimento o "homo sapiens sofreu 
constantes e determinantes transformações climato-bio-psicológicas em 
relação a seu ser e meio ambiente, com o instinto de sobrevivência 
suscitando a idéia-necessidade de agrupamento com seus congêneres. 

Chegou o homem p r imitivo à cone 1 usão de que se agrupando em 
moradias poderia subsistir melhor. Através da t:t~oca, nosso 
antepassado descobriu, também, que poderia permanecer no mesmo lugar 
sem "nomadizar " sua existência surgindo dessa forma, os embriões oue 
séculos mais tarde originariam as cidades. A figura 2.1 ilustra a 
forma das primeiras comunidades gregárias: os palafitas. 

"Uma das mais antigas vilas do mundo: ~Ain Ghazal 
(primave:t'a das gazelas ) , está localizada na Jordânia. 

Sua fo:t'mação data de 9500 AC e, p:t'ov·av·elmente, esse 
local testemunhou uma transição fz.mdrunental na pré-história 
do homem: a passagem da v·ida nômade de caçador e coletor 
para a vida sedentária, de agricultor e criador de 
anima is ... " DE ALMEIDA (1989 , pág 69) 

"Los seres vivos que pueblan la tieTra están 
interrelacionados de tal forma que la conviv·encia ent:t··e 
ellos es parte integrante de su destino _. .v como P:t'opiedad 
invar iable de esta simbiosis apa:t'ece la sociabilidad_. lo que 
exige que el entorno dentro del qual un ser vivo está 
capacitado paTa vi v ir sea también válido para que otro ser 
de análoga estructura biológica pueda desar:l'ollarse .. 
eliminándose así toda determinista exclusividad ... 

La razón básica de esta asociación es principalmente el 
factor de subsistencia, .va que los seres vivos en desarrollo 
(principalmente los animales) requierem nutrición, guarida .v 
defensa; la supervivencia es el o:t'igem de la comz.midad 
humana . .. " BELLO-MORALES ( 1978, pág 7) 
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FIG 2.1: Palafitas, primeiras comlmidades gregárias hwna11as 
FONTE: BELLO-MORALES (1978, pág 8) 

Os primeiros núcleos urbanos só poderiam subsistir se os 
arredor·es fossem terras fertéis e suas dimensões -medidas em númer·o de 
habitantes- estiveram em equilíbrio com a "superfície periférica " da 
qual poderiam se servir. Nessa ocasião o homem buscava na topografia 
seu aliado natural, desenvolvendo núcleos onde a estratégia contava 
mais do que a acessibilidade. Nascem, assim, os assentamentos 
humanos relacionados com a arte bélica e o meio físico. 

"Uma cidade é uma ob:t'a f:t'ente à natu:t'eza, uma 
organizaçâ'o dos homens para proteger-se e para trabalhar. 

É por isto um a to criador . . " LE CORBUSIER ( 194 7, pág 3) 

A cidade medieval já possuia tráfego, juntando o pedestre com o 
cavalo em espaços comuns, devido às suas análogas velocidades de 
transporte, que não causavam grandes interferências nem 
congestionamentos apreciáveis. 

A aparição do tráfego mecanizado, com suas profundas influências 
no espaço e tempo urbano, determinou a segregaçâ'o do t:t··áfego de 
pedestres do moto:r>izado, numa classificação espacial de funções que 
deu aparecimento à calçada, ao leito carroçável e ao semáfo~o-

O modo · de transporte urbano determina o r·aio de influência das 
atividades humanas, a morfologia e o tamanho das cidades. O transpo:r-te 
atua, assim, como indutor da expansão urbana. 

"O desenvolvimento dos meios de transporte mecanizados 
permitiu o aumento gradativo do tamanho das cidades .. 
acompanhando a evoluçâ'o destes meios ..... MORLOCK (1978, pág 
47) 

O grande crescimento das cidades e o desenvolvimento das várias 
formas de vida urbana é um dos fenômenos que melhor caracteriza a 
nossa civilização atual, que de uma população mundial 
predominantemente rural converteu-se noutra predominantemente urbana. 



4hALISE CRiTICA DO TRANSP ORT E E DA OCUPAÇZO DO SOLO HA2 CI DADES B~ ASILEIRA2 

"Vê-se que a humanidade gastou cerca de 3 0 mil anos 
para chegar à casa de 3 mil milhô es, para atingir os 6 mil 
mi lh ôes .. ou sej a, o dobro .. calcula-se que levará apenas 3 0 
anos. Se avaliassemos a história pelo número de seres 
humanos, poderíamos dizer que é como se tudo o que aconteceu 
em 30 mil anos se repetisse aceleradamente em apenas 3 0 
anos ... " DE ALMEIDA ( 1989, pág 15 ) 

/ 

De acordo com FERRARI ( 1979), apud DA SILVA ( 1990 , pág 6), em 
1800 apenas 1, 7% da população mundial vivia em cidades, apenas 20 
cidades tinham mais de 100 mil habitantes e nenhuma chegava a ter 1 
milhão de habitantes. Em 1950, verificou-se quê existiam 3 cidades com 
mais de 10 milhôes de habitantes , 12 cidades entre 5 e 10 milhôes de 
habitantes, 141 cidades com mais de 100 mil habitantes. Nesta ocasião 
13% da população mundial já era ur·bana. 

Em 1989 eram 730 cidades distribuídas nos diversos continentes. 

A Europa que por volta do ano 1800 tinha uma população urbana que 
não u l trapassava 3% do total, já atingia em 1989 os 50%. A população 
ur·bana de América Latina em 1990 atingiu 78%, do Brasil 74% e .dos 
Estados Unidos 76%. 

"Se deduce que la población mundial aumentará unos 3000 
millones de habitantes a finales de sigla .. de los cuales 
algo asi c omo el 70.~; tend:rá que alo._iarse en civdades. 

De las anteriores previsiones se deduce que vnos 2100 
millones de personas residirán en ciudades, o sea .. que con 
la expans~on urbana aparecerán unas 2100 ciudades dormitaria 
de w2 millón de habitantes._. " BELLO-MORALES ( 1978, pág 312) 

Segundo DA VIS et ali i ( 1972), apud DA SILVA ( 1990, pág 7 ) , a 
experiência demonstra que a urbanização cresce rapidamente até os 50% 
da população e a partir daí diminui o ritmo de crescimento até se 
estabi l izar em um valor próximo de 75% do total. 

2.2 - O URBANISMO AMERICANO 

O urbanismo americano originou-se há 
geográficas onde se densenvolveram as 
americarias: Inca, Asteca e Maia . 

A cultura Inca na cordilheira dos Andes 
Colômbia, Chile e Argentina). 

muito 
três 

tempo nas regiôes 
"Altas Culturas" 

(Perü, Equador , Bolivia, 

As culturas Asteca e Maia se de~;envol veram no golfo de México, na 
península · de Iucatán e na meseta de Palenque (México, Guatemala e 
Honduras). Essas culturas atingiram grande esplendor e alto grau 
de civ ilização na edificação de suas cidades, as quais eram de 
morfologia concêntrica e arquitetura trapezoidal piramidal. 

"Cinco séculos antes da fundaçâó de Roma, na época do 
sítio de Troia e antes da construção do Templo de Salomão, 
,Ja os antigos peruanos elevaram aos deuses do céu, do mar e 
da terra, santuários colossais . . . " HUBER (1966, pág 33) 
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"Tenochti tlán (cidade Asteca), sua fortaleza insular 
foi fundada provavelmente como refúgio cont:ra os povos 
fo:rtes, por volta de 1325. Ten ochtitlán to:rnou-se uma 
grande cidade, cujos temPlos. casas comunais e me:rcados 
p:rovocaram a estupefata admiraçáo dos soldados espanhóis ... " 
GARCIA (1979, pág 63) 

Cidades como Cuzco, capital do império Inca, fundada 
aproximadamente no ano 2500 AC, Caxamarca, Nazca e Chan Chan, 
constituem exemplos milenar·es ainda vivos do esplendor da clencia, 
arte e técnica Inca, no que se r·efere a suas construções e traçado 
urbano de tipo geométrico polinucleado (ver foto na figura 2 . 2), com 
atividades distribuídas no espaço geográfico pela divisão do trabalho 
-fato que só aconteceu na Europa com a revolução industrial quase dois 
milênios depois. 

"Foi sob :reinado de Pachacutec que se const:ruil:'aiJJ os 
monumentos cujas proporções e riqueza mergulharanJ em espanto 
os espanhois . Pedro Sancho, escrivâ"o adido à pessoa de 
Pizarl:'O, escreve em sua crônica : Cuzco, a cidade dos 
soberanos deste Imperio, é tâ'o grande e bela que sel:'ia digna 
de elevar-se na Espanha_ üs Palácios sâ"o numerosos, só 
os chefes e caciques moram neles e pob:res sâ'o 
desconhecidos ... ·· HUBER (1966, pág 83) 

As cidades Incas possuíam redes de esgoto, água e, quando 
subterrâneas (de até 3 andares ), boa ventilação e luz. Eram iluminadas 
mediante janelas estratégicamente colocadas, levando em conta o 
movimento do sol e a direção do vento, e com a luz refletida no 
interior dos andares por espelhos de água. 

O suprimento de água chegava aos subterrâneos sem barulho, pois a 
rede funcionava por gravidade e os aquedutos eram feitos em canais de 
pedra talhada com degraus sem ângulo. A pedra conferia à agua 
adequada temperatura para uso . 

FIG 2.2: Czzzco, cidade inca - Pení 
FONTE: Revista FOPTUR, pág 2 
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As cidades Incas e suas regiões eram interligadas por vias de 
transporte ( até hoje em uso ) , que são consideradas como as maiores e 
melhores tecnicamente construídas na antiguidade. 

No século XI I I, antes da conquista espanhola, o 
tinha uma população total de 16 milhões de habitantes 
IncaE; tinham uma população urbana entre 4 a 5 milhões de 

império Inca 
e as cidades 
habitantes. 

"En e l apogeo del Jmperio Romano construye:ron .más de 
80,000 km de carreteras de primera clase que usaron las 
legiones romanas . Julio César fue en algún momento el 
enc:arga do de la flia Apia _v se dice que gastá enormes sumas 
de s u propi o dinero en mejorarla. 

Sin embargo, fue en Sudamérica donde se descubrió el 
más g:rande de todos los caminos antiguos . 

Construído por los Inkas, medía 6400 kms de largo y se 
extendia desde Qui to ( en el Ecuador) hasta Tucumán ( en la 
Argentina); era de 7 . 5 m de ancho y gran parte de su 
s uperficie estaba pavimentada con betún. 

Otro camino corre paralelo al principal a lo largo de 
casi 3200 kms por la costa. 

Grandes tramas de este camino todavía se pueden 
observar y algunos aún están en uso . .. " PRESCOTT ( 1935), 
apud LEGGET & KARROW (1981, pág 137) 

O primeiro impacto tecno-cultural no urbanismo americano veio 
acontecer com a chegada dos espanhóis a América em 1492, e o processo 
violento da conquista. Foi onde sucederam- se as maiores transformaç6es 
urbanas relativas à estrutura espacial e à densidade das atividades, 
só comparável três séculos depois com a revolução industrial. 

A este respeito afirma SERRA (1987, pág 17 ) : "a partir do século 
XVI, e nos dois ou três séculos seguintes, a América é o cenár·io da 
fundação de inúmeras cidades, povoados, vilas e vilarejos, numa 
quantidade e intensidade sem paralelo na história da humanidade". 

Sobre as cidades Astecas e Maias se edificaram as novas cidades 
espanholas . As cidades Incas culturalmente resistiram mais, 
abrindo-se um dualismo tecno-cultural regional no Perú atual . 

"A base do sistema espanhol era essencialmente urbana. 
Fiel à tradiçao romana, a primeira coisa que o espanhol 

fazia ao desembarcar era fundar e planejar uma cidade. 
Nas colônias inglesas, as cidades cresceram para 

atenderem as necessidades dos habitantes da zona :rural, nas 
espanholas, a zona rural era organizada para atender as 
necessidades da cidade ... " GARCÍA ( 1979, pág 69) 

A primeira cidade americana traçada a rigor e concepção 
geométrica européia é Santo Domingo (República Dominicana), fundada em 
1496 por Cristovão Colombo na sua segunda viagem à América . 

Posteriormente, este novo processo de urbanização americana 
originou cidades com características típicas do processo colonial -as 
cidades porto- e o inicio da nuclearização intensiva de atividades nas 
novas cidades americanas pelo comércio e exploração de minas. 
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A construção e planificação do solo urbano na América Latina é o 
melhor e mais antigo exemplo de ordenação territorial urbana no mundo. 

Segundo GALANTAY ( 1977, pág 53), a colonização espanhola das 
Américas é o exemplo mais impressionante de construção de novas 
cidades, dirigida por uma política uniforme, que se deu até agora na 
história da humanidade. 

A figura 2.3 mostra o plano concebido em 1525 para a cidade de 
Truj illo ( Perú). 

"No ano de 1573, auando as exper~encias americanas já 
em parte se tinham realizado, Filipe II promulga as famosas 
Leis das Indias, que talvez constituam a primeira legislação 
urbanística que o mundo conheceu ... 

Uma das Leis das Indias ordena que se leve sempre já 
feita a planta do lugar que irá ser fundado, e no que se 
refere ao traçado, a planta dividir-se-ia em praças, ruas e 
terrenos de construção a régua e cordel, começando na Praça 
Maior e fazendo sair dela as ruas em direção às portas e 
caminhos principais e deixando tantos espaços abertos que, 
mesmo que a populaçâ·o tenha um grande crescimento, se possa. 
sempre prosseguir e dilatar seguindo a. mesma forma ... " 
CHUECA (1989, pág 120) 

FIG 2. 3: Plano da cidade de Trujillo - PERrJ 
FONTE: CHUECA (1989, pág 122) 
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Vale ressaltar que em todo este novo processo de urbanização 
americana foram utilizados os mais novos conceitos de urbanismo e 
transporte europeus. Cidades como México, Bogotá, Lima, Arequipa, 
Qui to e La Paz, são testemunhas atuais desse processo passado, e 
serviram durante os séculos XVI, XVII e XVIII de experiência e modelo 
para a construção e concepção das novas cidades europe1as, 
principalmente nos países anglo-saxões, balcânicos, ários e nórdicos. 

"Muitas das idéias urbanísticas do renascimento não 
passaram de teoria _. utopia ou exercício intelectual nos 
países da Europa onde tiveraJJJ origem_. encontral'am o seu 
campo de realização concreta na América, na obra ingente da 
colonizaçâ'o espanhola... O esquema urbano idealizado na 
América nas primeiras décadas de 1500.. e consolidado pela 
Lei de 1573.: é o z.ínico modelo de cidade produzido pela 
cultura renascentista e controlado em todas as suas 
consequências executivas. __ 

Este modelo continuou funcionando durante quatro 
séculos_. tanto na América como noutras regiô'es _. e depois de 
sel' generalizado no quadro da cultura neoclássica .· servirá 
de base à maior transformaçâ'o da época moderna: a 
colonizaçâ'o e a urbanizaçâ'o dos Estados Unidos da Amél'ic:a . _ " 
BEN~VOLO (1968), apud CHUECA (1989, pág 118 e 119) 

Nos séculos XVI e XVI I o porto mar·í timo do Callao, perto da 
cidade de Lima (Perú ) , viveu seu esplendor como grande centro 
comercial e político de influência em toda a região americana, 
paralelamente com o crescimento de Lima. Na mesma época, outras 
cidades portos, como Panamá (Panamá ) e Veracruz (México ) , 
desenvolveram-se pela influência do transpor·te marítimo. 

A última grande transformação que as cidades americanas sofreram 
foi ocasionada pela revolução industrial, acompanhada da revolução dos 
meios de transporte. 

"Com o apal'ecimento das cidades.. modifica-se a 
Ol'ganização social e energética do homem.: formam-se os 
grupos dos que cuidam da produçâ'o e dos que consomem sem 
pro duzir, efetuando, p orém _. outl'OS serviços. 

As cidades c ontinuam a se desenvolver l entaJJJente e o 
crescimento da pop ulação humana ao longo do tempo é mais ou 
menos uniforme e lento até a Revoluçã'o Industl'ial, que marca 
o início da grande explosãO populacional humana ... " DE 
ALMEIDA ( 1989, pág 70 ) 

O desenvolvimento dos meios de transporte foi o fator fundamental 
par·a que a industrialização prosperasse e com ele os grandes centr·os 
fabris. Nos séculos XVIII e XIX as cidades de Caracas (Venezuela ) , 
Cartagena (Colômbia) e Buenos Aires (Argentina) atingiram também 
grande desenvolvimento urbano e econômico, graças ao me i o de 
transporte marítimo e a influência da revolução industrial européia 
que se assentou nelas. 
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O transporte foi precisamente a atividade-meio que permitiu a 
expansão em massa do industrialismo. O sistema industrial dependia 
do transporte, tanto para lhe trazer as matérias-primas como para 
distr·ibuir o produto acabado aos consumidores. 

··os transportes u:rbanos têm importância fundamental na 
estruturaçâ'o e no funcionamento das cidades, o transporte 
interno deficiente limitou o tamanho das cidades ante:riores 
a o século XIX a wn rai o de ce.rca de 5 Jvn ... " DAVIS (1972, 
pág 55 ) 

Também é bem conhecida a importância que teve para o 
desenvolvimento da cidade de Nova Iorque (EUA) a abertura, em 1855, do 
canal de Eirie, que liga o p Orto desta cidade com interior do pais, e 
que permitiu o crescimento da grande cidade industrial e portuária 
ainda antes de aparecer a ferrovia. 

"A cidade atual é um lugar 
em nenhuma civilizaçãO a vida 
independentemente do comé:t•cio 
( 1962, pág 137 ) 

de t:t•oca de bens e serv· i ços, 
das cidades se desenvolveu 

e da indústria. __ " PIRENNE 

Atualmente a América Latina é a região mais urbanizada no 
contexto mundial, e suas cidades, apesar da pressão do último e 
acelerado cr-escimento populacional e da expansão urbana das décadas 2 0 
e 30, continuam a guardar um razoável equilibrio entre a estrutura 
espacial e as atividades. Isto se comparado com as cidades das 
outras duas culturas a mer icanas (anglo-américa e afro-américa), onde a 
primeira se car-acteriza por ter cidades com áreas altamente 
congestionadas e violentas, e a segunda pela atrofia espacial e 
pobreza urbana. 

"América Latina difiere de muchas otras partes del 
mundo en desarrollo por su alto g:t•ado relativo de 
urbanización. En 1980, la proporción de la población 
d e la regiôn que vivia en áreas u:t•banas era en média de 75%, 
y en algunos países como r._-:JJile, Argentina, Uruguay .v· 
Venezuela era de 83.t .. _ " THOMSON ( 1986, pág 54) 

No Brasi l ( pais afro -americano ) , o fenômeno urbano manifesta-se 
di feren t e e m relação à Amé:r·ica Latina, devido a que o processo de 
urbanização brasileiro teve u m inicio tar··dio, a partir da década de 
1960 . Segundo SCHIMDT e FARRET ( 1986), apud DA SILVA ( 1990, pág 
8), o processo d e urbanização brasileiro apresentou suas primeiras 
manifestaçôes a partir de 1930, acentuando-se nos anos de 1960. 

Algumas cidades americanas tiveram e tem crescimento e 
desenvolvimento acelerado quando comparadas com as cidades européias, 
no dizer de CHUECA ( 1989 pág 215): "o que leva séculos a realizar na 
Europa, verifica-se na América em anos, está claro que o ritmo da 
transferência é função do ritmo do crescimento; se o crescimento 
diminui, o ritmo será mais pausado e pode originar-se uma certa 
imobilidade se se chega a uma estabilização demográfica". 



AHALlSE CRiTICA DC TRA NSPORT E E DA OCUPAÇ3D DO SOtD NAS CIDADES E~ASILE I RAS 

Também é preciso identificar que existem diferenças nos ciclos 
evolutivos urbanos americanos. O processo de crescimento latino ­
americ_ano se caracteriza por ser hor·izontal, residencial e 
planificado , com melhor distribuição e equilíbrio dos espaços urbanos 
( fato ~xplicado pelo processo histórico ) . 

O anglo-americano manifesta-se com crescimento verticalizado, de 
alta intensidade de uso e ocupação do solo. pela grande participação 
da iniciativa privada . 

Já o afro- americano de crescimento amorfo, verticalizado no 
centro e com grandes desertos urbanos, caracterizado pela instalação 
provisória e precária dos serviços básicos e de infra- estrutura. 

Uma condição tal que nos faz lembrar a era paleotécnica ( pós­
revolução industrial, século XIX ) , onde as cidades estado-unidenses e 
inglesas se construíram ao livre arbítrio da iniciativa privada e da 
técnica, guiados pela lei do menor esforço. 

Deve destacar- se que estas diferenças espaciais urbanas 
encontram- se reguladas pela tecno-cultura; segundo RATTNER ( 1981 ) apud 
NETO ( 1983, pág 8 ) : "contrariamente ao que afirmam os economistas 
neoclássicos. a escolha de tecnologias não é um ato isolado e 
independente de uma determinada situação social. No contexto sócio­
político de uma sociedade de classes (como a brasileira ) , qualquer 
decisão , econômica, tecnológica ou cultural, adquire o caráte1·· e o 
significado de um ato político". 

"Outro equívoco .. Ja amplamente difundido no mundo 
inteiro . é classifica:t.> sociedades em mais adiantadas e menos 
adiantadas ( desenvolvidas e subdesenvolvidas), confoTme os 
gl:'aus de eficiência e eficácia alcançados no domínio da 
natul~eza, isto é .. na capacidade de tTansformar a natureza em 
bens paTa o uso do homem .: em outl'as palavras .. na eficiência 
e eJ:-icácia da engenharia ... 

Daí a f úria com que se ataca a natureza até as últimas 
consequências, chegando ao ponto de fazel' a natureza agredil' 
o homem por serem 1dcdaclas suas leis, na corrida desenfreada 
em busca de um desen v olvimento mal concebido, mal definido, 
ma l ensinado, e mal procurado, servindo de pretexto para as 
mais absurdas real izaç:ôes e c onômicas. " FERRAZ ( 1985, pág 32 ) 
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ASPECTOS DO UNIVERSO URBANO 

3.1 - A MORFOLOGIA URBANA 

Três são as formas urbanas básicas: quadricular, radial e linear. 

A quadricular é a forma mais antiga, sendo a mais racional pela 
simplicidade geométrica. 

A forma radial desenvolve-se a partir de um centro de onde partem 
vários raios, como canais dé distribuição ou vias de transporte; é o 
tipo de expansão das cidades européias. 

A linear é uma solução originariamente concebida na Espanha, e 
depois realizada em cidades soviéticas, suecas e alemãs. 

:!1: considerada muito funcional porque em congruência com a 
tipologia habitacional que atua como espaço de estoque, quase não 
existem nessas cidades problemas de transporte, 

Todas as demais formas da estrutura urbana (estrelada, trama em 
anel e mancha de óleo) se deduzem a partir desses tipos básicos. 

As cidades, em geral, possuem três formas de expansão urbana 
típica, produzidas pelas condições geográficas e culturais e reguladas 
pelas leis sacio-econômicas: expansao concêntrica 7 setorial e 
multicêntrica. A figura 3.1 ilustra essas três formas básicas de 
expansão urbana. 

Essas formas de expansão podem mudar, transformando-se umas em 
outras na mesma cidade, através das diferentes fases cíclicas de 
evolução humana (tecno-cultura) e conforme o crescimento populacional. 

"O movimento da cidade (dinâmica UJ:'bana) é um processo 
vivo _. a cidade c:onstroe-se dia a dia, mas nâ·o esqueçamos que 
toda construçâó se processa a par de uma destruição_. e, tudo 
na vida, segundo um destino inelutável_. tem como pano de 
fundo a morte... Uma cidade que se constroe é, ao mesmo 
tempo, uma cidade que se destrói; e e PJ:'ecisamente na 
maneira de articular esta dupla opel:'ação de constl:'ução­
destruição que J:'eside a possibilidade de as cidades se 
desenvolverem harmoniosamente, visto que o ideal é que a 
constJ:'ução se faça com o mínimo de destJ:'uição possível e, 
sobJ:'etudo que essa destruição nâó seja senâó uma J:'eadaptaçâó 
inteligente às novas exigências ... " CHUECA ( 1989, pág 205) 
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a> Teoria da expans~o b) Teoria dos se~ores 

concên~r l ca 

I - zona coaerclal c~nlra l 

2 - lnd~sltlll levea 

3 - zona reo ldenc l al o~ritla 

~ -zona ree. da cl u &e aéd l a 

b- lnd~elr l u pesada• 

7 - novo cenlto coaerc tal 

c> Teoria dos núcleos 

múl~lploa 

FIG 3 . 1: Formas Básicas de Expansão Urbana 
FONTE: CALVETE (1970) apud FERRAZ & DA SILVA (1991, pág 47 ) 

A morfologia urbana (tamanho e forma das cidades) influem de 
maneira decisiva nos sistemas de transporte urbano, sobretudo no 
referente aos seus custos. Para ilustrar o fato, nas figuras 3.2 e 
3 . 3 são mostrados os resultados obtidos por FERRAZ et alii (1991, pág 
20 e 21) sobre relações entre o custo do transporte público e o 
tamanho e forma das cidades médias teóricas. 

12 

8 

4 

linear estreita 

linear larga 

100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 
população (mO hab) 

FIG 3.2: C1.1stos de transporte coletivo x pop1.1lação e forma 
das cidades (densidade = 50 hab/ha) 

FONTE: FERRAZ et alii ( 1991, pág 20) 
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FIG 3.3: Custo do transporte coletivo x populaçâo 
e densidade das cidades (forma circular) 

FONTE: FERRAZ et alii (1991, pág 19) 

FERRAZ et ali i ( 1991) concluíram que numa cidade cir·cular com 
população de 600 mil habitantes e 50 hab/ha, o custo do transporte 
coletivo é 45% superior em relação a uma cidade de 250 mil habitantes 
com as mesmas características . Para uma cidade linear· de largura 
1, 6 km, com 600 mil habitantes e 50 hab/ha, o custo do transporte 
coletivo é 400 % maior que numa cidade de formato circular com as 
mesmas caractísticas. Para a mesma população (600 mil habitantes ) , 
se a densidade muda de 50 para 200 hab/ha, o custo de transporte 
público fica 2,7 vezes menor nas cidades circulares e 4 vezes menor 
nas cidades lineares com largura 1,6 km . 

Há quatro tamanhos clássicos de cidades conhecidos segundo VUCHIC 
( 1981, pág 71 ) : pequenas, médias, grandes e metrópoles. Contudo, nos 
últimos tempos alguns autores tem se referido às grandes met.rópoles 
como mega~ópoles . 

As cidades pequenas são aquelas com até 100 mil habitantes, onde 
o transporte é feito a pé, evoluindo para o uso de veículos 
par·ticulares e táxis. 

As cidades médias tem população entre 100 e 500 mil habitantes, 
com vias largas para transporte coletivo e individual. 

As cidades grandes possuem entre 500 mil e 1 milhão de 
habitantes, vias com faixas exclusivas para o transporte coletivo e, 
eventualmente, já tem pré-transporte de massa. 
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As me~rópoles ( cidades com mais de 1 milhão de habitantes ) contam 
c om v ias expressas, automa ç ã o t o tal do transporte coletivo e 
t r ansporte de massa. 

Nas megalópoles ( cidades com mais de 10 milhões de habitantes) 
observ a-se a existência de grandes vias geralmente congestionadas nas 
"h o ras de pico", infra-estrutura saturada com pouca manutenção e em 
fad iga estrutural. 

A figura 3. 4 i lustra os diversos tamanhos de cidade. 

a J Cidades pequenas : viagens 
por veicules individuais 

c) Cidades grand es : modos de 
transporte público urbano 
semi-rápidos 

LEGENDA 

Vias comuns. 

b) Cidades médias : 
surgimento de vias arteriais 
e transporte público 

d ) Metr óp o les : surgimento de 
sistemas de transporte de 
grande capacidade 

Vias arteriais, transporte público regul a r . 

- - Faixas segregadas para o transporte públ i c e . 

Vias especificas para o transporte públ i co. 

FIG 3. 4: T81I1ruJl1os Básicos de Cidades 
FONTE: FERRAZ & DA SILVA (1991 , pág 8) 

3.2 - O SISTEMA VIARIO 

Par·a a análise da interação da estrutura urbana (espaço) e a 
din âmica urbana ( tempo ) , é mistér considerar o est udo das vias que são 
o ponto de con tato entre a estrutura (sistema fechado) e a função 
( sistema aberto ) . 

As ruas formam o esquema linear que separa a super-estrutura dos 
espaços não edificados. As funções da rua são várias: servem de base 
para o movimento de pedestres e veículos, criam condições ambientais e 
sanitárias ( ar e sol) para uma vida saudável, etc. 

Segundo HUTCHINSON (1979, pág 219), considera-se, pela sua 
função, quatro tipos de vias: Expressas: de grande volume de veículos 
com alta velocidade e de acessos controlados; A.r~eriais: de ligação 
entre as vias expressas e as coletoras, com menor volume e velocidade 
veícular; Cole~oras: de ligação entre as vias arteriais e locais a 
baixa velocidade; e Locais: de acesso residencial a baixa velocidade. 
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Segundo GADRET (1969, pág 51 ) , os traçados geométricos v1arios 
urbanos podem se classificar em quatro tipos: Ortogonal: vias 
intersectando-se e formando retângulos ou quadrados; Radial-Circular: 
com vias radiais em relação ao centro da cidade e vias circulares 
formando ane1s concêntricos; Radial-Irregular: de vias anelares 
concêntricas irregulares; Irregulares e Mistos: combinação das formas 
anteriores. 

O sistema VJ..arJ..o de uma cidade tem grande influência na 
estruturação urbana. Existe uma relação biunívoca e cíclica entre 
os sistemas de transporte urbanos e os espaços viários onde estes 
atuam. 

"Tipos diferentes de uso de solo geram fluxos de 
tráfego diferentes e variáveis. Esta abordagem trouxe 
mudanças fundamentais no estudo e entendimento dos 
mor,~imentos. Modificou-se a ênfase do estudo de fluxos de 
tráfego rodoviário para o estudo dos usos do solo gue fazem 
suJ:~gir os fllL'<OS. Salientou-se o consenso básico de 
gue os desejos por movimentos podem ser manipulados pelo 
controle dos usos do solo existentes nas origens e nos 
destinos das viagens ... " BRUTON (1979, pág 3) 

A própria velocidade dos veículos é fortemente influenciada pela 
forma do sistema viário_ Um sistema quadricular de ruas retas, 
por exemplo, incentiva o emprego de velocidades elevadas, tornando o 
tráfego mais perigoso. 

"Psicologicamente la calle recta es una calle de 
trabajo~ de actividades, de movimiento rápido. 

La calle curva en planta y alzado es una toma de 
contacto y reposo; de familiaridad ambiental, de orientación 
y de ceJ:~canía. Una calle recta es muy aburrida de 
recorrer a pie porque la emoción y la sorpresa no acechan. 

La calle curr,~a , por el contrario, es so! _.?rendente, 
mantiene la emoción .v acentúa el detalle. __ " BELLO-MORALES 
( 1978, pág 198 ) 

3.3 - A NATUREZA DAS CIDADES 

Segundo FERRARI (1979), apud DA SILVA (1990, pág 21), a 
complexidade do universo urbano originou a teoria organJ..ca, que 
explica que as cidades são formadas a partir de micro-núcleos urbanos 
(pequenas células) que, agrupados através do tempo e vários processos, 
formam outros maiores, até conformar o porte de uma cidade. 

Conformando uma unidade através da interação das atividades 
humanas e longos processos de transformação espacial, as cidades têm 
características de um sistema e função de um circuito fechado. 
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Assim, a cidade pela sua natureza, produto de manifestação 
biossocial do homem, constitui uma extensão deste, uma macro-entidade 
viva, u m universo orgânico cíclico e reciclável que desde sua origem 
sofre de constantes mudanças, que realizam tr·ansformações na estrutura 
urbana, em especial no sistema viário e de transportes. 

"A ecologia urbana é a cidade, a ecologia é parte da 
biolc•gia que trata da relaçâ·o entre os sel'es vivos e o seu 
meio ambiente; as cidades.. mesmo aquelas que parecem mas 
estáticas e imóveis, são organismos em constante 
transformação, embora esta seja mais rapida nas cidades cujo 
pulsar é mais agitado e que têm maio1·· T.htalidade .. ou mais 
lenta nas que ficaram marginalizadas.. o fato é que a 
transformação existe sempre... Isto é devido à mobilidade 
dos sel'es humanos e das suas institui çôes, em busca de 
melhores :resultados pal'a os seus objetivos_: esta mobilidade 
pl"'ovoca modificaçôes constantes nas estl'uturas sociais, com 
naturalmente, as suas l'epel'Cussôes em termos de espaço e 
tempo _. nisto l'eside os processos ecológicos... CHUECA 
( 1989, pág 208 e 209) 

As cidades são constituídas de uma série de sistemas e sub­
sistemas de características também orgânicas, que num processo de 
interação em massa e cadeia dão características próprias à qualidade 
de vida urbana. Dentro dessa configuração orgânica, o sistema de 
transporte constitui uma super-função urbana (atividade-meio ) que 
outorga a cidade uma dinâmica intensa de causa e efeito no espaço 
geográfico, nos meios de produção e na estrutura espacial, acelerando 
ou prejudicando o processo de desenvolvimento. 

A cidade como um universo orgânico é provida de um sistema 
circulatór·io ( tr·anspor·te), mediante o qual se desenvolvem as diversas 
atividades da população num inter-câmbio de bens e serviços. 

Segundo GADRET ( 1969, pág 17): "a vida de uma cidade é como o 
funciona..tTiento de um organismo animal: as varias funções urbanas 
cor-respondem a outras tantas funções vitais do homem, em particular da 
circulação gue apr-esenta características de meti v ação e de efeito no 
sistema vascular humano, tr·ansportando o sangue". 

A cidade compõe-se de três fatores básicos: a estrutura ( definida 
pela distribuição espacial edificada), a função (definida no tempo das 
atividades), e o transporte ( que atua como agente expansor da área de 
influência das atividades humanas e como indutor da expansão urbana). 

"En la nociôn urbana vienen implicados dos factores 
fuertemente rePresentativos como son el "ente material", que 
define visualmente a la ciudad cem la estructura urbana, y 
el "facto1' formal", que concreta .actividades y funciones de 
la comunidad residente. Esta indica que podemos tratar el 
concepto en sus dos vertientes; criterio material: concepto 
de la ciudad como estl'Uctura urbana frente al medio. 



Criterio fun c i onal ista: concepto como ordenaçión de 
servicios _,..,. actividades. La estructura del recinto urbano se 
asimila a WJ sistema tridimensional dividido en subsistemas 
más o menos autônomos, según tipologia .. dimensiones J' 
situación cronológica de etapas ... 

Estas e l ementas componentes del sistema total están 
interrel acionado s y son s us c eptibles de cambio, para l o cual 
se deberá estimar z.m criterio probabilístico inicial _. de tal 
modo que la clisposición teórica de la estructu:ra urbana 
pueda adaptarse a las continuas evoluci ones de la ciudad ... " 
BELLO-MORALES ( 1978, pág 41 ) 

A interação desses fatores determinam os processos de crescimento 
e expan são urbana, o s quais influem nos padrões de qualidade de vida 
determinados por: estrutura espacial urbana, modo de produção, 
acessibilidade aos bens e serviços, características dos deslocamentos 
e esperança de vida. 

"A multiplicidade e hete:rogeneidade de fato:res que 
constituem o meio urbano faz com que se con:t~gurem si tuaçôes 
dife.renciadas nos transportes públicos no inte:rior de uma 
mesma ci da d e ... " LINDAU et alii ( 1990, pág 59 ) 

3.4 - O USO E OCUPAÇÃO DO SOLO URBANO 

Normalmente , a ocupação, o uso e o desenvolvimento do espaço 
urbano se realizam em função da existência de serviços públicos 
básicos e, em particular, do transporte. 

Nesse processo se verifica uma intensificação do espaço de 
aproveitamento de uma determinada região urbana, por prestação diversa 
de serviços. 

O uso e a ocupação planificada do solo determinam a localização 
ordenada e equil i b rada das atividades humanas . 

Qua ndo não há planificação ocorrem desequilíbrios ecológicos 
dentro do ecossistema urbano, prejudicando a qualidade de vida. 

Os diferente s t ipos de uso e ocupação do solo u rbano ( tipologia 
h a bitacional ) produzem características diferentes na geração de 
vi agens. Uma área industrial ou comercial gerará mais viagens do que 
uma área livre. Analogamente, a intensidade com que as at iv idades 
são desenvolvidas numa região urbana produz características diferent~s 
de geração de viagens. 

Estudos e estatísticas de transporte urbano mostram que 80 a 90% 
das viagens têm origem/destino nas residências. Assim o uso e ocupação 
do solo residencial é de extrema importância para localizar nas 
regiões urbanas a demanda por transporte em seus di versos modos, 
fenômeno condicionado pela configuração espacial (tipologia 
habitacional). 



Na medida que a ocupação e uso do solo tem influência decisiva na 
de manda por transportes, fica evidente a necessidade de organizar e 
regulamentar o espaço urbano, planificando-o. 

Para a implementação de processos de planificação 
necessário dispor de instrumentos legais coerentes par·a 
território, classificar sua ocupação, identificar seus usos, 
os vetores de expansão urbana, delimitar os espaços livres e 
os objetivos no tempo em r·elação a sociedade e aos recursos. 

urbana é 
ordenar o 
localizar 
priorizar 

"Los planes de ordenación (del suelo ) distribuyen 
cuanti tativamente y 
disponibles organizando 
espacio y en el tiempo ... 

cualitativamente los recursos 
los objetivos planteados en el 

" BELLO-MORALES ( 1978, pág 294) 

O Plano de Ordenação Territorial é um instrumento regulador da 
política urbana que transforma o solo não ordenado noutro planificado, 
sendo que as distintas possibilidades técnicas de uso e aproveitamento 
do solo urbano vem implantadas nele como normas jurídicas. 

A estruturação dos espaços urbanos com suporte jurídico levam, na 
praxis, a uma reavaliação da organização espacial urbana. 

Tais conceitos estão emanados dentro dos padrões inteJ:'nacionais 
de uso e ocupação do solo, e devem ser de natureza exclusi varnente 
técnica. A sistematização de conceitos urbanos de uso e ocupação 
do solo são originados por critérios unicamente técnicos, e sua 
aplicação obedece necessariamente a critérios de política urbana a fim 
de se obter o equilibrio sócio-urbano. 

"La ciudad se planifica como exigencia socio-politica, 
o bien se plantea la urbanización como negocio urbanistico 
privado. _ . " BELLO-MORALES ( 1978, pág 67 ) 

Segundo BELLO- MORALES ( 1978, pág 149), nas cidades espanholas 
existem relações pré-definidas para ocupação e uso do so lo, conforme 
mostrado no quadro 3.1 . 

QUADRO 3.1 - DADOS APROXIMADOS DE OCUPAÇÃO DO SOLO 
NAS CIDADES ESPANHOLAS 

ESPAÇOS PORCENTAGEM ÁREA ( m2;11ab) 
Viário 12 10 a 25 
Zonas Residenciais 34 30 a 75 
Trabalho 19 20 a 40 
Edifícios Públicos .~ 5 a 15 o 
Zona Verde Pública 25 25 a 50 
Serviços Técnicos 4 -1 a 2 

A experiência de vários países na planificação do solo urbano 
indicam que a regulamentação do solo constitui um instrumento eficaz 
para melhorar a qualidade de vida urbana. 
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3.5 AS ATIVIDADES HUMANAS E OS CONFLITOS URBANOS 

As atividades humanas ger-am as interações urbanas, e a somatór-ia 
delas a dinâmica urbana. 

Toda atividade humana tem uma expr-essão econômica. As atividades 
humanas produ ti v as di v idem-se em três setor-es: primário ( extrativo ) , 
secundário (produção ) e terciár-io (serviços ) , que são distr·ibuídas no 
espaço-tempo urbano em sete sub-atividades: extr-ação, produção, 
comercialização, dis t ribuição, consumo, gasto e r·eciclagem. 

No dizer de PEREIRA et ali i ( 1991, pág 6), "pr-odução, circulação 
e idéias fazem parte de uma mesma realidade, e pela maneira como esses 
tr-ês elementos se combinam podemos identificar- a forma de 
funcionamento de urna sociedade e, consequentemente, desvendar- a 
dinâmica do seu espaço geográfico". 

As atividades econômicas tendem a concentrar-se em massa nas 
cidades, por· ser- pólos es-tratégicos de desenvolvimento nacional. 

Da localização geogr-áfica das atividades na cidade depende a 
demanda por- tr-ansporte, que, por· sua vez, está condicionada ao uso e 
ocupação do solo urbano . Toda atividade humana pr-ecisa de transporte 
e tem uma função social, por-que esta condicionada ao empr-ego 
consider-ável de ener·gias dispendidas ( humanas e veicular-es ) pe.ra a 
criação, tr-ansfor-mação e colocação dos pr-odutos e serviços - na 
qualidade, quantidade e tempo exigidos pelos mercados (centros de 
consumo ) _ 

Os seres humanos apresentam dois compor-tamentos básicos expressos 
em movimento físico: o individual, que 
enquanto organismo psico-biológico, e o 
produto da sociedade que vive em grupo. 

se origina no indivíduo 
grupal ( o social ) , que é 

A tecno-cultura como condicionan-te psicossocial e o meio ambiente 
pr-oduzem atividades humanas, e essas são o processo de transformação 
da idéia ( tecno-cultur-a ) em algo físico (produto ) . 

Toda essa int.eração contínua massificada é a or-igem da dinâmica 
urbana e está distribuída nas várias regiões ur-banas em 
correspotidência biunívoca com a conr1guração estrutural espacial, 
estabelecendo as tendências dos fluxos de tráfego . 

Os conflitos existem nas cidades porque a população tem que 
realizar- diversas atividades para satisfazer- suas necessidades 
biossociais em limitados espaços, r·egulados pela~: leis sócio ­
econômicas. Os conflitos cr-íticos acontecem onde existe uma aguda e 
simultânea concorr-ência pelo espaço de ocupação e circulação. 

A atividade humana como fonte dos conflitos espaciais entre a 
tipologia habitacional e o espaço viár-io explica-se por-que o espaço 
v1ario possue capacidade de estoque bidimensional (plana) e a 
tipologia habitacional possue uma capacidade de estoque tr-idimensional 
(volume). No uso da tipologia habitacional (espaços de estoque), os 
grupos sociais apropriam-se do espaço que mais favorece os seus 
objetivos a um custo mínimo . 
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O processo se dá por contatos impessoais e interações subsociais, 
limitados por certos princípios universais reguladores aplicados à 
organização espacial das atividades. 

"Sob todas as formas de segregação urbana encontramos 
fatores de lucro e rendimento (income and rent) ... " McKENZIE 
(1957), apud CHUECA ( 1989, pág 220) 

A Zona Central de Negócios é o lugar de maior acessibilidade (de · 
transporte, bens, serviços ) , e onde um grande número de indivíduos 
interage para satisfação de seus desejos ou necessidades. 

Assim, na cidade considera-se cada pessoa ou grupo empenhado numa 
luta por instalar-se no ponto de maior acessibilidade, devido a 
limitação do espaço ótimo, resultando um processo seletivo pela 
procura do local que melhor se harmoniza com sua capacidade econômica. 

Desse modo produz-se uma distribuição natural, um processo 
ecológico do espaço para todas as funções e por estratos sociais, 
obtendo-se máximo rendimento. Essa análise tem uma idéia estritamente 
biótica, onde o processo se dá a um nível sub-social e sub-cultural. 

As relações humanas sociais pressupõem consenso~ trocas 
de idéias através de símbolos de comunicação e hipóteses 
imaginadas acerca do papel dos outros (cultura). 

Os processos ecológicos~ em contrapartida, só envolvem 
uma forma imediata e impessoal de modificaçâ'o mútua .. pela 
qual cada homem influi noutros homens~ aumentando ou 
diminuindo a contribuição de fatores do ambiente de gue os 
outros dependem, a interação ecológica não pode conceber-se 
como social exceto no sentido de gue influi na interação 
social ... " QUINN (1940 ) , apud CHUECA (1989, pág 222) 

O processo de ajustamento estrutural urbano para o uso eficiente 
do solo se dá através da concorrência entre as diversas utilizações 
(tempo) e para os di ver·sos locais (espaço). O uso que dê maior lucro 
num determinado local será a alocação ótima, considerando o solo como 
um agente produtivo. O fator de localização é a vantagem obtida 
por uma atividade por situar-se num determinado ponto geográfico 
econômico favorável. Para uma indústria ou comércio será produzir 
ou vender com custos inferior·es aos que suportaria noutro ponto 
geográfico, sendo esse fator resultado de três condições: pontos 
geográficos de consumo, custo do transporte e valor· da mão de obra. 

"El transpo.rte como factor de producción, ocupa un 
lugar muy destacado en la economia de un pais por la gran 
masa laboral gue emplea .. en USA por ejemplo, ap~roximadamente 
1/4 de la población activa se ocupa en este sector. 

En Europa esta cifra es aproximadamente de 1/5 ... " 
BELLO-MORALES (1978, pág 99) 
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Considerando como aproximadamente constantes o valor da mão de 
obra e o mercado consumidor, resta como variável apenas o fator 
transporte. A pergunta então é: a indústria deve estar mais per·to 
d a fonte das materias primas ou do local de consumo ? 

Isso depende, segundo WEBER (1950, pág 192), da relação 
peso ( avaliado através do custo) da matéria-prima (insumo) e o 
acabado. Se o peso da matéria-prima é ma ior em relação ao 
acabado, a indústria deve ficar mais próxima da fonte da 
prima, caso contrário, do mercado consumidor. 

entre o 
pr-oduto 
produto 

matéria-

"A necessidade por deslocamento é uma necessidade de 
produção do homem ( ... ) dado que toda necessidade de 
:reprodução é satisfeita pela produçâo, o deslocamento deve 
ser um elemento da produçâo material. 

Além disso, a necessidade por deslocamento pertence à 
necessidade material, porque está vinculada ao espaço, ao 
tempo e à estrutura do processo social ... " SANT ·ANNA & DE 
OLIVEIRA ( 1990, pág 69 ) 

Outros fatores (forças aglomerantes e desaglomerantes ) indicam a 
vantagem da indústria/ comércio ee:;tar próxima de outras, mas se essa 
aglomeração tem muita procura, a carestia do terreno pode não 
compensar as vantagens da concentração, produzindo-se então u ma 
dee:;aglome:r·ação. Todos estes processos de ecologia urbana 
fundamentam-se na existência da cidade capitalista (cidade industrial 
ou urbe paleotécnica ) , onde atuam as forças da livre iniciativa 
( reguladas pelas leis socio-econômicas e baseadas na tecno-cultura ) . 

Fica fora desta sistematização a organização ecológica das 
cidades mais evoluídas, de regime socialista ou de planificação 
intensiva, onde não existe a livre especulação do solo. 

A população é portanto a sustentadora da dinâmica dos conflitos 
( interaçôes das atividades urbanas). ~ela que origina e estabelece 
a demanda por transporte (dependendo de suas necessidades ) , a 
tendência dos fluxos ( dependendo do uso e ocupação do solo ) , os 
vetores de expansão ur-bana ( dependendo dos conflitos sociais ) , o s 
índices da capacidade e uso da infra- estrutura urbana (dependendo de 
sua aglomeração ou estoque ) e a classificação das atividades ( p o r 
estrato social ) . 

Do deslocamento da população ( temporário ou fixo), depende o 
índice de densidade populacional (estoque) em determinadas regiôes 
urbanas e por determinados períodos de tempo, em correspondência 
biunívoca com a configuração da estrutura espacial urbana (uso e 
ocupação do solo ou tipologia habitacional). 

Do movimento da população (tempo de viagem ou mobilidade ) , 
depende o índice de intensidade das atividades nas diversas regiôes 
urbanas. Para o transporte urbano, da eficiência de ambas 
características da dinâmica urbana (movimento e deslocamento no espaço 
e no tempo), depende o nível de serviço. 
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Nas Metrópoles e Megalópoles , certas reg1oes 
den samente ocupadas e intensamente usadas originando uma 
precedentes da dimensão urbana, que gera o aumento das 
serem percorridas ou interferências para a realização 
atividade. 

3.6 - A MOBILIDADE URBANA 

~.o:: 

L·-' 

encontram-se 
ampliação sem 
distâncias a 
de qualquer 

Segundo BURGESS ( 1959, pág 367), o movimento para a realização 
das atividades e seu processo reprodutivo é chamado de mobilidade. 

A mobilidade é, para BURGESS, o melhor índice do estado da 
cidade. A mobilidade pode ser medida através de índices tais como o 
aumento de passageiros transportados pelo sistema de transporte 
coletivo, aumento no número de automóveis, aumento no número de cartas 
entregues , aumento no número de telefones e outros. 

O fator urbano mobilidade possui dois componentes: 
telecomunicação. Esses componentes encontram-se 
interação , conforme a dinâmica social. 

transporte e 
em constante 

A mobilidade na telecomunicação é o número de habitantes nas 
regiões geográficas urbanas servidas, e que anulam ou transformam a 
origem/ destino da geração de viagens por transporte. 

O sistema de transporte de qualquer área urbana é algo mais que 
um sistema físico, sua performance pode ter consequências maiores para 
a população e suas atividades através do tempo (curto e longo prazo). 

No curto prazo influem a origem-destino das viagens, o tempo de 
viagem, o modo e as rotas; no longo prazo podem resultar em mudanças 
na localização espacial de atividades de forma a ajustarem-se ao 
sistema de transportes. 

O transporte é um serviço essencial para a organização sócio­
econômi c a das cidades, facilitando e ampliando as atividades humanas. 

O transporte, ao mediar e compatibilizar as relações entre os 
locais de trabalho e de residência no âmbito urbano, permite a 
descen tralização do mercado de trabalho e da produção. 

De fato, nenhuma sociedade urbana industrializada estruturou-se 
sem uma base democrática de transporte público. 

O sistema · de transportes, por consequência, não é apenas uma 
resultante da expansão da riqueza destinada a circular, mas, também, 
volta a influir como causa, acelerando a movimentação das utilidades 
escoadas. Transporte deficiente causa produção fragmentada; produção 
fragmentada implica baixa demanda por transporte; baixa demanda por 
transporte produz transporte deficiente. 

I 
l 
' 
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"O transporte urbano como insumo do processo produtivo, 
elemento essencial para a ocorrência da produçâ·o, enquanto 
assegura o acesso da força de trabalho aos locais de 
produçâó ___ " SANT'ANNA & DE OLIVEIRA (1990, pág 65 ) 

Assim, são as possibilidades de ligações rural-urbanas, inter­
urbanas e intra-urbanas que condicionam a densidade das trocas e sua 
integração. Um sistema de transportes eficiente pode contribuir de 
forma decisiva para reduzir os desequilíbrios regionais intra-urbanos. 

Os sistemas de telecomunicação ampliam a capacidade da população ' 
de satisfazer suas necessidades e desejos sem deslocamento físico. 
Dependendo do avanço tecnológico e do congestionamento do espaço 
urbano, este componente da mobilidade tem participação fundamental na 
estruturação do equi~íbrio e qualidade de vida urbana. 

3.7- A REPRODUÇÃO ESPACIAL DAS CIDADES 

A dinâmica das cidades se desenvolve no espaço e no tempo em três 
estágios ou fases: a macro-dinâmica através do crescimento 
populacional e expansão urbana; a mesa-dinâmica através dos períodos 
de uso e função da cidade segundo a tipologia urbana; e a micro­
dinâmica através dos deslocamentos por transporte. 

A dinâmica urbana é regulada pela tecno-cul tura da sociedade, 
manifestada tecnicamente através da estrutura espacial edificada. 

Os fatos que comumente designamos como urbanos ocorrem 
no tempo e no espaço. 

Daí a frequência com que essas duas palavras aparecem 
nos textos sobre o urbano ... " SERRA (1987, pág 25) 

As estruturas urbanas não são estruturas do espaço natural, mas 
sim dos espaços adaptados, podendo ser modificadas ou planificadas. 

Este aspecto é relevante para o planejamento do transporte, 
porque implica considerar uma reformulação dos espaços urbanos (quando 
necessário) para otimizar os tempos de viagens e o desempenho do 
sistema de transporte como um todo. 

' 'A caracterização do inter-relacionamento entre a 
distribuição espacial dos movimentos e a distribuição 
espacial das atividades humanas é usualmente formalizada 
através da utilização de um método sistêmico de análise ... " 
WILSON (1981), apud ULYSS~A NETO (1990, pág 70 e 71) 

Pode-se, 
a importância 
dos sistemas 
esforço, mas, 
capital, pela 

com MARX (1980), apud SERRA (1987, pág 38), colocar que 
da distância entre dois nós da rede urbana, assim como 

de transportes, não se reduz a uma questão de mínimo 
principalmente, a uma diminuição no tempo de rotação do 
redução do tempo de circulação (via tempo de viagem). 
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O processo de reprodução espacial das cidades, segundo a 
geografia, acontece da interação de três fatores da atividade humana: 
as idéias, a produção e a circulação. Todos eles regulados pela 
tecno-cul tura e produzindo, em conjunto, uma determinada estrutura 
espacial urbana. 

Nesse contexto vale considerar análise feita por SERRA (1987, pág 
37 ) , acerca de modelos como os de Von Thunem, Weber, Christaller e 
Losch, segundo os quais os indivíduos ou grupos se disporiam 
espacialmente na cidade de modo tal que se otimizasse um conjunto dado 
de recursos e necessidades. Esses modelos supõem poder· identificar 
determinados padrões geométricos na disposição das adaptações 
promovidas pelos homens no espaço, que exprimiriam a lógica do 
comportamento desses agentes na disposição ótima dessas adaptações. 

"Valores determinam de uma forma ampla os conceitos de 
uma sociedade_. sobre o que é ideal para ela. 

Valores são _. portanto, uma ideologia ... " WIDMER ( 1987, 
pág 13 ) 

No processo de planificação urbana é mistér identificar a 
heurística da criação e reprodução do espaço urbano, na medida que 
este conhecimento permite prever os futuros deslocamentos urbanos e a 
estrutura espacial edificada condiciona a operação do sistema de 
tranporte urbano. 

"Segundo JEAN BRUNHES ( 1869-1930), acerca da c~encia 
Geográfica, esta é constituída por princípios metodológicos 
baseados na atividade humana e na interação. 

Na atividade humana, os fatos têm um caráter dinâmico, 
mutável, o que implica conhecer o passado para entender o 
presente e prever a sua evolução. 

Na interação, explicar que os fatos não estâ'o isolados, 
mas ao contrário, inseridos em um sistema de relações, tanto 
locais como interlocais. 

Assim_. o objeto formal da geografia consiste no estudo 
das relações locais (verticais) de fatores (conexões e 
associações) que dife:renciam um lugar de outro, e das 
relações (horizontais) entl'e os lugares ( intel'ações). 

DE !1ARTONNE a define como: o estudo da distribuição na 
supel'fície da terra dos fenômenos físicos _. biológicos e 
humanos, a causa desta distribuição e as relações locais 
destes fenômenos ... ·· MOREIRA (1978, pág 9 e 10) 

Segundo análise de SERRA (1987, pág 87), os milhares de decisões 
que vão construindo as cidades são tomadas dentro da unidade cultural 
em processo, ou seja, a cidade é construída com os materiais 
disponíveis, desenvolvendo, porém, sua própria técnica, ou, na melhor· 
das hipóteses, importando tecnologias conjuntamente com seus 
imigrantes. No entanto, dentro de um processo de colonização, é 
possível que as condições de dependência cultural, associadas à 
dependência econômica e política, possam sugerir a importação de 
materiais e de técnicos, condicionando o uso de modelos alienígenas. 



Em gualguer caso, ao 
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longo do tempo (relativo ao grau de 
contínuas interações com o meio físico 

técnicas adequadas às características do 

"É preciso considerar sempre o nível tecnológico do 
agente hwnano em suas relações com o espaço natural e não 
esquecer que a evolução da hwnanidade se faz pela sucessão 
de respostas inteligentes aos desafios tanto da natureza 
quanto aos criados pelo próprio homem_ .. " MOREIRA ( 1978, 
pág. 13) 

As cidades foram-se conformando através do tempo numa sucessão de 
manifestações psicossociais humanas, motivadas pela necessidade de 
sobrevivência, proteção, reprodução bio-fisiológica e, posteriormente, 
de domínio sobre a natureza e entre os homens. 

Esse processo contínuo (via atividades) de ~ransformação do 
habi~a~ urbano a~ravés do tempo é um fenômeno derivado do conhecimento 
tecnológico. As atividades no contexto urbano possuem três fatores 
componentes, identificados pela geografia como: as idéias, a produção 
e a circulação. As idéias expressam-se através da tecno-cul tura 
(ideologia, valores e tecnologia), a produção através da indústria 
(insumos, produto, distribuição, comercialização, consumo, gasto e 
reciclagem ) e a circulação pelo transporte urbano em seus diversos 
modos (individual, coletivo e de massa). 

"A tecnologia é, assim, parte da cultura, intermediando 
as interações dos grupos sociais no meio ambiente,. 
constituindo-se de wn conjunto de técnicas e instrwnentos 
dinâmico e ·variável, derivado ele mesmo dessa interação que 
intermedia, além de determinantes biológicos e históricos. 

Caracteriza-se por poder ser apreendida, o que de fato 
ocorre nos processos de endocul turação de todas as 
sociedades. O desenvolvimento tecnológico determina as 
formas espaciais não apenas porque participa da sua 
construção.. mas também po1 ... que determina as necessidades a 
que elas pretendem atender ... " SERRA (1987, pág 57) 

Para o processo de planificação urbana e de planejamento dos 
transportes, os fatores interativos são: o fa~or idéia (caracterizado 
como agente indutor ) que representa na população urbana e junto aos 
meios de comunicação de massa a tecno-cultura urbana, criadora e 
usuária da cidade; o fa~or circulação (transporte) que resulta da 
necesidade de deslocamento da população para conseguir seus fins e 
objetivos com o menor tempo gasto, caracterizando-se como um agente 
expansor; e, finalmente, o fa~or produção que resulta da necessidade 
de reprodução dos grupos humanos (baseados nos valores culturais e 
necessidades biossociais), caracterizado como agente conflitante. 

Uma parte do fator idéia, interagindo com o modo de produção, 
cria e determina a tecno-cul tura. Os planificadores urbanistas e os 
planej adores de transporte são os agentes indutores e organizadores 
das tendências de ocupação dos espaços urbanos e os tempos de viagens. 
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"A cultura material é parte da cultura formada pelos 
elementos destinados à satisfaçâó das necessidades humanas. 

A tecnologia é o conjunto das técnicas que em dado 
momento é utilizado pelos homens para obte.r do espaço 
natural a satisfaçâó de suas necessidades. 

Herskovitz (pág 268) assume que a tecnologia é o único 
aspecto da cultura que é suscetível de valorização objetiva. 

É a traves dos aspectos tecnológicos da cul tul:'a que os 
homens modificam seu meio ambiente.. alteram o espaço 
natural, adaptando-o às necessidades .. construindo, assim .. um 
espaço humano ... " SERRA (1987, pág 55 ) 
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Se se considerar o homem e especificamente sua mente, como agente 
processador-ordenador da realidade (material e abstrata), pode-se 
afirmar que a idéia é um produto final via técnica da realidade, que 
se transforma em algo físico (material) via atividades. 

Assim, o 
ambiente que 
( gue por sua 
espiritual). 

homem recebe e coleta dados ( informações) do seu meio 
logo processa-ordena segundo seu padrão tecno-cul tur·al 
vez é produto de um processo mul tissecular de evolução 

"As necessidades dos homens não são sempre as mesmas em 
todos os 1 uga:res e nem em todos os tempos. 

Conforme as sociedades foram se modificando.. criando 
nov·as e mais complexas fo:rmas de sob:revivência .. novos 
espaços .Í-oram sendo const:ruí dos. 

No caso do Bl:'asil, desde a época em que o país e:ra 
habitado somente por índios até nossos dias, vá~'ios espaços 
geog~·áficos se sucedel:'am, pois v·árias dinâmicas sociais se 
desenvolve~·am ... " PEREIRA et ali i ( 1991, pág 5) 

Segundo NETO (1983, pág 1), a tecnologia é um conjunto de 
conhecimentos organizados produzidos pelas elites de uma sociedade com 
o objetivo de produzir bens e serviços. Esses conhecimentos podem ter 
sua origem nas tradições, no empirismo, na cópia, ou na aplicação das 
ciências nas atividades produtivas. 

Um aspecto importante é o fato da tecnologia ser utilizada como 
instrumento de submissão numa sociedade de classes. 

"Já foi dado wn grande número de defini ç6es, algumas 
das quais .. mesmo que nâó sejam contradi tô~·ias, pelo menos 
nâó têm nada que ver com outras igualmente respeitáveis. 

Nâ·o se t:rata de e~·~·o, mas sim do fato destas definiçô"es 
se l:'eferirem a conceitos de cidade inteiramente opostos ou a 
cidades que são constitutivamente diferentes. 

A Polis grega não tem nada que ver com a cidade 
mediev·al, uma vila cristã e uma medina nmçulmana são 
distintas uma da outra, da mesma maneira que uma cidade­
templo como Pequim e uma metrópole comel:'cial como Nova 
Iorque ... " CHUECA (1989, pág 8) 

------
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E é nesta cadeia cíclica de interação das atividades humanas que 
se determi na o tipo de estrutura edificada: a configuração espacial 
urbana ( o uso e ocupação do solo ) como produto da técnica ou do poder 
econômico, ambos induzidos pelas idéias ( tecno-cultura). 

"Produção, circulação e idéias fazem parte de UIJJa mesma 
realidade; e pela maneira como esses três elementos se 
combinam podemos identificar a forma de funcionamento de UIJJa 
s ociedade e, conseauentemente .· desvendar a dinâmica do seu 
espaço geográfico ... " PEREIRA et alii ( 1991, pág 6 ) 
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VIS..A.O SIST:E:MICA 
UNIVERSO UR13ANO 

4.1 - CONCEITUAÇÃO BASICA 

A cidade é um super-sistema contendo outros sistemas e sub­
sistemas; possue uma estrutura que é o espaço edificado, dentro da · 
qual são desenvolvidas as atividades básicas da população: trabalho, 
estudo, lazer, moradia e transporte. 

A função das cidades baseia-se nos aspectos sócio-técnicos 
humanos que definem a tipologia urbana (industrial, universitária, 
turistica, etc), dentro de uma relação interdependente e inter­
constada de função especifica e determinada. A partir dai pode-se 
entender a organicidade e o comportamento das cidades como um circuito 
fechado, e em constante transformação ciclica através do tempo. 

"Os mais significativos novos enfoques são a abordagem 
sistêmica e a abo1'dagem cíclica. 

A abordagem sistêmica para o planejamento urbano 
evoluiu do t1'abalho de engenheiros e planejadores envolvidos 
nos pi'imeii'os estudos de t1'anspc..:u'tes, tais como os estvdos 
de Chicago e Detroit e do tl'abalho de MITCHELL e RAPKIN. 

Na opinião desses técnicos _. a cidade foi vista como um 
conjunto de pares intel'conectadas_. um sistema de pa1'tes 
(1.1sos de solo ) conectado P01' diferentes foi'mas de 
comunicaçâ·o, especialmente ti'áfego rodoviál'io ... " BRUTON 
(1979, pág 9) 

Este sistema orgânico é composto de variáveis (elementos em 
movimento), sub-conjuntos de variáveis (sub-sistemas) e conjuntos de 
varlaveis (sistemas ou fatores ) em interface, originando nessa mega­
interação eventos representados pelas atividades, o transporte urbano 
e o uso e ocupação do solo. Os sistemas da cidade estão em expansão 
e crescimento constante, e a atuação em separado de cada um deles não 
é a mesma do que quando dentro do super-sistema urbano. 

A estrutura espacial desse super-sistema pode adotar as mais 
diversas formas geométricas, segundo as caracteristicas do terreno, da 
tipologia urbana, da tecno-cultura e das condicionantes históricas de 
sua criação. 

"A abo1'dagem sistêmica.. a abordagem cíclica, ainda é 
essencial que essa função dual do planejamento dos 
transpoi'tes seja I'econhecida e implementada, se os esfo1'ços 
dos planejado1'es sâ'o os de CI'ial', com sucesso_. um ambiente 
que seja um luga1' eficiente .. at1'ativo e ag1'adável de mo1'8.1' e 
tl'abalhar ... " BRUTON (1979, pág 2) 
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A interface (interação) é o ponto ou pontos (eventos ) no espaço­
tempo onde dois ou mais sistemas interagem a três niveis básicos: com 
seus subsistemas , com seus membrcs individuais (variáveis ) e com seu 
meio ambiente (combinação dos sistemas externos que afetam a natureza 
e o desenvolvimento de um sistema). 

Os sistemas podem ser materiais ou abstratos, probabilísticos ou 
determinísticos , abertos ou fechados e orgânicos ou mecânicos. 

Os sistemas abertos interagem com seu ambiente, tem capacidade 
própria de crescimento, mudança e adaptação, competem com outros · 
sistemas, e são de natureza orgânica como a cidade e o transporte. 

Nestes sistemas procura-se o equilíbrio homeostático ou estado 
ideal de um sistema aberto. 

Os sistemas fechados não interagem com seu ambiente, são 
estáticos e de natureza mecânica. 

Essas duas diferenças são fundamentais para a teoria organlca e 
cíclica das cidades, porque a natureza dinâmica do tempo conflita com 
a tendência estática do espaço; o que poderia ser expresso de outras 
duas maneiras: a natureza dinâmica das atividades (entre elas o 
transporte) conflita com a tendência estática da estrutura edificada, 
ou a natureza dinâmica do meio ambiente confli ta com a tendência 
estática do modelo ou planejamento. 

Assim, um sistema rígido (modelo) não sobreviverá enquanto não 
conseguir responder eficazmente às mudanças contínuas, precisando para 
não perecer de retro-alimentação ( reciclagem) permanente, para que sua 
capacidade de assimilação seja eficaz e, portanto, continue vigente. 

"Quando um sistema usa o poder pa:ra controlar 
diferenças~ ele continuamente usa a maior parte de sua 
energia (movimento) na manuntenção de sistemas de controle 
às expensas da coleta e processamento de informaçô"es sobre o 
ambiente e ~ consequentemente~ às expensas do crescimento do 
sistema, t oz'nando-se sistemas fe chados em si mesmo s ... 

Na linguagem mode r na de modelização~ pode-se 
representar essa situaç ão como um modelo cibez'nético em que 
a retro -alimentação nâ·o funciona c omo fator de correção ... " 
DEUTSCH ( 1978 ) , apud ~~RCELINO (1985, pág 56 ) 

As vantagens da visão sistêmica são de permitir propor o uso dos 
transportes como indu tor da forma urbana , tanto sobr·e os hábitos de 
curto prazo como em relação ao comportamento locacional no longo prazo 
de instituições e indivíduos. 
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"Os problemas ·de transporte exigem um enfoque 
sistêmico, seus subsistemas estão de tal modo inter­
relacionados, que nâ·o se pode dividir e separar, para fins 
de análise, partes isoladas do todo. Entretanto, continua 
sendo comum tomadas de decisões em relaçâ·o ao sistema 
v:zar:zo, esquecendo-se do inter-relacionamento existente 
entre as partes , o que exige encarar o sistema como uma 
globalidade. _ _ Deste modo é comum constrLlirem-se obras 
monumentais que apenas transferem problemas de um local para 
outro, quilômetros adiante ... Desta v:zsao parcial decorre 
repercussões negativas em todo o sistema e desequilíbrios 
que tendem a afetar qualquer desempenho eficiente, pois as 
soluções para os problemas de transportes exigem atenção 
total ao sistema como um todo organizado ... " SPECA ( 1989, 
pag 47) 

4 _ 2 - RELAÇõES ENTRE AS VARIA VEI S URBANAS 

"É a estn1tura da cidade que priineiro nos 
impresiona por sua vastidão e complexidade 
visíveis. !1as, não obstante, essa 
estrutzwa tem suas bases na natzweza hw:nana_. de 
qz1e é z101a expressào . . 

GERALOO SERRA 

A cidade é um sistema complexo de elementos inter-relacionados, 
de forma que uma modificação num dos elementos pode produzir 
repercussões em toda a cidade, segundo MARTIN et ali i, apud SERRA 
( 1989, pág 249). Daí a conotação organ1ca: a estrutura espacial 
determina a localização das atividades, mas as atividades determinam 
também, em reciclagem, a estrutura espacial. 

"Uma estrutura constitui -se numa totalidade que possui 
suas próprias características e relações com outras 
estrutu1·as_. nâó resultando da simples agregação de elementos 
e características das pa1•tes. É importante ressaltar 
que toda estl"·vtura tem um sentido dinâmi c o e de l'elações 
in te1•partes _. operando t1•ansformações no todo . .. 

As estruturas têm propriedades auto-reguladoras, que 
nâ·o permitem às relações interpa1•tes dal'em origem a produtos 
e repercussões fora da mesma, não envolvendo, por 
conseguinte, efeitos e relações com elementos externos a 
elas ... " PIAGET (1972), apud BARAT (1974, pág 7) 

No dizer de SERRA ( 1987, pág 35 e 36), o estabelecimento de 
relações entre conjuntos e classes de conjuntos, a possibilidade de 
compor · relações e, finalmente, a definição de uma regra para 
relacionar quaisquer conjuntos ou classes de conjuntos com o conjunto 
dos pontos do espaço foram feitos sem utilizar a categoria de 
estrutura". 
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A análise parece, portanto, privilegiar a concepção de estrutura 
do espaço como sendo a totalidade das interações existentes entre os 
elementos dos conjuntos, entre as classes de conjuntos e o conjuntos 
dos pontos do espaço considerado. 

"A abordagem sistêmica distingue entre o planejamento 
dos transportes urbanos como exercício de engenharia e o 
planejamento de uma estrl.ltl.lre. em interação pe.ra WJ1a 
comunidade urbana. viável ... .. WINGO & PERLOFF , apud BRUTON 
( 1979~ pág 13) 

4. 2.1 - MORFOLOGIA E TIPOLOGIA URBANA 

A morfologia urbana é definida pela forma e o tamanho da cidade. 
A tipologia urbana é definida pela função ou uso ( industr·ial, 

turística, dormitório etc). 

A morfologia da cidade esta condicionada pela tipologia urbana, e 
a composição de ambas define as características do espaço urbano. 

A tipologia urbana condiciona a função da cidade e as atividades 
humanas determinam o ritmo de sua dinâmica. 

A função urbana determina a característica estrutural espacial e 
os horários de uso; assim uma cidade industrial tem função diferente 
em relação a uma cidade turística ou universitária. 

Segundo a "Carta de Atenas", documento base do urbanismo mundial, 
a cidade deve oferecer 5 funções fundamentais: moradia , trabalho, 
lazer, cultura e transporte; assim, pode-se classificar as cidades 
segundo sua tipologia em 8 tipos: industrial, c omercial, 
universitária, dormitório, turística, política, religiosa e cultural. 

Cada uma das funções da cidade relaciona-se mediante um 
deslocamento físico no espaço. A circulação da população é o movimento 
que torna a cidade diferente de sua fotogr·afía, é o toque anímico sem 
o qual a cidade não funciona, não trabalha , não se diverte, não vive. 

O transporte urbano transforma a cidade, outorga-lhe dinâmica 
orgânica de alta intensidade. 

4 _ 2 _ 2 - TIPOLOGIA HABITACIONAL 

A tipologia habitacional influencia na geração de viagens por 
transporte, considerando que a população se comporta como uma variável 
estocástica e a tipologia habitacional atua como espaço de estoque, 
enquanto acolhe fixa ou temporariamente atividades humanas, podendo 
regular, dessa forma, a densidade populacional no espaço e no tempo. 
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4.2.3- DISTANCIA 

-: .. ::::: 
._: . .... 1 

A distância no transporte esta associada a origem e ao destino 
das viagens. Dependendo da topografia, o sistema viário das cidades 
tem disposição em trama reticular (plana), ou traçado multi-geométrico 
sinuoso (acidentado), com influência relevante nas distâncias de 
transporte. 

4. 2. 4 - GEOMETRIA E CAPACIDADE VIARIA 

A via é o espaço urbano segregado das edificações para tráfego 
veicular que acompanha o declive do terreno, com uma determinada 
capacidade espacial (número de faixas segundo o tipo veicular). 

Esta variável atua como espaço de fluxo veicular e de estoque 
bidimensional (plano) quando congestionado. A capacidade de uma via é 
o número máximo de veículos que são capazes de trafegar por· um dado 
trecho dela, com um sentido específico e durante um certo período de 
tempo, sob condições dominantes. As condições dominantes podem ser 
devidas à geometria espacial, que não varia no tempo, e às condições 
de tráfego, que variam em períodos curtos de tempo (horas, dias, mês). 

"Uma faixa de 3 _. 30 mt de largu1~a permite a passagem de 
3500 a 5000 bicicletas/hora. Para escoar 5000 pessoas de 
automóvel_. no mesmo interv·alo de tempo, seriam necessál~ias, 
pelo menos, três faixas de 3,30 mts com duas 
pessoas/ automóvel . .. " DE LA VENERE & AZIZ ( 1986, pág 13) 

O movimento de um veículo na via é limitado pela presença de 
outros veículos e pelas interseções entre outras vias. 

A forma como o tráfego veicular sobre as vias e interseções é 
r-egulamentado e as caracter-ísticas comportamentais dos condutores e 
dos pedestres (tecno-cultura) interagem determinando o nível de 
desempenho operacional do transporte urbano. 

Sempre que existe um grande número de veículos sobre uma via ou 
conjunto de vias ocorr-e congestionamento, que causa considerável 
aumento no tempo de viagem. 

4.2.5 - LOTAÇÃO 

A lotação compreende a quantidade máxima de passageiros que podem 
ser transportados por um dado modo de transporte. 

A capacidade de transporte de passageiros depende das condições 
operacionais do sistema 

"Sendo gue o emprego de veículos com grande capacidade 
de captaçâ·o de passageiros é especialmente indicado para 
linhas de alta densidade; veículos articulados, com 
capacidade de 150 passageiros, permitem fll.1Xo de até 28.000 
pass/hora, quando operados em corredores e em comboios 
ol~denados . .. " HERZOG ( 1990, pág 17) 

,. 

' 
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4.2.6- ACESSIBILIDADE 

Acessibilidade é considerado agui como o tempo complementar de 
viagem gasto pelos usuários no percurso entre a origem/destino e as 
estações de transporte, mais o tempo de espera. 

A acessibilidade é condicionada à morfologia urbana, tipologia 
habitacional, rota da linha e confiabilidade do serviço. 

Para o usuário gue mora num conjunto habitacional ou prédio, será · 
relativamente diferente o tempo de caminhada até o ponto de acesso ao · 
transporte, do gue para guem mora numa área de chalés ou industrial. 

"A velocidade de deslocamento do passageiro é comumente 
a do ta da como sendo de 5 km/h. Este tempo depende da 
distância média entre os pontos de parada e da 
acessibilidade 80 sistema... Segundo FINEP ( 1983 .. ptig 64) ~ 
tempos máximos de caminhadas a pé de 5 minutos ( ce.rca de 400 
m) para áreas bem adensadas~ e de 10 minutos (cerca de 800 
m) para reg~oes pouco adensadas~ são plenamente 
satisfatórias ... " MACEDO (1991, pág 6 e 7) 

Esta variável temporal considera o tempo de caminhada e de 
espera, porgue são fator·es que estão fora do sistema de transportes e 
são condicionados pela configuração espaçial urbana. 

A acessibilidade no transporte urbano é um dos indicadores da 
qualidade de vida. A morfología urbana determina as rotas de 
tr·ansporte urbano e a tipologia habitacional a localização da linha e 
das estações. 

"A acessibilidade dá a determinados espaços vantagens 
locacionais para o desenvolvimento de atividades~ 
influenciando na distribuiçâ·o destas no espaço urbano~ assim 
p:I~ovoca mudanças qual i ta ti v as e quanti ta ti v as no uso do 
solo~ agindo sobre a mobilidade social e espacial da 
população e na apropriação privada de rendas ge:I~adas pelo 
setor público ... " LINDAU et alii (1990, pág 52) 

A acessibilidade é uma característica de nível de serviço ligada, 
principalmente, a problemas de traçado das linhas, espaçamento entr·e 
linhas e locação e espaçamento entre pontos de embarque e desembarque. 

4.2. 7 - TEMPO DE VIAGEM 

O tempo é o principal índice de desempenho de um sistema de 
transporte, sobretudo o tempo de viagem. 

"Na seleção de um modo de transporte~ a maioria dos 
usuá:I~ios considera o tempo como o mais importante fator ... " 
BOTZOW (1974), apud MACEDO (1991, pág 1) 
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A redução do tempo de viagem na concepção orgânica da cidade pode 
ser considerada como uma substituição deliberada, através da 
tecnologia, do tempo alocado de uma atividade (transporte) específica 
para outra, ou seja, de um determinado modo de transporte para outro, 
ou de um determinado usuário de transporte para outro. 

Depende da tecno-cultura da sociedade a distribuição dessa 
alocação, democrática ou por estratos sociais. 

Segundo WAISMAN (1975 ) , apud MACEDO (1991, pág 27), o tempo, como 
outros bens econômicos, tem valor somente porque as pessoas lhe 
atribuem valor. Como as pessoas possuem quantidades limitadas de 
tempo ( tanto ricos como pobres têm um dia de 24 horas), elas são 
levadas a alocar seu tempo cuidadosamente a fim de maximizar a sua 
utilidade global e satisfação. Como bem econômico, a grande 
característica do tempo é que o mesmo não pode ser comprado nem 
vendido, e esta impossibilidade leva as pessoas a efetuar alocações 
pessoais (internas ) de tempo, ao invés de transacionar com ele. 

O tempo de viagem esta condicionado ao modo de transporte , a 
segregação viarla, · a velocidade operacional e as distâncias entre as 
estações. A geometria das linhas também tem reflexo significativo 
no tempo de viagem. Com rotas diretas (sem sinuosidades e / ou 
tortuosidades) as viagens são mais rápidas, pois os percursos são 
menores e, como consequência , o tempo de viagem também. 

"O tempo de viagem é para o usuário de transporte 
público, sem dúvida_. o principal fato:t' que influência o seu 
comportamento em relaçâó aos serviços oferecidos. 

Na verdade o tempo total de viagem, chamado por alguns 
pesquisadores como tempo generalizado, é o que importa 
essencialmente para o usuário e _. como ressul tado disso_. 
todos os fatores que influem nessa medida ... " DE AGUIAR 
(1985), apud MACEDO (1991, pág 1 e 2) 

O sistema de tr-ansportes urbanos é um cir·cui to fechado que só faz 
ponto de contato com a cidade nas estações, sendo as condições 
temporais muito diferentes dentro e fora do sub-sistema. 

Assim, o ponto de parada ( estação) apresenta situações diferentes 
nas di versas regiões urbanas. Naquelas de tipologia habitacional 
verticalizada há alta densidade de usuários (estoque) e, portanto , 
maior tempo de parada veicular. Numa região de tipologia 
habitacional horizontal (chalés) o tempo de parada veicular será 
menor, uma vez que o estoque de usuários é inferior. 

"Em termos de tempo de viagem_. o pedestre é o mais 
rápido em distâncias de até 400 111. 

Entre 400 m e 1_.5 km, a bicicleta é o meio de 
transporte mais :t•ápido. O automóvel só assume a liderança 
a partir de 1, 5 km. Mesmo assim_. a bicicleta é ainda 
mais rápida do que ônibus ou trens para distâncias de até 5 
a 6 km ... " DE LAVENERE & AZIZ (1986, pág 14) 
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4.2.8 - PERfO.DOS DE PICO 

A concentração e o uso simultâneo, no espaço e no tempo, das 
atividades humanas na estrutura espacial edificada provocam 
congestionamento nas horas de pico. 

A · concentração de pessoas e a duração dos periodos de pico 
dependem da tipologia urbana. 

"Es interesante analizar el factor tráfico en relaciôn 
con la tipologia de la nueva ciudad .. ya que en este contexto 
pueden aparecer grandes diferencias. 

Por ejemplo, una ciudad turística tendrá un fuerte 
movimiento motorizado en la épocas estivales, una ciudad 
dormi to~rio estará sometida . tres veces al dia a un fuerte 
tráfico punta y por último una ciudad autônoma tendrá w1 

t1•áfico más uniforme que las anteriol'es ... " BELLO-MORALES 
(1978, pãg 100) 

A tipologia urbana condiciona a morfologia e a tipologia 
habitacional da cidade (uso e ocupação do solo ) , que, por sua vez, 
condiciona a densidade de atividades nas diversas regiões urbanas. 

·~través da análise do espaço-tempo é possível detectar 
a ociosidade das estruturas urbanas existentes, demostl'ando 
que reg~oes consi del'adas satul'adas e congestionadas 
apresentam esta condiçào .. ao longo do dia, apenas em 
determinados períodos ... " CONSENZA et alii (1991, pág 81) 

Uma concepção racional é adequar a oferta à demanda ao longo de 
todo o dia, sem expansão da rede de infra-estrutura. 

Como a oferta de espaço v1ar1o urbano cresce em ritmo mui to 
inferior ao do incremento das frotas de veicules r·odoviários, os 
centros urbanos começaram a evidenciar uma tendência a saturação de um 
gr·ande número de vias em periodos cada vez mais prolongados do dia 
(horas de pico ) . 

4. 2 _ 9 - VEWCIDADE OPERACIONAL 

A velocidade de transporte é função da potência 
geometria e segregação viária, da distâncias entre as 
parada, e do grau de congestionamento do sistema. 

motora, 
estações 

Esta velocidade esta relacionada com o modo de transporte. 

"A velocidade dos veículos a cavalo era em 1907 de 18.5 
km/h, compal'ativamente superior em relação velocidade média 
dos automoveis em 1961 na cidade de Nova Iorque? que era de 
9. 5 km/h . .. " MUNFORD ( 1982, pág 593) 

da 
de 

A velocidade é um importante indicador da eficiência e da 
eficácia do sistema de transporte urbano, segundo VUCHIC (1981) apud 
DE AGUIAR (1985, pág 133). 
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O fato da via ser segregada ou não e a distância entre os pontos 
de parada têm reflexo direto sobre a velocidade dos modos de 
transpor t e coletivo . 

4_2_10 - TELECOMUNICAÇÃO 

Os sistemas de telecomunicação permitem anular a demanda por 
transporte e modificar a origem e o destino da viagem. São de grande 
relevância nas regiôes urbanas congestionadas, como complemento eficaz 
da mobilidade. 

Hoje nas grandes cidades se pode comprar uma pizza por telefone, 
ou trazer o cinema para casa via televisão, conversar com a família 
gue está longe ou com um amigo do outro bairro, fazer reser·vas, 
pedidos, marcar· encontros, enviar informes técnicos, enfim uma série 
de atividades via telecomunicação, que permite poupar dinheiro e tempo 
gasto em transporte . 

"Há quem diga que a televisáo, o teletipo e outras 
formas de comunicaç:â·o audio-visual ainda nâO desenvolvidas 
devem ser utilizadas para pel~mi tir que um número maio1~ de 
pessoas, nâ·o relacionadas pessoalmente com o tratamento 
físic o de materiais_. posséUn trabalhar em casa _ 

O trabalhoso serv iço postal de env iar ca:t··tas_. 
impressos_. cheques e um sem númel'O de docwnentos deveria ser 
transferido aos fios.--" ROBBINS (1976, pág 23 ) 
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4 . 3 - CONCLUSOES 

A estrutura edificada, como volume espacial tridimensional de 
estoque, comporta- se para o sub-sistema de transporte urbano como uma 
interferência ao fluxo contínuo veícular . Isso porque ocupa espaços 
e estoca pessoas via atividades em determinados períodos de tempo ao 
lon go do dia. 

A capacidade de estoque da tipologia habitacional nas horas de 
pico nas diversas regiões urbanas determina o grau de congestionamento 
( pedest re e veícular ) das mesmas e, em congruência, a qualidade de 
vida ( arti culação e fluência ) . 

Os períodos de pico, determinados pelos horários de uso urbano 
(via atividades ) , são função da tipologia e forma da cidade . 

A acessibilidade ao sistema de transporte é função da tipologia 
habitacional (volume edificado ) . O percurso veícular, função da 
distância , determina o tempo de viagem. A velocidade de tran sporte é 
funç ão d a geometria e da capacidade de tráfego. A telecomunicação é 
função da lotação veícular que determina a decisão do usuário de se 
des l ocar, anulando ou modificando a demanda de viagem . 

A estrutura espacial e d ific ada, expressa através da morfologia 
urbana e da tipologia habitacional, condiciona, na cidade, o sistema 
de transporte. A estrutura edificada através de sua configuração 
espac ial ( pontos de parada, interseções viárias, gradientes, l argura 
das vias, forma das quadras) interfere no fluxo veícular. 
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A TECNO-C!ULTURA URBANA 

E DE TRANSPORTE NO BRASIL 

Por razões históricas o continente americano ficou dividido em 
três grandes regiões culturais : Latino-américa (de língua espanhola) 
a mais antiga e compacta culturalmente, Anglo-américa de cultura 
predominantemente inglesa e Afro-américa (o Brasil ) . 

As diferenças histórico-culturais americanas foram aprofundadas 
pela participação ideológica das elites, representadas pelo sistema 
universi tár·io g_ue atua como agente regulador e criador tecnológico, 
sendo diretamente proporcional sua influência ao tempo de sua fundação 
- Latino-américa 300 AC ( inka) e 1537 (espanhola), Anglo-américa : 
1795 (inglesa) e Afro-américa : 1943 (brasileira). 

"Pode-se afirmar que mais de 30Jt da população 
bJ:'asileira possui influência étnica africana direta_ 

Esse fato_. se considerado apenas quanto ao aspecto 
cul tuJ:'al_. se tJ:'ansforma a quase todo o país_. peJ:'mi tindo 
falaJ:' quase em sincretismo cultural decoJ:'rente da fusão de 
luso-católicos e negros-fetichistas. " MOREIRA ( 1978, pág 98) 

"Fica pois bem claro que a América Latina começou sua 
vida universitária ainda no século XVI e a América Anglo­
saxônica no correr do século XVIII_. cada uma dando a esse 
aspecto de sua atividade cultural o matiz condizente com as 
peculiaridades psicossociais dos dois grandes povos que 
nelas se continuavam ... 

Somente a partir de 1920_. primeiro quartel do século 
XX_. quando da unificação por lei das diversas escolas 
supeJ:'iores do Rio de Janeiro no corpo da Univel'Sidade do 
Brasil_. é que_. pelo menos no papel, entramos na fase 
universitária da v~ida cultural do Bl'asil. 

Atente-se bem: cerca de 400 anos depois da América 
espanhola e mais ou menos 150 anos depois que a AméJ:'ica 
Anglo-saxônica. Não se pode pois falar em desenvolvimento 
cultural idêntico das três AméJ:'icas. Seria desconhecer estes 
dados cronológicos fundamentais. 

Ao mesmo tempo não é lícito despJ:'ezaJ:' o valo1' dessa 
evoluçâó educacional diferente das três grandes áreas 
americanas como elemento essencial paJ:'a a compreensâ·o de 
cada uma delas ... " LIMA (1967, pág 84 a 86) 

Estes fatos históricos condicionaram as tendências no contexto 
sócio-técnico americano e a formação da sua tecno-cultura. 

Assim, para os latino-americanos a tecnologia é aplicada com 
critério sócio-cultural e para os anglo-americano prevalece o critério 
lucro-comercial e para os afro-americanos o critério é estereotipado 
alienígena. 
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Esses diferentes critérios influiram mui to na criação e 
transformação do espaço geográfico (estrutura espacial urbana ) , junto 
aos modos e tipos particulares de desenvolvimento e crescimento urbano 
e de transportes, regulados todos pelas leis sócio-econômicas 
introduzidas pelo sistema político. 

O · Br·asil pertence ideológica e politicamente aos paises do 
primeiro mundo ou de economia capitalista. 

No dizer de KAKUMOTO ( 1976, pág 4), a disposição das funções 
urbanas, a forma da rede v1ar1a e a capacidade das vias são 
influenciadas em grande parte pela história do país. Cita o autor, por 
exemplo, que a maioria das cidades japonesas foram construídas na 
época em que as pessoas se locomoviam a pé e, portanto, a capacidade 
de sua vias é pequena. 

"O brasileiro gue depois de wna vi si ta a América Latina 
comparar a qualidade dos transportes coletivos públicos com 
o BJ:'asil .. e Julga gue a média brasileira de tal seJ:'Viço é 
superior .. está levado por dois enganos de avaliação ... 

O primeiro engano é não peJ:'ceber que a AméJ:'ica Latina 
em conjunto disp6e de um mercado interno importante e base 
industrial suficiente para garantir soluç6es próprias ... 

O segundo engano é não peJ:•ceber gue trata-se de outro 
percurso histórico e mesmo técnico nos transportes ... 

Quem no Brasil nâó perceber a diferença fundamental 
fi c ará impedi do de en tendel:' a si tuaçâ·o dos tJ:•ansportes 
coletivos da América Latina.. que mesmo apresentando 
si tuaç6es val:'iadas .. se constitui numa tendência pn:ipJ:•ia e 
peculiar de organização info1:•mal dos seJ:•viços... BELDA 
(1986, pág 53 ) 

Essa tendências sócio-técnicas são importantes enquanto 
condicionam as leis reguladoras nas quais o planejamento urbano se 
forma e se aplica. Essa leis é que indicam o grau de equilíbrio . e 
correspondência biunívoca entre a idéia e a realidade (teoria e 
praxis) segundo a tecno-cul tura - contexto no qual se desenvolve o 
processo de planejamento. 

"A comunidade hwnana, da mesma maneira gue as cios 
organismos inferiores, é fundamentalmente o produto de 
forças biôticas e do ambiente ... 

O homem, no entanto, é LmJ animal cultu.ral e, poJ:' 
conseguinte .. capaz de modificar o meio em que vive (cont1:•ole 
do meio) e de criar o seu próprio habitat dentJ:•o de certas 
limi taçôes; a ecologia humana.. nâó obstante, tem de 
confrontar-se com o fato de gue.. na sociedade hLmJana~ a 
concorrência é limitada pelo costLmJe ... 

A supeJ:•-estrutura cultural impõe-se à sub-estrutura 
biótica como instrumento de âiJ:•eção e cont1:•ole ... " MACKENZIE 
(1957), apud CHUECA (1989, pág 223) 
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Esta macrovisão do contexto sócio-técnico americano serve, na 
realidade atual, para avaliar e estruturar melhor os processos de 
integração regional ( a que estão destinados todos os países americanos 
pela situação geográfica) via transferência tecnológica. 

Identificando as diversas realidades urbanas 
cambiando experlencias e tecnologia é possível 
caminho para o planejamento urbano. 

americanas e inter­
encontrar o melhor 

"Nâ"o se de'.re pensar que o modelo Latino-americano vá se 
igualar ao modelo brasileiro porque persistirão .. e talvez se 
acentuem, dife:t'enças importantes no campo institucional ... 

Em contrapartida .. abrir-se-á wn campo fertilíssimo de 
cooperaçâ"o tecnológica devido a similaridades nas condições 
operacionais ... BELDA (1986, pág 55) 

A tecno-cul tura brasileira é de característica este:t'eotipB.dB. 
alienígena : está baseada em imagens idealizadas e modelos forãneos 
que não correspondem a realidade nacional. 

No dizer de AGUIAR ( 1985, pág 2), o Brasil tem historicamente 
importado com frequência e de forma precipitada tecnologias referentes 
a veículos e vias de tr·ansporte, bem como modelos de operação e 
planejamento não condizentes normalmente com a realidade brasileira. 

Esta característica tecno-cul tural é produto da ideologia 
política (capitalista mercantilista), encontrando-se regulado por suas 
leis, e trazendo como conseqüência impactos tecnológicos nas cidades 
brasileiras de repercussões imprevisíveis, pela transferência 
tecnológica indiscriminada através do capital estrangeiro. 

Esta condição tecno-cul tural encontra-se reforçada pelo baixo 
nível de educação da maioria dos brasileiros e a pouca participação 
nas mudanças sócio-urbanas da elite universitária. 

Característica tecno-cultural que se fixa na interação dos 
fatores urbanos, na formação dos recursos humanos e, portanto, 
conflí tando com o processo de planejamento e aprofundando as 
distorç ões urbanas, principalmente na estrutura espacial e de 
transportes. 

Um exemplo vivo disto constitui o planejamento e construção da 
Capital Feder·al, Brasília, pensada para o automóvel e os grupos de 
poder brasileiros, e hoje rodeada de favelas. Outras cidades 
brasileiras, como Belo Horizonte, cujo traçado urbano é cópia idêntica 
da cidade de Washington DC EUA, e São Paulo, cuja tipologia e 
volumetria urbana é cópia idêntica de New York - EUA. 

"Brasília apesa:t' de tel' somente 16 anos e tendo sido 
projetada dent:ro dos mais elevados padrões urbanísticos~ 
enfrenta hoje problemas semelhantes aos de outras cidades ao 
que diz respeito aos transpo:t'tes coletivos~ sob:t'etudo pol''gue 
nâ"o houve wna política de transporte e uso do solo adequada 
gue correspondesse às necessidades locais. 
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No plano piloto onde vivem cerca de 300 mil habitantes 
e existem perto de 130 mil veículos, somente ce:rca de 10}; 
dessa populaçâo utiliza o sistema de transporte coletivo que 
é deficiente... A populaçâ"o residente nas cidades 
satélites_. aproximadamente 650 mil habitantes, gasta cerca 
de 3 hc:n~as diárias no t:rajeto habitação/trabalho ... " TAVARES 
(1976, pág 14) 

O automóvel no Brasil é símbolo de status e de poder, seu preço 
maior .do que uma boa moradia_ Pior quando o brasileiro comum 
tem que decidir entre a compra de uma casa ou um automóvel, a 
tendência é ele se decidir pela compra do veículo. 

Cabe expor aqui a análise feita sobre o automóvel e a cidade de 
Brasília por MELLO (1989, pág 29 a 31) : 

"A mistificação do automóvel é marcante em todas as fases ·da 
concepção da cidade, a ponto de termos um Plano Piloto cortado por uma 
via expressa, quando todas as cidades fogem do convívio com as 
rodovias construindo vias de contorno, anéis periféricos e vias de 
cir-culação destinadas a isolar o tráfego r-odoviário de suas áreas 
centrais mais densamente povoadas. 

Longos per-cursos, com númer·os r·elati vamente baixos de 
passageir-os, isso se reflete na frequência das viagens 
obrigatoriamente reduzida for-a dos horários de pico e numa tar-ifa 
conseqüentemente mais elevada que em outras áreas urbanas do mesmo 
porte. Cidades-satélites, distantes até mais de 50 quilômetr-os do 
Pl~n~ Pil~t~~ ~r~nd~ ~~radcr ds smprs~cs de Distrito Federal_ 

Hoje vivemos a paradoxal situação de ter 75% da população vivendo 
nas cidades-satélites, e 75% dos empr-egos gerados no Plano Piloto. 

A mentalidade elitista de Brasília, que faz com que as pessoas às 
vezes esqueçam até que ela é a capital do Brasil e pensem que é 
capital de algum rico país europeu, tende a pensar- em indústrias 
sofisticadas de alta tecnologia, incapazes de gerar- em número 
necessário os empregos par-a essa mão de obr-a migrante de regiões do 
país, em ger·al desqualificada exceto para construção c i vil. 

Na década de 60, a capital cresceu 14,4% ao ano, na década de 7 0 
teve a sua população aumentada em 8,15% a cada ano e na década atual 
cr·esce a 5%; taxas bem super-iores à média brasileir-a e 
incompar-avelmente maiores que as dos países desenvolvidos. Os sinais 
patológicos do sistema de tr-ansportes são observados na exagerada 
lotação nas horas de pico, perto de 10/passj m2, quando o desejável 
seriam 6, e o elevado númer·o de acidentes envolvendo ônibus". 

O padrão tecno-cultural brasileiro é produto da falta de pressão 
do passado (das tr-adições), e sustentado pela falta de um sistema 
educativo de massa. Segundo DE OLIVEIRA (1989, pág 73), a cultura 
de uma sociedade é transmitida das gerações adultas às mais jovens 
através da educação, educar é transmitir aos indivíduos os valores, os 
conhecimentos e as técnicas, o modo de vi ver do grupo, expressão da 
vida total de um povo. 



AHALISE CRiTICA DO TRANSPORT E E DA VCUPAÇ aV DO SOLO HAS CIDAD ES BRA; ILEIRAS /1 o:;; 
"4•._1 

Outro fato importante é a inexistência até por volta de 1945 de 
um sistema univer·si tário que atuasse como agente regulador 
tecnológico, e dirigisse o processo de modernização brasileiro nas 
cidades. O que deixou maiores margens de liberdade, que não 
proporcionaram vantagens funcionais porque foram exploradas pelos 
grupos econômicos. Na área dos transportes urbanos também se 
pode concluir que a história, considerada por· mui tos como uma carga 
pesada, é, na realidade, como pensavam os antigos, mestra vida. 

"Para toma:r' o pulso à cultura de wna Naçâó, o melhol' 
índice é examinar como se desenvolvem as suas cidades ... 

Se o que preside ao desenr .. rolvimento é o caos, o Jogo 
crú dos interesses econômicos, o desp:z·ezo pelo passado, o 
afã da novidade pela novidade, tudo isso é sinal evidente de 
que, sob aparências mais ou menos progressivas.. existe um 
grande vazio cultural . .. " CHUECA ( 1989, pág 206) 

Pela transferência tecnológica indiscriminada os urbanitas 
brasileiros receberam em períodos acelerados toda uma ampla gama de 
usos e costumes alienígenas. Entre eles a indústria montadora 
automotriz como símbolo de progresso e desenvolvimento, somando-se a 
isso o aumento populacional. Isto se refletiu nas cidades brasileiras, 
cujas características são das grandes contradições e onde o poder 
econômico forãneo modelou a estrutura espacial urbana, adensando 
demasiadamente os espaços centrais e ampliando exageradamente o 
perímetro urbano - tornando as cidades muito espalhadas. 

"A cidade moderna é um conglomerado em que pen.:i.uram 
velhas estruturas histól'icas e antigas formas de vida 
Juntamente com as novas, do capitalismo e da técnica. 

Dependo do que tenha sido mais forte em cada cidade .. 
segundo a sua evolução peculiar.. que o caráter respectivo 
varie de uma para outra .: que dúvidas podem restar de que 
Pa:ris (FRANÇA) seja 1.m1 centl'O industl'ial . . ? 

A tradiçâó, no entanto, é tâ·o fo:z··te neste caso que a 
cel oma da c i da de tem mui tas possibilidades de pel'dura:r' nmi to 
tempo em vi:z'tude da sua grande capacidade de :Z'esistência ... 

Outl'as cidades mais débeis resistem piol' aos impulsos 
da no1.ddade e desintegl'am-se mais facilmente.. o que 
caracteriza a cidade contempo1•ânea é precisamente isso, a 
sl.~a desintegraçâ·o, é uma cidade fragmentál'ia.. caótica .. 
dispel'Sa, a que falta uma fig?.n'a própl'ia, é constituída por 
áreas indescri tivelmente congestionadas com zonas diluídas 
pelo campo cil'cundante. 

A vida de relação nâ·o pode existil', numas por asfixia e 
noutras por dispersão ... " CHUECA (1989, pág 20 e 21) 
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A OCUPAÇÃO DO SOLO URBANO NO BRASIL 

6_1 - A OCUPAÇÃO E USO DO SOLO NAS CIDADES BRASILEIRAS 

O recente urbanismo brasileiro inicia-se na década de 60 do 
presente século, com a transformação de muitos núcleos em cidades e o 
crescimento acelerado e desproporcional de 4 cidades já existentes: 
Recife, Salvador. Rio de Janeiro São Paulo_ 

O quadro 6 . 1 extraído de SILVA (1990, pág 15 ) mostra o acelerado 
processo de urbanização experimentado pelo Brasil a partir de 1960. 

QUADRO 6.1: - EVOLUÇÃO DA POPULAÇÃO BRASILEIRA 

Ano População % da taxa de 
milhões hab urbanização 

1940 41,2 31,3 
1950 51,9 36 ,2 
1960 70,1 44,7 
1970 93,1 56, 0 
1980 121,1 67,6 
1990 150,4 74,6 
2000 179,5 74,6 

Constata- se, segundo MARTINE ( 1989 ), apud DA SILVA ( 1990, pág 
19), uma concentração regional urbana no . Brasi l entre as cidades de 
São Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte e Ribeirão Preto, com uma 
tendência a existência de vazios urbanos que gera densidades médias 
mui to baixas, com consequente sub-utilização da infra- estrutura e 
potencialização de uma ~ransformação incongruen~e -

"O processo de urbanizaçâo no Brasil v·em ocor~rendo de 
uma forma bastante r.reloz e com uma ocupação desordenada do 
solo urbano, ge:rando p:roblemas graves nas cidades .. que nâó 
conseguem adequar e implementar os seus serviços públicos 
para atender às crescentes demandas . " DA SILVA (1990, pág 1 ) 

Em geral as cidades brasilei:r·as se caracterizam por serem 
as f.;ent amentos humanos de grande dinâmica sócio-econômica, 
flexibilidade e potente capacidade de mutação e mudança, com 
crescimento populacional e espacial acelerado. 

Nas cidades brasileiras médias a tendência de crescimento é do 
tipo concêntrica, com alta densidade de uso e ocupação do solo na área 
centraL Nas Metrópoles o crescimento é de tipo multicêntrico _ 
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"O fen ômeno de urbanização que cessou nos Países mais 
Desenvolvidos e que continua ainda acelerado nos Países em 
Via de Desenvolvimen to com taxas sempre elevadas ... 

A segunda diferença reside na conformaçifo das cidades 
que nos Países novos possuem um centro terciário remanejado~ 
em vez do centro histórico das antigas cidades européias ... " 
RIDLEY (1985 ) , apud ALOUCHE ( 1986, pág 67) 
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O ritmo de cresc imento populacional foi e é mui to superior à 
capacidade de reprodução das cidades brasileiras (transformação 
incongruente). Outro aspecto a considerar é a presença nas 
cidades de imigrantes sem os atributos necessários para se adequar a 
vida urbana, fenômeno inerente e marcante nas cidades brasileiras 
devido ao seu recente processo de urbanização e modernização. 

"O brasileiro médio é um recém-chegado nos centros 
urbanos. Dado seu baixo nível cultural e educacional 7 

tem pouco conhecimento de seus direi tos e obrigaçô"es no 
convívio em aglomeraçô"es. 

Com a mesma inocência com que se banha em águas 
poluídas~ ele as polui. Com a mesma irresponsabilidade com 
que se atira n o meio do tráfego pa~·a cruzar a sua frente. 

Da mesma forma que descuida de seus direitos como 
pedestre~ nâ·o os respeita em out~·em quando de a1.1tomóvyel. 

Ao di~·igir com agressi·vidade e des~·epei tando as regras 
de trânsito .. esquece que seus amigos e familia~·es podem 
estar sob a mesma pressão que no momento ele exerce sobre 
os outr·os. Enquanto ignora o sof~'imento dos passageiros 
ape~·tados em trens e ônibus destituí dos de confo~·to 7 pouca 
atenç ã o dá aos seus próprios problemas de locomoção nas 
cidades ... " DAROS (1974, pág 51) 

Nas cidades brasileiras a transformação incongruente começou 
acumulando uma população urbana de imigrantes e pobres, distribuindo­
os ao a c aso pelas franjas urbanas miseráveis e abandonadas, invadindo 
propriedades alheias ou zonas com condições urbanas inadequadas. 

Pode-se dizer, conforme GOUVEA (1990, pãg 96 ) , que, como massa 
atrasada , essas classes populares urbanas não têm história e são as 
grandes ausentes das mudanças ocorridas na sociedade brasileira nas 
últimas décadas. Neste pano rama acrescentou-se uma improvisação à 
outra, s omando o cao s à incongruência, num ir e vir espasmódico, 
fazendo e desfazendo, mas ficando sempre no meio sob pressão das 
circunstâncias. A c idade foi-se transformando num crescimento que nem 
é ordenado por via técnica , nem pausado e orgânico por via natural. 

"O vocábulo expressivo de paleotécnica .. designa MUNFORD 
à pr·imeira era técnica .. com todo o seu caótico e brutal 
desenvolvimento.. que não teve outra lei nem outro controle 
além da livre conco~·rência e do "laissez faire" dos 
utilitaristas. Esta era paleotécnica deu lugar às 
cidades mais insensatas e sem alma que os homens pusseram de 
pé~ e o que é mais grave 7 reputadas como símbolo do 
prog~·esso . .. ·· CHUECA ( 1989, pág 18) 
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Nas cidades brasileiras o aumento das atividades tem como vetores 
de expansão a quantidade de empregos localizados em determinadas 
regiões urbanas, concentrando-se em adensamentos maiores num constante 
processo de terceirização das atividades (serviços), com a consequente 
atrofia espacial urbana. 

Na cidade de São Paulo , por exemplo, a dinâmica urbana apresenta 
no espaço da Região Metropolitana dois movimentos simultâneos : um de 
concentração da população de classe alta e suas atividades nas áreas 
centrais, através de processos de verticalização das edificações 
( tipologia e volumetria urbana ) e também de encortiçamento nos prédios 
abandonados , e outro periférico de expansão gradativa da mancha urbana 
onde moram os pobres. 

"A cidade de Sâ'o Paulo tem uma populaçâ'o de 16 milh6es 
de habitantes .. distribui dos em 182.000 hectares de solo 
semi-urbanizado, cor1'espondendo a uma densidade média de 90 
a 100 habitantes/hectare ocupando apenas 23% da área oficial 
da Rl1 ( com 8 02.400 hecteres ) . A cidade continua a se adensar 
e estender.. acolhendo a cada ano mais de 500 mil 
habitantes ... " NIGRIELLO et alii (1990, pág 31) 

A medida que novos contingentes populacionais e atividades 
econômicas são atraidas para o espaço urbano, este ganha maior 
complexidade e ampliam-se as escalas de prestação de serviços básicos 
e de necessidades de mobilidade. A tendência no solo urbano brasileiro 
é de marginalização dos pobres residentes ou imigrantes na periferia, 
onde moram sem serviços e nem infra-estrutura básica, e no centro das 
cidades em cortiços de prédios abandonados. Realidade estimulada pelos 
interesses dos grupos de poder econômico dominantes, que determinam a 
configuração espacial urbana. 

"As cidades americanas com mui to maior mobilidade 
social sâó mui to mais afeitas à mentalidade capitalista 
pura . A mobilidade de uma urbe, l'azâ·o da sua vida e do 
seu ser histórico, faz com que as suas transformaç6es sejam 
simultaneamente físicas e sociais ... " CHUECA ( 1989, pág 207 ) 

Os estratos sociais de niveis altos e médios de renda ocuparam os 
e::::paços centrais onde havia disponibilidade de serviços básicos, 
reservando a periferia aos pobres urbani tas . Cabe destacar que este 
fenômeno sóci o-urbano é mais evidente nas cidades industriais 
brasi l eiras, onde a polarização dos estratos sociais é maior. 

"Ao lado da cidade industi'ial levanta-se orgulhosa a 
cidade da bz.rrguesia liberal_. desejosa de por em evidência o 
podei' e os conhecimentos esclarecidos de W1Ja classe 
dominante, a cidade dividida nesta cruel dicotomia era a 
melhor imagem das conti'adiç6es da burguesia libei'al, os 
aspectos SÓI'didos e mesquinhos de uma Cl'Uel exploi'açâ'o do 
homem pelo homem ... " CHUECA (1989, pág 170 e 171) 
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"A distribuiçâ·o espacial das atividades hUIJJanas sempre 
foi uma fonte de preocupaçâ'o aos indi-v·iduos e e.s 
instituições que de algum modo estão envolvidas com o 
planejamento e a organização do espaço sobre o qual exercem 
influência; estas atividades humanas~ por sua vez~ sempre se 
realizam em determinados lugares o que implica que as mesmas 
ocorrem em areas ou regiões geográficas fisicamente 
limitadas." CHADWICK (1971), apud ULYSS~A NETO (1990, pág 
70) 
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Nas cidades brasileiras se constata, de modo geral, a queda da 
qualidade de vida, uma menor esperança de vida, degradação progressiva 
dos níveis de serviço de transporte, aumento dos tempos de viager.is, 
poluição, inacessibilidade ao serviço de transporte público (por 
tarifas caras), congestionamento viário e maior pobreza. Segundo DA 
SILVA (1990, pág 43), este fato se deve ao fato de que o crescimento 
das cidades br·asileiras vem ocorrendo sem planejamento. Com algumas 
raras exceções, só se começa a pensar em planejamento quando o porte 
da cidade já ultrapassou certo limite. Nesta ocasião, muitos problemas 
Ja estão de tal forma estabelecidos que é praticamente impossível 
alterá-los. 

"Nvm pais como o Brasil é necessa~-~o ter presente que 
as distorçô'es na própria estrutura da demanda e o progresso 
tecnológico absorvido em sal tos .. não permi ti~-am simplesmente 
projeta~' os dados da mat~-iz para o dimensionamento futuro da 
capacidade de tra.nspc:u'tes ... ·· BARAT ( 1974, pág 12) 

O processo de industrialização brasileiro, originado via dívida 
externa com a chegada ao Brasil de grandes contingentes de capitais 
internacionais, trouxe com ele ideologia e tecnologia que modelaram e 
transfor·maram o padrão de consumo brasileiro. Este processo foi tão 
acelerado e maciço (só em 20 anos), que pegou de surpresa a 
organização urbana e de transportes, bem como o sistema universitário 
que deveria atuar como agente regulador tecnológico. 

"A revoluçâ·o indust~-ial .. como ,Ja dissemos em vá~'ias 

ocasiões, deixou as cidades desal'madas pel'ante a ti~'ania dos 
instrumentos de P~'odução ... As fábricas tornaram-se donas e 
senhoras do solo urbano, se era necessál'io construir UIJJa 
central térmica utilizavam logo as ma~'gens imediatas dos 
rios .. mesmo que o fUIJíO e o tl'ansporte do ca~'vão dest~'uissem 

locais que podiam ter conservado uma g~'ande beleza 
natural... Assim aconteceu q~1ando se erguel'anJ as c.~entl'ais 
térmicas de Nova Iorque e Londres.: sucedeu com as estaçô'es 
de canJinhos de ferro_. os docks e armazens_. e.lpendres 
portuál'ios e todos os elementos que coad ... iuvam os 
inst1'~1n1entos de P~'oduçâ·o.. tudo foi estabelecido sem qualquer 
plano organ~co~ seguindo a lei do menor esforço ... " CHUECA 
(1989, pág 160) 



A OCUPAÇIO DO SOLO URBAHO HO BRASIL 5 C> 

Se se comparar alguns dos índices da qualidade de vida da cidade 
de São Paulo com os da era paleotécnica (início da revolução 
industrial ) , a diferença não é grande a mortalidade infantil nas 
favelas é de 195 por mil nascidos, em 1990, segundo dados da 
Organização Panamericana da Saúde. 

Outro exemplo negativo é a cidade de Cuba tão (a 70 km de São 
Paulo). A Vila Parisi é símbolo da criação de uma cidade paleotécnica 
( área urbana desfigurada pela indústria e poluição) no Brasil e no 
mundo. Cubatão é resultado dos efeitos que a técnica mal concebida e 
a tecnologia aplicada sem limite podem criar , quando dirigidas a 
critério único do lucro e da iniciativa privada estrangeira. Segundo 
o Banco .Mundial (1991), a esperança de vida na Vila Parisi (Cubatão), 
em 1989, era de 45 anos, e os óbitos por mil nascidos igual a 330. 

"Nos primeiJ:'os slw)')s da cidade de Nova Ioraue _. na época 
paleotécnica industrial _. nas conhecidas Railroad Houses ou 
Dumbbell Houses, o índice de mortalidade infantil em 1870 
era de 260 por mil nascimentos ... " CHUECA ( 1989, pág 160 e 
161) 

6.2 - O TRANSPORTE E A OCUPAÇÃO DO SOLO NAS CIDADES BRASILEIRAS 

Os problemas de transporte nas cidades brasileiras começaram a 
ter grandes d imensões com o rápido processo ~e urbanização e 
crescimento das populações urbanas, associado ao rápido aumento da 
utilização e propriedade de veículos motorizados (o automóvel e a 
motocic l eta ) . 

O padrão de desenvolvimento e a forma de crescimento urbano 
impuseram cargas excepcionais ao sistema de transportes. Isso é 
agrav ado nas cidades industriais devido ã concentração nos horários de 
e n trada, refeição e saída dos trabalhadores. 

Segundo GEIPOT ( 1985 ) , apud SILVA ( 1990, pág 61 e 62 ), nas 
cidades b:r·asileiras cada um dos três principais períodos de pico 
r-epresenta, em média, 12% do v olume total diário de viagens. 

"E essencial q ue a influência de longo prazo dos 
transportes e da acessibilidade em formar e mudar a 
estrutura das áreas urbanas sejam consideradas como 1.1m 
elemento integJ:'ante do planejamento dos transpé:H'tes e uso do 
solo ... " BRUTON (1979, pág 2 ) 

"O comportamento das viagens realizadas na cidade e 
seus motivos estão ligados diretamente às atividades urbanas 
desenvolvidas, evidenciando qz.1e para possibilitar a solução 
dos problemas de transporte e dos congestionamentos de 
trânsito, faz-se necessário al teraJ:' o perfil da demanda _. 
reduzir as distâncias e articular planejadamente com os 
produtores da cidade, o seu desenvolvimento ... " CONSENZA et 
alii (1991, pág 91) 
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A própria existência 
limites que poderiam se 
urbanos, onde a autonomia 
distâncias e obstáculos. 

dos meios de transporte eliminou os freios e 
opor a desintegração do espaço e tempo 

é progressivamente atrofiada pela criação de 

A . evoluçaõ do transporte urbano apresenta muitos impactos 
negativos : morte e ferimentos de pessoas nos acidentes, destruição da 
natureza, desfiguração urbana , grande consumo de tempo nas viagens. 

"No Brasil morrem anualmente cerca de 50 mil pessoas em 
um milhâ"o de acidentes de trânsito, esta cifra corresponde a 
um acidente a cada 30 segundos e quatro mortos/ho:ra; só na 
cidade de Sâ·o Paulo foram l'egistrados em 1987 126 .. 023 
acidentes dos quais 15,554 foram atropelamentos, com 1, 751 
mortos ... " DENATRAM (1987), apud PRADO et alii (1989, pág 
16) 

"Dado o grau de complexidade da estrutu1'a econômica, 
devel'ia encerrar-se no Brasil a fase da e . ..,.:pansão da infra­
estrutura, para se ent1•ar naquela de racionalidade, melhoria 
tecnológica e conservaçâ"o do que existe, abordando o setor 
de transportes como um sistema no qual é bL1scada a 
otimizaçâ·o operacional do todo e não a mera expansâ"o 
desordenada das partes .. . " BARAT (1974, pág 19) 

Nas cidades brasileiras, a necessidade humana a ser satisfeita 
( demanda de transporte) é limitada, porque é ofertada por um preço 
( tarifa) acima do poder adquisitivo do pobre urbanita que, 
ironicamente, representa a maioria urbana brasileira e a grande força 
de trabalho dos meios de produção . 

"A incidência do t1•anspo1'te sobre o Ol'çamento familiar 
b1•asileiro .. segundo dados do DIE~""'E.. era para o usuário de 
faixa de renda entl'e um e três salários mínimos da ordem de 
11, 82.'7;_. e pal'a aqueles usuários de faixa de renda entre um a 
trinta salários mínimos eJ'a de cel'Ca de 19 .. 30Yt ... 

O peso dos gastos com os transportes urbanos era entre 
3 e 6,'7; do rendimento familiar, nos últimos anos esse valol' 
ultrapassou a 15?6 para o trabalhador com renda até cinco 
salários mínimos ... " SANT'ANNA & DE OLIVEIRA (1990, pág 72 e 
75) 

Existe, assim, uma aberração socio-econoouca: a quem mais pr·oduz 
dentro da sociedade brasileira é limitado o acesso a p1··oduzir (via 
transporte caro), pelos próprios donos do pr·ocesso produtivo 
(empresários e Estado). Em muitas cidades brasileiras as classes menos 
favorecidas fazem longas caminhadas a pé como forma de poupar dinheiro 
para atender a outras necessidades mais urgentes (alimentação). 

Na cidade de São Paulo, por exemplo, deslocam-se cer·ca de treze 
milhões de trabalhadores por dia a pé para chegar a seus trabalhos. 
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"Um dos fatores exigidos pelo sistema de produção em 
massa no passado ciclo cul tz.u~Ell PElleotécnico e~·a o 
fornecimento de trabalho hwnano, tratado quase como uma 
mercadoria nesta primeira época do industriEllismo. 

Era necessário ter à disposição um grEtnde estoque 
htlinano (incluindo crianças e mulhe~·es). 

Quanto mais desprotegido e miserável melhor .. visto que 
seu trabalho podia ser contratEtdo em condiçô"es mais 
favoráveis para o patrão, pagos com uma jornada de fome e 
desp~~otegidos pela sociedade. " CHUECA ( 1989, pág 158) 

Segundo PRADO et alii (1989, pág 19), para estimar quanto tempo 
por dia os trabalhadores gastam com os transportes, Ivan Illich e J.P. 
Dupuy introduziram o conceito de tempo generalizado (que é o tempo de 
deslocamento mais o tempo de trabalho necessário para pagar o 
deslocamento, utilizando o conhecido conceito de valor de tempo) e 
velocidade generalizada (que é a distância de deslocamento di vi di da 
pelo tempo generalizado). 

Calculando o tempo e a velocidade generalizada dos passageiros 
dos transportes coletivos que ganham até 5 salários mínimos em São 
Paulo, chegou-se ao interessante resultado de 3 horas e 37 minutos de 
tempo generalizado médio e uma velocidade de 6, 6 km/h (considerando 
gasto médio com transporte de 12% e distância média de viagem de 24 
km), que não é mui to diferente da velocidade do pedestre. Assim, se 
transforma o tempo de deslocamento efetivo em tempo de trabalho não 
remunerado. 

A configuração estrutural espacial urbana das cidades brasileiras 
e seu processo reprodutivo confli tam com o processo de planejamento 
dos transportes urbanos, sobretudo no que se refere ao transporte 
coletivo por ônibus. A tecno-cultura brasileira, juntamente com as 
leis reguladoras da sócio -economia urbana, aprofunda a dinâmica dos 
conflitos entre o uso e ocupação do solo (estrutura edificada) e os 
tempos de viagem, na medida que beneficia os mais ricos. 

É preciso integrar o processo de planejamento dos transportes 
urbanos com o processo de planificação urbana nas cidades brasileiras, 
tomando como referência de avaliação a transformação incongruente das 
metrópoles e megalópoles, para depois usar tais exper1encias no 
desenvolvimento das cidades médias, que se constituem o futuro urbano 
brasileiro. 

As cidades brasileiras são espaços urbanos de estrutura espacial 
atrofiada e em fase de transformação incongruente (processo 
repr·odutivo amorfo). Existe uma integração inerente entr·e o fluxo 
veícular e a via (geometria), expressa na velocidade operacional ·do 
veículo e no tempo perdido no transporte. 

Enquanto os planejadores de transporte não conhecerem 
razoavelmente o universo urbano brasileiro, nem existirem informações 
estatísticas urbanas confiáveis, deve-se limitar o uso excessivo de 
modelos matemáticos forâneos para explicar a dinâmica de uma realidade 
urbana em constante transformação incongruente. 
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A tecno-cul tura brasileira produziu uma configuração estrutural 
espacial urbana atrofiada e em constante transformação incongruente. 
Este diagnóstico torna-se importante quando se considera a estrutura 
edificada como interferência ao movimento do sistema de transporte. 

O adensamento habitacional verticalizado no centro de muitas 
cidades brasileir·as faz com que nessas áreas os movimentos sejam 
entorpecidos pela alta densidade populacional e de atividades. 

A estrutura edificada nas r·egiões metropolitanas é um fator de 
primeira ordem na operação e tempos de viagens do tr·ansporte, ­
principalmente coletivo por ônibus. 

"Existe uma r·elação estreita entre os sistemas de 
transporte e os espaços urbanos onde estes atuam ... 

Há uma relaçâó biunív·oca, cíclica e aberta entz~e o 
sistema de transporte e a estruturaçaõ do espaço urbano ... " 
LINDAU et alii (1990, pág 52) 

A grande maior·ia 
expanal u seguindo a 
topografia do terreno, 
pedestr·e . 

das cidades brasileiras foi construída e 
disposição quadricular, sem considerar 
e mui tos menos a capacidade de locomoção 

se 
a 

do 

O traçado ortogonal é tão amplamente utilizado nas cidades 
brasileiras de maneira técnicamente imprópria que, segundo MARX 
(1980), apud DA SILVA (1990 , pág 32), às vezes a quadrícula, antiga e 
racionalizante, impropriamente se acomoda à paisagem, não conseguindo 
evitar as interr·upções de ruas, os barrancos, os fundos de vale não 
tratados, e vias com rampas demasiadamente íngremes . 

"Belo Horizonte ( 1935), cujo traçado foi inspirado no 
de Washington D. C. -EUA .. tem as mesmas duas redes ortogonais 
inclinadas uma em relação à outra (45°); o erro de Belo 
Horizonte tem um agravante_. o tez~reno acidentado de modo 
algum aconselha va um padz~â·o geométz~ico rígido . . . 

Resultaram, assim _. ruas de forte inclinação até mesmo 
set="Undo as linhas de maior declive das v·ez~tentes_. unicamente 
para que aquele padrão fosse obedecido ... " GADRET (1969, pág 
50) 

Tudo isso aconteceu em razão de padrão tecno-cultural brasileiro, 
que deixou ampla liberdade ao poder econômico e a iniciativa privada 
na modelagem das cidades. 

O alto custo dos terrenos e a existência de vazios urbanos com 
fins especulativos aumentaram as distâncias a serem vencidas nos 
deslocamentos urbanos. 
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"Quanto a morfologia_. a cidade da era técnica adota a 
árida quadrícula, o que representou na Grécia um triunfo do 
J~acionalismo .. em Roma do espírito prático e militar_. e na 
América espanhola de uma colonizaçâó hierárquica, converteu­
se _. no século XIX_. no instrumento dos especuladores de 
terrenos; graças à quadrícula o aproveitamento dos terrenos 
era máximo_. e a importância igual das ruas fazia com que 
todos fossem igualmente valiosos. Todas as operaçôes de 
cálculo de rendimentos, de compra-venda_. etc. ficavam 
extraordinariamente facilitadas, não era já a quadrícula dos 
ideôlogos nem dos colonizadores, mas sim a dos traficantes 
de solos ... " CHUECA (1986, pág 18) 

"Parece aconselhável que a área metropolitana não 
continue a ser ampliada quando se ultrapassa a média de 
trinta minutos, em tempo de transporte, entre· o centro e a 
periferia. Se a velocidade do tráfego nun1a auto-estrada 
de acesso é nas horas de ponta _. de uns 25 km/h, não há 
di.Ívida de que_. quando esta velocidade é aumentada para 30 ou 
40 km/ h a cidade pode1~á ser ampliada e aumentar 
proporcionalmente o ni.Ímero de seus habitantes ... " BLUMENFELD 
( 1965) , apud CHUECA (1989, pág 190) 

Segundo FERRAZ et ali i ( 1991, pág 2), os deslocamentos pendular·es 
diários da força de trabalho (residência/ trabalho/residência) 
constituem nas cidades brasileir·as a parcela mais significativa das 
viagens nas áreas urbanas e metropolitanas ( 60 % tr·abalho, 20% estudo 
e 20% outros) , e são condicionados largamente pelos padrões de uso e 
ocupação do solo, podendo também exercer influência sobre os mesmos e, 
consequentemente, sobre o desenvolvimento espacial urbano futuro. 

"El desal~rollo urbano tiene una escala genez~acional y 
por ello cualquier imprevisión en los planes iniciales puede 
provocar, en la línea del tiempo, una si tuación de 
irz~eversible hipeJ~tz··ofia ... " BELLO-MORALES ( 1978, pág 309) 

Como se observa, o 
influenciado pelo índice 
traçado da malha urbana. 

problema do tráfego 
de motorização, senão 

na cidade não só 
pela disposição 

é 
do 

A geometria da maioria das ruas das cidades brasileiras IOl 

concebida pensando unicamente no automóvel, pois possui melhor 
a c abamento e construção, além do maior espaço, que a calçada. 

A calçada brasileira é, via de regra, bastante irregular e mal 
conservada, ao contrário do leito carroçável regular e bem cuidado. 

Assim, se privilegia o trânsito de veículos e se esquece do 
trânsito de pedestres. Além disso, grande parte das calçadas nas 
cidades brasileiras são estreitas (1,30 em média), e são ocupadas por 
rampas de saída de automóveis que atuam como interferência no trânsito 
a pé. Forma de segregação indigna imposta pela tecno-cultura. 

As calçadas, além de estreitas, estão cheias de árvores e postes 
que dificultam o trânsito dos pedestres e prejudicam a visibilidade do 
tráfego veícular. 
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Dessa forma, observa-se que os grandes marginalizados do sistema 
urbano é o pedestre e o ônibus, modos de deslocamento utilizados pelos 
mais pobres. 

"O sistema econômico liberal (capitalista), dO usar a 
cidade para sua reprodução .. busca evitar conflitos de usos 
simultâneos, imprimindo através do poder econômico e 
institucional uma "racic.:malizaçâ·o" que separa fisicamente os 
usos do solo urbano. Esta separação, no entanto, tem-se d8do 
sem a consideraçâ·o das dimensô'es e ·velocid8de de crescimento 
da cidade, o que tem pro-v·ocado uma necessidade maior de 
áreas urbanas disponíveis com o consequente aumento da 
ociosidade e também o agravamento dos problemas e carências 
da cidade. Assim.. obras sáo promovidas e novas tecnologias 
implantadas para atender às demandas crescentes; este 
esforço nâ·o consegue alterar a relação de desequilíbrio no 
uso da cidade e de seus equipamentos. 

É evidente que tenta~' sustentar o funcionamento de uma 
estrutu~-a urbana desta forma acarreta a falência da cidade; 
os recu~'sos financeiros nunca serão suficientes para atender 
um perfil de demanda com este caráte~'- .. " CONSENZA et alii 
( 1991, pág 90) 
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O TRANSPORTE URBANO NO BRASIL 

Ne~te capitulo é feita uma análise critica do transporte urbano 
nas cidades brasileiras. 

Para dar suporte a essa análise é apresentado inicialmente uma 
avaliação geral dos principais modos de transporte urbano, à luz das 
suas caracteristicas técnicas e econômicas e dos seus impactos sociais 
e urbanisticos. 

"A escolha de um sistema de transporte é a p:rincipal 
decisáo desenvolvimentalista que uma regiâó metropolitana 
pode fazer _. e é s·urpreendente que_. com notáveis exceç6es, 
planejadores têm dedicado pouca atençâó ao uso deste 
instrumento para dar fo:rma ao ambiente físico urbano ... " 
WINGO & PERLOFF, apud BRUTON (1979, pág 7 e 8 ) 

"As cidades dos países industrializados fo1~am po1~ mui to 
tempo influenciadas na estrutura po1~ redes de transpol~te 

pz_íblico.. enquanto as cidades em desenvolvimento evoluem em 
funçâ·o da progl~essâó da motorizaçâ'o privada ... 

Paralelamente .. todas as grandes cidades antigas 
dotal~am-se no tempo de uma rede de transporte sob1~e trilhos 
que absorve a maior parte da demanda de mobilidade, enquanto 
que as cidades em desenvolvimento utilizam em todos os 
casos, exceto em algumas instalaç6es recentes, os ônibus ... " 
ALOUCHE (1986, pág 67) 

7.1 -OS PRINCIPAIS MODOS DE TRANSPORTE URBANO 

Os principais modos de transporte urbano são: o automóvel, o 
ônibus e o metrô ( nas metrópoles ) . As principais caracteristicas 
técnicas desses modos, baseado em CAL VETE ( 1970, pág 137), estão 
indicadas no quadro 7.1. 

QUADRO 7.1: CAR~CTERíSTICAS TÉCNICAS 
DOS PRINCIPAIS MODOS DE TRANSPORTE 

CARACTERíSTICAS 

Flexibilidade 
Tipo de via 
Distância entre paradas 
Tempo de parada 
Velocidade comercial 

AUTOMóVEL 

máxima 
comum 

ilimitada 
ilimitado 
15 - 60 km/h 

ôNIBUS 

limitada 
comum 

300 a 600m 
30 - 90 seg 

8 - 20 km/h 

METRô 

nenhuma 
exclusiva 

800 a 2000 m 
20 - 40 seg 
30 - 50 km/h 
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De acordo com WRIGHT ( 1983, pág 136 ) , a qualidade do desempenho 
dos principais modos de transporte urbano é indicada no quadro 7.2. 

QUADRO 7.2: DESEMPENHO DOS PRINCIPAIS 
MODOS DE TRANSPORTE URBANO 

c a r a c t e r i s t i c a m o d o 

a pé automóvel ônibus/ metrô 

capacidade/ área 
eficiência energética 
acidentes graves 
poluição do ar· 
rui do 
custo para os usuários 
conforto 
ambiente psicossocial 
tempo origem/ destino 

a) até 400m 
b) de 400 a 1500 
c) acima de 1,5 km 

s 
f"' u 

S-P 
s 
s 
s 

S-P 
s 

s 
I-P 

p 

p s 
p s 
p S-I 
p S-I 
p S-P 
s S-I 
s S-P 
s p 

I p 
S-I S-P 
S-I S-I 

Nomenclatura : S = superior I I - intermediário / P = péssimo 

No quadro 7.3, extraido de 
as velocidades, as capacidades 
transporte urbano. 

WRIGHT (1989, pág 38) estão indicadas 
e os custos dos principais modos de 

QUADRO 7.3: CARACTERíSTICAS DOS PRINCIPAIS 
MODOS DE TRANSPORTE URBANO 

Velocidade Capacidadea CUSTO (US centavos /pass . kml 
TIPO DE VIA (km/h) (pass/m/h) Construção Manutenção Operação do veíc. 

Calçada (largura de 1,22ml 3,4 3.609 c c c 
Ciclovia (largura de 1 ,22m )b 12,9 1.476 c 0,2 c 
Rua urbana com trânsito misto, largura 7,3mb 

Carro /t~xi s c/ fator ocupação 1 ,5 24 ,2 143 1,7 0 ,2 5,4 
16,1 251 1 ,O 0,2 6 ,0 

Carro /táx is com 4 passageiros 19,3 394 0 ,6 0,1 2,1 
í3,8 656 0,4 0,1 2,4 

Microônibus com 1 O passageiros 16,1 492 0,5 0,1 1,2 
12,1 820 0,3 0,1 1,5 

. Ónibus com 30 passageiros 13,8 984 0 ,2 t: . 1,1 
10,8 1.640 0 ,1 c 1,2 

Via expressa 
Carro/tá xis c/ fa~or ocupação 1,5 64,4 886 2,1 0,2 4,6 
Carro /táxis com 4 passageiros 64,4 2.362 0 ,7 0,1 1,7 
Microônibus com 1 O passageiros 64,4 3.937 0,5 0,1 1,1 
Ónibus com 30 passageiros 64,4 6 .562 0,2 c 0 ,7 

Trem de superffcie (22.500 pass/h) 48,3 5.577 0 ,6 0,4 0,4 
Metrô (22.500 pass/hl 33,8 5.577 1,6d 0,4 0,4 

Pessoas/h por metro de largura da via. a 
b A capacidade por metro aumenta em cerca de um terço para a maioria dos vefculos motorizados, quando a largura da via 

é de 13,4m. Uma ciclovia mais larga que o caminho estreito de 1 ,22m aqui considerado provavelmente teria um efeito 
igual ou maior. 

c Desprezfvel {valor inferior a 0,05 centavos) . 
d Estes custos podem ser bem maiores em muitas cidades. 

FONTE: Dados calculados a partir do World Bank (1975), p. 74. 

Total 

c 
0 ,2 

7 ,2 
7,2 
2 ,8 
2 ,8 
1,8 
1,9 
1,3 
1,4 

6,8 
2,5 
1,6 
0,9 
1,4 
2,4d 
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As características dos ônibus fazem dele o modo de transporte 
mais difundido, devido a sua flexibilidade de rota, capacidade 
variável de passageiros ( lotação ) , tecnologia relativamente simples e 
conhecida, baixo custo de implantação e operação e boa capacidade de 
adaptação a processos de urbanização desordenados. Como os custos 
de implantação são baixos, os ônibus aparecem como solução ideal para 
os países em desenvolvimento. 

Com tecnologia diferenciada (ônibus articulados), faixas 
segregadas e sistema de controle racional é possível atingir com· 
ônibus uma capacidade de transporte de até 35.000 passageir·os por 
hora. A operação de ônibus em corredores exclusivos ou semi­
exclusivos oferece maior conforto, menor tempo de viagem e maior 
segurança em relação à operação junto com o tráfego geral, atingindo. 
em condiçôes operacionais especiais capacidade comparável aos sistemas 
sobre trilhos. Um corredor de ônibus pode ser implantado, conforme o 
grau de exclusividade e capacidade, por aproximadamente 1 a 3,5 
milhôes de dólares/km, contra 8 a 40 milhôes de dólares/km para 
ferrovias de superfície e 85 a 115 milhôes de dólares/ km para metrôs 
com trechos subterrâneos e elevados. 

Deve-se considerar, contudo, gue a gualguer deslocamento por 
ônibus correspondem, no mínimo, duas caminhadas a pé. Assim, para 
favorecer o uso do ônibus deve-se criar condiçôes de segurança e 
fluidez no trânsito de pedestres. 

O metr·ô é um sistema de tr·ansporte fechado, gue só interage com o 
meio ambiente nas estaçôes de parada. Isso lhe garante maior 
velocidade operacional e capacidade de transporte em relação aos 
outros modos de transporte urbano (automóvel e ônibus). 

A gr·ande capacidade de transporte até da ordem de 50 mil 
passageiros por hora, de acordo com VUCHIC ( 1981, pag 577) e as 
excelentes condiçôes das viagens em termos de tempo, conforto e 
segurança define o metrô como pincipal eixo estruturador da dinâmica 
urbana. 

Os benefícios da transferência de passageir·os provenientes dos 
outros modos gue o metrô outorga são captados pelos proprietários do 
solo urbano e dos imóveis. Por onde passa o metrô, ao se revalorizar o 
solo, a construção beneficia a vários grupos econômicos. Precisamente 
este resultado do transporte de massa caracteriza o metrô como 
restruturador da dinâmica urbana . O metrô atua como agente indutor 
de crescimento, definindo os veto :r·es de expansão urbana. 

O metrô representa o principal eixo da dinâmica urbana e seu 
restruturador. Numa faixa de 2 Km (área de influência) criam-'- se 
oportunidades para captação, valorização e ocupação do solo urbano, 
através da comercialização e construção de novas edificaçôes. Assim há 
o preenchimento dos vazios urbanos, renovação de edificaçôes pré­
existentes, aumento da ocupação e uso do solo e modificação das 
atividades humanas. · 
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O metrô, pelo seu alto custo de implantação, sempre necessita de 
s ubsidio elevado_ Todavia, beneficia mais os estratos sociais de 
ren da média e alta, sejam eles usuários ou não. 

Em razão dos custos altos de implantação, o metrô necessita de 
elevadas densidades de tráfego para sua viabilidade e, assim, se possa 
usá- lo como eixo ordenador das atividades urbanas. 

No transporte urbano brasileiro o automóvel é o principal 
responsável pelos congestionamentos. Ademais, apresenta a nefasta 
car-acterística sócio urbana de segregador social no caso dos países 
com marcados estratos sociais - só as pessoas ricas podem comprá-los. 

O automóvel atua como agente congestionador da malha viária por 
ser infra-utilizado, pois embora projetado para transportar cerca de 5 
passageiros, na realidade só transporta em média 1,5 passageiros. 

"El automóvil .. como cualguier otra máquina, sea avión o 
motocicleta, está disef'iado tanto en velocidad, superficie _v 
rendimiento de transporte para gue funcione convenientemente 
con su capacidad máxima, suministrada por el fabricante. 

Por debajo de esa capacidad máxima el automóvil está 
infra-utilizado . __ " BELLO-MORALES ( 1978, pág 109 ) 

Segundo FERRAZ (1990, pág 2 e 3 ) , o automóvel apresenta uma taxa 
de ocupação do espaço viário de 17,50 m2/ pass. Como o ônibus tem taxa 
de ocupação de 0,95 m2 j pass, a relação entre o espaço viário ocupado 
por passageiro transportado entre o ônibus e o automóvel é de 1 para 
18 _ Considerando o espaço necessário para estacionamento dos 
automóveis, a relação citada passa de 18 para 27 . 

Na análise de consumo energético, o automóvel novamente aparece 
como modo de transporte inferior_ Segundo estudos de RODRIGUES & 
NOVAES .( 1983 ) , apud FERRAZ ( 1990, pág 3), o automóvel consome: 3, 10 
MJ/ pass . km e o ônibus 0,52 MJ/ pass.km. KANAFANI (1984, pág 111 ) 
obteve: automóvel 7,19 MJ / pass.km e ônibus 1,71 MJ/ pass.km. Estes 
dado s indicam que o automóvel consome cerca de 5 vezes mais energia 
por passageiro transportado gu e o ônibus convencional. 

Também a polu ição é maior para o transporte individual. Segundo 
ITE ( 1976 , pág 254) apud FERRAZ (1990, pág 3 ) a emissão do automóvel a 
gasolina é de 56,11 ton/ milhão de pass.km e para o ônibus diesel de 
1,35 ton/ milhão de pass.km . Ou seja, o automóvel polue 42 vezes mais 
do que o ônibus . 

Outro aspecto negativo em relação ao modo privado é o 
estacionamento, produto que adquiriu uma importância tão grande que 
distorceu o crescimento urbano e o uso e ocupação do solo nas cidades; 
sur gindo, inclusive, diversas propostas de construção de cidades a 
partir de grandes garagens, conforme RAGON (1963, pág 145). 

Convém lembrar, também, que o automóvel constitui a causa 
principal de acidentes nas cidades. 
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As principais vantagens do automóvel são: transporte "porta a 
porta " , maior mobilidade, maior conforto e menor tempo de viagem. Os 
principais inconvenientes são: perigo físico e invasão do espaço de 
pedestres, poluição ambienta l, tendência ao congestionamento viário e 
maior tempo de viagem imposto aos ônibus. 

7.2- O TRANSPORTE URBANO NO BRASIL 

O sistema de transporte no universo urbano se estabelece em 
função de um conjunto de fatores, determinados pelos estágios de 
desenvolvimento tecnológico e cultural da sociedade, de sua estrutura 
política e econômica e, também, da estrutura espacial urbana. 

Devido à diversidade da estrutura espacial urbana (uso e ocupação 
do solo ) e aos tempos de uso diferenciados das di versas 
estruturas/ atividades, a população se comporta como variável 
estocástica, gerando concentrações de viagens no espaço e no tempo. 

Dessa forma, é fundamental para a qual idade de vida urbana, o 
correto equilíbrio entre a estrutura edificada e os diversos modos de 
transporte . Isso, infelizmente, não acontece no Brasil" 

O ônibus é o principal meio de transporte coletivo e público nas 
cidades brasileiras . Segundo ANTP & IBOPE ( 1988 ), apud SEVERO (1991, 
pág 12), pesquisa fe:ita em 12 das maiores capitais do Brasil em agosto 
de 1988 indicaram que a participação média do ônibus no transporte de 
passageiros foi de 65%. 

Na cidade de São Paulo (Brasil), a predominância é do transporte 
coletivo com 58% das viagens/dia, de acordo · com DETRAN ( 1989), apud 
Revista da HAYUMI HIROI & DUARTE JUNIOR ( 1990, pág 80). Os valores 
e ncontram-se reproduzidos no quadro 7.4. 

Modo 

colet.ivo 
massa 

QUADRO 7 . 4 : DIVISÃO MODAL DO TRANSPORTE URBANO 
NA CIDADE DE SÃO PAULO 

DIVISÃO MODAL 

Tipo de Milhares de Percentagem 
tecnologia viagens/ dia % 

ônibus 7.330 43 
metrô 2 . 402 15 

individual automóvel 7.396 42 
Total 17.128 100 

"No ano de 1975 _. o transpo:rte coletivo poJ:' ônibus teria 
respondi do por 59 .. 3% da demanda do transporte urbano 
brasileiJ:'O (pass/km), os automóveis particulares e os táxis 
por 32, 1% e os metrôs e ferrovias por 8 .. 6%". SEVERO ( 1980, 
pág 9) 
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Contudo, como a infra-estrutura viária nas cidades brasileiras 
privilegia o automóvel, o uso do transporte individual vem aumentado 
em detrimento do coletivo . 

"No período de 1977 a 1987 fica evidenciado o awnento 
da participação do modo individual (representado 
predominantemente pelo automóvel) em detrimento do 
transporte coletivo. A participação do modo individual 
aumentou de 39% em 1977 para 455; em 1987_. enqL1anto a 
participaçâ:o do modo coletivo diminuiu _. no mesmo período _. de 
61J..i para 55J..i ... " HAYUMI & DUARTE ( 1990, pág 81) 

A redução do número de viagens por transporte coletivo deve-se, 
também, ao maior crescimento da frota de veículos particulares em 
relação ao crescimento da população. Para ilustrar essa tendência, 
na figura 4 . 1 é reproduzido gráfico obtido por SMITH ( 1966), apud 
BRUTON (1978, pág 137), baseado em dados médios dos Estados Unidos. 

g 100 .. 
"' ~ 80 .. 
c 

i 60 > 
-! 
E 40 t 
c 
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o 
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Média de pessoas/carro na zona 

FIGURA 7. 1: Efeito da Propriedade de Veic~11o no lfodo de Viagem 

Se os usuár-ios do automóvel tivessem que pagar pelos custos dos 
congestionamentos haveria melhor-ias sensíveis na eficiência do sistema 
de tr-anspor-te u r-bano. Os passageiros deveriam escolher entr·e os 
meios de transporte considerando não somente os custos diretos ( custos 
de oper-ação de seus própr-ios veículos), mas também os custos totais 
para a sociedade . 

Segundo THOMPSON (1986, pag 70), nas condições típicas das horas 
de pico nas cidades brasileiras e americanas, cada ocupante de 
automóvel gera aproximadamente doze vezes mais congestionamento do que 
o passageiro de ônibus . Convém frisar que o subsídio para os 
proprietários do transporte individual (automóvel) tem uma importância 
grande em termos de igualdade social (valor sócio- urbano), dado que os 
proprietários de automóvel pertencem as classes de maior renda da 
sociedade brasileira. 
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Assim, os automóveis retardam os que viajam de ôn~bus, causando­
lhes muitos prejuízos em termos de tempo de viagem, custos 
financeiros, redução da produtividade laboral e aumento dos custos de 
capital, depreciação e tripulação por passageiro. 

transporte urbano 
dos usuários do 

ao custo dos 

A eficiência e a eficácia dos sistemas de 
seriam melhores aplicando-se políticas que exlJarn 
espaço v1ar1o o pagamento de taxas equivalentes 
congestionamentos que geram. 

"En té.l'minos de eficiência, el costo total de los 
viajes efectuados es más alto que lo necessa.l'~o, algunos 
viajes se hacen por automóvil, cuando el casto total, tanto 
de la ope~'ac~on de ese automóvil ( incluso el valor del 
tiempo del conductor) .· como de la congestión generada excede 
el casto total por otro modo, el ómnibus por ejemplo ... 

En tales condiciones de uso excesívo del automóvil 
particular, habría que inve~'ti~' sumas cada vez mayores en la 
provisión de nueva infra-estructura para mantener aceptables 
las velocidades de cin.:ulación .. -" THOMSON (1986, pág 71 ) 

O transporte público deve cumprir nas cidades contemporâneas a 
função social de permitir ampliar o raio de influência das atividades 
da população, em um nível de qualidade e segurança a altura da 
dignidade humana e compatível com o poder aquisitivo d o usuário , 
reduzindo as desigualdades entre os diversos estratos sociais. 

Sendo a necessidade de deslocamento determinada pela necessidade 
de reprodução do homem, a impossibilidade deste movimento por 
limitações econômicas é urna agressão ao ser humano. 

No Br-asil, quando se analisa o transporte público corno um ser·viço 
indispensável, encontra-se nele urna grande disfunção nas suas relações 
sócio-econômicas. O preço do transporte público é mui to mais alto 
quando comparado com o nível de renda da população. 

"A incidênc ia do t.l'ansporte sobre o o~'çamento familia.l' 
b:t'asileiro , segundo dados do DIEESE, era para o usuá~'io de 
faixa de renda entre um e três salários mínimos da ordem de 
11 .. 82?(, e para aqueles usuários de faixa de renda entre um a 
trinta salários mínimo s era de cen.:a de 19, 30?..:: .. _ 

O peso d o s gastos com os t~'ansportes urbanos entre 3 e 
6Jt do ~'endimen to familiar, nos últimos anos esse valor 
ultrapassou a 15% pa:r'a o trabalhado~' com renda até cinco 
salarios mínimos ..... SANT'ANNA & DE OLIVEIRA (1990, pág 72 e 
75) 

Os pobres no Brasil tem como único meio de transporte o ônibus. 
Com vias urbanas congestionadas nas horas de pico e um serviço de 
transporte coletivo deficiente, o tempo de viagem é transferido como 
subsídio do urbanita pobre ao urbanita rico. 
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"O tempo gasto com transporte pela populaçâó de baixa 
renda é exagerado; pesquisas realizadas nas ruas de Sâ·o 
Paulo e Recife_. constataram que em média os usuá.rios perdem 
cerca de duas horas e meia, nas viagens casa-trabalho-casa_. 
o que representa aproximadamente 8 dias de uma jornada de 
trabalho/mês. As mesmas pesquisas constataram ainda que mais 
de 77_. 6% dos trabalhadores gastam mais de 2 horas/ dia em 
deslocamentos casa-trabalho-casa. . . .. LAMONNIER & RODRIGUES 
(1982), apud MELLO (1986, pág 81) 
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CONCLUSOES 

Não existe no Brasil, históricamente, planejamento urbano nem de 
transportes que possa atuar como agente regulador da dinâmica urbana 
( uso e ocupação do solo e ordenamento das atividades humanas ) , nem 
politica coerente para implementá-los. Isto agravado pelas leis sócio­
econômicas e a inércia do agente regulador tecnológico ( sistema 
universitário), que faz que se mantenha no universo urbano brasileiró 
uma constante tran sformação incongruente dirigida pelo poder econômico 
e a iniciat iva privada. 

As leis sócio-econômicas (produto da ideologia poli tica ) 
reguladoras da dinâmica urbana brasileira tem originado uma 
distribuição espacial e tecnológica por estratos sociais , que 
beneficia aos ricos e marginaliza os pobr·es. A formação de bairros 
marginais na periferia urbana e o processo de encortiçamento nas ár·eas 
centrais é produto disto . A própria lentidão dos organismos 
oficiais nas previsões e nas realizações agravam ainda mais os 
problemas de organização do espaço nas cidades brasileiras. 

A localização das indústrias pesadas é outro grande problema na 
organização espacial urbana brasileira, principalmente quando existe 
uma economia clássica onde a iniciativa privada não encontra barreiras 
para cometer absurdos. Incentivar a regulamentação do uso e ocupação 
do solo ( zon ificar ) é neutralizar esta influência n egativa. 

Vale lembrar que o processo de planejamento dos transportes 
urbanos é , básicamente, um assunto politico, porque visa a oferecer um 
serviço público que tem a ver com os direi tos e a qualidade de vida 
das pessoas na cidade, estando os órgãos governamentais e empresas 
públicas que prestam tal serviço, pela própria natureza de suas 
atribuiçõee. , em constante interação com a população urbana . 

O engenheiro brasileir-o de planejamento e transporte urbano está 
preparado para enfrentar prob l emas operacionais e técnicos, mas os 
problemas do s transportes urbanos desenvolvem-se num contexto sócio­
técnico e politico. Primeiro por ser o transporte um direito sócio ­
urbano, e segundo porque os problemas dele derivados são de or·igem 
nacional, envolvendo a infra-estrutura condição que esta fora d o 
poder de decisão ou atuação do profissional de transporte, mas que 
influencia e até determinam as condições operacionais dos transportes 
urbanos, e como consequência sua eficácia e eficiência. 

Esse fato remete a necessidade da formação de recursos humanos 
(engenheiros planejadores de transporte) de capacitação cientifica e 
não exclusivamente técnica , para que a interpretação da realidade seja 
integral e baseada nas mudanças sócio-técnicas, e não simplesmente num 
exercicio matemático de visão empirica. 



A falta de recursos humanos e a inércia ou dissociação com a 
realidade do · agente regul ador tecnológico ( sistema universitário) , 
originou um círculo vicioso onde o processo de planejamento inexiste , 
e é trocado por um processo de acomodação de interesses privados e 
transnacionais, onde o objetivo sócio-urbano da qualidade de vida 
aparece só como um meio de propaganda para manter o "status quo". 

As pesquisas feitas nos 6ltimos 10 anos no Brasil sobre os 
problemas dos transportes urbanos foram feitas de forma empírica e com 
mui ta precariedade científica. Primeiro porque se basearam em 
hipóteses que não est abeleciam a hierarquia do transporte no con texto 
urbano, e segundo p o rque não se identificou a natureza da cidade, seus 
fa tores e suas interações fatoriais. 

O problema IOl aprofundado com o uso de modelos matemáticos e 
estudos de realidades urbanas alienígenas importadas, introduzidas 
através de "softwares" de modelos explicativos de previsão e geração 
de viagens que levavam a aceitar como verdades urbanas brasileiras 
aquelas obtidas em outros países, e que só serviram para manter e 
ampliar a dependência tecnológica, principalmente dos Estados Unidos. 

Há. no Brasil, um conflito entre o uso e geração da tecno logia do 
transporte urbano de domínio estrangeiro, e o uso, ocupação e produção 
do solo u rbano de interesse brasileiro. Esta situação é responsável 
pela atu a l atro fia urb ana , expressa numa incongruência técnica 
referente a o s proc essos de planejamento urbano e de transportes, que 
i mpede uma correspondência biunívoca de equilíbrio entre a · teoria 
( idéias ) , a realidade ( aplicação ) e o resultado ( objetivo ) . 

Historicamente, no Brasil a saturação do transporte urbano e do 
sistema viário encontrou um círculo vicioso. Nos momentos e m que o 
sistema e n trava em crise, as propostas apresentadas reafirmavam a 
centralização-cqncentração do uso do solo e das atividades humanas . 

Seguindo esta polític a, várias vias foram alargadas a fim de 
a ume nt.ar sua capacidade, para depois em curto tempo e por outroE; 
e vento s parale lo s tornarem-se congestionadas - quer dizer, investiu-se 
s omas al tíssimas em dinâmicas de sistemas de curta duração. 

Este tipo d e s olução mostrou-se , na experlencia das cidades 
b:r·a E;ileiras , como i mediatista e precária, uma vez que a tarefa de dar 
a tend i me nto às demandas nos hor-ários de pico, n as áreas centrais 
transformou-se num proceso sem fim. 

O a utomóvel, que tem sido a avalanca da industria automotriz e 
símbolo do poder econômico, tornou-se, por outro lado, no elemento 
mais perturbador e incômodo da vida citadina brasileira, contribuindo 
para a desordem das atividades humanas, a alta concentração espacial 
de atividades em determindas regiões urbanas e a promoção tecnológica 
pela tecno- cultura brasileira, através do ensino e normas de trânsito. 



Acumular habitantes por km2 pr·ovocando o aumento de detritos de 
todo o gênero, criar parques de estacionamento para automóveis com a 
correspondente emanação de gases tóxicos ao mesmo tempo que 
desaparecem praças, árvores, jardins e passeios, não só é atentar 
contra o bem estar dos cidadãos, mas também colocar em grave perigo a 
saúde física e psíquica da população. Neste aspecto é impossível que 
a tecnologia dos transportes no Brasil, carente de filosofia humanista 
n a s u a aplicação, possa contribuir substancialmente para a s olução do 
problema criado pelas aglomerações humanas e veiculares, devido a que 
o congestionamento não se revela como mero sintoma de deficiências de 
funcionamento no transporte. Se assim fosse bastaria aumentar a 
capacidade viária . 

Dada a realidade sócio-técnica dos transportes urbanos nas 
cidades brasileiras, a priorização do transporte coletivo representado 
pelo ônibus aparece como o melhor caminho, por ser o modo mais usado e 
de maior relevância sócio-urbana pelo estr·ato social a que serve (o 
pobre urbanita ) , a tecnologia simples e mais conhecida e com custos de 
implantação baixos comparativamente com os outros modos . 

Assim, melhorar as condições de viagem dos pobres urbanitas (75% 
da população urbana ) é sinônimo de desenvolver e fortalecer o sistema 
de ônibus. O metrô e o automóvel devem ser limitados, porque seus 
usuários são de estratos sociais médios e altos, sendo, por outro 
lado , benéficos aos ricos proprietários de imóveis . .Já no contexto 
técnico, a limitação esta baseada na exigência de elevados 
investimentos por unidade transportada . 

O transporte coletivo é necessidade permanente 
portanto, não pode sujeitar-se a ciclos repetidos de 
dentro desta visão os esforços de modernização e 
transporte coletivo são necessários . 

da população e 
deteriorização; 
priorização do 

Diferentes modos de transportes exigem aportes de capital 
diferenciados para produzir·em a mesma quantidade unitária de 
transporte, por· isso é necessário que se definam prioridades; o ônibus 
continuará a ser a modalidade principal de transporte de passageiros 
no futuro imediato . 

Aspectos de natureza política, econômica e ideológica no Brasil 
dificultam o desenvolvimento de uma consciência nacional tecnológica 
que responda às suas necessidades reais, dado que o Brasil é ainda uma 
região transformando-se em Nação, e, portanto, ainda dependente da 
mental idade estrangeira. Este assunto representa para as elites 
brasileiras uma discussão delicadíssima, por tocar sensibilidades com 
respeito a sua identidade nacional e imagem, que preocupa aos 
brasileiros mais que suas reais condições de vida. 
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Devido a uma circunstáncia histórica, o Brasil de hoje está 
pagando um alto preço social pela sua formação, integração e 
consolidação como Nação. Isto observa-se em muitos aspectos da vida 
brasileira, mas, especificamente, no "setor tecnológico dos 
transportes públicos", que utiliza um produto (o ônibus) que tem uma 
estrutura imperfeita de mercado na sua formação de preços, sendo 
incompreensível a atitude do Estado de subsidiar e incentivar a 
"indústria montadora automobiLística estrangeira", uma vez que o 
retorno desta para a sociedade brasileira é discutível. 

Ê fundamental a concientização do planejador de transportes de. 
que diferentes culturas originam diferentes realidades, e estas 
diferentes conceitos de uso e aplicação de tecnologias. 

Portanto, não se deve aplicar indiscriminadamente tecnologias de 
transporte de países altamente desenvolvidos à realidade de países 
novos como o Brasil, com percurso histórico diverso . 

Muitos dos procedimentos, métodos e pacotes computacionais usados 
para soluções de transportes são normalmente de origem estrangeira 
( dependência tecnológica ) no Brasil, e inadequados por serem derivados 
e calibrados em contextos urbanos bem diferentes. 

Por isto é necessário interpretá-los e adequá- los (transferência 
tecnológica) para aplicá- los. 

Os sistemas de transporte urbano ideais para o Brasil devem ser 
antes de mais nada, financiáveis e de baixo custo de implantação, 
operação e manuntenção . Devem ser ainda expansíveis e ajustáveis para 
atender a possível alteração da demanda devido ao crescimento 
acelerado das cidades e sua alta dinâmica ur·bana _ 

Em tais condições deveria-se considerar como uma "solução 
temporal e cíclica " a redução drástica da necessidade de transporte na 
vida cotidiana das populações urbanas, baseados para isto em propostas 
globais que enfatizem mais as relações sistêmicas que o compar-timento 
de transporte isolado; rompendo assim com o atual modelo de produção 
de "mais transporte .. como única solução par·a problemas de transporte 
urbano, por·que o ciclo desta concepção já se mostrou inadequado_ 

Na época atual, plena de mudanças aceleradas, a planificação 
urbana deve se basear na determinação antecipada dessas mutações, de 
forma que tanto a sociedade como o ecossistema não sejam prejudicados 
pela atuação da minoria privada, e esse controle é o fundamento de 
todo processo de planejamento urbano e de transportes. 

Finalmente, pode-se afir·mar que o processo tradicional de 
planejamento dos transporte urbanos através do uso de modelos 
matemáticos, no caso específico das cidades brasileiras, é 
consequência direta do processo analítico que dissocia completamente a 
cidade, ignorando sua unidade e organicidade. 



Sem considerar que se perde muito tempo pesquisando, analisando e 
alocando dados no processo de planejamento com modelos, o que origina 
uma desfasagem temporal em relação as mudanças da cidade, isto porque 
o processo tradicional não gera durante sua realização resultados de 
aplicação imediata, sendo que no final se tem a constatação relativa 
de uma situação real de dois ou três anos passados. 

:!! impossivel garantir, segundo o modelo ou matriz criado, a 
localização de todas as típicas e novas atividades de um universo em 
mudança contínua. O método dedutivo do modelo, embora seja 
extremamente lógico, não é ideal de ser aplicado à tecnologia do 
movimento urbano, devido ao seu detalhamento sofisticado e lento, 
assim corno sua premissa de projetar ad infini twn uma situação óbvia 
hoje. 
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