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Preocupados com a exclusdo da populagdo mais pobre do transporte publico, o World Bank e a
Comisso Econdmica da ONU para a Africa langaram, em 1989, o Programa de Politicas de Transporte
para a regido da Africa Sub-Sahariana. Um dos seus objetivos foi o de disponibilizar a populagio mais
pobre um transporte melhor e mais acessivel, diminuigdo da carga das tarifas nos orgamentos familiares
etc. (Bultynck, 1998). Apesar de ter muito em comum com os demais paises em desenvolvimento, a
realidade das cidades brasileiras guarda algumas peculiaridades, e serdo analisadas a seguir.

4. A REALIDADE NAS CIDADES BRASILEIRAS

As cidades brasileiras, nas ultimas décadas, passaram por processos de crescimento intensos, ligados a
dinamizagdo das atividades econdmicas e as migragdes populacionais. De forma paralela, sofreram
outro impacto, que foi a reconstrugdo fisica e a adaptagdo dc sistema viario. As cidades foram
remodeladas para permitir uma redistribui¢fo de acessibilidade, como capacidade de movimentagdo
entre pontos de origem e destino. O automdvel acabou modelando as cidades, reformulando a nogéo de
espago e distancia, além de modificar os habitos da pessoas. Ndo ¢ de admirar que o automével tenha
alterado a forma como as cidades se estruturaram, com largas avenidas, tineis e viadutos para
proporcionar sua circulagfo e, em muitos casos, expulsando modos de transporte coletivo, como Onibus
e bondes.

Para certos autores, a nova filosofia do urbanismo nasceu preocupada com o automovel, redimensionou
tanto o espago fisico quanto o espago social. Se por lado o automével aproximou 0s espagos, 40 mesmo
tempo separou os homens nas cidades. A irrefreavel tendéncia no uso do automovel acabou
modificando toda uma distribuigdo modal, com conseqiiéncias serissimas, determinando a
desmobilizagdio e deterioragdo dos transportes publicos, os quais chegaram a déficits intolerdveis. Em
contraposi¢do, os mais pobres da sociedade urbana estio absolutamente dependentes dos meios de
locomogdo, quase sempre precarios e caros. Associado a estes problemas existe a crescente taxa de
urbanizacdo das cidades brasileiras, atingindo indices de paises desenvolvidos, quase sempre acima de
70%.

O Brasil ¢, sem davida, uma sociedade extremamente desigual, ¢ um esbogo das contradi¢bes que
marcam a época contemporanea. I um espago onde se pode ver e constatar de modo intenso a linha
diviséria entre Norte e Sul, entre desenvolvimento e subdesenvolvimento, entre esbanjamento e
pobreza, entre abundincia e miséria. Nos anos 70 e 80, a ma distribui¢do da renda nacional
transformou o pafs em campedo de desigualdades, muitas vezes relacionadas ao fechado regime
politico que vigorou, desde 1964, principalmente nos anos 70. Nesta década, o crescimento econdmico
foi acompanhado de melhoria acentuada e rapida dos indicadores sociais, com reduc@io dos desniveis
urbanos e da pobreza. Os anos 80 afetaram a populagdo de menor renda através do aumento do
desemprego e a queda do poder de compra dos rendimentos, os gastos com transportes urbanos
aumentaram provocando um agravamento das precdrias condi¢des de vida da populagdo. Na estrutura
de despesa das familias com rendimentos de 1 a 3 salarios minimos houve um aumento nos gastos com
transportes que, em 1969/70, eram 5,8% do orcamento familiar, para 12,4%, em 1982/83. Isto significa
que num periodo de aproximadamente 13 anos, o comprometimento do orcamento em transporte
urbano mais que dobrou.

O agravamento da desigualdade social no Brasil pode ser confirmado por dados for{lecidps por The
Economist, citado por Kliksberg (1998): em 1970, 1% da populagfio mais rica do Brasil detinha 8% da
renda nacional; em 1994, os ricos aumentaram sua participagdo para 15%. Por outro lado, em 1970, o
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grupo representado pelos 25% mais pobres era responsével por 16% da riqueza nacional; em 1994, a
porcentagem caiu para apenas 12%. Nos casos onde ocorre uma queda nas condigdes de vida, as
familias muitas vezes mudam seu comportamento de consumo para sobreviver, substituindo o item de
consumo por outro similar mais barato, chegando até mesmo a sua elimina¢fo, mesmo considerando o
caso do transporte.

Enquanto as cidades pré-automotivas permitiam um consumo facil do espago por todas as pessoas, as
cidades modernas comegaram a expandir-se em grandes éreas, tornando cada vez mais dificil deslocar-
se por meios ndo motorizados. Mais recentemente as cidades experimentaram um crescimento ainda
mais intenso, gerando distancias médias que ndo podem ser percorridas a pé ou de bicicleta. Assim, a
dependéncia do transporte motorizado tornou-se inevitdvel em cidades médias e grandes (Santos,
1990), exigindo que alguma forma de transporte motorizado esteja disponivel fisicamente (infra-
estrutura ¢ veiculos) e seja acessivel economicamente. Apds a segunda guerra, a rapida urbanizagio das
cidades brasileiras, seu crescimento desordenado, aponta para um rapido aumento na frota de veiculos e
revela um futuro dificil para os grandes centros urbanos: congestionamentos, cada vez mais horas
gastas no deslocamento diario e graves problemas ambientais.

Também a especulagdo sobre a terra, a debilidade dos controles publicos sobre o crescimento urbano €
a segregaco espacial de classes e grupos sociais foram fatores que contribuiram para gerar
agrupamentos sociais altamente diferenciados por renda e caracteristicas sociais, com as camadas mais
pobres sendo deslocadas para areas mais periféricas. Tais formas de segregagfo social afetam
diretamente a provisio de infra-estrutura e de equipamentos pliblicos como escolas, hospitais, postos de
saude e creches, afetando, portanto, as condigdes de acesso das pessoas e reforgando ainda mais a
dependéncia do transporte motorizado, uma vez que a oferta de empregos e de servigos publicos €
privados ndo se adapta perfeitamente 4 esta divisiio (Vasconcelos, 1996).

O planejamento da circulagdo tem sido fortemente influenciado pelo mito da neutralidade, utilizando
ferramentas técnicas que evitam andlises sociais e politicas, mas que supostamente objetivaram uma
distribui¢do igual do espago de circulagio para todas as pessoas. Isto resultou em um espago de
circulagiio no qual as necessidades dos segmentos mais vulneraveis (pedestres, ciclistas, passageiros do
transporte publico) foram prejudicadas para permitir uma utilizagdo mais eficiente do automoével.
Assim, enquanto os usudrios de automével podem usufruir de um uso eficiente do sistema vidrio, a
maioria das pessoas nfio pode, a menos que um sistema eficiente de transporte plblico seja garantido.
Portanto, os usuérios do transporte publico enfrentam trés barreiras: a proviséio do transporte em si, a
falta de medidas de prioridade na circulagdo e o alto custo representado pela tarifa (Vasconcelos,
1996). Com maiores distdncias a percorrer € com servigos precarios de transporte, a maioria da
populagdo precisa aumentar seus gastos de tempo e de espago para realizar suas atividades essenciais.
A conseqiiéncia mais importante, além das sobrecargas fisica e psicologica, ¢ que os setores de renda
mais baixa tém sua acessibilidade grandemente limitada, com quase todas as viagens feitas apenas para
os motivos de trabalho, escola e compras. A distribui¢iio da acessibilidade gerada pelas politicas de
transporte e transito adotadas nos paises em desenvolvimento esta caracterizada por varias iniqiiidades.

A questdo social esté relacionada a varias iniqiiidades nas condigdes de transportes, no pensamento de
Vasconcelos (1996), podendo-se evidenciar duas como sendo as mais importantes: i) a da
acessibilidade, uma vez que a maioria das pessoas ndo tém a mesma acessibilidade desfrutada, e ii)
atividades das pessoas e familias de baixa renda, ao precisarem dedicar a maior parte de seu tempo para
viagens de trabalho, ficam com pouco tempo e dinheirc para realizar outras atividades; as pessoas ¢
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familias de renda mais elevada apresentam, ao contrario, uma rede de atividades muito mais
diversificada.

Dentro de uma politica de transporte injusta, o subsidio encoberto de milhares de quildometros de vias
vazias ¢ justificado como necessario ao progresso ¢ como um direito & liberdade de movimento. Mas o
subsidio do transporte publico é visto como heresia. I comum raciocinar que o transporte publico
constitui um servigo, um produto como outro qualquer, que deve ser pago por quem o usa, de forma a
garantir seu equilibrio econdmico-financeiro e que os subsidios constituem um heresia, uma injustica.
Para Carruthers & Lawson (1995), as cidades devem ser projetadas de tal modo que todos os cidaddos
tenham acesso a todos os lugares. O deslocamento, a comunicagio e o transporte publico devem ser
acessiveis a todas pessoas para se conseguir a qualidade e igualdade.

Ha que se considerar o aspecto agravante do crescente aumento da taxa de desemprego no Brasil,
fazendo com que, cada vez mais as pessoas, principalmente as mais carentes, sejam alijadas do uso do
sistema de transporte. O ntimero de desempregados no pais cresceu de 1,38 milhdes em 1986, para 6,65
milhdes em 1998, atingindo a quarta colocagao na classificagdo dos paises segundo o niimero absoluto
de desempregados. No tocante aos transportes, a conseqiiéncia mais significativa foi que essa classe
média acabou optando pelo transporte individual. A frota de automdveis no Brasil, que era de cerca de
9 milhdes de unidades em 1979, passou a quase 13 milhdes, em 1988, chegando a proximo de 19
milhdes, em 1996.

Muitas das mudangas pelas quais passaram as cidades transcorreram em um cendrio de marcantes
diferengas sociais e econdmicas da sociedade, que podem ser constatadas diretamente na capacidade de
deslocamento das pessoas, na forma como elas podem usar a cidade e o espago de circulagdo. Existe
um déficit na oferta de servigos e infra-estrutura urbana, segregagio espacial e inigliidade nas
condigdes de acesso e custo, determinados por um sistema de transporte que dé prioridade ao uso do
automével em detrimento do transporte ptblico € modos ndo motorizados. Estes aspectos determinam
prejuizos significativos a qualidade de vida da maior parcela da populagdo, que, no caso de paises em
desenvolvimento, é representada pelas classes de baixa renda.

Nas cidades brasileiras, o direito de circular ¢ a forma com que se da a circulagdo sdo altamente
condicionados pelas condigdes sociais, politicas e econdmicas de seus habitantes. Segundo
Vasconcelos (1996). no caso de Sdo Paulo, tem-se que “as classes trabalhadoras tiveram seu tempo de
percurso casa-traballio aumentado sem compensagdo, resultando em perda do beneficio original de
fluidez e acessibilidade. (...) As politicas de transportes e transito cristalizaram diferengas entre aqueles
com e sem acesso ao transporte particular, que resultaram de agdes eficientes de apoio ao aumento do
nimero de automoveis, por meio da garantia de condi¢Ses adequadas de circulag@o. A combinagio
entre a reorganizagdo do espago e o crescente uso do transporte individual representa a implementac@o
vitoriosa de um claro projeto politico e econdmico: a construgdo da cidade da classe média como um
novo espaco capaz de acomodar eficientemente seu novo papel econdmico dentro da modernizagdo
capitalista, a0 mesmo tempo em que as classes trabalhadoras permaneceram sujeitas a mas condigdes
de transporte”

As politicas de transportes constituem instrumentos muito importantes para gerenciar o crescimento das
cidades de forma eficiente e sustentdvel, mas com uma preocupagfo social clara. As politicas de
transporte devem ser usadas para reduzir a desigualdade, além de inibir as tendéncias de reprodugfio da
pobreza. Isto requer uma alterag@io dos pardmetros e paradigmas tradicionais (Draibe, 1993).
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5. NOVOS PARADIGMAS PARA O TRANSPORTE

E comum que os politicos e técnicos considerem que a populagio de um determinado bairro, regido ou
cidade esteja atendida por este importante servigo publico quando o sistema de transporte coletivo
esteja fisicamente disponibilizado, caracterizando a acessibilidade ao sistema. Porém, sé isto ndo €
suficiente, falta o outro aspecto, quase sempre esquecido, a mobilidade. Néo basta o transporte passar
préxima a residéncia do cidaddo, ele precisa ter capacidade de pagé-lo.

Os conceitos de acessibilidade e mobilidade, em vérios casos, se confundem, principalmente quando os
dois estio relacionados apenas com a facilidade de deslocamento. No entanto, na maioria dos casos,
outras varidveis além da facilidade ou dificuldade de deslocamento s@o associadas tanto na
quantificagdo da acessibilidade quanto da mobilidade. Na primeira, as varidveis associadas se
relacionam a aspectos espaciais de distribui¢fio de atividades; no segundo, as varidveis estdo associadas
com as caracteristicas socioecondmicas da pessoa que realiza o deslocamento. Assim pode-se definir
acessibilidade como o niimero de oportunidades, também chamado de local de atividades, disponivel
dentro de uma certa distdncia ou tempo de viagem; e mobilidade como a capacidade para se mover
entre diferentes locais de atividades. A avaliagfo conjunta dos conceitos de mobilidade e acessibilidade
¢ essencial nas politicas urbanas.

O leque de oportunidades oferecidas ao cidaddo, que define a qualidade e a densidade do seu
inserimento urbano, é delimitado principalmente pelos seus recursos pessoais, tais como capacidade
fisica e econdmica (aspectos da mobilidade) e a disponibilidade de infra-estrutura, incluindo, dentre
outras, a rede de transporte coletivo {aspecto de acessibilidade), na concepgdo de PINHEIRO (1994).
Nao ¢ suficiente simplesmente oferecer a popula¢io uma determinada infra-estrutura urbana, neste caso
o transporte, portanto acessibilidade mas é igualmente necesséario assegurar a adequagio efetiva dos
recursos disponiveis as possibilidades do usuario (mobilidade).

O estabelecimento de metas nacionais, o processo de planejamento urbano e regional deve incluir itens
relacionados a acessibilidade fisica, mobilidade, ou facilidade de movimento; a mobilidade e
acessibilidade da populagdo devem se constituir uma preocupagdo das politicas e investimentos
publicos. Mobilidade e acessibilidade sdo fatores que influenciam conjuntamente a capacidade do
cidaddo realizar as atividades que preencham as condi¢des necessaria a vida. Nesse enfoque se
identificam como aspectos da qualidade de vida urbana, na proporgdo que, juntos, tornam viaveis o

inserimento do cidadfo na reprodugfo social.

Nio faz parte do escopo deste trabalho a apresentagdo de modelagem matematica sobre um indicador
que

6. CONCLUSOES

A eqiiidade social urbana, aqui entendida como a possibilidade plena de toda a populagdo participar das
atividades de reprodugo social, as oportunidades de trabalho, e acesso aos bens e servigos sociais
basicos, principalmente aqueles que dependem do transporte, parece uma meta ainda distante para os
paises em desenvolvimento. Na maioria desses paises, grande parte dos grupos de baixa renda
permanecem na condigdo de excluidos de uma participagdo efetiva no desenvolvimento da sociedade,
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permanecendo na franja das cidades, com pouco acesso aos equipamentos pblicos. Aqui, parece que
as Economias Desenvolvidas deveriam trabalhar em parceria com os Paises em Desenvolvimento, para
a promog¢do de um desenvolvimento sustentével e socialmente mais justos, com maior eqiiidade.

O sistema de transporte publico que, em geral, pode propiciar acessibilidade ¢ mobilidade aos cidaddos
de baixa renda, se encontra num patamar que, quando esta fisicamente disponivel a esta faixa da
populagdo, devido aos seus altos custos, ndo proporcionam acesso aqueles que mais precisam.

Politicas no sentido de se buscar maior racionalizagdo dos sistemas com ganhos de produtividade e
redugdio de custos, propiciando menores tarifas, acessiveis a toda a comunidade, parecem ndo fazer
parte das plataformas eleitorais de politicos. Politicas de subsidios, to praticadas em paises
desenvolvidos, parecem heresias no Terceiro Mundo. Ao menos na pratica, pouco se vislumbra em
alguma forma de sua concretizagdo. TAo pouco as empresas operadoras, na maior parte publicas ou
concessionadas, se movimentam nesta dire¢do. Muitos paises desenvolvidos, bem menos afetados pela
injustigas sociais, tém praticas politicas que procuram favorecer a eqiiidade, apresentando resultados
economicos e de desenvolvimento importantes a longo prazo.

A ope¢io pelo modelo de desenvolvimento e crescimento urbano baseado no automovel tem feito
aumentar a grande desigualdade social nos paises terceiro-mundistas. Os investimentos no sistema
vidrio destinado ao transporte individual s3o sempre maiores e significativos que aqueles destinados ao
transporte publico, neste caso beneficiando uma parcela menor da populagdo, mas que faz parte de uma
classe média-alta que tem maior poder de pressdo junto ao Poder Publico. E preciso reverter este
quadro que caminha inerte nos paises mais carentes. Paises como Estados Unidos e alguns da Europa,
tém desenvolvido a consciéncia nfio s6 das autoridades, como e principalmente, dos cidaddos em geral,
da necessidade de se reverter a tendéncia até agora verificada do transporte individual, substituindo-o
por modos ambientalmente sustentdveis e socialmente acessiveis. As economias em desenvolvimento
devem repensar seus modelos sociais, de crescimente e de politicas de transportes.
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