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rR E S U M O

Neste trabalho é apresentada uma andlise critica do transporte e
da forma de ocupac8c e uso do solo nas cidades brasileiras.

Para dar suporte & andlise o trabalho incliui: contextualizacio
histérica do urbanismo brasileiro, consideragdes scbre os principais
aspectos do universo urbano, discuss8o acerca da relevancia do enfoque
sistémicce no planejamento das cidades e, também. c<uadro da cultura
técnica urbana e de transportes no Brasil.

Na andlise s&o apontados e discutidos os principais problemas no
campo dos transportes e ocupagdc do solo nas cidades brasileiras, bem
como os possivels caminhos para reverter o quadro negativo encontrado.
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A critical analysis of transport and the form of wuse and
cocupation land in the brazilian cities is presented in this work.

For giving support teo analysis the work inciudes: american
context historical of brazilian urbanism. considerations about the
rrincipal aspects of urban universe, discussion about the importance
of the sgistemic 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 cof transport and occupatiocn
land in the brazilian cities as well as the possible wav for solution
are presented and discussed in this analvsis.









Capritulo 1
INTRODUCAKO

Neste trabalho é apresentada uma andlise critica do transporte e
da ocupacioc e uso do solo nas cidades brasileiras, considerando ambos
fatores n8o comc sistemas isolados, mas como subsistemas componentes
do universoc urbano.

A anélise envolve consideracdes sobre a ocupacio e uso do solo.
oe modos de transporte e, também, sobre os processos de planificacio
urbana no Brasil, sobretudo do planejamento dos transportes.

Parte-se da identificac8o de um ©problema particular: os
transportes urbanos., dirigindo a andlise a uma vis&o macro—-urbana a
fim de identificar a hierarquia dos transportes dentro de um universo
maior: a cidade. Desse forma explicando como os fatores transporte e
ocupacdo do solo s8o0 essencialmente resultado de uma configuracio
interativa tempo-—-espacial macro urbana, e regulados pelas leis socio-
econbmicas.

0O estudo envolve a discuss&o de aspectos histdéricos, culturais,
técnicos, econdmicos e sociais, que d&o suporte ao processo de andlise
e permitem inferir algumas conclusbes relevantes.

Na andlise conclue-se da necessidade -de se considerar O process
de planejamento dos transportes urbanos em trés fases no espaco—tempo.

A primeira envolve o conceito de transformac8oc urbana em periodos
de tempo (anos, décadas, séculos), devido ao crescimento populacional.
e a consegiiente expans&o urbana, originando a reproducdoc espacial da
estrutura edificada e estabelecendo as condicdes operacionais do
sistema de transporte e do aumento da demanda por transporte.

A segunda fase situa-se no tempo de uso dos espacos urbanos,
relativo & tipologia urbana (funcio industrial, politica. comercial),
produto da interacio das atividades humanas e do uso e ocupacgio do
solo, regulados pelas leis socio-econdmicas e originando os hordrios
de pico.

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

A vis&8o macro-urbana desta andlise permite identificar o homem
como matriz da mega-interacdo urbana (diné&mica), e conceituar o
movimento—-deslocamento populacional urbano como uma varidvel
estocdstica multicritério.

Como resultado de uma visdo sistémica surge a concepcéo da cidade
como um universo orginico ciclico e recicldvel, onde o processo de
planejamento dos transportes urbanos adguire duas novas conotagdes.

A primeira é gue o planejamento deve ser concebido para funcdes e
caracteristicas de uma cidade em transformac8o espacial constante.
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A segunda €& gque o planejamento nesta condic&o deve atuar como
fator regulador sécio-urbano das atividades humanas € por estratcos
cidades brasileiras., dada a atrofia da configuracé&o

socials nas
rbana e das leis reguladoras socio-econdmicas.

ai
espacial u

“0O planejamento dos transportes estd Intrinsecamente
ligado a politicas mals amplas de desenvolvimento sécio-
econdmicao. Assim, o planejamento amplo do sistema. que &
o principal dominio do engenheiro de sistemas de transporte.
é normalmente desenvolvido através de uma estreita ligac&o
com o0& individuos gque tém o poder de decisdo com referérncia
d4 politica de desenvolvimento de uma regifo de estudo.

Em paises subdesenvolvidos ou em desenvolvimento, as
decisbes em transportes esté&o Iintimamente ligadas a
prioridades de desenvolvimento econdémico e mudancas geo—
politicas e socliais, levando o engenheiro de sistemas de
transporte a trabalhar em estreita colaboracio com
economistas. socidlogos e politicos.

Em grandes a&areas metropolitanas os programas de
desenvolvimento dos transportes estdo tipicamente ligados
aos planos de ocupacdc do solo, sendo dominantes o©s

problemas de Interligacdo de Aareas residenciais com areas
industriais e comerciais.

Nesse contexto o trabalho do engenheiro de sistemas de
transporte associa-se em geral ao de planejadores urbanos.
arguitetos, socidlogos e advogados.. ' WIDMER (1887, péag 5)

“"A metodologia de Iinvestigacdo clientifica aparece
guando o homem se Interroga a respeito do gque realmente &
certo no mundo exterior, na natureza e na cultura...

E a necessidade de contar com qualguer coisa. sobre a
gqual possamos ter certeza, que fasz surgir o método
cientifico... " VARGAS (1885, pag 32)

A vis8o sistémica permite analisar a cidade, identificando seus
fatores componenciais (estrutura, funcido e transporte), explicando sua
dinémica. para a compreensdo de sua natureza.

A natureza da vis8oc sistémica estabelece trés condicionantes
basicos no universo urbano:

a) ¢ comportamento de cada subsistema componencial tem um
efeitoc sobre a func&o do seu universo.

b) o comportamentc dos subsistemas (fatores urbancs) e seus
efeitos sobre ¢ universc & interdependente.

c¢) um subsistema n&oc pode ser decomposto em subconjuntos
independentes, porque separadcs perdem sua propriedade.

Dai a conotac8o orgénica da cidade.

Assim, o sistema urbano tem como propriedade essencial a
interacdo integral entre suas partes, nido podendo ser entendido pela
andlise unicamente, porgue a andlise vé o estdtico e a sintese vé a
dinémica.
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0 caritulo 3 contém conceitos e discussdes sobre diversos
aspectos do universo urbanc, s gquais s8o considerados relevantes para
s

andlises levadas a efeitc nos capitulos 5 e 6.

No capitulo 4 é pre-estabelecido o enfoque sistémico dado ao
estudo do universo urbano, através da 1identificac8c das wvaridveis
urbanas, as gquals interagem entre si de forma continua e dinémica.

Esta concepcdo tém a relevéncia de visualizar o transporte urbano
néo como algo isolado com um fim em si mesmo, mas como componente de
um sistema maior, muito mais complexo gque € a cidade.

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

No capitulo 6 & apresentada uma andlise critica da ocupacdc e uso
do sclo nas cidades brasileiras, sobretudo no gue concerne a relacéo
entre esse aspecto € os sistemas de transporte urbanc.

0O capitulc 7 encerra andlise critica especifica dos transportes
urbanos no Brasil, sobretudo no que se refere a escolha modal e
tecnoldgica.

As principais conclusBes e observacgbes resultantes do estudo sé&o
apresentadas no capitulo 8.

Finalmente, no capitulc 9 s&8c relacionadas as publicacdes
referenciadas no texto deste trabalho, bem como aquelas que serviram
de apocio & realizacdo do estudo.



Capitulo 22
CONTEXTUAL.IZACAO HISTORICA

2.1 — A EVOLUGAO DAS CIDADES

Apés sua formaci8c. a Terra fol submetida a um longo periodo de
mudangas e transformacdes bidticas continuas. até o aparecimento da
primeira vida animal: os estromalolitos.

Por milénios o processo continuou, até o surgimento, no periodo
quaterndrio, da mais excelsa criacd8o por evoluc8o: o homem.

"As primeiras comunidades animais bem documentadas v&o
aparecer hd cerca de 670 milhbes de anos, ou seja. gquase 5
bilhbes de anos apds o aparecimento dos estromalolitos... "
DE AIMEIDA (1989, pidg 10)

No decorrer de seu desenvolvimento o “homo sapiens’” sofreu
constantes e determinantes transformacbes climato—-bio-psicolbgicas em
relac&o a seu ser e meio ambilente, com o instinto de sobrevivéncia
suscitando a idéia-necessidade de agrupamento com seus congéneres.

Chegou o© homem primitivo & conclusi&oc de dque se agrupando em
moradias poderia subsistir melhor. Através da troca, nosso
antepassado descobriu, também, gque poderia permanecer no mesmo lugar
sem ‘‘nomadizar’ sua existéncia surgindo dessa forma, os embrides gue
séculos mais tarde originariam as cidades. A figura 2.1 ilustra a
forma das primeiras comunidades gregérias: os palafitos.

"Uma das mais antigas vilas do mundo: “Ain Ghazal
(primavera das gazelas), estd localizada na Jordinia.

Sua formac8o data de 9500 AC e, provavelmente. esse
local testemunhou uma transicdo fundamental na pré-histdria
do homem: a passagem da vida némade de cacador e coletor
para a vida sedentdria, de agricultor e criador de
animais..."” DE ALMEIDA (1989, pédg 69)

“Los seres vivos que pueblan la tierra estan
interrelacionados de tal forma que lIa convivencla entre
ellos es parte integrante de su destino, y como propiedad
invariable de esta simbiosis aparece la sociabilidad. lo que
exige que el entorno dentro del gual un ser vivo esta
capacitado para vivir sea también vdlido para que otro ser
de andloga estructura bioldgica pueda desarrollarse,
elimindndose asi toda determinista exclusividad...

La razén bdsica de esta asociacién es principalmente el
factor de subsistencia, ya gque los seres vivos en desarrollo
(principalmente los animales) reguierem nutricidn, guarida y
defensa: la supervivencia es el origem de la comunidad
humana. .. BELLO-MORALES (1978, pag 7)
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"Vé-se que a humanidade gastou cerca de 30 mil anos
rara chegar a casa de 3 mil milhbes. para atingir os 6 mil
milhdes. ou seja. o dokro. calcula-se gque levard apenas 30
anos. Se avaliassemos a histdéria pelo numero de seres
humanos, poderiamos dizer gue é como se tudo © gue aconteceu
em 30 mil anos se repetisse aceleradamente em apenas 30
anos..." " DE ALMEIDA (1989, pag 15)

De acordo com FERRARI (1979), apud DA SILVA (1980, padg 6), em
1800 apenas 1,7% da populacio mundial wvivia em cidades, apenas 20
cidades tinham mais de 100 mil habitantes e nenhuma chegava a ter 1
milh&o de habitantes. Em 19850, verificou-se gqu€ existiam 3 cidades com
mais de 10 milhdes de habitantes. 12 cidades entre 5 e 10 milh8es de
habitantes, 141 cidades com mais de 100 mil habitantes. Nesta ocasigo
13% da populacio mundial ja era urbana.

Em 1989 eram 730 cidades distribuidas nos diversos continentes.

A BEuropa que por volta do ano 1800 tinha uma populacio urbana que
néo ultrapassava 3% do total. Jja atingia em 1989 os 50%. A populacio
urbana de América Latina em 1890 atingiu 78%. do Brasil 74% e dos
Estados Unidos 76%.

"Se deduce gue la poblacidén mundial aumentara unos 3000
millones de habitantes a finales de siglo. de los cuales
algo asi come el 70% tendra gue aleojarse en ciudades.

De las anteriores previsiones se deduce gue uncos 2100
millones de personas residiran en ciudades. o sea. gque con
la expansidén urbana apareceran unas 2100 ciudades dormitorio
de un millén de habitantes... ' BELLO-MORALES (1878, pag 312)

Segundo DAVIS et alii (1872), apud DA SILVA (1950. pag 7). a
experiéncia demonstra gue a urbanizacfo cresce rapidamente até os H0%
da porulacdoc e a partir dai diminui o ritmo de crescimento até se
estabilizar em um valor prdéximc de 75% do total.

2.2 - O URBANISMO AMERICANO

¢ urbanismo americano originou-se ha& muito tempo nas regibes
geogréficas onde se densenvolveram as trés "Altas Culturas”
americanas: Inca. Asteca e Mais=a.

A cultura Inca na cordilheira dos Andes (Pert. Equadey. Beolivia,
Coldombia, Chile e Argentina).

As culturas Asteca e Maia se desenvolveram no golifc de México, na
peninsula - de Iucatédn e na meseta de Palengque (México, Guatemala e
Honduras). Essas culturas atingiram grande esplendor e altc grau
de civilizac8o na edificac&o de suas cidades, as guais eram de
morfologia concéntrica e arquitetura trapezoidal piramidal.

“Cinco séculos antes da fundacdo de Roma, na época do
sitio de Troia e antes da construcdo do Templo de Salom&o,
Jd os antigos peruanos elevaram aos deuses do céu, do mar e
da terra, santudrios colossais... ' HUBER (19686, pag 33)
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Vale ressaltar que em todo este novoe processo de urbanizacéo
ameyicana foram utilizados o0s mais novos conceitos de urbanismo e
transporte euvropeus. Cidades como México, Bogotd, Lima, Arequipa,
Quito e La Paz, s8c testemunhas atuvais desse processo passado, €
serviram durante os séculos XVI, XVII e XVIII de experiéncia e modelo
para a construcéo e concepgéo das novas cidades européias,
principalmente nos palises anglo-sax®es, balcénicos, drios e nérdicos.

“Muitas das Iidéias urbanisticas do renascimento né&o
prassaram de teoria. utopia ou exercicio Iintelectual nos
raises da FEuropa onde tiveram origem. encontraram © Seu
campo de realizacdo concreta na América, na obra ingente da
colonizacdo espanhola. .. 0O esgquema urbano idealizado na
América nas primeiras décadas de 1500, e consolidado pela
Lei de 1873; é o unice modelo de cidade produzidoe pela
cultura renascentista e controlado em todas as suas
consequéncias executivas. ..

Este modelo continuou funcionando durante quatro
séculos, tanto na América como noutras regifes, € depois de
ser generalizado no guadro da cultura neocldssica , servira
de base a4 maior transformac&o da época moderna: a
colonizacdo e a urbanizacdo dos Estados Unidos da América..”
BENEVOLO (1968), apud CHUECA (1988. pdg 118 e 119)

Nos séculos XVI e XVII o porto maritimoc do Callaoc, perto da

cidade de Lima (Pert), wviveu seu esplendor comoc grande centro
comercial e politico de influéncia em toda a vregi&8oc eamericana,
paralelamente com o crescimento de Lima. Na mesma época, outras
cidades portos, Como Panama (Panama) e Veracruz (México).,

desenvolveram-se pela influéncia do transporte maritimo.

A Gltima grande transformacf&o que as cidades americanas sofreram
foi ocasionada pela revolucdo industrial, acompanhada da revolucio dos
meios de transporte.

“"Com o aparecimento das cidades, modifica—-se a
organizacdc soclal e energética do homem; formam-se os
grupos dos gque cuildam da producdo e dos que consomem sem
rroduszir. efetuando. porém. outros servicos.

As cidades continuam a se desenvolver lentamente e o
crescimento da populacdo hunana ao longo do tempo € mais ou
menos uniforme e lento até a FRevoluc&o Industrial, gue marca
o Iinicio da grande explaos&o populacional humana...'” DE
AIMEIDA (1888, pag 70)

0O desenvolvimento dos meios de transporte foi ¢ fator fundamental
para que a industrializacdo prosperasse e com ele os grandes centros
fabris. Nos séculos XVIII e XIX as cidades de Caracas (Venezuela),
Cartagena (Coclbmbia) e Buenos Aires (Argentina) atingiram também
grande desenvolvimento urbanc e econdmico, gracas ao meio de
transporte maritimo e a influéncia da revolucd@o industrial européia
que se assentou nelas.
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Também €& preciso identificar gue existem diferencas nos ciclos
evolutivos urbanos americanos. 0O processo de crescimento latino-
americano se caracteriza por ser horizontal, residencial e
planificado, com melhor distribuici&o e equilibrio dos espacos urbanos
(fato explicado pelo processo histérico).

0O anglo-americano manifesta-se com crescimento verticalizado, de
alta intensidade de uso e ocupacido do solo. pela grande participacédo
da iniciativa privada.

o
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Ja& o afro-americano de crescimento amorfo, verticalizado
centro e com grandes desertos urbanos., caracterizado pela instalac
proviséria e precédria dos servicos bidsicos e de infra-estrutura.

Uma condig¢do tal que nos faz lembrar a era paleotécnica (pds-
revolucdo industrial, século XIX), onde as cidades estado-unidenses e
inglesas se construiram ao livre arbitrio da iniciativa privada e da
técnica, guiados pela lei do menor esforco.

n
&

Deve destacar-se que estas diferencas espaciais urbanas
encontram-se reguladas pela tecno-cultura; segundo RATTNER (1981) apud
NETO (1983. pag 8): ‘'contrariamente ao que afirmam os economistas
neocléssicos, a escolha de tecnologias n&o é um ato isclado e
independente de uma determinada situacdoc social. No contexto sbdcio-
politico de wuma sociedade de classes (como a brasileira). gqualguer
decisZo, econdmica, tecnoldégica ou cultural, adguire o cardter e o
significado de um ato politico'.

"Outro egquivoco, Jd amplamente difundido no mundo
inteiro. é classificar sociedades em malis adiantadas e menos
adiantadas (desenvolvidas e subdesenvolvidas), conforme os
graus de eficiéneia e eficdcia alcancados no dominio da
natureza. isto €. na capacidade de transformar a natureza em
bens para o uso do homem: em outras palavras. na eficiéncia
e eficdcia da engenharia...

Dai a firia com gue seé ataca a naturesza até as dltimas
consequéncias., chegando ao ponto de fazer a natureza agredir
o homem por serem violadas suas lels, na corrida desenfreada
em busca de um desenvolvimento mal concebido, mal definido,
mal ensinado, e mal procurado. servindo de pretexto para as
mais absurdas realizacles econdmicas.” FERRAZ (1985, pag 32)



Capritulo 3
ASPECTOS DO UNIVERSO UORBANO

3.1 - A MORFOLOGIA URBANA

Trés s8o as formas urbanas basicas: guadricular, radial e linear.

o

A guadricular 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
varios raios, como canais dé distribuic8o ou vias de transporte; é o
tipo de expansdo das cidades européias.

A linear & uma soluc8o originariamente concebida na Espanha, e
depoils realizada em cidades soviéticas, suecas e alemi3s.

E considerada muito funcional porgue em congruéncia com &
tipologia habitacional que atua como espago de estogue, gquase né&o
existem nessas cidades problemas de transporte,

Todas as demais formas da estrutura urbana (estrelada, trama em
anel e mancha de o6leo) se deduzem a partir desses tipos bédsicos.

As cidades, em geral, possuem trés formas de expans8o urbana
tipica, produzidas pelas condigles geograficas e culturais e reguladas
pelas leis socio-econdmicas: expansido concéntrica, setorial e
multicéntrica. A figura 3.1 ilustra essas trés formas béasicas de
expansio urbana.

Essas formas de expans&o podem mudar, transformando-se umas em
outras na mesma cidade, através das diferentes fases ciclicas de
evolucd8o humana (tecno—cultura) e conforme o crescimento populacional.

"0 movimento da cidade (dindmica urbanal & um processo
viveo, a cidade constroe-se dia a dia, mas ndo esguecamas gque
toda construcdo se processa a par de uma destruicdo, e, tudo
na vida, segundo um destino Iinelutavel., tem como panc de
fundo a morte. .. Uma cidade gue se constroe &, &o mesma
tempo., uma cidade gue se destréi; e &€ precisamente na
maneira de articular esta dupla operacdo de construcdo—
destruicdo gque reside a possibilidade de as cidades se
desenvolverem harmoniosamente, visto que o ideal &é gque a
construcdo se faca com o minimo de destrui¢cdo possivel e.
sobretudo gque essa destruicdo ndo seja sendo uma readaptag&o
inteligente &s novas exigéncias...’ CHUECA (19839, prag z05)















Assim. &a cidade pela sua natureza, produto de manifestacéo
biossocial do homem., constitui uma extensdo deste, uma macro—entidade
viva, um universc orgianico ciclico e recicldvel qgue desde sua origem
sofre de constantes mudancas, que realizam transformagdes na estrutura
urbana. em especial no sistema vidrio e de transportes.

“A ecologia urbana é a cidade., a ecologia & parte da
biologia que trata da relacdo entre os seres vivos e o =eu
meio ambiente: as cidades, mesmo aguelas que parcecem mas
estaticas e imaveis, s80 organismos em constante
transformacdo. emhora esta seja mais rapida nas cidades cujo
ruisar é mais agitado & gue tém maior vitalidade, ou mais
lente nas gque Ificaram marginalizadas, o fato & gque a
transformacédo existe sempre... Iste é devide & mobilidade
dos seres humanos e das suas Instituiebes, em busca de
melhores resultados para os seus objetivos: esta mobilidade
provaca modificacdes constantes nas estruturas sociais, com
naturalmente. as suas repercussdes em termos de espaco e
tempo, nistoe reside os processos ecoldgicos...’ CHUECA
(1983, pag 208 e 209)

As cidades g8c constituidas de uma série de sistemas e sub-
sistemas de caracteristicas também orgénicas, gque num processoc de
interacd8o em massa e cadeila d&o caracteristicas préprias & gqualidade
de vida urbana. Dentro dessa configuracidoc orgédnica, o sistema de
transporte constitui uma super-fun¢&o urbana (atividade-meio)} aque
outorga a cidade uma dinémica intensa de causa e efeito no espaco
gecgréfico, nos meios de producdo e na estrutura esracial, acelerando
ou prejudicando o processo de desenvolvimento.

A cidade como um universc orgénico é provida de um sistema
circulatdédrio (transporte). mediante o gual se desenvolvem as diversas
atividades da populacdo num intercé&mbioc de bens e servigos.

Segundoc GADRET (1869, pag 17): "a vida de uma cidade é como ©
funcionamento de wum organismo animal: as varias fungdes urbanas
correspondem a outras tantas funcdes vitais do homem. em particular da
circulacdo gue apresenta caracteristicas de motivacdo e de efeito no
sistema vascular humano, transportando o sangue’ .

A cidade compbe-se de trés fatores bidsicos: a estrutura (definida
pela distribuici8o espacial edificada), a funcio (definida no tempo das
atividades), e o transporte (gque atua como agente expansor da area de
influéncia das atividades humanas e como indutor da expansi&o urbana).

“En la nocidén urbana vienen Implicados dos factores
Tuertemente representativos como son el "ente material’. que

define visualmente a la ciudad con la estructura urbana, ¥V
el '"factor formal'., que concreta actividades y funciones de
la comunidad residente. Esto indica gque podemos tratar el
concepto en sus dos vertientes; criterio material: concepto

de la ciudad como estructura urbana frente al medio.
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Na medida que a ocupaciaoc e usc do solo tem influéncia decisiva na
demanda por transportes, fica evidente a necessidade de organizar e
regulamentar o espaco urbano, planificando-o.

Para a implementac8c de processos de planificag&o urbana é
necessdaric dispor de instrumentos legais coerentes para ordenar O
territério. classificar sua ocupacgdo, identificar seus usocs. localizar
os vetores de expansé&o urbana, delimitar os espacos livres e priorizar
os objetivas no tempo em relacdoc a sociedade e aos recursos.

“Los planes de ordenacidén (del suelo)} distribuyen

cuantitativamente Vv cualitativamente los recursos
disponibles organizando los objetivos planteados en el
espacio y en el tiempo... " BELLO-MORALES (1878, pag 284)

O Plano de Ordenacdo Territorial é um instrumento regulador da
rolitica urbana gque transforma o so0lo ndo ordenado noutro planificado,
sendo gque as distintas possibilidades técnicas de uso e aproveitamento
do solo urbano vem implantadas nele como normas Jjuridicas.

A estruturacido dos espagos urbanos com suporte juridico levam, na
£, & uma reavaliac8o da crganizac8o espacial urbana.

Tals conceitos estd@o emanados dentro dos padrdes internacionalis
de uso e ocupac8o do solo. e devem ser de natureza exclusivamente
técnica. A sistematizacd@oc de conceitos urbanos de uso e ocupagé&o
do solo s&oc originados por critérios unicamente técnicos,., e sua
aplicac&o cbedece necessariamente a critérics de politica urbana a fim
de se cbter o eguilibrio sdcio-urbano.

praxi

"La ciudad se planifica como exigencia socio-politica.
o hbhien se plantea la urbanizacidn como negocio urbanistico
privado. .. " BELLO-MORALES (1878, pag B67)

Segundo BELLO-MORALES (1978, pég 149), nas cidades espanholas
existem relacdes pré-definidas para ocupagic e uso do sclo, conforme
mostrado no guadro 3.1.

QUADRO 3.1 - DADOS APROXIMADOS DE OCUPACAZO DO 350LO
NAS CIDADES ESPANHOLAS

ESPACOS PORCENTAGEM AREA (mZ/hab)
i&rio 1z 10 a 25
Zonas Residenciails 34 30 a 75
Trabalho 19 20 a 40
Edificios Publicos 8 5 a 15
Zona Verde Publica 25 25 a 50
Servigos Técnicos 4 1l a 2

A experiénecia de varios paises na planificac8o do solo urbano
indicam que a regulamentac8o do solo constitui um instrumento eficaz
para melhorar a gualidade de vida urbana.
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3.5 - AS ATIVIDADES HUMANAS E OS CONFLITOS URBANOS

As atividades humanas geram as interacdes urbanas, € a somatdria
delas a dinémica urbana.

Toda atividade humana tem uma exXpressio econdmica. As atividades
humanas produtivas dividem-se em trés setores: primério (extrativo),
secundario (producdo) e tercidric (servigos). que sac distribuidas no
espaco—-tempce urbanc em sete sub-atividades: extracéo, producé&oc,
comeycializac&o, distribuicdo, consumo, gasto e reciclagem.

No dizer de PEREIRA et alii (1981, pég 6). "produc8o. circulacéc
e idéias fazem parte de uma mesma realidade, e pela maneira como esses
trés elementos se combinam podemos identificar a forma de
funcionamento de uma sociedade e, consequentemente, desvendar a
dinédmica do seu espaco geografico'.

As atividades econdmicas tendem a concentrar—-se em massa nas
cidades, por ser pdlos estratégicos de desenvolvimento nacional.

Da 1localizacidac geogrédfica das atividades na cidade depende a
demanda por transporte, qQue, por sua vez, estd condicionada ao uso e
ocupacéao do solo urbano. Toda atividade humana precisa de transporte
e tem uma funcdo social, vporgque esta condicionada a0 emprego
considerdvel de energias dispendidas (humanas e veiculares) para &
criacé&oc, transformaci&oc e colocacdc dos prcocdutos e servigcos -na
qualidade, qgquantidade e tempo exigidos pelos mercados (centros de
consumo ) .

Os seres humanos apresentam dois comportamentos bidsicos expressos
em movimento fisico: o 1individual, gue se origina no individuo
enquantoc organismo psico-bioldégico, e o grupal (o sociall}, gue é
produto da sociedade que vive em grupo.

A tecno-cultura como condicionante psicossocial € o meio ambiente
produzem atividades humanas, & essas sa0 o0 processo de transformacido
da i1déia (tecno-cultura) em algo fisico (produto).

Toda essa intersc&o continua massificada € a origem ds dindmica
urbana e estd distribuida nas varias regides urbanas e
corresporidéneia  biunivoca com a configuraci&o estrutural espacial,
estabelecendo as tendéncias dos fluxos de trafego.

Us conflitos existem nas cidades porgue &a populacdo tem gue
realizar diversas atividades para satisfazer suas necessidades
biossociais em limitados esracos, regulados pelas leis sécio-
econbmicas. Os conflitos criticos acontecem onde existe uma aguda e
simulténea concorréncia pelo espaco de occupacdo e circulacéoc.

A atividade humana como fonte dos conflitos espaciaizs entre a
tipologia habitacicnal e o espaco viadrio explica-se porgue O e€sSpago
vidrio possue capaclidade de estogue bidimensional (plana) e a
tipologia habitacional possue uma capacidade de estoque tridimensional
(velume). No uso da tipologia habitacional (espacos de estogue), os
grupos soclais apropriam-se do espaco gque mais favorece o0s seus
objetivos a um custe minimo.
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O processo se dé& por contatos impessoais e Interaclfes subsocialis,
limitados por certos principios universais reguladores aplicados a
organizacdo espacial das atividades.

"Sob todas as formas de segregac&o urbana encontramos
fatores de lucro e rendimento (income and rent)..." McKENZIE
(1957), apud CHUECA (1889, pag 220)

A Zona Central de Negébcios € o lugar de maior acessibilidade (de
transporte, bens., servicos), e onde um grande numero de individuos -
interage para satisfacZo 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
limitac8o do espaco 6étimo, resultando wum processo seletivo pela
procura do local que melhor se harmoniza com sua capacidade econémica.

Desse modo produz-se uma distribuic8io natural, um processo
ecoloégico do espaco para todas as funcdes e por estratos sociais,
obtendo-se maximo rendimento. Essa andlise tem uma idéia estritamente
bidética, onde o processo se did a um nivel sub-social e sub-cultural.

As relacbes humanas sociais pressupdem consenso, trocas
de idéias através de simbolos de comunicacdo e hipdteses
imaginadas acerca do papel dos outros (cultura).

Os processos ecolbégicos, em contrapartida, 56 envolvem
uma forma Iimediata e Impessoal de modificac&oc mitua, pela
gqual cada homem Iinflui noutros homens, aumentando ou
diminuindo a contribuicdo de fatores do ambiente de gque os
outros dependem. a Iinterac&o ecoldégica ndo pode conceber-se
como soclial exceto no sentido de gque Iinflui na Interac&o
social... " QUINN (1840), apud CHUECA (1989, pag 222)

O processo de ajustamento estrutural urbano para o uso eficiente
do solo se d& através da concorréncia entre as diversas utilizacgles
(tempo) e para os diversos locals (espaco). O uso gque dé maior lucro
num determinado local serd a alocac8o 6tima., considerando o solo como
um agente produtivo. O fator de localizac8c €& a vantagem obtida
por uma atividade por situar-se num determinado ponto geografico
econdmico favoravel. Para uma indastria ou comércio serd produzir
ou vender com custos inferiores aos que suportaria noutro ponto
geogrdafico, sendo esse fator resultado de trés condigdes: pcocntos
geograficos de consumo, custo do transporte e valor da m&o de obra.

“"El transporte como factor de produccidén, ocupa un
lugar muy destacado en la economia de un pais por la gran
masa laboral gue emplea. en USA por ejemplo, aproximadamente
1/4 de 1la poblacién activa se ocupa en este sector.

En Europa esta cifra es aproximadamente de 1/5..."
BELLO-MORALES (1978, pag 99)



Considerando comc aproximadamente constantes o valor da mé&o de
obra e o mercado consumidor, resta como varidvel apenas o fator
transporte. A pergunta ent&o &€: a indastria deve estar mals perto
da fonte das materias primas ou do local de consumo ?

Isso depende, segundo WEBER (18850, pdg 182), da relacf&oc entre o
eso (avaliado através do custo) da matéria-prima (insumo) e o produto
cabado. 5Se o peso da matéria-prima € maior em relagdo ac produto
cabado, a indastria deve ficar mais prdéxima da fonte da matéria-
rima. caso contrario, do mercado consumidor.

"4 necessidade por deslocamento & uma necessidade de
produc&o do homem (...) dado gue toda necessidade de
reproducdo é satisfeita pela producdo, o deslocamento deve
ser um elemento da producdo material.

Além disso. a necessidade por deslocamento pertence a
necessidade material, porgue esta vinculada ao espaco, &0
tempo e a estrutura do processo social...” SANT ANNA & DE
OLIVEIRA (19390, pag 69

Outros fatores (forcas aglomerantes e desaglomerantes) indicam a
vantagem da industria/comércic estar prdéxima de outras, mas se essa
aglomerag&c tem muita procura. a carestia do terreno pode néao
compensay as vantagens da concentracdo, produzindo-se ent&o uma
desaglomeracio. Todos estes processos de ecologia urbana
fundamentam—-se na existéncia da cidade capitalista (cidade inaustrial
ou urbe paleotécnica), onde atuam as forgas da livre iniciativa
(reguladas pelas leis socio-econdmicas e baseadas na tecno-cultura).

Fica fora desta sistematizac8o a organizacgdo ecoldgica das
cidades mais evoluidas. de regime socilalista ou de planificacéo
intensiva, onde néo existe a livre especulaci&o do solo.

A vopulac8c € portantc a sustentadora da dindmica dos conflitos

{(interac¢bes das atividades urbanas). E ela que origina e estabelece
a demanda por transporte (dependendce de suas necessidades), &
tendéncia dos fluxos (dependendo do uso e ocupacZc do solo). os
vetores de expansdo urbana (dependendo dos conflitos sociais), os
indices da capacidade e uso da infra-estrutura urbkana (dependends de
sua aglomeracdo ou estogue) € a classificac&c das atividades (por

Do deslocamento da populacdo (temporaric ou fixo)}, devpende o
indice de densidade populacional (estogue) em determinadas regides
urbanas e por determinados periocdos de tempo. em correspondéncia
kiunivoca com a configuracdo da estrutura espacial urbana (uso e
ocupacdo do solo ou tipologia habitacional}.

Do movimento da populacdo (tempo de viagem ou mobilidade},
depende o indice de Iintensidade das atividades nas diversas ryegilbes
urbanas. Para o transporte urbano, da eficiéncia de ambas
caracteristicas da dindmica urbana (movimento e deslocamento no espaco
e no tempo), depende ¢ nivel de servico.
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"O transporte urbano como insumo do processo produtivo,
elemento essencial para a ocorréncia da producdo, enquanto
assegura o acesso da forga de trabalho aos locais de
producdo. .. " SANT ANNA & DE OLIVEIRA (1980, pag 85)

Assim, s8o as possibilidades de ligacgdes rural-urbanas, inter-
urbanas e intra-urbanas gque condicionam a densidade das trocas e sua
integracédo. Umn sistema de transportes eficiente pode contribuilr de
forma decisiva para reduzir os desequilibrios regionais intra-urbanos.

Os sistemas de telecomunicac8o ampliam a capacidade da populac&o-

de satisfazer suas necessidades e desejos sem deslocamento fisico.
Dependendo do avanco tecnoldgico e do congestionamento do espaco
urbano, este componente da mobilidade tem participacdo fundamental na
estruturac@o do equilibrio e qualidade de vida urbana.

3.7 - A REPRODUCAO ESPACIAL DAS CIDADES

A diné&mica das cidades se desenvolve no espago e no tempo em trés
estédgios ou - fases: a macro—dindmica através do crescimento
populacional e expans8o urbana; a meso-dindmica através dos periodos
de uso e funcd8o da cidade segundo a tipologia urbana; e a micro-—
dindmica através dos deslocamentos por transporte.

A din&mica urbana é regulada pela tecno-cultura da sociedade,
manifestada tecnicamente através da estrutura espacial edificada.

Os fatos gque comumente deslignamos como urbanos ocorrem
no tempo e no espaco.

Dai a freguéncia com que essas duas palavras aparecem
nos textos sobre o urbano...” SERRA (18987, pag 25)

As estruturas urbanas ndo s8o estruturas do espaco natural, mas
sim dos espacos adaptados, podendo ser modificadas ou planificadas.

Este aspecto é relevante para o planejamento do transporte.
porque implica considerar uma reformulacdo dos espagos urbanos (gquando
necesséario) para otimizar os tempos de viagens e o desempenho do
sistema de transporte como um todo.

“"A caracterizacdo do inter-relacionamento entre a
distribuicdo espacial dos movimentos e a distribuicdo
espacial das atividades humanas ¢é usualmente formalizada
através da utilizacdo de um método sistémico de andlise...”
WILSON (1981), apud ULYSSEA NETO (1980, pag 70 e 71)

Pode-ge, com MARX (1980), apud SERRA (1887, pdag 38). colocar gue
a importéncia da disténcia entre dois ndés da rede urbana, assim como
dos sistemas de transportes, n8oc se reduz a uma questdo de minimo
esforgo, mas. principalmente, a uma diminuicdo no tempo de rotag8o do
capital, pela reduc8o do tempo de circulac8o (via tempo de viagem).
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O processo de reproducdo espacial das cidades, segundo a
geografia, acontece da interacgd@o de trés fatores da atividade humana:
as jidéias, a produc8o e a circulacdo. Todos eles regulados pela
tecno-cultura e produzindo, em conjunto, uma determinada estrutura
espacial urbana.

Nesse contexto vale considerar andlise feita por SERRA (1987, péag
37), acerca de modelos como ¢s de Von Thunem, Weber, Christaller e

Losch, segundo o0s gquais o0os individuos ou grupos se disporiam
espacialmente na cidade de modo tal gue se otimizasse um conjunto dado
de recursos e necessidades. Esses modelos supBem poder identificar

determinados padrdes geométricos na disposic8oco das adaptacdes
promovidas pelocs homens no espago, gque exprimiriam a 1l1ldégica do
comportamento desses agentes na disposigdo 6tima dessas adaptacdes.

“Valores determinam de uma forma ampla os conceitos de
uma sociedade. sobre o gue é ideal para ela.
Valores s&o0. portanto. uma ideologia...' WIDMER (1887,

pég 13)

No processo de planificacdoc urbana é mistér identificar a
heuristica da c¢riacfo e reproducdo do espaco urbano, na medida gque
este conhecimento permite prever os futuros deslocamentos urbanos e a
estrutura espacial edificada condiciona a operac8oco do sistema de
tranporte urbano.

"Segundo JEAN BRUNHES (1869-1930)., acerca da ciéncia
Geogrdfica, esta € constituida por principios metodolégicos
baseados na atividade humana e na interacgdo.

Na atividade humana, os fatos tém um cardter dindmico,
mutdavel, o que implica conhecer o passado para entender o
presente e prever a sua evolucdo.

Na interacdo, explicar gque os fatos ndo estdo isolados,
mas ao contrario, inseridos em um sistema de relacbes. tanto
locais como interlocalis.

Assim. o objeto formal da geografia consiste no estudo
das relacbes locais (verticais) de fatores (conexdes e
associacbes) que diferenciam um lugar de outro, e das
relacdes (horizontais) entre os lugares (interagdes).

DE MARTONNE a define como: o estudo da distribuicdo na
superficie da terra dos fendmencs fisicos. bioldgicos e
humanos, a causa desta distribuicdo e as relagdbes locais
destes fendmenos... ' MOREIRA (1978, pag 9 e 10)

Segundo andlise de SERRA (1987, pag 87), os milhares de decistes
que véo construindo as cidades s&oc tomadas dentro da unidade cultural
em processo, ou s8eja, a c¢idade € construida com o0s materiais
disponiveis, desenvolvendo, porém, sua prdépria técnica, ou, na melhor
das hipbéteses, importando tecnologias conjuntamente com seus
imigrantes. No entanto, dentro de um processo de colonizacl8o, é
possivel gque as condigSes de dependéncia cultural, associadas a
dependéncia econémica e politica, possam sugerir a importac8o de
materials e de técnicos, condicionando o uso de modelos alienigenas.
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Em qualquer caso, ao longo do tempo (relativo ao grau de
civilizac&o) as inumeras e continuas interagbes com o meio fisico
desenvolvem instrumentos e técnicas adequadas &as caracteristicas do
meio sécio—urbano.

"E preciso considerar sempre o nivel tecnolégico do
agente humano em suas relacbes com o espaco natural e néo
esguecer gue a evolucdo da humanidade se faz pela sucessdo
de respostas inteligentes aos desafios tanto da natureza
quanto aos criados pelo préprio homem...'' MOREIRA (1978,
pag. 13)

As cidades foram-se conformando através do tempo numa sucess&o de
manifestagdes psicossocials humanas, motivadas pela necessidade de
sobrevivéncia, protecdo, reproducdo bio-fisioldégica e, posteriormente,
de dominio sobre a natureza e entre os homens.

Esse processo continuo (via atividades) de transformacdo do
habitat urbano através do tempo ¢ um fendmeno derivado do conhecimento

tecnolégico. As atividades no contexto urbano possuem trés fatores
componentes, identificados pela geografia como: as idéias, a produgdo
e a circulacéao. As 1idéias expressam-se através da tecno-cultura

(ideologia, valores e tecnologia), &a producgido através da indastria
(insumos, produto, distribuicido, comercializacdo, consumo, gasto e
reciclagem) e a circulag8o pelo transporte urbano em seus diversos
modos (individual, coletivo e de massa).

“A tecnologia é, assim., parte da cultura, intermediando
as Interacdes dos grupos sociais no meio ambiente,
constituindo-se de um conjunto de técnicas e Iinstrumentos
dindmico e varidvel, derivado ele mesmo dessa Iinteracdo gque
intermedia, além de determinantes bioldgicos e historicos.

Caracteriza—-se por poder ser apreendida, o que de fato
oCcorre nos processos de endoculturacdo de todas as
socledades. (¢ desenvolvimento tecnologico determina as
formas espaciais ndo apenas porque participa da sua
construcdo, mas tambhém porgue determina as necessidades a
que elas pretendem atender...’'' SERRA (1987, pag 57)

Para © processo de planificac8o urbana e de planejamento dos
transportes, os fatores interativos s3o: o fator idéia (caracterizado
como agente indutor) que representa na populacdo urbana e Junto aos
meios de comunicacd@o de massa a tecno-cultura urbana, criadora e
usudaria da cidade: o fator circulacdo (transporte) que resulta da
necesidade de deslocamento da populac@o para conseguir seus fins e
objetivos com © menor tempo gasto, caracterizando-se como um agente
expansor; e, finalmente, o fator producdo que resulta da necessidade
de reproducdo dos grupos humanos (baseados nos valores culturais e
necessidades biossociais), caracterizado como agente conflitante.

Uma parte do fator idéia, interagindo com o modo de producéo,
cria e determina a tecno-cultura. 08 planificadores urbanistas e os
planejadores de transporte s&o os agentes indutores e organizadores
das tendéncias de ocupacio dos espagos urbanos e os tempos de viagens.
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"A cultura material & parte da cultura formada pelos
elementos destinados & satisfacdo das necessidades humanas.

A tecnologia é o conjunto das técnicas gque em dado
momento & utilizado pelos homens para obter do espaco
natural a satisfacdo de suas necessidades.

Herskovitsz (pag 268} assume gue a tecnologia € o unico
aspecto da cultura gue é suscetivel de valorizacio objetiva.

E atraves dos aspectos tecnoldgicos da cultura gque os

homens modificam seu meio ambiente. alteram o© &spaco
natural, adaptando—-o &s necessidades, construindo, assim,. um
espacco humano...” SERRA (1987, pag 55)

Se se considerar o homem e especificamente sua mente, como agente

processador—-ordenador da realidade (material e abstrata), pod
afirmar que a idéia é um produto final via técnica da realidade,
se transforma em algo fisico (material) via atividades.

e-g
que

Assim, o homem recebe e coleta dados (informacdes) do seu meio
ambiente gue logo processa—-ordena segundo seu padric tecno-cultural
{que por sua vez € produto de um processo multissecular de evolucéo

espiritualj.

"As necessidades dos homens ndo sdo sempre as mesmas em
todos os lugares e nem em todos o5 tempos.

Conforme as socliedades foram se modificando, criando
novas e mais complexas formas de sobrevivéncia. Rnovos
espagos foram sendo construidos.

No caso do Brasil, desde a época em gque © pais era
habitade somente por indios até nossos dias., vAdrios espacos
geogrdficos se sucederam, pois vdrias dindmicas sociais se
desenvolveram. .. PEREIRA et alii (1981, pég 5)

Segundo NETO (1983, pég 1), a tecnologia é um conjunto
conhecimentos organizados produzidos pelas elites de uma sociedade
o objetivo de produzir bens e servicos. Esses conhecimentos podem
sua crigem nas tradicdes, no empirismo, na cdédépia, ou na aplicacéo
ciéncias nas atividades produtivas.

Um aspecto importante &€ o fato da tecrnologia ser utilizada
instrumento de submiss&oc numa sociedade de classes.

“Ja foi dado um grande nimero de definicles, algumas
das guais. mesmo gque ndo sejam contraditdrias., pelo menos
na&o tém nada gque ver com outras Iigualmente respeitdavelis.

N&o se trata de erro. mas sim do fato destas definicdes
se referirem a conceitos de cidade inteiramente opostos ou a
cidades gque s&o constitutivamente diferentes.

A Polis pgrega ndo tem nada gque ver com a cidade
medieval, uma vila cristd e uma medina muculmana s&o
distintas uma da outra, da mesma maneira que uma cidade-
templo como Peguim e uma metrdpole comercial como Nova
Torgue..."” CHUECA (1988. pag 8)
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E é nesta cadeia ciclica de interac8o das atividades humanas que
se determina o tipo de estrutura edificada: a configurac&o espacial
urbana (o uso e ocupacédo do solo) como procduto da técnica ou do poder
econdmico, ambos induzidos pelas idéias (tecno-cultura).

"Produc&o, circulacdo e idéias fazem parte de uma mesma
realidade: e pela maneira como esses trés elementos se
combinam podemos identificar a forma de funcionamento de uma
sociedade e, conseguentemente, desvendar a dindmica do seu
espaco geogrdfico..."” PEREIRA et alii (1991, pag 6)



Capitulo 4
A VISAOO SISTE=EHMICA
DO UNIVERSO URBANO

4.1 - CONCEITUACAZO BASICA

A cidade é um super-sistema contendo outros sistemas e sub-
sistemas; possue uma estrutura que & o espaco edificado, dentro da
qual s8o desenvolvidas as atividades bédsicas da populac&o: trabalho.
estudc, lazer, moradia e transporte.

A func&o das cidades baseia-se nos aspectos sdécio-técnicos
humanos que definem a tipoclogia urbana (industrial, universitaria,
turistica, etc), dentro de uma relac8c interdependente e inter-
conetada de func&o especifica e determinada. A partir dai pode-se
entender a organicidade e o comportamento das cidades como um circuito
fechado. e em constante transformac8o ciclica através do tempo.

"Os mais significativos novos enfogues sdo a abordagem
sistémica e a abordagem ciclica.

A abordagem sistémica para o planejamento urbano
evoluiu do trabalho de engenheiros e planejadores envolvidos
nos primeiros estudeos de transportes, tais como os estudos
de Chicago e Detroit e do trabalho de MITCHELL e RAFPKIN.

Na opinido desses técnicos, a cidade foi vista como um
conjunto de pares Interconectadas. um sistema de partes
(usos de s0lo) conectado por diferentes formas de
comunicacdo, especialmente trafego rodovidrio...' BRUTON
(1879, pég 9)

Este sistema orgénico é composto de varidveis (elementos em
movimento), sub-conjuntos de variadveils (sub-sistemas) e conjuntos de
varidveils (sistemas ou fatores) em interface, originando nessa mega-
interac8o eventos representados pelas atividades, o transporte urbkbano
e o0 usc e ocupacio do sclo. Us sistemas da cidade est&o em expansio
e crescimento constante, e a atuacido em separado de cada um deles ndo
€& a mesma do aue 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 histéricas de
sua criacé@o.

"4 abordagem sistémica, a abordagem ciclica, ainda &
essencial que essa funcdo dual do  planejamento dos
transportes seja reconhecida e implementada., se os esforcos
dos planejadores sdo os de criar, com sucesso, um ambiente
gque seja um lugar eficiente, atrativeo e agradavel de morar e
trabalhar...’” BRUTON (1979, pdg 2)
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A interface (interacdo) é o ponto ou pontos (eventos) no espaco-
tempo onde dois ou mais sistemas interagem a trés niveis bédsicos: com
seus subsistemas. com seus membres individuails (varidveis) e com seu
meio ambiente (combinac83o dos sistemas externos que afetam a natureza
e 0 desenvolvimento de um sistema).

Os sistemas podem ser materiais ou abstratos, probabilisticos ou
deterministicos, abertos ou fechados e orgédnicos ou mecédnicos.

Os sistemas abertos interagem com seu ambiente, tem capacidade
prépria de crescimento, mudanca e adaptacdo, competem com outros
sistemas, e s8o de natureza orgénica comc a cidade e o transporte.

Nestes sistemas procura-se o egquilibrio homeostatico ou estado
ideal de um sistema aberto.

Os sistemas fechados nao interagem com seu ambiente, s&o
estaticos e de natureza mecénica.

Essas duas diferencas s8o0 fundamentais para a teoria orgénica e
ciclica das cidades, porgue a natureza dindmica do tempo conflita com
a tendéncia estatica do espaco; 0 qQue poderia ser exXpresso de outras
duas maneiras: a natureza dinémica das atividades (entre elas o
transporte) conflita com a tendéncia estédtica da estrutura edificada,
ou a natureza dindmica do meio ambiente conflita com & tendéncia
estdtica do modelo ou planejamento.

Assim, um sistema rigido (modelo) ndo sobreviverd enguanto ndo
conseguir responder eficazmente as mudancas continuas, precisando para
ndo perecer de retro-alimentacdo (reciclagem)} permanente, para gue sua
capacidade de assimilacdo seja eficaz e, portanto, continue vigente.

"Quando um sistema usa o poder para controlar
diferencas, ele continuamente usa & maior parte de sua
energia (movimento) na manuntencdo de sistemas de controle
as expensas da coleta e processamento de Iinformacdes sobre o
ambiente e, consequentemente., as expensas do crescimento do
sistema, tornando-se sistemas fechados em si mesmos. ..

Na linguagem moderna de modelizacdo, pode-se
representar essa situacdo como um modelo cibernético em gue
a retro—-alimentacd&o n&o funciona como fator de correcdo... "
DEUTSCH (1978), apud MARCELINO (1885, pag 56)

As vantagens da vis8o sistémica s&o de permitir propor © uso dos
transportes como indutor da forma urbana. tanto sobre os habitos de
curto prazo como em relacdio ao comportamento locacional no longo prazo
de instituicdes e individuos.
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“Os problemas de transporte exigem um enfogque

sistémico, seus subslistemas estdo de tal modo inter-—
relacionados. que ndo se pode dividir e separar. para fins
de andlise, partes isoladas do todo. Entretanto, continua

sendo comum tomadas de decisbes em relacdo ao sistema
viario, esgquecendo—-se do inter-relacionamento existente
entre as partes. © Que exige encarar o© sistema comoO uma
globalidade. .. Deste modo é comum construirem-se obras
monumentalis gque apenas transferem problemas de um local para
outro, gquildmetros adiante... Desta visdo parcial decorre
repercussfes negativas em todo o sistema e desequilibrios
que tendem a afetar gualquer desempenho eficiente. pois as
solucbes para os problemas de transportes exigem atencdo
total ao sistema como um todo organizado...” SPECA (1989,
pag 47)

4.2 - RELACOES ENTRE AS VARIAVEIS URBANAS

"E a estrutura da cidade que primeiro nas
Iimpresiona por sua vastiddo e complexidade
visiveis. Mas, nio obstante, essa
estrutura tem suas bases na natureza humana, de

que é uma expressao..”
GERALDO SERRA

A cidade é um sistema complexo de elementos inter-relacionados,
de forma que wuma modificac&o num dos elementos pode produzir
repercussdes em toda a cidade, segundo MARTIN et alii, apud SERRA
(1989, pag 249). Dai a conotacdo orgé8nica: a estrutura espacial
determina a localizac&o das atividades, mas as atividades determinam
também, em reciclagem, a estrutura espacial.

"Uma estrutura constitui-se numa totalidade que possui
suas proprias caracteristicas e relacdes com outras
estruturas, ndo resultando da simples agregacio de elementos
e caracteristicas das partes. E Importante ressaltar
gue toda estrutura tem um sentido dindmico e de relacdes
interpartes, operando transformacdes no todo...

As estruturas tém propriedades auto-reguladoras, gque
nédo permitem as relacles interpartes darem origem a produtos

e repercussbes fora da mesma. ndo envolvendo., pror
conseguinte, efeitos e relacdes com elementos externos a
elas...’” PIAGET (1972), apud BARAT (1974, pag 7)

No dizer de SERRA (1987, pde 35 e 38), "o estabelecimento de
relacles entre conjuntos e classes de conjuntcs, a possibilidade de
compor vrelagBes e, finalmente, a definicBfco de uma regra para
relacionar quaisquer conjuntos ou classes de conjuntos com o conjunto
dos pontos do espaco foram feitos sem utilizar a categoria de
estrutura’.
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A andlise parece, portanto, privilegiar a concepcdc de estrutura
do espaco como sendo a totalidade das interagbes existentes entre os
elementos dos conjuntos. entre as classes de conjuntos e o conjuntos
dos pontos do espaco considerado.

"4 abordagem sistémica distingue entre o planejamento
dos transportes urbanos como exercicio de engenharia e o
planejamento de uma estrutura em Interacdo para uma
comunidade urbana vidvel... " WINGO & PERLOFF, apud BRUTON
(1978, pag 13)

4.2.1 - MORFOLOGIA E TIPOLOGIA URBANA

A morfologia urbana é definida pela forma e o tamanho da cidade.
A tipologia urbana ¢ definida pela func8o ou uso (industrial,
turistica, dormitério etc).

A morfologia da cidade esta condicionada pela tipologia urbana, e
a composicdo de ambas define as caracteristicas do espaco urbano.

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

A func8o urbana determina a caracteristica estrutural espacial e
0s horéarios de uso; assim uma cidade industrial tem funcdo diferente
em relac8o a uma cidade turistica ou universitéaria.

Segundo a "Carta de Atenas”, documento base do urbanismo mundial,
a cidade deve oferecer b fungbes fundamentais: moradia, trabalho,
lazer, cultura e transporte; assim, pode-se classificar as cidades
segundo sua tipologia em 8 tipos: industrial, comercial,
universitaria, dormitdério, turistica, politica, religiosa e cultural.

Cada uma das fun¢gdes da cidade relaciona-se mediante um
deslocamento fisico no espaco. A circulagdo da populagdo &€ o movimento
que torna a cidade diferente de sua fotografia, € o togue animico sem
o qual a cidade n8o funciona. n&o trabalha, ndo se diverte, ndo vive.

0 transporte urbano transforma a cidade, outorga—-lhe dindmica
orgdnica de alta intensidade. ‘

4.2 2 - TIPOLOGIA HABITACIONAL

A tipologia habitacional influencia na gerac8o de viagens por
transporte, considerando que a populacio se comporta como uma varidvel
estocdstica e a tipologia habitacional atua como espag¢o de estoque,
enquanto acolhe fixa ou temporariamente atividades humanas, podendo
regular, dessa forma, a densidade populacional no espago e no tempo.
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4.2.3 - DISTANCIA

A disténcia no transporte esta assoclada a origem e ao destino
das viagens. Dependendo da topografia, o sistema viadrio das cidades
tem disposicéo em trama reticular (plana), ou tracado multi-geométrico
sinuoso (acidentado), com influéncia relevante nas disténcias de
transporte.

4.2.4 — GEOMETRIA E CAPACIDADE VIARIA

A via & o espaco urbano segregado das edificacbes para tréfego
veicular que acompanha o declive do terreno, com wuma determinada
capacidade espacial (ntmerc de faixas segundo o tipo veicular).

Esta wvariavel atua como espaco de fluxo veicular e de estogque
bidimensional (plano) gquando congestionado. A capacidade de uma via é
o numero maximo de veilculos que s8o capazes de trafegar por um dado
trecho dela, com um sentido especifico e durante um certo periodo de
tempo, sob condig¢gdes dominantes. As condicdes dominantes podem ser
devidas & geometria espacial, gque ndo varia no tempo, e as condicgdes
de trafego, gque wvariam em periodos curtos de tempo (horas, dias., més).

"Uma faixa de 3,30 mt de largura permite a passagem de
3500 a 5000 bicicletas hora. Para escoar 5000 pessoas de
automovel. no mesmo intervalo de tempo, seriam necessdrias,
pelo menos, trés faixas de 3.30 mts com duas
pessoas/automével. .. " DE LAVENERE & AZIZ (1986, pdg 13)

0O movimento de um veiculo na via é limitado pela presenca de
outros veiculos e pelas intersecdes entre outras vias.

A forma como o trafego veicular sobre as vias e intersecgbes é
regulamentado e as caracteristicas comportamentais dos condutores e
dos pedestres (tecno-—cultura) interagem determinando o nivel de
desempenho operacional do transporte urbano.

Sempre que existe um grande numero de veiculos sobre uma via ou
conjunto de vias ocorre congestionamento, que causa consideravel
aumento no tempo de viagem.

4.2.5 — LOTACAO

A lotac&o compreende a quantidade méaxima de passageiros que podem
ser transportados por um dado modo de transporte.

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

"Sendo gue o emprego de veiculos com grande capacidade
de captacdo de passageiros é especialmente indicado para
linhas de alta densidade; veiculos articulados. com
capacidade de 150 passageiros, permitem fluxo de até 28.000
prass/hora, gquando operados em corredores e em comboios
ordenados..."” HERZOG (1990, péag 17)
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A reducd&o do tempo de viagem na concepcfo orglnica da cidade pode
ser considerada como  uma substituic&o deliberada, através da
tecnologia, do tempo alocado de uma atividade (transporte) especifica
para outra, ou seja, de um determinado modo de transporte para outro,
ou de um determinado usuério de transporte para outro.

Depende da tecno-cultura da sociedade a distribuic8o dessa
alocacdo, democratica ou por estratos sociais.

Segundo WAISMAN (1875). apud MACEDO (1991, pvidg 27), o tempo, como
outros bens econdmicos, tem valor somente ©porgue as pessocas lhe
atribuem valor. Como as pessoas possuem quantidades limitadas de
tempo (tanto ricos como pobres tém um dia de 24 horas), elas sé&o
levadas a alocar seu tempo cuidadosamente a fim de maximizar a sua
utilidade global e satisfag8o. Como bem econdmico, a grande
caracteristica do tempo € que 0 mesmo ndo pode ser comprado nem
vendido, e esta impossibilidade leva as pessoas a efetuar alocacdes
pessoals (internas) de tempo, ao invés de transacionar com ele.

0O tempo de viagem esta condicionado ao modo de transporte, a
segregacdo vidria, a velocidade operacional e as disténcias entre as
estacdes. A geometria das linhas também tem reflexo significativo
no tempo de viagem. Com rotas diretas (sem sinuosidades e/ou
tortuosidades) as viagens s8c mals réapidas, pois o0s percursos s&o
menores e, como consequéncia, o tempo de viagem também.

“O tempo de viagem & para o usudrio de transporte
piitblico. sem duvida. o principal fator gque influéncia o seu
comportamento em relacdo aos servigcos oferecidos.

Na verdade o tempo total de viagem, chamado por alguns
pesguisadores como tempo generalizado, é ¢ gque Iimporta
essencialmente para o usudrio e, como ressultado disso.
todos os fatores gue influem nessa medida...” DE AGUIAR
(1985), apud MACEDO (1981, pig 1 e 2)

0 sistema de transportes urbanos é um circuito fechado que sé6 faz
ponto de contato com a cidade nas estacbes, sendo as condicgbes
temporais muito diferentes dentro e fora do sub-sistema.

Assim, o ponto de parada (estac8o) apresenta situagdes diferentes

nas diversas regides urbanas. Naguelas de tipologia habitacional
verticalizada héd alta densidade de usudrios (estogue) e, portanto,
maior tempo de parada veicular. Numa regiédo de tipologia

habitacional horizontal (chalés) o tempo de parada veicular sera
menor. uma vez que o estogque de usuarios é inferior.

“"Em termos de tempo de viagem, o pedestre & o mais
rdpido em dist&ncias de até 400 m.

Entre 400 m e 1,5 km, a bicicleta & o meio de
transporte mais rdpido. O automével s6 assume & lideranca
a partir de 1.5 km. Mesmo assim, a bicicleta é ainda
mais rdpida do gque dnibus ou trens para distdncias de até &
a 6 km..." DE LAVENERE & AZIZ (1986, pag 14)
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4.2.8 - PERfODOS DE PICO

A concentrac8o e o usc simulténeo, no espago e no tempo, dag
atividades humanas na estrutura espacial edificada provocam
congestionamento nas horas de pico.

A concentrac8o de pesscas e a duragdo dos periodos de pico
dependem da tipologia urbana.

"Es Iinteresante analizar el factor trdfico en relacion
con la tipologia de la nueva ciudad, ya gque en este contexto
pueden aparecer grandes diferencias.

Por ejemplo. una ciudad turistica tendra un fuerte
movimiento motorizado en la épocas estivales. una ciudad
dormitorio estard sometida. tres veces al dia a un fuerte
trafico punta y por uUltimo una ciudad autdénoma tendra un
trafico mds uniforme gque las anteriores...’” BELLO-MORALES
(1978, pag 100)

A tipologia urbana condiciona a morfologia e a tipologia
habitacional da cidade (uso e ocupacd8o do solo), QgQue, por sua vez,
condiciona a densidade de atividades nas diversas regides urbanas.

"Através da analise do espaco—-tempo & possivel detectar
a ociosidade das estruturas urbanas existentes. demostrando
gue regides consideradas saturadas e congestionadas
apresentam esta condicdo, ao longo do dia, apenas em
determinados periodos... " CONSENZA et alii (1991, pag 81)

Uma concepci&o racional é& adegquar a oferta a demanda ao longo de
todo o dia, sem expansio da rede de infra-estrutura.

Como a oferta de espaco vidrio urbano cresce em ritmo muito
inferior ao do incremento das frotas de veiculos rodoviérios, os
centros urbanos comecaram a evidenciar uma tendéncia a saturacgido de um
grande numero de vias em periodos cada vez mals prolongados do dia
(horas de pico). .

4.2.9 ~ VELOCIDADE OPERACIONAL

A velocidade de transporte ¢é func8@o da poténcia motora, da
geometria e segregac8o viadria, da disténcias entre as estacbes de
parada, e do grau de congestionamento do sistema.

Esta velocidade esta relacionada com o modo de transporte.

“4 velocidade dos veiculos a cavalo era em 1907 de 18.5
km/h, comparativamente superior em relacdo velocidade média
dos automoveis em 18961 na cidade de Nova Ilorgue, gue era de
9.5 kmsh... " MUNFORD (1982, pag 593)

A velocidade é um importante indicador da eficiéncia e da
eficdcia do sistema de transporte urbano, segundo VUCHIC (1981) apud
DE AGUIAR (1985, pag 133).
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0 fato da via ser segregada ou ndc e a distéancia
de parada tém reflexo direto sobre a velocidade
transporte coletivo.

4.2.10 - TELECOMUNICACAO

Os sistemas de telecomunicacdoc permitem anular
transporte e modificar a origem e o destino da viagem.

entre os pontos
dos modos de

a demanda por
S&oc de grande

relevédncia nas regides urbanas congestionadas, como complemento eficasz

da mobillidade.

Hoje nas grandes cidades se pode comprar uma pizza por telefone.
ot trazer o cinema rara casa via televis8o, conversar com a familia

aue estéd 1longe ou com um amigo do outro bairro,
redidos. marcar encontros. enviar informes técnicos.

fazer reservas.
enfim uma série

de atividades via telecomunicacdo, qQue permite poupar dinheirc e tempo

gasto em transporte.

"Ha gquem diga gque a televisio, o teletipo e outras
formas de comunicacd8o gudio-visual ainda nido desenvolvidas
devem ser utilizadas para permitir que um numero maior de

pessoas., ndo relacionadas pesscalmente com ©
fisico de materiais, possam trabalhar =m casa.

tratamento

& trabalhoso servico rostal de enviar cartas.,
impressos, chegues e um sem numero de documentos deveria ser

transferido aos fios... " ROBBINS (1976, pag 23)
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4.3 - CONCLUSOES

A estrutura edificada. como volume espacial tridimensional de
estogque, comporta—-se para o sub-sistema de transporte urbano como uma
interferéncia ao fluxo continuoc veicular. Isso porque ocupa espacos
e estoca pesscas via atividades em determinados periodos de tempo ao
longo do dia.

A capacidade de estogque da tipologia habitacional nas horas de
rico nas diversas regides urbanas determina o grau de congestionamento
(pedestre e veicular) das mesmas e, €em congruéncia, a qualidade de
vida (articulacé&c e fluéncia).

Os periodos de pico, determinados pelos horarios de usoc urbano
(via atividades)., s&c funcd8o da tipologia e forma da cidade.

A acessibilidade ao sistema de transporte é funcio da tipologia

habitacional (volume edificado). 0 percursc veicular, fungao da
disté&ncia, determina o tempo de viagem. A velocidade de transporte é
funcé&o da geometria e da capacidade de trafego. A telecomunicacido é

funcdo da lotac8o veicular gue determina a decis8o do usuéric de se
deslocar, anulando ou modificando a demanda de viagem.

A estrutura espacial edificada, expressa através da morfologia
urbana e da tipologia habitacional, condiciona. na cidade, o sistema
de transporte. A estrutura edificada através de sua configuracio
espacial (pontos de parada., intersectes vidrias, gradientes, largura
das vias, forma das guadras) interfere no fluxo veicular.
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Esses diferentes critérios influiram muito na criacd&o e
transformacé&oc do espaco geografico (estrutura espacial urbana), Junte
aos modos e tipos particulares de desenvolvimento e crescimento urbanc
e de transportes, regulados todos pelas leis sb6cic—-econdmicas
introduzidas pelo sistema politico.

O Brasil pertence ideolégica e politicemente &aos paiszes do
primeirco mundo ou de economia capitalista.

No dizer de KAKUMOTO (1978, pdg 4), a disposicéo das funcdes
urbanas, a forma da rede vidria e a capacidade das vias sé&o
influenciadas em grande parte pela histdéria do pais. Cita o autor, por
exemplo., gque a maioria das cidades Jjaponesas foram construidas na
época em gque as pessoas se locomoviam a pé e, portanto, a capacidade
de sua vias é pequenasa.

"0 brasileiro que Jdepolis de uma visita a América Latina
comparar a qualidade dos transportes coletivos piblicos com
0 Brasil, e Julga gue a média brasileira de tal servigo &
superior, esta levado por dois enganos de avaliac&o. ..

O primeiro engano &é ndo perceher gue a América Latina
em conjunto dispbe de um mercado interno Importante e base
industrial suficiente para garantir solucdes proprias...

0 segundo engano & ndo perceber que trata-se de outro
percurso historico e mesmo técnico nos transportes...

Yuem no Brasil ndo perceber a diferenca Ifundamental
ficara Impedido dJde entender a situacdo dos transportes
coletivos da América Latina. que  mesmo apresentando
aituacdes variadas, se constitul numa tendéncia propria e
reculiar dJde organizacdo Iinformal dos servigos... BELDA
(1986, paeg 53)

Essa tendéncias s6cio—-técnicas s&o importantes enguanto
condicionam as leis reguladoras nas quais o planejamento urbano se
forma e se aplica. Essa leis é& que indicam o grau de equilibrio e
correspondéncia biunivoca entre a 1déia e a realidade (teoria e
praxis) segundo a tecno-cultura - contexto no qual se desenvolve o
processo de planejamento.

"A comunidade humana, da mesma maneira gque as Jdos
organismos inferiores., ¢é fundamentalmente o produto de
forcas hioticas e do ambiente...

0 homem., no entanteo, & um animal cultural e, por
conseguinte, capaz de modificar o meio em que vive (controle
do meio) e de criar o seu proprio habitat dentro de certas
limitacdes: a ecologia humana. ndo obstante, tem de
confrontar-se com © fato de que, na sociedade humana, a
concorréncia € limitada pelo costume. ..

A super-estrutura cultural Iimpde-se & sub-estrutura
bistica como Iinstrumento de direcdo e controle... " MACKENZIE
(1957), apud CHUECA (1888, péag 223)
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Esta macrovis@o do contexto sécio-técnico americano serve, na
realidade atual., para avaliar e estruturar melhor o©s processos de
integrac8oc regional (a que est8o destinados todos os paises americanos
pela situacfBo geografica) via transferéncia tecnolégica.

Identificendo as diversas realidades urbanas americanas e inter-
cambiando experiéncilas e tecnclogia é possivel encontrar o melhor
caminho para o planejamento urbano.

"Nio se deve pensar gque o modelo Latino-americano vd se
igualar ao modelo brasileiro porgque persistirdo. e talvez se
acentuem, diferencas Iimportantes no campo institucional...

Em contrapartida. abrir-se-a um campo fertilissimo de
cooperacdo tecnoldgica devido a similaridades nas condigbes
operacionais...’ BELDA (1986, pag 55)

A tecno-cultura bracsileira ¢é de caracteristica esterectipada
alienigena : estd baseada em imagens idealizadas e modelos foréneos
que n&o correspondem a realidade nacional.

No dizer de AGUIAR (1985. pé&g 2), o Brasil tem historicamente
importado com frequéncia e de forma precipitada tecnologias referentes
a veiculos e vias de transporte, bem comc modelos de operac8o e
planejamento né&o condizentes normalmente com a realidade brasileira.

Esta caracteristica tecno-cultural ¢é produto da ideologia
politica (capitalista mercantilista), encontrando-se regulado por suas
leis, e trazendo como conseqliéncia impactos tecnolégicos nas cidades
brasileiras de repercussdes imprevisiveils, rela transferéncia
tecnolégica indiscriminada através do capital estrangeiro.

Esta condig8o tecno-cultural encontra-se reforcada pelo baixo
nivel de educac8o da maioria dos brasileiros e a pouca participacé@o
nas mudanc¢as sbécio—-urbanas da elite universitaria. .

Caracteristica tecno-cultural gque se fixa na interac8o dos
fatores urbanocs, na formacio dos recursos humanos e, portanto,
conflitando com o© ©processo de planejamento e aprofundandoc as
distorc¢des urbanas, principalmente na estrutura espacial e de
transportes.

Umn exemplo vivo disto constitul o planejamento e construgio da
Capital Federal, Brasilia, pensada para o automével e o0s grupos de

poder brasileiros, e hoje rodeada de favelas. Outras cidades
brasileiras, como Belo Horizonte, cujo tracado urbano € cépia idéntica
da cidade de Washington DC - EUA, e GS&8o Paulo, cuja tipologia e

volumetria urbana é cbépia idéntica de New York - EUA.

“Brasilia apesar de ter somente 16 anos e tendo sido
projetada dentro dos mais elevados padrdes urbanisticos,
enfrenta hoje problemas semelhantes aos de outras cidades ao
que diz respeito aos transportes coletivos, sobretudo porgue
ndo houve uma politica de transporte e uso do solo adequada
que correspondesse 45 necessidades locais.
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Outro fato importante é a inexisténcia até por volta de 1945 de
um sistema universitéario que atueasse Como agente regulador
tecnolégico, e dirigisse o processo de modernizac8oc brasileiro nas

cidades. O que deixou maiores margens de liberdade, que néo
proporcionaram vantagens funcionais porque foram explorades pelos
grupos econdmicos. Na &rea dos trangportes urbanos também se

pode concluir gque a histéria., considerada por muitos como uma carga
pesada, €, na realidade, como pensavam os antigos. mestra vida.

"Para tomar o pulso & cultura de uma Nacgo, o melhor
indiece é examinar como se desenvolvem as suas cidades. ..

Se o gue preside ao desenvolvimento & o caos. o Jogo
cru dos Interesses econdémicos, o© desprezo pelo passado, ©
afid da novidade pela novidade, tudo isso & sinal evidente de
que. sob aparéncias mais ou menos progressivas., existe um
grande vazio cultural...’ CHUECA (1989, pdg 206)

Pela transferéncia tecnolégica indiscriminada os urbanitas
brasileiros receberam em periodos acelerados toda uma ampla gama de
usos e costumes alienigenas. Entre eles a industria montadora
automotriz comc simbolo de progresso e desenvolvimento, somando-se a
isso o aumento populacional. Isto se refletiu nas cidades brasileiras,
cujas caracteristicas s8c das grandes contradigbes e onde o poder
econdbmico forédneo modelou a estrutura espacial urbana, adensando
demasiadamente os espacos centrals e ampliando exageradamente o©
perimetro urbano — tornando as cidades muito espalhadas.

"4 cidade moderna €& um conglomerado em Qque perduram
velhas estruturas histdricas e antigas formas de vida
Juntamente com as novas, do capitalismo e da técnica.

Dependo do gue tenha sido mais forte em cada cidade,
segundo a sua evolucdo peculiar, que o cardter respectivo
varie de uma para outra; Qque duvidas podem restar de que
Paris (FRANGCA) seja um centro Iindustrial..?

A tradic8o., no entanto, & t&o forte neste caso gue a
celoma da cidade tem muitas possibilidades de perdurar muito
tempo em virtude da sua grande caracidade de resisténcia...

Qutras cidades mais débeis resistem pior aos Impulsos

da novidade e desintegram-se mais facilmente, o que
caracteriza a cidade contemporinea & precisamente isso. a
sua desintegracdo. €& uma clidade fragmentdria. cadtica,

dispersa, a que falta uma Ifigura prépria, & constituida por
dreas indescritivelmente congestionadas com zonas diluidas
relo campo circundante.

A vida de relacdo ndo pode existir. numas por asfixia e
noutras por dispersdo...’” CHUECA (18889, pdg 20 e 21)



Capitulo &6
A OCUPACAO DO SOILO URRANO NO BRrRASII.

6.1 - A OCUPACAO E USO DO SOLO NAS CIDADES BRASILEIRAS

0 recente urbanismo brasileiro inicia-se na década de 60 deo
presente século, com a transformac&o de muitos nucleos em cidades e o
crescimento acelerado e desproporcional de 4 cidades Jj& existentes:
Recife., Salvador, Rio de Janeiro S&oc Paulo.

0 quadro 6.1 extraido de SILVA (1880, pdag 15) mostra o acelerado
processo de urbanizacl&o experimentado pelo Brasil a partir de 1960.

QUADRO 6.1: -~ EVOLUCAO DA POPULACAO BRASILEIRA

Ano Populacéao % da taxa de
milhtes hab urbanizacao
1840 41,2 31,3
1950 B1.8 36,2
1860 70.1 44,7
1970 83.1 56.0
1980 1211 87,6
1990 150,4 74,8
2000 179.,5 74,6

Constata-se., segundo MARTINE (1983), apud DA SILVA (1950, pag
19), uma concentracdo regional urbana no. Brasil entre as cidades de
S&8o Paulc, Rio de Janeirc, Belo Horizonte e Ribeir&o Preto, com uma
tendéncia a existéncia de vazios urbanos gue gera densidades médias
muito baixas, com consegquente sub-utilizac&o da infra-estrutura e
potencializacg8o de uma transformacd8o incongruente.

"0 processo de urbanizacdo no Brasil vem ocorrendo de
uma forma bastante velozs & com uma ocupacdo desordenada do
sclo urbano, gerando problemas graves nas cidades, que n&o
conseguem adeguar e Iimplementar o©s s5eus servicos publicos
para atender as crescentes demandas. ' DA SILVA (1380, pag 1)

Em geral as cidades Ybrasileiras se caracterizam por serem
assentamentos humanos de grande dindmica sébcio—-econbmicea,
flexibilidade e ©potente capacidade de mutacdo e mudanca, com
crescimento wopulacional e espacial acelerado.

Nas cidades brasileiras médias a tendéncia de crescimento é do
tipo concéntrica, com alta densidade de uso e ocupac8o do solo na &rea
central. Nas Metrdépoles o crescimento é de tipo multicéntrico.
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“0 fendmeno de urbanizacdoc gque cessou nos FPaises mais

Desenvolvidos e gque continua ainda acelerado nos Paises em

Via de Desenvolvimento com taxas sempre elevadas. ..

A segunda diferenca reside na conformacdo das cidades

gue nos FPaises novos possuem um centro tercidrio remanejado,

em vez do centro histdérico das antigas cidades européias...”

RIDLEY (1885), apud ALOUCHE (1986, pag 67)

O ritmo de crescimentoc populacional foi e é muito superior &
capacidade de reprodug8o das cidades Dbrasileiras (transformacéio
incongruente). Outro aspecto a considerar € a presenca nas
cidades de imigrantes sem os atributos necessérios para se adeguar a
vida urbana, fendmeno inerente e marcante nas cidades brasileiras
devido ao seu recente processo de urbanizaci8oc e modernizacio.

"O brasileiro médio & um recém-chegado nos centros
urbanos. Dado seu baixo nivel cultural e educacional,
tem pouco conhecimento de seus direitos e obrigacdes no
convivio em aglomeracdes.

Com a mesma inocéncia com que se banha em 4dguas
proluidas, ele as polui. Com a mesma Iirresponsabilidade com
gue se atira no meio do trafego para cruzar a sua frente.

Da mesma forma gue descuida de seus direitos como
pedestre, ndo os respeita em outrem quando de automovel.

Ao dirigir com agressividade e desrepeitando as regras
de trénsito. esgquece Qgque seus amigos e familiares podem
estar sob a mesma pressdo gque no momento ele exerce sobre
08 outros. Enguanto ignora o sofrimento dos passageiros
apertados em trens e O6nibus destituidos de conforto, pouca
atencdo da aos seus proprios problemas de locomocdo nas
cidades... " DAROS (1974, pdg 51)

Nas cidades brasileiras a transformacido incongruente comecou
acumulando uma populacdo urbana de imigrantes e pobres, distribuindo-
0s ao acaso pelas franjas urbanas miserédveis e abandonadas, invadindo
propriedades alheias ou zonas com condigfes urbanas inadeguadsas.

FPode-se dizer, conforme GOUVEA (1880, p&g 98), que, como massa
atrasada, essas classes populares urbanas n&c tém histéria e =80 as
grandes ausentes das mudancas ocorridas na socledade brasileira nas
Gltimas décadas. Neste pancrama acrescentou—-se uma improvisac8o &
outra, somando o caos & incongruéncia, num ir e vir espasmbdbdico,
fazendo e desfazendo, mas ficandec sempre no meio sob pressdo das
circunsténcias. A cidade foi-se transformando num crescimento que nem
é ordenado por via técnica, nem pausado e orgénico por via natural.

"0 vocdbulo expressiveo de paleotécnica. designa MUNFORD
d primeira era técnica. com todo o seu cadtico e brutal
desenvolvimento, gque ndo teve outra lei nem outro controle
além da 1ivre concorréncia e do "laissez faire' dos
utilitaristas. Esta era paleotécnica deu lugar as
cidades mais insensatas e sem alma gque o0os homens pusseram de
ré. e o Qque €é mais grave, reputadas como simbolo do
progresso... " CHUECA (19838, péag 18)
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Nas cidades brasileiras o aumento das atividades tem como vetores
de expansé&oc a quantidade de empregos localizados em determinadas
regitdes urbanas. concentrando-se em adensamentos maiores num constante
processo de terceirizacdo das atividades (servigos), com a conseguente
atrofia espacial urbana.

Na cidade de 5380 Paulo. por exemplo, a din@mica urbana apresenta
no espaco da Regi&o NetropoTltana dois movimentos simulténeos : um de
concentracdo da populaci@o de classe alta e suas atividades nas &reas
centrais, através de ©processos de verticalizacdc das edificac8es
(tipologia e volumetria urbana) e também de encorticamento nos prédios
abandonados, e outro periféricoc de expansfo gradativa da mancha urbana
onde moram o0s pobres. -

“A cidade de S&o0 Faulo tem uma populacdo de 16 milhdes
de habitantes. distribuidos em 182.000 hectares de s0lo
semi-urbanizado, correspondendo a uma densidade média de S0
a 100 habitantes/hectare ocupando apenas 23% da drea oficial
da RM (com 8CZ.400 hecteres). A cidade continua a se adensar
e estender, acolhendo a cada ano mais de 5H00 mil
habitantes. .. " NIGRIELLO et alii (1990, pdg 31)

A medida gque novos contingentes populacionais e atividades
némicas s&o atraidas para o espaco urbanc, este ganha maior
plexidade e ampliam-se as escalas de prestac8o de servicos basicos

e necessidades de mobilidade. A tendéncia no solc urbanoc brasileiro
de marginalizacdc dos pobres residentes ou imigrantes na periferia,
onde moram sem servicos e nem infra-estrutura bédsica., € no centro das
cidades em corticos de prédios abandonados. Realidade estimulada pelos
interesses dos grupos de poder econdmico dominantes, gue determinam a
configuracé&o espaclal urbana.

con
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"As cidades americanas com muito maior mobilidade
social 380 muito mais afeitas & mentalidade capitalista

pura. A mobilidade de uma urbe. razdo da sua vida e do
seu ser historico. Ffasz com gque as suas transformacdes sejam
simultaneamente fisicas e sociais... ' CHUECA (1989. pag Z07)

Os estratos sociais de niveis altos e médios de renda ocuparam oS
espacos centrais onde havia disponibilidade de servicos béasicos,
reservando a periferia aos pobres urbanitas. Cabe destacar que este
fendémeno sécic—urbano €& mais evidente nas cidades industriais
brasileiras, onde a polarizac8o dos estratos sociais é maior.

"Ao lado da cidade industrial levanta-se orgulhosa a
cidade da burguesia liberal, desejosa de por em evidéncia o
poder e o5 conhecimentos esclarecidos de uma classe
dominante, a cidade dividida nesta cruel dicotomia era a
melhor Imagem das contradicbes da burguesia l1iberal, os
asrectos sordidos e mesquinhos de uma cruel exploracdo do
homem pelo homem..." CHUECA (1989, pidg 170 e 171)
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Se se comparar alguns dos indices da qualidade de vida da cidade
de S&c Paulo com os da era paleotécnica (inicic da revoluc&o
industrial). a diferenca nd8o é grande : a mortalidade infantil nas
favelas & de 195 por mil nascidos, em 1980, segundo dados da
Organizacg&o Panamericana da Saulude.

Outrc exemplo negativo é a cidade de Cubatdoc (a 70 km de S&o
Pauvlo). A Vila Parisi é simbolo da criacdo de uma cidade paleotécnica
(&rea urbana desfigurada pela industria e polui¢&c)} no Brasil e no
mundo. Cubat&o ¢ resultadc dos efeitos que a téchnica mal concebida e
a tecnologia aplicada sem 1limite podem criar, quando dirigidas &
critério Gnico do lucro e da iniciativa privada estrangeira. Segundo
¢ Banco Mundial (1991), a esperanca de vida na Vila Parisi (Cubatio),
em 1988, era de 45 anos, e os Obitos por mil nascidos igual a 330.

“Nos primeiros slums da cidade de Nova Iorgue. na &poca
praleotécnica industrial, nas conhecidas FRailroad Houses ou
Dumbbell Houses, o indice de mortalidade infantil em 1870
era de 260 por mil nascimentos..."” CHUECA (1988, piag 160 e
161)

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

Os problemas de transporte nas cidades brasileiras comecaram &
ter grandes dimensdes com o© rapido processo de urbanizacdo e
crescimento das populacdes urbanas, associado ao rapido aumento da

utilizac&c e propriedade de veiculos motorizados (o automével e &
motocicleta).

O padr8o de desenvolvimento e a forma de crescimento urbano
impuseram cargas excepcionals ao sistema de transportes. Isso €
agravado nas cidades industriais devido & concentracio nos hordarios de
entrada, refeic&c e saida dos trabalhadores.

Segundo GEIPOT (1985), apud SILVA (1990, pag 61 e 62Z). nas
cidades brasileiras cada um dos trés principais periocodos de pico
representa,. em média. 12% do volume total didrioc de viagens.

"E  essencial que & influéncia de longo prazo dos
transportes e da - acessibilidade em formar ¢ mudar a
estrutura das dreas urbanas sejam caonsideradas como um
elemento integrante do planejamento dos transportes e uso do
solo. .. BRUTON (1879, pag 2)

"0 comportamento das viagens realizadas na cidade e
seus motivos estdo ligados diretamente ds atividades urbanas
desenvolvidas, evidenciando que para possibilitar a soluc&o
dos problemas de transporte e dos congestionamentos de
trdnsito, fas—-se necessdrio alterar o© perfil da demanda,
reduzir as distancias e articular planejadamente com os .
produtores da cidade, o seu desenvolvimento...'” CONSENZA et
alii (1991, pag 91}
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A propria existéncia dos meios de transporte eliminou os freios e
limites gue poderiam se opor &a desintegrac8oc do espago e tempo
urbanos, onde a autonomia é progressivamente atrofiada pela criacéoc de
disténcias e obstaculos.

A evolucad do transporte urbanoc apresenta muitos impactos
negativos : morte e ferimentos de pessoas nos acidentes, destruic¢doc da
natureza, desfiguracdo urbana, grande consumo de tempo nas viagens.

"No Brasil morrem anualmente cerca de 50 mil pessocas em
um milhdo de acidentes de trédnsito, esta cifra corresponde a
um acidente a cada 30 segundos e guatro mortos/hora; sé na
cidade de S&do Paulo foram registrados em 18987 126,023
acidentes dos gquais 15,554 foram atropelamentos, com 1.751
mortos..." DENATRAM (1987), apud PRADO et alii (1989, pag
18)

"Dado o grau de complexidade da estrutura econdémica,
deveria encerrar-se no Brasil a fase da expansdo da infra-
estrutura, para se entrar naguela de racionalidade., melhoria
tecnologica e conservacdo do gue existe. abordando o setor
de transportes como um sSistema no gual é buscada a
otimizacd&o operacional do todo e ndo a mera expansao
desordenada das partes... ' BARAT (1874, pag 19)

Nas cidades brasileiras, a necessidade humana a ser satisfeita
(demanda de transporte) € limitada, porque €& ofertada por um preco
(tarifa) acima do poder adguisitivo do pobre urbanita que,
ironicamente, representa a maloria urbana brasileira e a grande forca
de trabalho dos meios de producio.

"A Incidéncia do transporte sobre o orcamento familiar
brasileiro. segundo dados do DIEESE., era para ¢ usudrio de
faixa de renda entre um e trés saldarios minimos da ordem de
11.82%. e para agueles usudrios de faixa de renda entre um a
trinta salarios minimos era de cerca de 19.30%...

O peso dos gastos com o0s transportes urbanos era entre
3 e 6% do rendimento familiar. nos ultimos anos esse valor
ultrapassou a 15% para o trabalhador com renda até cinco
saldrios minimos... ' SANT ANNA & DE OLIVEIRA (1880, pdg 72 e
75)

Existe, assim, uma aberracdo socio—econdmica: a gquem mals produz
dentro da socledade brasileira é limitado o acesso a produzir (via
transporte cCarol. pelos proéprios donos do DProcesso produtivo
(empresarios 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 (alimentacdo).

Na cidade de S3o0 Paulo, por exemplo, deslocam—se cerca de treze
milhBes de trabalhadores por dia a pé para chegar a seus trabalhos.



A DCUPACKD DG SCLO URBAKD KG BRASIL 52

“Un dos fatores exigidos pelo sistema de producdoc em
massa no passadoe cicle cultural palecotécnico era o
fornecimento de  trabalho humane. tratado guase como uma
mercadoria nesta primeira época do Industrialismo.

Era necessdrio ter a disposicdo um grande estogue
humano (incluindo criancas e mulheres).

Quanto mais desprotegido e miseravel melhor, visto gque
seu trabalho podia ser contratado em condi¢des mais
favoraveis para © patrido, pagos com uma Jjornada de fome e
desprotegidos pela sociedade.’” CHUECA (1989, pég 158)

Segundoc PRADO et alii (1989, pag 19)., para estimar gquanto tempo
por dia os trabalhadores gastam com os transportes, Ivan Illich e J.FE.
Duruy introduziram o conceito de tempo generalizado (gque é o tempo de
deslocamento mais o tempo de trabalho necessdrio para pagsr o
deslocamento, utilizando o conhecido conceito de wvalor de tempo) e
velocidade generalizada (gue € a distédncia de deslocamento dividida
relo tempo generalizado).

Calculando o tempo e a velocidade generalizada dos passageiros
dos transportes coletivos gque ganham até 5 saldrios minimos em S&o
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 distédncia média de viagem de 24
km), que n&o é muito diferente da velocidade do pedestre. Assim, se
transforma o tempo de deslocamento efetiveo em tempo de trabalho n&o
remunerado.

A configurac&o estrutural espacial urbana das cidades brasileiras
e seu processo reprodutivo conflitam com o processo de planejamento
dos transportes urbanos, sobretudo no gque se refere ao transporte
coletivo por 6Gnibus. A tecno-cultura brasileira, juntamente com as
leis reguladoras da sécio -economia urbana, aprofunda a diné&mica dos
conflitos entre o uso e ocupacdo do solo (estrutura edificada) e os
tempos de viagem. na medida que beneficia os mais ricos.

E preciso integrar o processo de planejamento dos transportes
urbanos com o processo de planificac&o urbana nas cidades brasileiras,
tomando como referéncia de avaliacdo a transformacdo incongruente das
metrépoles e megalépoles, para depois usar tais experiéncias no
desenvolvimento das cidades médias, que se constituem o futuro urbano
brasileiro.

As cidades brasileiras s&o espacos urbancs de estrutura espacial
atrofiada e em fase de transformacéo incongruente (processo
reprodutivo amorfo). Existe uma integracdo inerente entre o fluxo
veicular e a via (geometria), expressa na velocidade operacional do
veiculo e no tempo perdido no transporte.

Engquanto os planejadores de transporte nao conhecerem
razoavelmente o universo urbano brasileiro, nem existirem informactes
estatisticas urbanas confidveis, deve~-se limitar o uso exXcessivo de
modelos matemdticos forédneos para explicar a din&mica de uma realidade
urbana em constante transformacfo incongruente.
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A tecno-cultura brasileira produziu uma configuracido estrutural
espacial urbana atrofiada € em constante transformacio incongruente.
Este diagnéstico torna-se importante quando se considera a estrutura
edificada como interferéncia ao movimento do sistema de transporte.

O adensamento habitacional verticalizado no centro de muitas
cidades brasileiras faz com gque nessas 4&dreas o©os movimentos sejam
entorpecidos pela alta densidade populacional e de atividades.

A estrutura edificada nas regides metropolitanas é€ um fator de
primeira ordem na operacio e tempos de viagens do transporte,
principalmente coletivo por Onibus.

“"Existe wuma relacdo estreita entre os sistemas de
transporte e os espacos urhanos onde estes atuam...

Ha uma relacdo biunivoca, ciclica e aberta entre o
sistema de transporte e a estruturacad do espaco urbano...
LINDAU et alii (1980, pé&g 52)

A grande maioria das cidades brasileiras foi construida e se
expandiu seguindo a disposic&o quadricular, sem considerar a
topografia do terreno, e muitos menos a capacidade de locomoc8o do
pedestre.

0 tracado ortogonal €& t8o amplamente wutilizado nas c¢idades
brasileiras de maneira técnicamente imprépria que, segundo MARX
(1980), apud DA SILVA (1990, pdg 32). a&s vezes a gquadricula, antiga e
racionalizante, impropriamente se acomoda & paisagem, nédo conseguindo
evitar as interrupcdes de ruas, os barrancos, os fundos de wvale né&o
tratados, e vias com rampas demasiadamente ingremes.

"Belo Horizonte (1835)., cujo tracado foi Inspirado ne
de Washington D.C.-EUA. tem as mesmas duas redes ortogonais
ineclinadas uma em relacd&o & outra (459); o erro de Belo
Horizonte tem um agravante, o terreno acidentado de modo
algum aconselhava um padrio geométrico rigido...

Resultaram, assim, ruas de forte inclinac&o até mesmo
segundo as linhas de maior declive das vertentes, unicamente
rara que aguele padrido fosse obedecido...’” GADRET (1969. pég
50)

Tudo isso aconteceu em raz8o de padrio tecno-cultural brasileiro,
aue deixou ampla liberdade ao poder econdmico e a iniciativa privada
rna modelagem das cidades.

0O alto custo dos terrencs e a existéncia de vazios urbano= com
fins especulativos aumentaram as disténcias a serem vencidas nos
deslocamentos urbanos.
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"Quanto a morfologia, a cidade da era teécnica adota a
arida quadricula. o que representou na Grécia um triunfo do
racionalismo. em FRoma do espirito prdtico e militar, e na
América espanhcola de uma colonizacdo hierdrguica. converteu-
se. no século XIX. no Instrumento dos especuladores de
terrenos: gracas & quadricula o aproveitamento dos terrenos
era maximo, e a Importdncia Iigual das ruas fazia com gue
todos fossem Igualmente valiosos. Todas as operagdes de
cdlculo de rendimentos. de compra-venda, ete. ficavam
extraordinariamente facilitadas, nédo era jd a guadricula dos
Idedlogos nem dos colonizadores. mas sim a dos traficantes

de solos..." CHUECA (1986, pag 18)

"Parece aconselhavel gque a drea metropolitana n&o
continue a ser ampliada qgquando se ultrapassa a média de
trinta minutos. em tempo de transporte, entre o centro e a
periferia. Se a velocidade do trdfego numa auto-—-estrada
de acesso & nas horas de ponta, de uns 25 km/s/h. n&o hd
diivida de gue, guando esta velocidade & aumentada para 30 ou
40 km/h a cidade proderd ser ampliada e aumentar
proporcionalmente o numero de seus habhitantes...” BLUMENFELD
(1965), apud CHUECA (18989, pag 190)

Segundo FERRAZ et alii (1991, pag 2). os deslocamentos pendulares
didrios da forca de trabalho (residéncia/trabalho/residéncia}
constituem nas cidades brasileiras a parcela mais significativa das
viagens nas 4reas urbanas e metropolitanas (60 % trabalho, 20% estudo
e 20% outros), e s&8c condicionados largamente pelos padrdes de uso e
ocupacdo do solo, podendo também exercer influéncia sobre os mesmos e,
consequentemente, sobre o desenvolvimento espacial urbano futuro.

“"El desarrollo urbanco tiene una escala generacional y
por ello cualguier imprevisién en los planes Iiniciales puede
provocar, en la l1inea del tiempo, una situacion de
irreversible hipertrofia... ' BELLO-MORALES (1978, pag 308)
Como se observa, o problema do tradfego na cidade ndo sb6 &
influenciado prelo indice de motorizacio, senZo vela disposicdo do
tracado da malha urbana.

A geometria da maioria das ruas das cidades brasileiras foi
concebida pensando unicamente no automével, pois possul melhor
acabamento e construcéo, além do maior espaco, que a calgada.

A calcada brasileira &, via de regra, bastante irregular e mal
conservada, ao contrdrio do leito carrocdvel regular e bem cuidado.

Assim, se privilegia o trénsito de wveiculos e se esguece do
trédnsito de pedestres. Além disso, grande parte das calcadas nas
cidades brasileiras s8c estreitas (1,30 em média), e s&o ocupadas por
rampas de saida de autombéveis que atuam como interferéncia no trénsito
a pé. Forma de segregacido indigna imposta pela tecno-cultura.

As calcadas, além de estreitas, est8o cheias de &arvores e postes
que dificultam o tré&nsito dos pedestres e prejudicam a visgibilidade do
trafego veicular.



AKALISE CRETICA DO TRANSPORTE F DA QCUPACRE DO 5000 MAS CIDADEL BRASILEIRAS ' bl

Desgsa forma, observa-se que os grandes marginalizados do sistema
urbano & o pedestre e o dnibus, modos de deslocamento utilizedos pelos
mais pobres.

"0 sistema econdémico liberal (capitalista)., ao usar a
cidade para sua reproducdo., busca evitar conflitos de usos
simultdneos., Impriminde através do poder econdmico e
institucional uma ‘“racionalizacdo’” que separa fisicamente os
usos do solo urbano. Esta separacdo, no entanto. tem—-se dado
sem a consideracdo das dimensfes e velocidade de crescimento
da cidade., o gque tem provocado uma necessidade maior de
dreas urbanas disponiveis com o© consequente aumento da
ociosidade e também o agravamento dos problemas e caréncias
da cidade. Assim, obras s&oc promovidas e novas tecnologias
implantadas para atender 4as demandas crescentes: este
esforco ndo consegue alterar a relacdo de desequilibrio no
uso da cidade e de seus eguipamentos.

E evidente gque tentar sustentar o funcionamento de uma
estrutura urbana desta forma acarreta a faléncia da cidade:
08 recurseos financeiros nunca serdo suficientes para atender
um perfil de demanda com este cardter...” CONSENZA et alii
(19891, pag 20)



_ Capitulo 7
O TRANSPORTE URBANO NO BRASIL

Neste capituloc é feita uma andlise critica do transporte urbano
nas cidades brasileiras.

Para dar suporte a essa andlise é apresentado inicialmente uma
avaliacdo geral dos principais modos de transporte urbano, & luz das
suas caracteristicas técnicas e econbmicas € dos seus impactos sociais
e urbanisticos.

"A escolha de um sistema de transporte &€ a principal
decisido desenvolvimentalista gque uma regido metropolitana
pode fazer, e é surpreendente gue. com notdveis excecdes,
planejadores tém dedicado pouca atencdo ao uso deste
Iinstrumento para dar forma ao ambiente fisico urbano...”
WINGO & PERLOFF, apud BRUTON (1979, pag 7 e 8)

"As cidades dos paises industrializados foram por muito
tempo influenciadas na estrutura por redes de transporte
publico, enguanto as cidades em desenvolvimento evoluem em
fungdo da progressio da motorizacdo privada. ..

Paralelamente, todas as grandes cidades antigas
dotaram—se no tempo de uma rede de transporte sobre trilhos
que absorve a maior parte da demanda de mobilidade, enguanto
que as cidades em desenvolvimenteo utilizam em todos os
casos, exceto em algumas Iinstalacbes recentes., os édnibus...’”
ALOUCHE (1986, pag 87)

7.1 - OS5 PRINCIPAIS MODOS DE TRANSPORTE URBANO

Us principais modos de transporte urbanc s&oc: o© autombdbvel, o
6nibus e o metrd (nas metrodpoles). As principais caracteristicas
técnicas desses modos, baseado em CALVETE (1870, pag 1373}, estéo
indicadas no guadro 7.1.

QUADRO 7.1: CARACTERISTICAS TECNICAS
DOS PRINCIPAIS MODOS DE TRANGSPORTE

CARACTERISTICAS AUTOMOVEL ONIBUS METEOD
Flexibilidade maxima limitada nenhuma
Tipo de via comum conmun exclusiva
Disténcia entre paradas ilimitada 300 a 600m 800 a 2000 m
Tempo de parada ilimitado 30 - 80 seg 20 - 40 seg

Velocidade comercial 15 - 60 km/h 8 - 20 km/h 30 - 50 km/h
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De acordo com WRIGHT (1983, pdg 136), a qualidade do desempenho

dos principais modos de transporte urbano &€ indicada no quadro 7.2.

QUADRO 7.Z2: DESEMPENHO DOS PRINCIPAIS
MODOS DE TRANSPORTE URBANO

caracteristica modo
a pé automével Snibus/metrd

capacidade/drea S P )
eficiéncia energética 3 b 3
acidentes graves s-P b S5-I
poluicé&o do ar S b s-I
ruido S P S-P
custo para os usuarios S s S5-I
conforto S-P s 5-P
ambiente psicossocial S ) P
tempo origem/destinc

a) até 400m S I P

b) de 400 a 1500 I-Pp S-I S-P

¢) acima de 1,5 km P oS-I S-1
Nomenclatura : S = superior / I = intermedidrio / P = péssimo

as

No guadro 7.3, extraido de WRIGHT (1989, pdg 38) estfo indicadas
velocidades, as capacidades e os custos dos principais modos de

transporte urbano.

QUADRO 7.3: CARACTERISTICAS DOS PRINCIPAIS
MODOS DE TRANSPORTE URBANO

Velocidade| Capacidadea CUSTO (US centavos/pass . km)
TIPO DE VIA (km/h) (pass/m/h) Construgdo | Manutengdo | Operagdo do vefc.| Total
Calgada (largura de 1,22m) 34 3.609 c c c c
Ciclovia {largura de 1,22m)b 12,9 1.476 c 0,2 c 0,2
Rua urbana com transito misto, largura 7,3mb
Carro/téxis ¢/ fator ocupagdo 1,5 24,2 143 1,7 0,2 54 7,2
16,1 251 1,0 0,2 6,0 7.2
Carro/téxis com 4 passageiros 18,3 394 06 0,1 2,1 2,8
3,8 656 0,4 0,1 2.4 2.8
Microdnibus com 10 passageiros 16,1 492 0,5 0,1 1,2 1,8
12,1 820 0,3 0,1 1,5 1,9
. Onibus com 30 passageiros . . 138 | . 984 0,2 . t B P 1.3
10,8 1.640 0,1 c 1,2 14
Via expressa
Carro/téxis ¢/ fator ocupagdo 1,5 64,4 8836 2,1 0,2 4.6 6,8
Carro/taxis com 4 passageiros 64,4 2.362 0,7 0,1 1,7 2,5
Microdnibus com 10 passageiros 64,4 3.837 0,5 0,1 1,1 1,6
Onibus com 30 passagsiros 64,4 6.562 0,2 c 0,7 0,9
Trem de superf(cie {22.500 pass/h)} 48,3 5.577 0,6 0,4 0,4 1.4
Metrd {22,500 pass/h) 33,8 5.577 1,6d 0,4 0,4 2,4d
8 Pessoas/h por metro de largura da via.
b A capacidade por metro aumenta em cerca de um tergo para a maijoria dos vefculos motorizados, quando a largura dn via
¢ de 13,4m. Uma ciclovia mais larga que o caminho estreito de 1,22m aqui considerado provavelmente teria um efeito
igual ou maior.
Z Desprezfvel {valor inferior a 0,05 centavos).

Estes custos podem ser bem maiores em muitas cidades.
FONTE: Dados calculados a partir do World Bank (1875}, p. 74.
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As caracteristicas dos o6nibus fazem dele o modo de transporte
mais difundido, devido a sua flexibilidade de rota, capacidade
varidvel de passageiros (lotac8o), tecnologia relativamente simples e
conhecida, baixc custo de implantac8o e operacdo e boa capacidade de
adaptac8o a processos de urbanizac8o desordenados. Como o0s custos
de implantac&o s8oc balxos. os Onibus aparecem como soluc8o ideal para
0s paises em desenvolvimento.

Com tecnologia diferenciada (6nibus articulados), faixas
segregadas e sistema de controle racional é possivel atingir com-
Snibus uma capacidade de transporte de até 35.000 passageiros por
hora. A operacdc de ©6nibus em corredores exclusivos ou semi-
exclusivos oferece maior conforto, menor tempo de viagem e malor
seguranca em relacd8oc & operacd&c junto com o trafego geral, atingindo
em condicdes operacionais especiails capacidade compardavel aos sistemas
sobre trilhos. Um corredor de O6nibus pode ser implantado, conforme o
grau de exclusividade e capacidade, por aproximadamente 1 a 3.5
milhSes de dbélares/km, contra 8 a 40 milhlSes de ddblares/km para
ferrovias de superficie e 85 a 115 milhdes de dbélares/km para metrds
com trechos subterréneos e elevados.

Deve-se considerar, contudo, gque a gualguer deslocamento por
&dnibus correspondem, no minimo, duas caminhadas a pé. Assim, para
favorecer © wuso do ©Onibus deve-se criar condicbes de seguranca e
fluidez no trénsito d& pedestres.

0 metrd € um sistema de transporte fechado, gue sb6 interage com o
meio ambiente nas estagBes de parada. Isso lhe garante maior
velocidade operacional e capacidade de transporte em relac8o aos
outros modos de transporte urbano (automdével e 6nibus).

A grande capacidade de transporte - até da ordem de 50 mil
passageiros por hora, de acordo com VUCHIC (1981, pag 577) - e as
excelentes condicgdes das viagens em termos de tempo, conforto e
seguranca define o metrd como pincipal eixo estruturador da dindmica
urbana.

O0s beneficios da transferéncia de passageiros provenientes dos
outros modos gue ¢ metrd outorga sdo captados pelos proprietdrios do
solo urbano e dos iméveis. Por onde passa o metrd, ao se revalorizar o
solo, a construcifo beneficia a vadrios grupos econdbmicos. Precisamente
este vresultado do transporte de massa caracteriza o metrd como
restruturador da dindmica urbana. 0O metrd atua como agente indutor
de crescimento, definindo os vetores de expansio urbana.

0O metrd representa o principal eixo da din@mica urbana e seu
restruturador. Numa faixa de 2 Km (drea de influéncia) criam-se
oportunidades para captac8io, valorizac8o e ocupacgdo do solo urbano,
através da comercializac8o e construc8oc de novas edificacgdes. Assim héa
o0 preenchimento dos vazios urbanos, renovacdo de edificacles pré-
existentes, aumentoc da ocupacgo e uso do solo e modificagZo das
atividades humanas. '
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O metrd. pelo seu alto custo de implantac&oc. sempre necessita de
subsidic elevado. Todavia, beneficia mais o0s estratocs soclais de
renda média e alta, sejam eles usuarios ou néo.

Em razd8o dos custos altos de implantac8o, o metrd necessita de
elevadas densidades de trafego para sua viabilidade e, assim. se possa
usé-lo como eixo cordenador das atividades urbanas.

No transporte urbanc brasileiro o automével €& o ©principal
responsavel pelos congesticnamentos. Ademais, apresenta a nefasta
caracteristica sd6cio urbana de segregador social no caso dos paises
com marcados estratos sociais - sb6 as pessoas ricas podem compra-los.

0O automdével atua como agente congestionador da malha vidria por
ser infra-utilizado, pois embora projetado para transportar cerca de 5
passageiros, na realidade sé transporta em média 1,5 passageiros.

"El automovil, como cualguier otra mdguina. sSea avion o
motocicleta, estada disernado tanto en veloclidad. superficie y
rendimiento de transporte para gque funcicne convenientemente
con su capacidad maxima. suministrada por el fabricante.

FPor debajoc de esa capacidad maxima el automdvil estd
infra-utilizado. .. BELLO-MORALES (1978, pag 109)

cegundo FERRAZ (1990, pdg 2 e 3). o automével apresenta uma taxa
de ocupacé&o do espaco vidrio de 17,50 m2/ pass. Como o Oonibus tem taxa
de ocupacdo de 0,55 mZ2/pass. a relacédo entre o espaco viadrio ocupado
poY passageiro Transportado entre o Snibus e o auvtomdével € de 1 para
18. Considerando e) sSpaco necessario para estacionamento dos
automéveis, a relag¢8oc citada passa de 18 para 27.

Na andlise de consumo energético, o automével novamente aparece
como modo de transporte inferior. Segundo estudos de RODRIGUES &
NOVAES (1$83), apud FERRAZ (1880, pdg 3). o automdével consome: 3,10
MJ/pass.km e o ©&nibus 0,52 MJ/pass.km. KANAFANI (1984, pag 111}
ocbteve: automdvel 7.19 MI/rass.km e Onibus 1,71 MI/pass.km. Estes
dadcs indicam gue o automdovel consome cerca de 5 vezes mais enersia
poOr passageliro Transportadc cue o Onibus convencional.

Também a vpoluicdoc é mailor para © transporte individuval. BSegundo
ITE (1978, pag 254) apud FERRAZ (18390, pdg 3) a emiss&c do automével a
gasolina € de 56,11 ton/milh&8c de pass.km e para o O6nibus diesel de
1.3% ton/milh3oc de pass.km. Ou seja, o automdvel polue 4Z vezes mails
do que o onibus.

Qutro aspecto negativo em ryelac&o aco modo privado € ©
estacionamento, produto gque adguiriu uma importéncia t&8oc grande que
distorceu o crescimentoc urbano e o usc e ocupacéo do solo nas cidades;
surgindo, inclusive., diversas propostas de construgdo de cidades &
partir de grandes garagens, conforme RAGON (1863, pdag 145).

Convém lembrar, também, que o autombdvel constitul a causa
principal de acidentes nas cidades.
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As principals vantagens do automével s&o: transporte “porta a
rorte”. maior mobilidade, maior conforto e mencr tempo de viagem. Os
principais inconvenientes s&co: perigo fisico e invasi8c do espago de
pedestres, poluic&o ambiental, tendéncia aoc congestionamento viario e
maior tempo de viagem imposto aos Snibus.

7.2 - O TRANSPORTE URBANO NO BRASIL

0 sistema de transporte no universo urbanc se estabelece em
funcéo de um conjunto de Zfatores, determinados pelos estédgios de
desenvolvimento tecnoldgico e cultural da sociedade, de sua estrutura
rolitica e econbmica e, tamkéem. da estrutura espacial urbana.

Devido & diversidade da estrutura espacial urbana {uso e ocupacéic
do solo) e a0s tempos de uso diferenciados das diversas
estruturas/atividades, a populacido se comporta como variavel
estocdstica, gerando concentragdes de viagens no espaco € no tempo.

Decssga forma, é fundamental para a qualidade de wvida urbana., o
correto equilibrio entre a estrutura edificada e os diversos modos de
transporte. Issc, infelizmente, n&o acontece no Brasil.

O 6nibus é o principal meio de transporte coletivo e plblico nas
cidades brasileiras. Segundo ANTP & IBOPE (1988), apud SEVERO (18991,
vag 12)., pesquisa feita em 12 das maiores capitais do Brasil em agosto
de 1988 indicaram gue a participac8o média do 6nibus no transporte de
D =

Na cidade de S5&8o Paulc (Brasil), a predomindncia é do transporte
coletivo com 58% das viagens/dia, de acordo com DETRAN (1989}, apud
Revista da HAYUMI HIROI & DUARTE JUNIOR (1880. pdg 80). 0Os valores
encontram-se reproduzidos no quadro 7.4.

WUADRO 7.4: DIVISAO MODAL DO TRANSPORTE URBANO
NA CIDADE DE SAZO PAULO

DIVISAO MODAL

Modo Tipo de Milhares de Percentagem
tecnologia viagens/dia %
coletivo dnibus 7.330 43
massa metrd 2.402 15
individual automével 7.398 42
Total - 17.128 100

“"No ano de 1975. o transporte coletivo por onibus teria
respondido por 59.3% da demanda do transporte urhano
brasileiro (pass/km). os automévelis particulares e os taxis
por 32.1% e os metrds e ferrovias por 8.6%'. SEVERO (1980,

pég 9)
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Assim, os autombéveis retardam os gue viajam de &nibus, causando-
lhes muitos prejuizos em termos de tempo de viagem, custos
financeiros, reduci&o da produtividade laboral e aumento dos custos de
capital, depreciaci@o e tripulac&oc por passageiro.

A eficiéncia e a eficédcia dos sistemas de transporte urbano
seriam melhores aplicando-se politicas gue exijam dos usuarios do
espaco vidario o pagamento de taxas eguivalentes ao custo dos
congestionamentos que geram.

“"En términos de eficiéncia. el costo total de los
viajes efectuados es mds alto gue 1o necessario., algunos
viajes se hacen por automdvil. cuando el costo total. tanto
de la operacidn de ese automévil (incluso el valor del
tiempo del conductor). como de la congestion generada excede
el costo total por otro modo, el émnibus por ejemplo...

En tales condiciones de uso excesivo del automévil
particular. habria gue invertir sumas cada ves mayores en la
provisidén de nueva infra-estructura para mantener aceptables
las velocidades de circulacién...’” THOMSON (1986, pag 71)

0O transporte pablico deve cumprir nas cidades contemporé@neas a
func&o social de permitir ampliar o raioco de influéncia das atividades
da poprulacdo, em um nivel de qualidade e seguranca a altura da
dignidade humana e compativel com o poder agquisitivo do usuéario,
reduzindo as desigualdades entre os diversos estratos sociais.

3endo a necessidade de deslocamento determinada pela necessidade
de reproducdo do homem, a impossibilidade deste movimento por
limitacdes econdmicas &€ uma agress8oc ao ser humano.

No Brasil, quando se analisa o transporte publico como um servico
indispensdvel, encontra-se nele uma grande disfuncd@o nas suas relacdes
séclo—~econdmicas. 0 preco do transporte publico é muito mais alto
quando comparado com o nivel de renda da porulacio.

"A incidéncia do transporte sobre o orgcamento familiar
brasileiro, segunde dados do [DIRESE, era rara o usudrio de
faixa de renda entre um e trés saldrios minimos da ordem de
11.82% e para agueles usudrios de faixa de renda entre um a
trinta salarios minimos era de cerca de 18,30%...

0 peso dos gastos com os transportes urbanos entre 3 e
6% do rendimento familiar. nos uUltimos anos esse valor
ultrapassou a 168% para o trabalhador com renda até ocinco
salarios minimos. .. " SANT ANNA & DE OLIVEIRA (1980, pag 72 e

75)

Os pobres no Brasil tem como Gnico meio de transporte o &nibus.
Com vias urbanas congestionadas nas horas de pico e um servico de
transporte coletivo deficiente, o tempo de viagem é transferido como
subsidio do urbanita pobre ao urbanita rico.






Capitulo 8
CONCLUSOES

N&o existe no Brasil, histdéricamente, planejamento urbanco nem de
transportes que possa atuar como agente regulador da dindmica urbana
{uso e ocupacdo do sclo e ordenamento das atividades humanas), nem
politica coerente para implementéd-los. Isto agravade pelas leis sé6cio-
econbmicas e a 1inércia do agente regulador tecnoldgicc (sistema
universitério), gue faz gue se mantenha no universo urbano brasileirc
uma constante transformaci&o incongruente dirigida pelo poder econdmico
e & iniciativa privads.

As leis sé6cio-econdmicas (produto da ideologia ©politica)
reguladoras da diné&mica urbana brasileira tem originado uma
distribuicédo espacial e tecnolégica por estratos soclais, gue
beneficia acs ricos e marginaliza os pobres. A formac&8o de bairros
marginais na periferia urbana e o processo de encorticamento nas &reas
centrais & produto disto. A proépria lentidé&o dos organismcs
oficiais nas previses e nas realizacdes agravam ainda mais os
problemas de organizacdo do espaco nas cidades brasileiras.

A localizac8oc das indtustrias pesadas é outro grande problema na
organizacio espacial urbana brasileira. principalmente quando existe
uma economia classica onde a iniciativa privada n8o encontra barreiras
para cometer absurdos. Incentivar a regulamentacd@o do uso e ocupacio
do solo (zonificar) é neutralizar esta influéncia negativa.

Vale lembrar gue o processc de planejamento dos transportes
urbanos €. bédsicamente, um assuntc politico, porgue visa a oferecer um
servico publico gque ftem a ver com os direitos e & cualidade de vid
das pessoas na cidade, estando os O6rgdocs governamentals e empresa
publicas gque prestam tal servico, pela proépria natureza de sua
atribuicdes, em constante interacfo com & populagd&o urbana.

w

)

m

0O engenheiro brasileiro de planejamento & transporte urbano estd
prreparado para enfrentar problemas operacicnals e técnicos, mas os
problemas dos transportes urbanos desenvolvem—-se num contexto sécio-

}.—I
0w

técnico e politico. Primeiro por ser ¢ transporite um direito sbécio-
urbanc., e segundo porgue os problemas dele derivados s&o de crigem
nacional. envolvendo a infra-estrutura - condicdo gque esta fora do

pocder de decis&oc ou atuacic do profissional de transporte., mas aque
influencia e até determinam as condicdes operacionais dos transportes
urbanos, e como conseguéncia sua eficdcia e eficiéncia.

Esse fato remete a necessidade da formacdo de recursos humanos
(engenheiros planejadores de transporte)} de capacitac8o cientifica e
nao exclusivamente técnica, para que a interpretacdc da realidade seja
integral e baseada nas mudancas sécio-técnicas, e nido simplesmente num
exercicio matemdtico de visdo empirica.
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A falta de recursocs humanos e & inércia ou dissociac8c com &
realidade do agente regulador tecnoldgico (sistema universitéario),
origincu um circulo vicioso onde o processo de planejamento inexiste.,
e €& trocado por um processo de acomodacio de interesses privados e
transnacionais, onde o objetivc sbécic-urbano da qualidade de vida
aparece s6 como um meio de propaganda para manter o ‘status quo' .

As pesquisas feitas nos Ultimos 10 anos no Brasil sobre os
rroblemas dos transportes urbanos foram feitas de forma empirica e com
muita precariedade cilentifica. Primeiro porque se Dbasearam em
hipbéteses gque n&o estabeleciam a hierarguia do transporte no contexto
urbanoc. e segundo porgue n&o se identificou a natureza da cidade, seus
fatores e suas interactes fatoriais.

O problema foi aprofundado com o usc de modelos matemdticos e
estudos de realidades urbanas alienigenas importadas., introduzidas
através de ‘softwares’ de modelos explicativos de previs8o e gerac&o
de viagens gque levavam a aceitar como verdades urbanas brasileiras
aguelas obtidas em outros paises. e gque sé serviram para manter e
ampliar a dependéncia tecnoldgica, principalmente dos Estados Unidos.

Ha. no Brasil, um conflito entre o uso e geracf&c da tecnoclogia do
transporte urbano de dominio estrangeiro, e o uso, ocupacado e producao

do solo urbanc de interesse brasileiro. Esta situac&c € responsédvel
pela atuval atrcfia urbana. expressa numa Iincongruéncia técnica

referente aos processos de rlanejamento urbano e de transportes, Qque
impede uma correspondéncia biunivoca de equilibric entre a teoria
(idéias), a realidade (aplicacfo) e o resultado (objetivo).

Historicamente, no Brasil a saturacio do transporte urbano e do
sistema viario encontrou um circulo vicioso. Nos momentos em gue o0
sistema entrava em crise, as propostas apresentadas reafirmavam a
centralizac8o-concentracio do usc do so0lo e das atividades humanas.

Seguindo esta politica., varias vias foram alargedas a fim de
aumentar sua capacidade. para depois em curto tempo € por outrocs
eventos paralelos tornarem-se congestionadas — guer dizer. investiu—se
somas altissimas em dinfmicas de sistemas de curta duragéo.

Este tipo de soclucio mostrou-se, na experiéncia das cidades
rasileiras, como imediatista e precaria, uma vez que a tarefa de dar
atendimento &s dJdemandas nos hordrios de pico, nas &areas centreais
transformcocu—se num proceso sem fim.
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O automdével, que tem sido a avalanca da industria automotriz e
simbolo do poder econdmico, tornou-se, por outro lado, no elemento
mais perturbador e incdmodo da vida citadina brasileira, contribuindo
para a desordem das atividades humanas, a alta concentrac8o espacial
de atividades em determindas regifes urbanas e a promo¢iZo tecnoldgica
pela tecno-cultura brasileira, através do ensino e normas de trénsito.



Acumular habitantes por km?2 provocando o aumento de detritos de
todo o género, criar pargues de estacionamento para auvtombvels com a
corresypondente emanacac de gases téxicos ao me smo tempo que
desaparecem bpracas, arvores, Jjardins e passeios, n&c s6 & atentar
contra o bem estar dos cidadd@os, mas também colocar em grave perigo a
saude fisica e psiquica da populacdo. Neste aspecto & impossivel que
a tecnologia dos transrortes no Brasil, carente de filosofia humanista
na sua aplicacdo, possa contribuir substancialmente para a solucdo do
problema criado pelas aglomeracdes humanas e veiculares, devido a que
0 congestionamento ndo se revela como mero sintoma de deficiéncias de
funcionamento no transporte. Se assim fosse bastaria aumentar &
capacidade viaria.

Dada a realidade sécio-técnica dos transportes urbanos nas
cidades brasileiras, a priorizac8o do transporte coletivo representado
relo énibus aparece como o melhor caminho, por ser o modo mais usado e
de malor relevédncia sécio-urbana pelo estrate social a que serve (o
robre urbanita), a tecnologia simples e mais conhecida e com custos de
implantacéo baixos comparativamente com os outros modcocs.

Assim, melhorar as condicdes de viagem dos pobres urbanitas (75%
da populacic urbana) é sindnimo de desenvolver e Ifortalecer o sistema
de &nibus. O metrd e o autombdvel devem ser limitados, porgue seus
usuarios sdc de estratos soclals médios e altos, sendo, por outro
itado, benéficos aos ricos v»reprietarios de imdvels. Jé& no contexto
técnico. a limitacé&o esta baseads na exigéncia de elevados
investimentos por unidade transpocrtada.

0O transporte coletivo € necessidade permanente da populacio e
prortanto, ndo pode sujeitar-se a ciclos repetidos de detericrizacio;
dentrc desta vis&o o0s esforcos de modernizacdo e priorizacidoc do
transporte coletivo s&8oc necessarios.

Diferentes modos de transportes exigem aportes de capital
diferenciados para prroduzirem a mesma aquantidade unitaria de
transporte, por 1iss0 é necessario gue se definam priocoridades:; o onibus
continuard a ser a modalidade principal de transporte de passageiros
no futuro imediato.

Aspectos de natureza politica. econdmica e ideolégica nc Brasil
gificultam o desenvolvimento de wna consciéncia nacional tecnoldgica
aue responda &4s suas necessidades reals, dado gue o Brasil é ainda uma
regido transformando-se em Nacdo, e, portanto, ainda dependente da

mentalidade estrangeira. Este assuntoc representa para as elites
brasileiras uma discussio delicadissima. por tocar sensibilidades com
respeito a sua identidade nacional e imagem, gue preocupa aos

brasileiros mais que suas realis condicgdes de vida.
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Devido & uma circunstéancia histdérica, o Brasil de hoje esta

pagandc um alto preco social pela sua formacéo, integracio e
consolidaci&c como Naci&o. Isto observa-se em muitos aspectos da vida
brasileira, mas, especificamente, no "setor tecnologico dos

transportes publicos”, que utiliza um produtc (o &nibus) gque tem uma
estrutura imperfeita de mercado na sua formagcdo de precos, sendo
incompreensivel a atitude do Estado de subsidiar e incentivar a
"industria montadora automobilistica estrangeira’, uma vez Qque O
retorno desta para a sociedade brasileira é discutivel.

E fundamental a concientizacgo do planejador de transportes de
que diferentes culturas originam diferentes realidades, e estas
diferentes conceitos de uso e arlicacfo de tecnologias.

Portanto, n&oc se deve aplicar indiscriminadamente tecnologias de
transporte de paises altamente desenvolvidos & realidade de paises
novos como ¢ Brasil, com percurso histdrico diverso.

Mvitos dos procedimentos, métodos e pacotes computacionais usados
rara solugdbes de transportes sdo normalmente de origem estrangeira
(dependéncia tecnoldgica) no Brasil, e inadequados por serem derivadcos
e calibrados em contextos urbanos bem diferentes.

Por isto €& necessédrio interpretd-los e adequé-los (transferéncia
tecnoldégica) para aplicda-los.

Os sistemas de *transporte urbano ideais para o Brasil devem ser
antes de mais nada, financidveis e de baixo custo de implantacdo.
operac8o e manunten¢do. Devem ser ainda expansivels e ajustdveis para
atender a ©pcssivel alteracio da demanda devido ao crescimento
acelerado das cidades e sua alta diné&mica urbana.

Em tais condicgdes deveria-se considerar como uma "solucdo
temporal e ciclica’” a reducdo drastica da necessidade de transporte na
vida cotidiana das populacbes urbanas, baseados para isto em propostas
globails gue enfatizem mais as relacdes sistémicas que o compartimento
de transporte isoladc:; rompendo assim com o atual modelo de producdo
de ‘mais transporte’ como unica solucldc para problemas de transporte
urbano, porgue ¢ ciclo desta concepcfo Jj&d se mostrou inadeguado.

Na época atual, plena de mudances aceleradas, a planificacgo
urbana deve se bascar na determinacio antecipada dessas mutacdes, de
forma gue tanto a sociedade como o ecossistema nfoc sejam prejudicados
pela atuagdo da minoria privada, e esse controle é o fundamento de
todo processo de planejamento urbano e de transportes.

Finalmente, pode-se afirmar gue o Dprocesso tradicional de
planejamento dos transporte urbanos através do uso de modelos
matemdaticos, no caso specifico das cidades brasileiras, é

consequéncia direta do processo analitico gue dissocia completamente a
cidade, ignorando sua unidade e organicidade.
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