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EDITORIAL

O que pensam os usuarios e a
populacao sobre o transporte
publico

ANIP

Valeska Peres Pinto
Coordenadora Técnica da ANTP

O ano de 2011 comega com dois estudos que jogam luz sobre a
avaliacdo e a percepc¢ao de usuarios e da sociedade sobre a quali-
dade dos servigos de transporte publico, que, embora distintas nos
objetivos € metodologias, trazem novas informacdes sobre os pro-
blemas do setor e suas oportunidades de melhoria. O “Estudo de
mobilidade urbana”, realizado pelo Instituto de Pesquisa Econémica
Aplicada - Ipea, visa avaliar a prestacdo dos servigos, nos seus
diversos aspectos, nos sistemas de transporte durante o atendimen-
to dos seus usudrios. A “Pesquisa de imagem dos transportes na
Regido Metropolitana de Sao Paulo - 2010” contratada pela ANTP,
visa captar o sentimento e a percepcao das pessoas em relacao aos
diversos servigos prestados na Regido Metropolitana de Sao Paulo,
usuarios ou nao.

O “Estudo de mobilidade urbana” integra o Sistema de Indicadores de
Percepcao Social - SIPS do Ipea e foi tornado publico no final de
janeiro de 2011. O estudo contém dados sobre a eficacia do transpor-
te publico, as dificuldades encontradas em sua utilizagdo, condi¢des
das vias e os motivos de sua utilizagéo, entre outros. Sdo levadas em
conta as diferentes concepcdes que os brasileiros tém sobre a mobi-
lidade urbana, discriminadas per regides, etnias, nivel de escolaridade
e faixa salarial.

Segundo ele, 88,8% da populacao brasileira fazem uso do transporte
publico, sendo que para 44,3% da populagdo esse é o principal meio
de locomocgado. A percepcao dos brasileiros sobre a qualidade do
transporte publico é, na opinido dos entrevistados, “regular” para
31,3% e “muito ruim” para 19,8%. Estes numeros variam de 28,2%
de “muito ruim” no Norte para 10,0% no Sul. A avaliagdo da qualidade
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do transporte publico tende a ser mais critica entre as pessoas com
maior escolaridade e renda.

O estudo aponta os principais atributos indicados para o transporte
publico ser considerado de qualidade. Destacam-se: “ser rapido”:
35,10%, “ser disponivel”: 13,5%, “ser barato”: 9,9%, “ser conforta-
vel”: 9,7%, “sair no horario”: 9,3%, “chegar na hora no destino”:
4,8%, “ser seguro”: 4,2%. O estudo também identifica os motivos que
levam a escolha do transporte publico do ponto de vista dos brasilei-
ros. Os mais citados sdo: “ser mais rapido”: 32,7 %, “ser mais barato”:
14,8%, “ser o unico meio que conhece”: 10,5%, “ser mais facil de
usar”: 8,3%, “ser saudavel”: 6,0%, “sair no horario adequado a
necessidade”: 5,7%, “ser confortavel”: 5,2%.

O estudo também traz os principais motivos que levam os brasileiros
a desistir de usar o transporte publico. Sao eles: “falta de dinheiro
para pagar”: 28,9%, “auséncia de transporte”: 35,3%, “falta de trans-
porte no horario necessario”: 36,5%. Os motivos de viagem a traba-
Iho e para saude continuam sendo os mais importantes, seguidos
pela educagao, motivo em crescimento no pais.

Na avaliacdo por regido, o estudo mostra que o Sudeste é que mais
depende do transporte publico, com 50,7%. Essa regidao também é a
que mais sofre com a falta de regularidade na frequéncia do transpor-
te publico. 51,5% da populacédo do Sudeste declaram que sempre ha
atrasos, contra 41,5% da média nacional. No Sul, esse indice cai para
28,4%, abaixo da média nacional. A regiao Sudeste é também a que
mais sofre com o transito, com 21,6%, seguida pelo Centro-Oeste,
com 20,8% dos que declararam ter problemas de deslocamento. Na
média nacional, 20,5% enfrentam congestionamentos pelo menos
uma vez por dia e 69,0% pelo menos uma vez por semana.

A “Pesquisa de imagem dos transportes na Regidao Metropolitana de
Sdo Paulo” é produzida anualmente pela ANTP, desde 1985, com
patrocinio das empresas responsaveis pelo transporte coletivo na
RMSP: Companhia Paulista de Trens Metropolitanos - CPTM, Empresa
Metropolitana de Transportes Urbanos - EMTU, Companhia do Metro-
politano de Sdo Paulo - Metr6, Sao Paulo Transporte - SPTrans, Sindi-
cato das Empresas de Transportes de Passageiros do Estado de Sao
Paulo - Setpesp e Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo Urba-
no de Passageiros de Sao Paulo - SP-Urbanuss. Realizada pela Toledo
& Associados, esta pesquisa busca conhecer a imagem desses servigos
junto a populacdo e aos usuarios.

Além dos tradicionais resultados da pesquisa, que avalia a imagem de
todos os servigos de transporte coletivo junto a populacdo em geral e
a percepgao daqueles que usam os sistemas, também é realizada uma
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andlise dos pontos fortes e pontos fracos associados a cada servigo.
Essas informagdes sao importantes para que as empresas de transpor-
te coletivo possam identificar insuficiéncias e aspiracdes apontadas
pelos usuarios para melhoria dos servicos prestados.

No tocante aos aspectos positivos de se viver numa metrépole como a
Regido Metropolitana de Sao Paulo, o “transporte publico para todos os
lugares” foi apontado por 33,0% dos entrevistados. Ja nos aspectos
negativos, foram apontados: “muito transito e congestionamentos”:
34%, “transporte coletivo insuficiente na hora do pico”: 26%, “poluicao
do ar”: 14% e “transporte coletivo insuficiente nos finais de semana”:
13%.

Quando perguntados sobre as prioridades governamentais, os entre-
vistados apontam: “saude”: 90,0%, “seguranga”: 61,0%, “educacdo”:
49,0%, “emprego”: 32,0%, “transporte publico”: 29,0%, “habitacdo”:
18,0% e “transito”: 8,0%. Entre os entrevistados, 75% tém conscién-
cia de estar ocorrendo um processo evolutivo no transporte publico
na regido. Identificam este processo de melhoria com: aumento do
numero de linhas, aumento da frota, reducdo do tempo de viagem,
renovacgdo da frota, melhor conforto e limpeza. Mas ainda observam
muitas caréncias a serem resolvidas e colocam a necessidade do
processo de melhoria continuar.

Os dois estudos citados estao disponiveis para consulta. O primeiro
no site do Ipea (www.ipea.gov.br) e o segundo no site da ANTP (www.
antp.org.br). Eles sdo importantes contribuicbes para os gestores
publicos e para os operadores — para orientar as estratégias de
melhoria dos servigos e melhorar ainda mais o posicionamento do
setor junto aos seus usuarios e sociedade em geral.

Em ambos sdo registrados os impactos, sobre a mobilidade urbana,
do crescimento da compra e do uso de automoveis e motos e tam-
bém estdo presentes subsidios para a promocdo de agdes mais
amplas em defesa do transporte publico como um dos pilares da
mobilidade urbana. As criticas a qualidade, rapidez e seguranca
podem estar na base do abandono do transporte publico ou se cons-
tituirem em oportunidades de avango das politicas publicas de mobi-
lidade urbana dos diferentes niveis de governo.
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Toda infraestrutura urbana, como vias de transporte, saneamento,
fornecimento de energia elétrica, servicos de saude e educagédo, tem
profunda influéncia sobre o padrdo de desenvolvimento e sobre a
distribuicdo espacial dos valores da propriedade urbana. A presenca
dessas infraestruturas influencia o comportamento tanto dos ofertan-
tes quanto dos demandantes de imdveis residenciais e os beneficios
desses recursos e servigos sdo capitalizados em valores de proprie-
dade urbana (Grass, 1992).

Um bom sistema de transito e um eficiente sistema de transporte
publico proporcionam um nivel adequado de acesso as atividades
que o cidadao desenvolve no seu dia-a-dia, € o valor monetario desta
facilidade de acesso estara refletido no prego do imoével, residencial
ou de negdcio, que esteja inserido na area de influéncia desses siste-
mas. Tal pensamento ndo é novo, e as preocupacoes sobre a influén-
cia das melhorias na acessibilidade ao transporte que permeiam o
valor da terra iniciaram-se em 1826 com Von Thiinen, que propds um
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modelo que equiparou as rendas totais da terra em um determinado
mercado espacial a soma de todos os custos de transporte. O mode-
lo implicava uma ligagéo clara entre a qualidade de transporte em uma
area e o preco total da terra.

Segundo RICS (2002), os estudos mais completos e imparciais para a
verificag&o da influéncia de uma infraestrutura de transporte no prego
de um imdvel sao as andlises ex-post, que é o caso aqui estudado, ao
invés de projecdes, pois os trabalhos ex-ante, que sdo aqueles enco-
mendados pelos patrocinadores dos projetos, frequentemente sao
baseados em pressupostos e projegcdes demasiadamente otimistas.
Assim, a problematica do presente trabalho é responder a pergunta;
“como aferir se a proximidade a uma infraestrutura de transporte de
alta capacidade influencia no prego de mercado de imodveis residen-
ciais urbanos nas regides administrativas de Ceilandia e Samambaia
da capital do Brasil?”.

Para respondé-la utiliza-se a metodologia de precos heddnicos que pos-
sibilitara quantificar a influéncia do atributo proximidade no preco do bem
imobiliario, pois, segundo Moreira (2000), uma caracteristica de uma
habitagdo é sua heterogeneidade, isto &, ela € um bem Unico no merca-
do. No mercado, a habitacdo € apresentada sob diversas formas, varia-
dos tamanhos, acabamentos e localizagdes espaciais € € essa heteroge-
neidade que justifica a utilizagdo do modelo de preco hedbnico ja que
esse método permite a quantificagcdo desses atributos (Herarth, 2010).

Assim, o presente estudo tem por objetivo identificar a influéncia da pro-
ximidade a infraestrutura do metrd do Distrito Federal nos precos dos
imoveis residenciais das regides administrativas de Ceilandia e Samam-
baia utilizando o modelo de precos hedbnicos. Para tanto, o trabalho foi
dividido em seis se¢des. Apds esta breve introdugéo, segue o método da
pesquisa. A terceira secdo apresenta o modelo de precos hedonicos,
seguido por uma revisdo da literatura sobre os atributos valorativos de
um imovel. A quinta sec¢éo € a andlise dos resultados do modelo. Uma
ultima secao é destinada para as consideragdes finais.

METODO

Inicialmente, foi feita uma pesquisa na literatura para identificar os
atributos que sédo valorados pelos ofertantes e demandantes para
poder se construir o preco de imdveis urbanos. Posteriormente, pes-
quisou-se sobre modelos heddnicos de preco e sua aplicabilidade na
obtencdo do valor da terra urbana. Essa pesquisa identificou uma
grande variedade de estudos, tanto nacionais quanto internacionais,
que utilizam essa técnica para previsao da contribuicdo dos atributos
no valor dos imoéveis.
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De posse dessas informacgdes, foi realizado um levantamento, em
sitios especializados em transacdes no mercado imobiliario, obtendo
o preco das habitagdes unifamiliares (variavel dependente do modelo)
nas regides objeto de pesquisa, assim como a existéncia de determi-
nados atributos (variaveis independentes do modelo). Os atributos
selecionados estavam em acordo com os identificados na literatura.
Como limitador da quantidade de atributos a serem utilizados foi colo-
cado como restricdo que os itens escolhidos deveriam estar presen-
tes em todos os anuncios pesquisados. A seguir, a tabela 1 contendo
as estatisticas descritivas das informagdes utilizadas.

Tabela 1

Estatisticas descritivas

Variavel og:?r:argzs Média S::;’ég Minimo Maximo
Preco 63 161.507,90 66.403,70 65.000,00 330.000,00
Distancia 63 1.113,20 572,00 150,00 2.580,00
Metragem 63 142,70 77,60 33,00 400,00
Suite 63 0,63 0,66 0 2
Churrasqueira 63 0,75 0,38 0 1
Bairro* 63 0,40 0,49 0 1

* Bairro é uma varigvel dummy, sendo: 1 para o imdvel localizado em Samambaia e 0 para o
imdvel localizado em Ceilandia.

Assim sendo, cinco atributos fizeram parte da modelagem (tabela 2) e

foram classificados em:

- atributos locacionais — definem a localizagdo do imovel no espago
urbano e sua vizinhancga (regido administrativa onde se localiza o
imoével e distancia a estacdo do metrd);

- atributos fisicos — caracteristicas construtivas (area privativa do imé-
vel, numero de suites e existéncia de churrasqueira).

Tabela 2

Variaveis independentes do modelo

Atributos Unidade de medida Fonte
Locacionais

Distancia a estagcdo do metrd metros Mapa digitalizado

Regido administrativa onde 1 para imével localizado  Sitio de comércio imobiliario
se localiza o imoével em Samambaia e 0 em
Ceilandia

Fisicos

Area privativa do imével metros quadrados Sitio de comércio imobiliario

Numero de suites quantidade Sitio de comércio imobiliario

Existéncia de churrasqueira 1 para sim e 0 ndo Sitio de comércio imobiliario

Fonte: Elaboragao prdpria.
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Na figura 1 é apresentada a linha de metrd do Distrito Federal e o
posicionamento das estacées. Em destaque, as cinco estacbes de
Ceilandia e as trés estacbes de Samambaia que serviram de base
para o calculo das distancias entre os imdveis e a infraestrutura de
transporte.

Figura 1
Linha do Metr6 DF e posicao das estacoes

MODELO DE PREGOS HEDONICOS

A utilizagdo de modelos hedbnicos para o estudo de determinagédo de
precos no mercado imobiliario € bastante difundida, como discutido
acima. Entretanto, o precursor dessa aplicacdo dentro de um contexto de
analise de mercado foi Rosen em seu trabalho classico de 1974. De
acordo com Rosen (1974), os precos heddnicos sdo aqueles definidos
implicitamente em funcdo dos atributos dos bens em questdo e sdo
revelados por meio da observacdo dos precos de produtos diferenciados
e das respectivas caracteristicas associadas a esses bens. Dessa forma,
nesse trabalho, ele apresenta as funcdes de oferta e demanda, assim
como o equilibrio no mercado de bens, tendo como argumentos basicos
as caracteristicas dos bens, ao invés do bem propriamente dito.

Seguindo esse argumento, Griliches (1971) afirma que precos hedéni-
cos sdo aqueles determinados pelas caracteristicas que identificam o
bem. Dentro desse arcabouco, a analise sobre a utilidade para o con-
sumidor vai além do consumo do bem em si, pois objetiva analisar a
importancia dos atributos pertencentes ao bem. De outra forma, o
individuo, ao comprar determinado produto, busca nao sé o produto,
mas principalmente, as especificidades inerentes a este, assim como
as facilidades que essas especificidades podem proporcionar.

12
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Essa perspectiva de andlise das preferéncias dos consumidores foi
iniciada por Lancaster (1966). Nesse trabalho, o autor propde um
novo enfoque a teoria do consumidor, sugerindo que, ao se defron-
tar com seu problema basico de escolha de sua cesta 6tima de
bens considerando as restricdes impostas por sua renda, o consu-
midor n&do maximiza sua utilidade escolhendo apenas os bens, mas
escolhendo a quantidade de bens e suas caracteristicas. De acor-
do com Lancaster (1966), as caracteristicas intrinsecas que dife-
renciam um bem de outro estavam omitidas pela tradicional teoria
do consumidor. Os bens deveriam ser medidos pelas suas carac-
teristicas/atributos relevantes e o consumidor, por sua vez, exerce-
ria suas preferéncias a partir desses fatores, maximizando sua uti-
lidade (Lancaster, 1966).

Dessa forma, pode-se dizer que sdo as especificidades e ndo o
bem em si que geram, e determinam, as preferéncias dos consumi-
dores. E é essa a principal inovagao da teoria baseada em atribu-
tos. Todavia, vale ressaltar que, mesmo tendo essas diferencas
quanto aos determinantes da formagéao das preferéncias dos con-
sumidores, a analise feita em cima da teoria da escolha baseada
em atributos é muito préxima da feita na visao tradicional da teoria
microecondmica classica.

Seguindo os pressupostos discutidos acima com relagdo a formacgao
das preferéncias e ao problema de escolha do consumidor, a fungéo
utilidade do individuo nesse contexto passa a ter, como argumentos,
as especificidades e nao mais as quantidades dos bens. Foi esta
mudanga de perspectiva de andlise, baseada nos atributos dos bens,
que forneceu a base tedrica para o desenvolvimento da metodologia
de pregos hedbnicos.

Assim sendo, assumindo a validade da hipétese hedbnica, segundo a
qual um bem pode ser caracterizado por um conjunto de atributos
observaveis, o bem pode ser representado por um vetor de caracte-

n
risticas ¥y = Zx, , €M que cada x; representa uma determinada espe-

i=1
cificidade identificada em determinado instante de tempo.

Ainda, tem-se como pressuposto que existe uma relagdo funcional
entre o preco do bem e seu vetor de especificidades P = f(x;). Esta é
a funcao que especifica a relacao hedonica e também reflete a dina-
mica do processo de interacéo entre a oferta e a demanda e, conse-
quentemente, o equilibrio de mercado para o bem especifico. Assim,
o procedimento metodologico de andlise consiste em regredir os atri-
butos mais relevantes do produto, segundo a preferéncia do consumi-
dor, sobre o preco final de venda do bem.

13
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Determinada a fungéo que caracteriza a relagdo hedénica P = f(x;),
pode-se definir o preco implicito de uma determinada especificidade.
Este é dado pela derivada parcial da caracteristica com relagcdo ao

dP df(x;)
preco cFl = W Esta derivada parcial expressa, tudo mais man-

tido constante, a variacdo no preco final do bem em funcéo da varia-
cao de uma unidade adicional da caracteristica em analise.

Dessa forma, a fungédo de precos hedbnicos é baseada no pressuposto de
que os consumidores tém a capacidade de revelar os valores marginais de
determinadas caracteristicas, que ndo séo transacionados ou vendidos
separadamente no mercado, mas que estdo embutidos nos bens e se
revelam por meio de seus precos no mercado (Rodrigues, 2008).

O tratamento econométrico concedido a abordagem de precos hed6-
nicos, em geral, é feito por meio de analise de regressao por Minimos
Quadrados Ordinarios (MQO). Assim, nesse trabalho, é estabelecida
uma relagéo entre os precos de vendas das unidades residenciais e
algumas caracteristicas dos iméveis, tendo como argumentos da fun-
¢ao a mensuracao desses atributos, estipulando-se, assim, o valor de
mercado das caracteristicas do imével residencial. Dessa forma, a
funcéo de preco hedonico identifica qual ou quais sdo as especifici-
dades mais relevantes para a composigdo do preco final do imovel
(Bowen; Mikelbank; Prestegaard, 2001).

Seguindo o trabalho de Aryeetey-Attoh (1992) sobre as caracteristicas
das residéncias, pode-se definir que o valor de uma residéncia P; &
funcao de suas caracteristicas. Assim, tem-se a seguinte especificacao:

n

szg,ﬂan"'g ()

Em que:

X,, = conjunto de caracteristicas dos imoveis;

€ = termo de erro.

Contudo, e tendo em conta o objetivo principal do presente trabalho, uma
variagado da equacgdo acima foi utilizada. Buscando evidenciar a relagcdo

entre a localizagdo do imével em funcéo da infraestrutura de transporte e
o preco do imovel, a equacio acima passa a assumir a seguinte forma:

LnP, = BLnX,+Y B.X, +¢€ @
Em que: =

X; = distancia em relagéo a infraestrutura de transporte;

X, = demais caracteristicas dos imoveis;

€ = termo de erro.
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Essa formulagcéo permite analisar, de forma direta, a variagdo no preco
dos iméveis em fungéo da variacdo na distancia dos imoveis em rela-
¢éo a infraestrutura de transporte. De outra forma, essa expressao
permite calcular a elasticidade-preco dos iméveis em funcao da dis-
tancia; as demais variaveis inseridas na estimacao sao tratadas como
variaveis de controle. A razao para a introducao dessas variaveis de
controle é tentar captar os “efeitos puros” da variavel de interesse. Ou
seja, evitar que possiveis relagdes ndo determinadas pela variavel de
interesse sejam atribuidas a ela, ou seja, € uma tentativa de minimizar
as possiveis distorcdes nas estimativas causadas pela omissdo de
variaveis e/ou pela ma especificagcdo do modelo.

ATRIBUTOS PARA VALORAR UM IMOVEL

Segundo Gonzalez e Formoso (2000), os imoéveis sdo bens compostos e
heterogéneos, pois cada imével possui quantidades diferenciadas de atri-
butos valorizados pelo mercado e a comparacgao entre eles necessita de
ponderacéo desses atributos. Todavia, para esses autores, o atributo mais
importante é a localizago, que esta relacionada com a fixagdo espacial do
produto, sua imobilidade. E o valor da localizagéo esta relacionado a aces-
sibilidade - oferta e qualidade de vias e meios de transporte - e com as
caracteristicas da vizinhanca, ou seja, do uso do solo no entorno préoximo
ao imdvel. Assim, espera-se que 0s pregos dos iméveis tenham uma varia-
¢ao sistematica ao longo da area urbana, como resultado da variagdo do
conjunto de externalidades espaciais associadas a sua vizinhanga.

Ha uma grande variedade de atributos aos quais é imputada valora-
¢ao e que contribuem para a formacao do preco de imoveis urbanos.
Segundo observa Malpezzi (2003), a experiéncia de muitos estudos
sugerem que algumas variaveis aparecem frequentemente na analise
a partir da utilizagdo do modelo de pregco heddnico:

- cObmodos, no total, e por tipo (quartos, banheiros etc.);
- area da unidade;

- tipo de estrutura (unifamiliar, multifamiliar, quantidades de unidades
na estrutura, quantidades de pavimentos);

- tipo de aquecimento e refrigeracgao;
- idade da unidade;

- outras caracteristicas estruturais, tais como a presenca de pordes,
chaminés, garagens etc.;

- as categorias principais de materiais estruturais e qualidade de aca-
bamento;

- bairro, talvez uma avaliagédo global da vizinhanga, a qualidade e quan-
tidade das escolas, as caracteristicas socioeconémicas do bairro;

distancia para o CDB;
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distancia a subcentros de emprego;
acesso ao shopping;
acesso a escolas;

data de coleta de dados (especialmente se os dados sdo coletados
ao longo de um periodo de meses ou anos).

Uma revisdo da literatura demonstrou existir um grande numero de
trabalhos que utilizam o modelo de precos hedbnicos para previsdo
da contribuigéo dos atributos no valor dos iméveis. No quadro 1 estdo
apresentados alguns exemplos desses trabalhos, com os atributos
que serviram de variaveis preditoras.

Quadro 1
Revisdo da literatura (papers e alguns atributos utilizados)

Autores Atributos locacionais Atributos fisicos

Soethe e Bittencourt Distancia ao polo de atragdo  Area construida do imével
(2006) Distancia a padaria N° de banheiros
Distancia a escola N° de quartos
Distancia a farmacia Presenca de garagem
Distancia a supermercados

Nelson, Genereux e  Distancia a rodovia
Genereux (1992) Distancia da propriedade
ao aterro sanitario

Area construida do imével
Area do terreno

N° de lareiras

Instalagé@o de agua e esgoto

Grass (1992) Distancia ao CDB Area construida do imével
Area do terreno

N° de banheiros
Porcentagem média de casas

que tém entre 10-40 anos

Bowes e Ihlanfeldt Distancia ao CDB
(2001) Distancia a highway Area do terreno
Distancia a estacao ferroviaria N° de banheiros
Cidade de localizagéo do imével N° de quartos
N° de lareiras
Presenca de porao
Idade da casa na data da venda
Franklin e Waddell Acessibilidade & area comercial  Area do terreno
(2003) Acessibilidade a area escolar N° de banheiros
Acessibilidade a érea industrial  N° de quartos
Acessibilidade a universidade Qualidade do imével em relagao
a sua condigéo inicial
Idade da casa

Area construida do imével

Fonte: Elaboragéo prdpria.

Especificamente em relagdo ao impacto no valor do imével urbano
devido a proximidade ou ndo de um servigo de transporte do modo
ferroviario, que € o objeto deste estudo, ha também um grande nime-
ro de trabalhos publicados, como pode ser visto em Parsons (2001),
com alguns exemplos no quadro 2.
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Quadro 2
Sumario de estudos do efeito do transito ferroviario nos valores dos
imoveis

Local Sistema Tipo de imével Resultado
ferroviario estudado
Washington Rapid rail: Comercial Preco por pé quadrado diminui em

Metro cerca de US$ 2,30 para cada 1.000
metros mais de estacéo

Atlanta Rapid rail: Comercial Prego por metro quadrado cai 75
Marta délares para cada metro afastado das
estacbes
San Francisco Rapid rail: Residencial Média dos pregos diminui cerca de

Bart US$ 1.578 para cada 100 metros a
mais da estacéo

Los Angeles  Rapid rail: Comercial Espaco comercial a meia milha da

Metré via férrea; entre 1980 a 1990 havia
um aumento adicional US$ 31 na
média de venda do metro quadrado
comparaveis ao grupo de controle

fora do eixo ferroviario

Portland LRT: Residencial Comecando a uma distancia de 100
MAX Linha metros da estagéo, a cada metro
leste adicional, o prego médio do imoével

diminui em US$ 32,20

Fonte: Elaboragao propria.

ANALISE DOS RESULTADOS

Os resultados encontrados na estimacdo da equacéo 2 estédo dis-
postos na tabela 2. Como se pode observar pelo teste de signifi-
cancia conjunta dos parametros (teste F), todos os coeficientes se
mostraram estatisticamente diferentes de zero, indicando que
esses sdo relevantes para a explicacdo da variavel dependente.
Ainda, observando o p-valor para cada coeficiente, observa-se
que, a excecgéo do coeficiente associado a variavel bairro, todos os
coeficientes se mostraram significativos ao nivel de confianca de
5%. Ja aquele se mostrou significativo ao nivel de confianca de
10%. Por fim, além de estatisticamente significativas, todas as
variaveis apresentaram os sinais esperados, indicando a adequa-
¢do do modelo ao problema analisado.

Considerando a variavel de interesse do trabalho, a distancia do
imével em relagdo a infraestrutura de transporte, os resultados mos-
tram o importante impacto desse fator na definicdo do preco final do
imovel. De acordo com os numeros encontrados, quanto maior a
distancia do imével em relagéo a infraestrutura de transporte, menor
tende a ser 0 seu preco. Esse resultado, embora esperado, quando
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analisado no contexto aqui construido, ganha ainda mais relevancia
ja que ele esta controlado por um conjunto de outras variaveis que
possuem - e o modelo evidencia isso - importante participacdo na
determinacao do preco dos imoveis.

Tabela 2
Resultados para a equagao 2
Ln (preco) MQO

Coeficientes P>[t|
Intercepto 4,849 0,000
Ln (distancia) -0,133 0,024
Metragem 0,035 0,000
Suite 0,064 0,015
Churrasqueira 0,103 0,002
Bairro -0,049 0,096
Numero de obs. 63
Teste F(557) 21,17
Prob >$: 0,00
R2 0,59

Fonte: Elaboragéo prdpria.

Fazendo uma analise quantitativa, os resultados indicam que a
elasticidade-prego distancia dos imdveis das regides de Samam-
baia e Ceilandia é de -0,13%. Isso significa que, mantendo as
demais condi¢cdes inalteradas, uma variacdo positiva de 1% na
distancia do imdvel em relagao a infraestrutura de transporte impli-
ca em uma variacado negativa de 0,13% no prec¢o final do imovel,
isto &, um imével “B” de mesmas caracteristicas do imoével “A”,
porém com o dobro da disténcia (100% de variagdo em relagédo a
estacdo do metrd), apresentara uma reducéo de 13% no seu prego
de mercado.

Analisando o conjunto de variaveis de controle, os resultados mos-
tram, como esperado, que imdveis com maiores areas privativas,
captadas pela variavel metragem, dispondo de suites e churras-
queiras tendem a apresentar pregcos maiores. Ainda, a variavel
dummy introduzida para captar as demais especificidades locacio-
nais indica que, em média, os imdveis localizados na regido admi-
nistrativa de Samambaia sdo mais baratos. Esse resultado eviden-
cia que, tomando dois imdveis com caracteristicas idénticas, o
imével localizado em Ceilandia tende a ser mais caro. Esse resul-
tado é esperado haja vista que essa regidao administrativa oferece
melhores condi¢des de infraestrutura urbana do que a regido admi-
nistrativa de Samambaia.
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O impacto da proximidade a estagdo do metrd no valor da propriedade residéncial: ...

CONSIDERAGOES FINAIS

O objetivo do presente trabalho foi identificar a influéncia da proximi-
dade a infraestrutura do metré do Distrito Federal nos precos dos
iméveis residenciais das regides administrativas de Ceilandia e
Samambaia utilizando o modelo de precos heddnicos. Os resultados
da pesquisa mostraram que a distancia dos imoéveis em relacédo a
estacdo de embarque do sistema metroviario € um atributo extrema-
mente valorizado no mercado imobiliario da cidade.

Esse resultado é bastante relevante ainda mais tendo em conta os
crescentes problemas enfrentados pela populacédo do Distrito Fede-
ral para se deslocar. Brasilia e seu entorno apresentam um sistema
de transporte publico que desagrada a maioria de sua populacéo.
Assim, morar perto é questao chave. No entanto, e como mostrado
pelos resultados do presente trabalho, a relevancia do item localiza-
¢ao espacial dos iméveis no preco final do imével acaba expulsando
0s mais pobres das regides centrais das cidades analisadas, o que
tende a aprofundar as disparidades sociais ja tao evidentes no Dis-
trito Federal.
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O presente artigo tem por objetivo desenvolver o indicador denomina-
do “caminhabilidade” como medida e referéncia a qualidade de vida
no meio urbano como ferramenta objetiva de gestdo para o desenvol-
vimento sustentavel.

O objetivo da sustentabilidade urbana é a busca de modelos que
contribuam com a melhoria da qualidade de vida das pessoas nas
cidades em associagcdo direta com as questdes de habitabilidade,
equidade (social, fisica, distributiva etc.) e meio ambiente, cuja com-
plexidade esta relacionada com as necessidades e os limites dos
recursos para sua propria obtencao.

As dimensbes desta premissa abrangem o bem-estar com trabalho,
educacdo, saude, moradia e equipamentos urbanos; a qualidade
ambiental, o &mbito interativo como as relagbes pessoais, afetivas,
interpessoais, sociais e com a ordem sdcio-politica, de participacéo
social, de seguranca, entre outros.?

Este artigo, procura estabelecer, através do caminhar e da “caminhabi-
lidade” - como meio de deslocamentos no meio urbano -, um marco na
busca da mobilidade e/ou acessibilidade mais sustentavel nas cidades.

Para isso, realiza, de forma sucinta, uma revisdo desde o ambito
gerador do tema até a conformacao das cidades atuais sob a

1. Sociedad Peatonal é uma sociedade civil de direito privado, sem fins lucrativos, de &mbito
nacional e internacional, fundada em 2003 para a defesa, preservacdo e conservacdo do meio
ambiente e promocdo do desenvolvimento sustentdavel do meio urbano, em especial ao que
diz respeito a mobilidade urbana alternativa e sustentdvel, promocéao, defesa e suporte técni-
co aos aspectos relacionados a seguranca, conforto e fluidez dos pedestres, no meio urbano,
levando em consideracdo o deslocamento a pé como prioritdrio e necessario entre outras
finalidades.

2. NOYA, Javiera Maria. Bicicleta y movilidad. UPM - ETSAM - Doctorado 2003-2004
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6tica do impacto da mobilidade em contraposicdo com o modelo
de cidade mais sustentavel que deve ser perseguido. Nesta revi-
sdo, sdo analisados os conceitos de mobilidade sustentavel e o
“caminhar” como meio de deslocamentos diarios e a qualidade
dos locais e percursos pelos quais caminhamos e sua respectiva
caminhabilidade.
Caminhar é a primeira coisa que um bebé deseja fazer e a ultima
coisa que uma pessoa deseja renunciar a. Caminhar € um exercicio
que ndo necessita um ginasio. E uma medicagcdo sem remédio, o
controle de peso sem dieta e o cosmético que ndo se pode encon-
trar nas farmacias. E um tranquilizante sem drageas, a terapia sem
psicanalista e o lazer que ndo nos custa um centavo. De mais a
mais, nao contamina, consome poucos recursos naturais e é alta-
mente eficiente. Caminhar é conveniente, ndo necessita equipa-
mento especial, & autorregulavel e intrinsecamente seguro. Cami-
nhar é tdo natural como respirar.3

Do ponto de vista conceitual, a caminhabilidade € uma qualidade do
lugar; o caminho que permite ao pedestre uma boa acessibilidade as
diferentes partes da cidade, garantido as criancas, aos idosos, as
pessoas com dificuldades de locomocgéo e a todos.

Assim, a caminhabilidade deve proporcionar uma motivacao para
induzir mais pessoas a adotar o caminhar como forma de desloca-
mento efetiva, restabelecendo suas relagcdes interdependentes com
as ruas e os bairros. E, para tanto, deve comprometer recursos visan-
do a reestruturacdo da infraestrutura fisica (passeios adequados e
atrativos ao pedestre) e social, tdo necessarias a vida humana e a
ecologia das comunidades.

O PROCESSO DE DEGRADAGAO DA CIDADE PELO USO DO
AUTOMOVEL X MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

O homem norte-americano tipico dedica mais de 1.500 horas anuais
a seu automovel: sentado dentro dele, em movimento ou parado,
trabalhando para paga-lo, para pagar a gasolina, os pneus, o0s
impostos, os seguros, as multas, a construgao de novas estradas e
estacionamentos. Consagra ao carro quatro horas diarias das que se
serve dele ou trabalha para ele, sem contar o tempo que fica em
hospitais, tribunais, oficinas mecéanicas e até mesmo assistindo a
publicidades dos novos modelos na televisdo. Estas 1.500 horas
somente servem para percorrer 10 mil km, quer dizer, 6 km/hora.
Exatamente a mesma velocidade que alcangam os homens nos pai-
ses gue ndo tém industria do transporte.*

3. John Butcher, fundador de Walk21, 1999.
4. ILLICH, Ivan. Energy and equity. Londres: Calder & Boyards, 1974.
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O modelo urbanistico baseado no uso do automdvel aumentou em
muito a segregacdo socioecondmico espacial, ou seja, estimulou a
incorporagao de glebas com baixos niveis de integragéo as infraestru-
turas urbanas (sistema viario, sistemas de saneamento etc.) estabele-
cendo o modelo de expansao periférica das cidades onde as desi-
gualdades sociais, traco marcante da sociedade brasileira, foram
cristalizadas na ocupacéao do solo urbano.

Esses espacgos da cidade dependem eternamente do setor publico,
onde as oportunidades de melhoria; seja por meio da organizagao
interna ou da intervencao externa, sao minimas. A degeneracdo de
muitas destas areas é tdo grave que de fato se converteram em “ter-
ritérios separados” que permanecem a margem da nossa vida social
e econdmica.
A necessidade de reconstruir o espaco cotidiano surge porque este
modelo urbano, esta cidade em pedacgos, este espaco isolado nao
funciona, é como uma maquina quebrada. Una maquina ineficaz na
qual se investe cada vez mais tempo e energia e nao resolve ou facili-
ta as necessidades basicas de seus habitantes. Necessidades de
acessibilidade, sociabilidade e, em definitivo, o que se pode conside-
rar qualidade de vida.®

Esse processo de ruptura, de dispersao, se retroalimenta porque a
populacdo é expulsa das areas mais centrais da cidade por diversos
motivos — alto custo da terra urbana e da moradia, degradagéo e
baixa qualidade ambiental dos centros tradicionais — e passa a viver
na periferia e a utilizar as areas centrais como centros de emprego,
uma vez que concentram grande parte de comércio e servigos, geran-
do a necessidade de transporte para atender as necessidades diarias
de deslocamento da populagdo que, por sua vez, colaboram para a
degradacdo ambiental urbana. Dessa forma, a cidade vai se desuma-
nizando pela perda de vida de vizinhanca e a rua se torna cada vez
mais perigosa.

Um dos objetivos das sociedades desenvolvidas em matéria de mobi-
lidade € evoluir para os modelos de baixo consumo de carbono e
menor consumo energético, sempre com critérios de equidade social e
distribuicdo justa da riqueza. Em suma, o objetivo da sustentabilidade.
Para isso, uma mobilidade sustentavel implica garantir que nossos sis-
temas de transporte respondam as necessidades econémicas, sociais
e ambientais, reduzindo ao méximo suas repercussdes negativas.

Este conceito recente esta sendo implantado paulatinamente nas
politicas publicas e nos habitos dos cidadaos. A “mobilidade susten-

5. CHOAY, Frangoise. L'urbanisme utopies et realités. El urbanismo utopias y realidades. Edicion
Espariola. Traduccion Luis del Castillo Editora Lumen, 1965, 1970.
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tavel” engloba um conjunto de processos e agdes, tanto por parte dos
profissionais do setor, bem como das pessoas em geral, para conse-
guir como objetivo final um uso racional dos meios de transporte.

Figura 1
Distancia percorrida com 1 KWH por modos distintos — a pé, em bicicleta
e de automoével

bicicieta wuitormes|
moda da locoiroshs
Obs.: Os automdveis sdo responsaveis por 30% das emissées de CO,, 80% das
emissbes de NO, devido ao trafego e de 60% das emissbes de particulas.
A energia de 1kWh permite percorrer 31,5 km em bicicleta, 28,9 km a pé,
comparada a apenas 1,1 km em automdvel. Vale a pena recordar que mais da

metade dos percursos urbanos é inferior a 3 km.
Fonte: Ecologistas en accion, 2006.

Ainda que o poder publico incorpore a preocupagao e promova agdes
que levem em consideragdo a sustentabilidade no transporte e nos
deslocamentos das pessoas, resta muito por fazer.

Para fomentar a “mobilidade sustentavel”, os organismos publicos
devem buscar uma politica de enfoque multiplo, que aborde os diver-
sos problemas que o grande numero de veiculos acarreta, tratando de
modera-los na medida do possivel, com diferentes iniciativas em
varios dmbitos.

Para isso, as politicas publicas devem alavancar o processo de
mudanca do paradigma ainda vigente da priorizagdo do automoével
através do planejamento e implantacdo de infraestruturas adequadas
a caminhada e a utilizacdo da bicicleta, buscando calgcadas e rotas
urbanas acessiveis, ciclovias e/ou ciclofaixas seguras e agradaveis,
bem como equipamentos urbanos destinados aos usuarios de bicicle-
tas como paraciclos, bicicletarios e pontos de apoio aos ciclistas,
oferecendo acessibilidade a diferentes destinos, sempre integrados ao
sistema viario e ao transporte publico de passageiros.®

6. FANINI V. e VACCARI L., 2011.
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A CAMINHABILIDADE (WALKABILITY): INDICADOR URBANO

No ano de 1992, em Ottawa, os proprietarios de iméveis urbanos e os
comerciantes enfrentaram grandes aumentos em seus impostos de
propriedade que tinham por base os valores de mercado. Comercian-
tes, entretanto, passaram a questionar essa relagcdo entre imposto e
valor de mercado, argumentando que os valores de mercado néao
necessariamente refletiam a capacidade de pagamento de impostos
por parte dos proprietarios. Outros, diferentemente, argumentaram
que a maior parte das pessoas em seus bairros provavelmente sim-
plesmente caminhava para efetuar seus deslocamentos diarios usuais
€, por conseguinte, tinha menos necessidade das infraestruturas para
a circulacao de veiculos pagas por impostos das propriedades exis-
tentes em seus bairros.

Chris Bradshaw? sempre se interessou pela possibilidade de mensu-
racdo da chamada walkability (caminhabilidade) e poder fazé-lo
naquele momento teria um significado pratico, de aplicabilidade ime-
diata. A caminhabilidade como um sistema de avaliagdo ou um indice
poderia ser usada para calcular os valores de impostos em funcéo de
seu grau aplicado as quadras ou zonas do bairro.

O indice também poderia ser Util a compradores de iméveis que pode-
riam usa-lo para fazer uma leitura e avaliacdo das condicdes de segu-
ranga da rua (sdo seguras as ruas do bairro?), de qualidade e eficién-
cia do transporte coletivo em determinadas areas (o transporte
publico é funcional nesta zona?) ou ainda das possibilidades de aqui-
sicao de automoveis.

Finalmente, o uso de um indicador como uma agenda para a acao
coletiva. Assim que o indice fosse aplicado a todo um bairro, a acao
seria naturalmente coletiva e, ao longo do tempo, os bairros poderiam
melhorar seus indicadores através de mudancas: sua forma fisica e
amenidades, sua categoria de negdécios, seus servicos locais e progra-
mas coletivos. Pessoas que desfrutam intensamente da escala local
(nivel do bairro) em diferentes niveis e tém apreco por ambientes parti-
culares investem tempo e recursos para fazer algo para melhora-los,
trabalhando com e através de outros para somar melhores condigdes
para a comunidade, sejam de ordem econdmica, social, e/ou cultural.

Além dessa proposta de medir a caminhabilidade através de um indice
gerado a partir de alguns indicadores locais, como o caso canadense,
outras experiéncias neste sentido foram realizadas em outros paises,
inclusive no Brasil, mais especificamente no Parana, por um grupo de

7. BRADSHAW, Chris. Creating - and using - a rating system for feighbourhood Walkability: (2)
Towards an agenda for “local heroes”. Presented to the 14th International Pedestrian Conference,
Boulder CO). Ottawa, Canada, 1993.
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pesquisadores da PUC-PR que, no ano de 20083, realizou uma avalia-
¢ao em quatro cidades do estado (Curitiba, Londrina, Maringa e Foz do
Iguacu),® com um método desenvolvido a partir da mesma proposta de
Bradshaw, porém considerando outros indicadores.

Figura 2
Métodos para mensurar a “caminhabilidade” de Chris Bradshaw (1993) e
Evandro C. dos Santos (2003)

Chris Bradshaw - 1983 - Ottawa, Canada

Evandro Cardoso dos Santos - 2003 -
Curitiba, Brasil (adaptacdo ao modelo)

1. Largura da calgcada

1. Densidade de pessoas nas calgadas

2. Estacionamento de veiculos permitido 2. Condigbes do piso

3. Disponibilidade e quantidade de bancos 3. Obstéaculos (postes, arvores etc.)
(mobiliario urbano) por habitantes do
bairro

4. Como sao as oportunidades para relagbes | 4. Nivelamento do piso (rampas,
sociais (conhecer, conversar etc.) degraus etc.)

5. Idade que se pode deixar as criangas 5. Protegcéo das intempéries (marquises,

caminharem sozinhas pela rua copas de arvores para protegédo de
sol e chuva)

6. Como as mulheres vém a seguranga no | 6. Mobilidrio urbano (presenca de bancos,
bairro? lixeiras, telefone publico, entre outros)

7. A sensibilidade do servigo de transito 7. lluminacao
local

8. A quantidade de locais importantes do 8. Uso lindeiro (agradavel, neutro ou
bairro que os vizinhos possam enumerar incompativel)

9. Estacionamentos. Estdo préximos ou 9. Travessia (faixas de seguranga.

distantes? E que capacidade tém? sinalizagédo e semaforizacao)

10. As calgadas. Como séo e como 10. Seguranca (densidade de pedestres
estao? e policiamento)

Elaboracéao prdpria.

O mesmo trabalho estabelece quatro intervalos para os indices obti-
dos, classificando as regides avaliadas segundo a necessidade de
atuar sobre as calcadas a fim de que possam aportar condi¢cbes de
seguranca, fluidez e conforto.

Segundo esta avaliagdo e considerando o intervalo de 0 a 10 para o
somatério do conjunto de indicadores considerados, a caminhabilida-
de nas cidades paranaenses avaliadas foi: Maringd, 5,34; Foz do
Iguacgu, 4,52; Londrina 4,03 e Curitiba 3,58. Como todas as cidades
avaliadas permaneceram no patamar entre 5,9 —intervencdo em curto
prazo- e 2,0 —intervengdo imediata- fica comprovado que ainda esta
muito distante a boa caminhabilidade nestas cidades.

8. Trabalho apresentado pelo professor Evandro Cardoso dos Santos (PUC-PR) e coordenador do
trabalho, no Semindario sobre Calgadas promovido pela ABCP em Curitiba, PR em 28.10.2008.
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Figura 3

Resultado dos trabalhos de avaliacao das calgadas em cidades
paranaenses e detalhe da analise em Curitiba

Como s&o as calgadas no estado e na capital? Pois afinal, € nas calgadas que
caminhamos... ou onde deveriamos caminhar.

Indice de caminhabilidade nas RM's paranasnass

4
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ool =
Fonte: Agostinho Celso de Aguiar e Evandro Cardoso Santos, PUCPR, 2003.
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Aos poucos, surgem mais pesquisas sobre o assunto entre estudiosos
de varios paises, inclusive brasileiros, como dos pesquisadores da Uni-
versidade de Sao Carlos AMANCIO, M. A. e SANCHES, S. da Penha.
Avaliagdo da “caminhabilidade” de zonas urbanas utilizando um méto-
do multicriterial e sistema de informacdes geograficas. XVIIl Anpet -
Congresso de Pesquisa e Ensino em Transportes, 2005 e os da Univer-
sidade Federal do Rio Grande do Sul; Programa de P6s-Graduagéo em
Planejamento Urbano e Regional - Propur RUTZ, N., MERINO E. e
HAUAGGE F. do Prado. Determinacdo do indice de caminhabilidade
urbana. Associacado Nacional de Transportes Publicos, 16° Congresso
Brasileiro de Transporte e Transito, Macei6, AL, 2007.

Além dos trabalhos relacionados com indicadores da caminhabilidade,
que sao muito praticos e capazes de expressar valores e medidas e
assim, possibilitam comparagdes, podemos citar outros tantos autores,
que tratam de temas correlatos, como o recente trabalho intitulado La
ciudad paseable,® com casos estudados de analises da caminhabilida-

9. POZUETA, J. et al. Cedex, 2009.
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de urbana em cidades espanholas bem como os trabalhos do dinamar-
qués Jan Gehl,' ou ainda um singelo artigo do professor e consultor
técnico Philip Antony Gold chamado “Melhorando as condigbes de
caminhada em calgcadas”, entre tantos outros.

O professor Julio Pozueta (DUyOT-ETSAM-UPM) em La ciudad pasea-
ble cita os principais requisitos para definir itinerarios caminhaveis:

- Funcionalidade: devem conectar os principais focos de geracao —
atracdo de viagens, sem desvios ou esperas desnecessarias. Espe-
cialmente importante, neste sentido, é a conexao “caminhavel” as
estacdes e paradas de transporte publico, assim como aos centros
de emprego, escolas, comércio, diversao, centros culturais etc.

Atratividade: Por atravessar zonas animadas ou de atividade inten-
sa, ou pelas vistas e panoramas que proporcionam, ou ainda pelo
ritmo e concentragao de pontos de interesse, monumentos etc.

Conforto: devem ser amplos, bem pavimentados, declividades mode-
radas, pouco ruidosos, com zonas de sombra e protecdo frente a
chuva, e dotados de equipamentos publicos (bancos, telefones etc.).

Seguranca: devem proporcionar seguranca tanto em relagcdo aos
veiculos (com separagdo de calgada, cruzamentos preferenciais
etc.) como a possiveis situagdes de baixa sociabilidade e inseguran-
¢ca (através de itinerarios vigiados, auséncia de lugares ocultos,
implantacao de iluminacao publica etc.).

Também devemos oportunamente citar o decalogo chamado “10

razdes para promover o deslocamento a pé”,"! que nos relembra cer-

tas coisas que muitas vezes ndo sao valorizadas:

1. Somos todos pedestres em deslocamentos obrigatérios ou a passeio.

2. Tornam-se mais seguras as ruas com a presencga de pessoas.

3. Muitos sdo obrigados a caminhar; outros escolhem fazé-lo.

4. E barato.

5. E bom para os negdcios (comércio, turismo etc.).

6. Qualquer outro modo de deslocamento exige caminhar.

7. E bom para o meio ambiente.

8. Pode reduzir a demanda de infraestruturas de transporte.

9. Pode melhorar a saude das pessoas.

10. Melhora a qualidade de vida (independéncia, sociabilidade etc.).

10. GEHL, J. Life between buildings: Using public space. Translated by Jo Koch, Van Nostrand Rei-
nhold. New York, 1987. GEHL, J. and GEMZQE, L. New city spaces. Copenhagen: The Danish
Architectural Press, 2000. GEHL, J. and GEMZOE, Lars. Public spaces, public life. Danish Archi-
tectural Press, 2004. GEHL, J. et al. New city life. Denmark: The Danish Architectural Press, 2006.
GEHL, J. Cities for people. Island Press, 2010.

11. SANDT, L. et al. A resident’s guide for creating safe and walkable communities. Washington: FHWA,
2008. Disponivel em: http://safety.fhwa.dot.gov/ped_bike/ped/ped_walkguide/residentsguide.pdf.
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Figura 4
Espaco reservado exclusivamente para pedestres em Karlovy Vary — Rep. Checa
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Figura 5
Espaco compartilhado (shared space) em Malmo-Suécia
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Elaboragéo propria.
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A caminhabilidade também pode ser associada e compartilhada com
outros meios de deslocamentos, como a bicicleta e até mesmo os
automoéveis, desde que a velocidade seja comum a todos e se privile-
gie sempre o pedestre. S40 os chamados shared spaces'?, que teve
Hans Monderman'® como um dos seus principais mentores.

Figura 6
Espaco compartilhado (shared space) em Ferrara-ltalia

Elaboracgéao prdpria.

Nestes casos, em que se estabelece a liberdade de circulacido para todos
os modos, convém salientar que o sentido comum tem que prevalecer.

Nas fotos das figuras 6 e 7, pode-se notar a presenca de pedestres,
ciclistas (pedalando ou empurrando suas bicicletas), pessoas detidas

12. Seguranga, congestionamento, vitalidade econémica e separagdo da comunidade podem ser
combatidos eficazmente nas ruas e outros espacos publicos, se eles sdo projetados e gerencia-
dos para permitir o trafego a ser totalmente integrado com outras atividades humanas, ndo
separados dele. A principal caracteristica de uma rua projetada com essa filosofia é a auséncia
de marcas rodovidrias tradicionais, sinais, sinais de transito e a distincdo entre a rua e a calcada.
O comportamento do usudrio torna-se influenciada e controlada por interagcées humanas natu-
rais em vez de regulagéo artificial.

13. Hans Monderman (19.11.1945 — 07.01.2008) foi um engenheiro rodovidrio holandés com uma visdo de
tréfego e inovadora e um dos maiores apreciadores e proponentes do conceito shared spaces, tendo
desenhado varias vias dentro deste conceito em paises como Holanda, Bélgica, Dinamarca e Suécia.
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por motivos quaisquer - que ndo estdo na condicdo de caminhantes
- e, ainda, automoveis circulando, denotando niveis elevados de atra-
tividade e funcionalidade da rua, que apresenta alto grau de caminha-
bilidade e seguranca, mesmo existindo um “mix” de modais que
compartilham o mesmo espaco.

Figura 7
Espaco compartilhado (shared space) em Copenhague-Dinamarca

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 33 - 2011 - 1° quadrimestre

vendo a equidade e restabelecendo ao ser humano seu compasso ou
seu timing que ha pouco mais de um século vem sendo abalado.

Estabelecer critérios que possam ser regionalizados e adequados a
cada realidade, para medir, monitorar e acompanhar como esta evo-
luindo este importante indicador pode representar muito na melhoria
futura da sustentabilidade de nossas cidades.

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

AMANCIO, M. A. e SANCHES, S. da Penha. Caminhabilidade de zonas urbanas utilizan-
do um método multicriterial e sistema de informagdes geograficas. XVIII Anpet.
Congresso de Pesquisa e Ensino em Transportes, 2005.

BISQUERT, Adriana. El nifio y la ciudad. Madrid: COAM, 1982.

BRADSHAW, Chris. A rating system for neighbourhood walkability. Presented to the
14th International Pedestrian Conference, Boulder CO. Ottawa, Canada, 1993.

CERVERO, Robert. The transit metropolis: A global inquiry. Island Press, 1998.

CHOAY, Francgoise. L'urbanisme utopies et realités; El urbanismo utopias y realidades.
Edicion Espafiola, traduccién Luis del Castillo, Editora Lumen, 1965, 1970.

FANINI, V. e VACCARI, L. Mobilidade urbana. Publicagdes tematicas da agenda parla-
mentar. Série de Cadernos Técnicos, CREA PR, 2011.

GEHL, J. Life between buildings: Using public space. Tradugao de Jo Koch, New York:
Van Nostrand Reinhold, 1987.

GEHL, J. Cities for people, Island Press, 2010.

l.‘;:;w f:‘rf@\ GEHL, J. and GEMZQE, L. New city spaces. Copenhagen: The Danish Architectural
& ) Press, 2000.

(u‘) £ h;‘nﬁr" f:/\ GEHL, J. and GEMZOE, L. Public spaces, public life. Danish Architectural Press, 2004.
\C‘M;‘N/d’ GEHL, J. et al. New city life. Denmark: The Danish Architectural Press, 2006.
www.antp.org.br GHIDINI, R. El caminar y la caminabilidad. Glosario de sostenibilidad. Entrada del térmi-

Elaboragéo propria.

CONCLUSOES

Os espacos publicos estdo, cada vez mais, sofrendo com a degrada-
¢do, em muitos casos, causadas pela circulagdo de modais de trans-
porte individual que, por sua velocidade, consumo energético e
mesmo massa e volume, além da poluicdo atmosférica e sonora, afu-
gentam a vida social e coletiva destes locais.

A rua, elemento basico das cidades, vem sendo o ente urbano mais
prejudicado dentro desta légica. Assim, € necessario e urgente recu-
perar a condi¢do e a escala humana para a humanizagéo das cidades,
de seus bairros, pracas e, sobretudo, de suas ruas.

A caminhabilidade ou o simples caminhar, como uma atitude, pode
recuperar esta caracteristica fundamental a ecologia urbana, promo-
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Os sistemas inteligentes de transporte, ou Intelligent Transportation
Systems - ITS podem colaborar no monitoramento e no gerenciamen-
to dos fluxos de trafego, na reducao de congestionamentos, na indi-
cacao de rotas alternativas e na melhoria da qualidade de servigo do
transporte publico. Neste Ultimo, sistemas ITS podem fornecer infor-
macodes em tempo real, disponibilizando nos pontos de parada, e, nos
terminais, informacdes relacionadas a posicéo dos veiculos e estima-
tivas do tempo de espera. Sdo chamados de sistemas de informacdes
aos passageiros em tempo real, em inglés Real-Time Passenger Infor-
mation - RTPI (Morenz, 2008).

Sistemas deste tipo foram implantados em Londres, em 1992, e em
Rouen, na Franca. No caso londrino, o sistema denominado de
Countdown fornece aos passageiros em espera no ponto de énibus
informagdes em tempo real sobre os préximos 6nibus que passarao
por aquele ponto. Em Rouen foi implantado o Smartbus, um sistema
de informacédo em tempo real para énibus e metrd, em conjunto com
sistemas de gerenciamento de frota e de controle de prioridade para
os 6nibus nas intersegcdes semafoéricas. As informacdes sdo disponi-
bilizadas além dos pontos de 6nibus também nas estacdes de
metrd, no interior dos veiculos e em casa (Teixeira, 2005).

No Brasil, a cidade de Porto Alegre trabalha, desde 1997, com um
sistema de monitoramento da operagao das linhas de 6nibus denomi-
nado Sistema de Onibus Monitorado Automaticamente - Soma. Este
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sistema monitora automaticamente os veiculos ao longo de seus iti-
nerarios, permitindo uma fiscalizacdo eletrbnica do cumprimento e
pontualidade do transporte publico. Utiliza uma rede de antenas fixas
espalhadas na malha viaria que capturam os dados relativos aos vei-
culos em operacgao, dados estes armazenados em etiquetas eletroni-
cas nos veiculos e que sdo, posteriormente, lidas e transmitidas
através da rede de antenas. Atualmente, este sistema tem disponibili-
zado informacgdes sobre os atrasos ocorridos nas viagens e previsdes
da passagem de veiculos em determinados pontos, caracteristicas de
um sistema RTPI (Ladeira, 2009).

A parte crucial destes sistemas sdo as informacdes sobre a localiza-
¢ao dos veiculos em operagdo. Sdo estas informagdes que permitem
o calculo dos tempos de viagem e a apresentacdo de informagdes
Uteis aos usuarios. Para obtermos estas informacgdes é utilizado um
sistema de localizagdo automatizada de veiculos, em inglés Automac-
tic Vehicle Location - AVL (Cathey, 2003).

Existem trés categorias principais de abordagem que podem ser apli-
cadas aos sistemas AVL. A primeira delas é denominada de localiza-
cao por radio, a segunda métodos de deslocamento (dead-reckoning)
e a terceira sistemas por proximidade (Riter, 1977).

Os métodos de localizagao por radio localizam os veiculos a partir de
medicdes diretas dos sinais de radio que trafegam entre os veiculos e
um certo numero de estagdes fixas, utilizando métodos baseados em
medicdes de tempo ou de fase para determinar, primeiramente, o
comprimento ou a direcao do sinal de radio e entao calcular a posicéao
a partir de relacdes geométricas.

Os métodos de deslocamento localizam o veiculo calculando sua
distancia e direcao a partir de pontos fixos conhecidos, determinados
a partir de sistemas Global Positioning Systems - GPS. Estas informa-
¢des sao transmitidas por um sistema de comunicacao até uma cen-
tral de monitoramento, onde as medicdes de distancia e rumo dos
itinerarios dos veiculos sao realizadas.

Os sistemas de proximidade fornecem a localizagdo dos veiculos a
partir de suas posicoes relativas a pontos fixos localizados estrategi-
camente na malha urbana, ou seja, qual ponto fixo € o mais préximo
do veiculo. Podem ser utilizados varios tipos de sensores e a maioria
das técnicas utilizadas exige uma conex&o via radio entre o veiculo e
a central de monitoramento de forma a passar a identificacdo do
ponto fixo mais proximo quando da passagem do veiculo.

Atualmente, devido a facilidade e disponibilidade dos sistemas GPS,
a abordagem baseada nos métodos de deslocamento se tornou a de
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uso mais abrangente, sendo a base da grande maioria dos sistemas
AVL em uso.

Dentro desta abordagem a qualidade da representacéo dos itinera-
rios dos veiculos rastreados é fundamental. Se o objetivo € melho-
rar a qualidade desta representacdo, o primeiro item a ser conside-
rado normalmente € o aumento da precisdo do sistema de
posicionamento. Entretanto, isto ndo é bastante, porque deve ser
dada também atencéo as regras para a atualizagao da posicédo na
central de monitoramento.

Embora a tecnologia AVL nos dias de hoje chegou a um elevado nivel
do desenvolvimento e de sua utilizagdo estar em franco crescimento,
os produtos disponiveis atualmente no Brasil sdo normalmente confi-
gurados para atualizar o posicionamento de forma peridédica com
baixas taxas de atualizacdo de posicédo a fim fornecer uma relacao
boa do custo/beneficio, baixo trafego dos dados assim como para
impedir o armazenamento de dados desnecessarios.

Esta baixa taxa de atualizagdo causa deficiéncia na representagdo do
trajeto efetuado por um veiculo, especialmente em areas urbanas como
mostrado na figura 1. Por outro lado, alta frequéncia de atualizagédo
(figura 2) pode significar a manipulagdo de dados desnecessarios e
aumento de custo com comunicacdo, armazenamento e infraestrutura
da central de monitoramento.

Assim sendo, a finalidade deste artigo é apresentar solugbes para
melhorar a representacao do itinerario a fim de aumentar a aderéncia
ao real trajeto do veiculo evitando excesso de transmissdo da atuali-
zagao da posicao.

Esta abordagem apresenta solugdes a partir do padréo de desloca-
mento do veiculo com o objetivo de filtrar entre as posicdes recebi-
das do receptor GPS quais devem ser enviadas para a central de
monitoramento. Considerando que um dos custos operacionais
mais significativos de sistemas AVL esta relacionado com a comuni-
cacao dos veiculos até os servidores da central de monitoramento,
€ necessario minimizar taxas de atualizagcdo sem comprometer a
representacao do itinerario.

O objetivo deste experimento ndo é apresentar uma solucéo para
todos os sistemas AVL. Pretende-se apenas propor uma abordagem
com regras de atualizacao inteligente (aperiddicas) que podera permi-
tir as novas aplicagbes que ndo consideram apenas a exatiddo do
sistema de posicionamento.
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Figura 1
Baixa taxa de atualizacao

Figura 2
Alta taxa de atualizagao

SISTEMA DESENVOLVIDO PARA PERMITIR O
DESENVOLVIMENTO DA TECNOLOGIA

Objetivando o teste de novas abordagens para melhorar a represen-
tacdo do itinerario, foi desenvolvido e implementado um sistema AVL
para permitir flexibilidade na programacao e no seu desenvolvimento
(figura 3). Contudo, a implantagdo da técnica Intelligent Positioning
Update - IPU (Atualizacdo de Posicao Inteligente), apresentada neste
artigo ndo depende do desenvolvimento deste sistema, podendo
inclusive ser implantada em outros sistemas ja desenvolvidos.
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Para a montagem da unidade mével foi escolhido um data modem com
sistema de comunicag¢do interno Global System for Mobile Communica-
tions / General Packet Radio Service - GSM/GPRS, para o sistema de
posicionamento do GPS e para a CPU do AVL o processador Acorn RISC
Machine - ARM7. O sistema de posicionamento interno da placa data
modem usa sinal de satélite GPS padrao transmitido ao usuario civil com a
possibilidade de utilizacao da tecnologia SBAS / WAAS (Amarante, 2007).

Todos os dispositivos foram acondicionados em uma caixa metalica que
posteriormente foi abrigada dentro de um veiculo junto com as antenas.
A instalacdo é muito simples, pois sé depende de alimentacao. Porém,
como muitas vezes é utilizado como sistema de seguranga patrimonial,
€ necessaria uma boa escolha no posicionamento dos componentes, a
fim de evitar que seja desativado em caso de furto do veiculo.

Figura 3
Sistema AVL montado para testes de implementagcéao da IPU
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WEB SERVER

MONITORAMENTO

Ferramenta de monitoramento

O sistema de monitoramento do experimento teve o desenvolvimento
baseado na internet, onde foi necesséria a configuracdo de um servi-
dor web. Para tornar o sistema mais barato, foi dada preferéncia as
solucdes open source.
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Apesar de o mdédulo AVL ficar, por curtos periodos, sem enviar atuali-
zagao devido a uma pequena defasagem na posicao atual do veiculo
na central de monitoramento, é possivel prever a posicdo atual a par-
tir dos ultimos dados vetoriais atualizados contendo a posicao, dire-
céo, velocidade (Karbassi, 2003; Papadoglou e Stipidis, 2001).

Sistemas com taxas de atualizagao de posicao fixa

As regras de atualizagéo de posicdo de sistemas AVL normalmen-
te utilizadas no Brasil se baseiam em taxas fixas que podem ser
ajustadas de acordo com as exigéncias da aplicacdo. Nas situa-
¢bes onde é necessaria mais precisido, a frequéncia da atualiza-
¢cao é mais alta, gerando armazenamento e trafego de dados
desnecessarios. Por outro lado, as taxas baixas de atualizagdo
causam a deficiéncia na representagao do trajeto - principalmen-
te em areas urbanas.

Em areas urbanas, os sistemas AVL com uma taxa baixa de atualiza-
¢ao de posicao mostram a representacao do trajeto do veiculo moni-
torado de forma imperfeita, conforme mostrado na figura 4. A linha
amarela representa o trajeto real efetuado pelo veiculo, e os pontos
pretos mostram a posicéo rastreada do veiculo com uma segundo
taxa de atualizacdo de 2 segundos e a linha preta mostra o trajeto
rastreado a cada 60 segundos.

Figura 4
Confrontagdes das taxas de atualizagao de posicao diferente

Registro do trajeto (1/60 Hz)
Trajeto real

-------- Taxa de atualizagédo de 0,5 Hz
# & » Taxa de atualizagéo de 1/60 Hz

E facil perceber que, para obter aderéncia na representacéo do trajeto
real efetuado por um veiculo através de técnicas baseadas em taxas
de atualizacdo periddicas é necessario aumento da frequéncia de
atualizacdo. Do mesmo modo, também esta claro que para se obter
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um bom desempenho sem abuso de transmissdo e armazenamento
de dados é necesséario o desenvolvimento de uma abordagem dife-
rente na metodologia de atualizagao.

Muitas outras técnicas ja foram sugeridas para evitar o excesso de
vértices na representacdo de uma rota rastreada com sistemas AVL,
entre elas estdo a utilizagdo do Kalman Filter e Map Matching
(Krakiwsky, 1988), Aperiodic Filtering (Nguyen; Barth, 2006), a utiliza-
¢ao de sensores no veiculo etc.

Algumas técnicas sdo implantadas diretamente na unidade mével,
filtrando os dados antes de serem enviados para central de monitora-
mento como sugere a patente US6266357-B1, onde, nesta aborda-
gem, a decisdo da atualizacdo da posicdo é baseada em sensores
que verificam a luz de freio, seta, odéometro, acelerobmetro. Esta tecno-
logia descrita na patente sugere a utilizacdo de Mobile Data Terminal
- MDT e também de mapa da regiao no médulo incorporado no vei-
culo, para auxiliar na decisao da atualizagédo (Corwith, 2001), tornando
complexa a sua implantagao.

Um dos problemas das tecnologias que dependem do mapa (Map
Maching) esta na dependéncia do mapa da regido, bem como sua
qualidade e o grau de atualizacdo.

DESENVOLVIMENTO DE UMA NOVA ABORDAGEM

De acordo com os objetivos a serem atingidos nesta nova abor-
dagem, a representagédo ideal do trajeto de um objeto rastreado
por um sistema AVL, dentro de uma area urbana, é aquele que
contém a menor quantidade de atualizagcdes de posicionamento e
que represente quais vias foram percorridas conforme elucidado
na figura 5.

Apenas ajustar a taxa de atualizacdo é uma alternativa para
melhorar a representacao do trajeto conforme pode ser observa-
do na figura 3. Contudo, situagbes como velocidades diferentes
ou mudancgas bruscas de direcdo podem afetar o trajeto. A tabela
1 mostra a comparagdo do “modelo ideal” (figura 6) com as duas
situacdes testadas (com taxas de atualizagédo a cada 2 segundos
e a cada 60 segundos).

E importante salientar que a transmissdo de dados é somente um
dos custos envolvidos em sistemas de AVL, e que pode interferir
significativamente nos resultados se ndo for levado em conta.
Entretanto, existe uma forte tendéncia para a reducdo de custo
por causa da competicdo entre fornecedores de servico de tele-
fonia mével.
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Figura 5
Representacao “ideal” do itinerario

Tabela 1

Atualizagcao das posi¢coes

Método Atualizacao
Taxa de atualizagédo de 2 seg (figura 2) 71

[Taxa de atualizagédo de 60 seg (figura 1)
“Ideal” (figura 5) 7

Primeira abordagem - Variacao de frequéncia em funcao da
velocidade

Considerando um veiculo estacionado no patio de uma empresa
sendo rastreado a cada 10 segundos, apds 48 horas serdo efetua-
das 17.280 atualizagdes. Se todas as posigdes sdo redundantes,
nao existe a necessidade de atualiza-las com uma taxa de 10 segun-
dos. Cabe destacar que em um receptor GPS, normalmente compa-
tivel com o protocolo NMEA 0183 (National Marine Electronics Asso-
ciation) (NMEA, 2002), é possivel extrair, além do posicionamento, a
direcdo, a velocidade, a qualidade do posicionamento (DOP), o dia e
a hora. E com estas informagdes, pode-se decidir se os dados
devem ou nao ser enviados. Assim, foi possivel desenvolver um
algoritmo para implementagcdo na unidade moével que trabalha em
diferentes taxas de atualizagdo em funcéo da velocidade do veiculo,
apurada pelo GPS.
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Com esta abordagem, € possivel reduzir significativamente o trafego
de dados, evitando principalmente atualizagGes quando o veiculo
estiver parado. E importante salientar que nao seria interessante a
auséncia total de atualizagdes com o veiculo parado. Isto porque sis-
temas AVL nao sé&o utilizados apenas para o monitoramento da posi-
cao (Gillen, 2000), mas também para verificar o estado do veiculo,
questdes de segurancga, logistica, checagem de funcionamento do
sistema etc.

Apesar de simples e funcional, esta abordagem ainda esta fora do
objetivo principal que é uma tentativa de se aproximar da representa-
¢ao do trajeto ideal, com o menor nimero de nés possiveis.

Abordagem final — Atualizacao de posicao inteligente (API)

Na representacdo “ideal” do trajeto pode-se observar a existéncia de
vértices somente em mudancas significativas de direcdo conforme mos-
trado na figura 5. Para permitir esta implementacao, devem-se modelar
solugdes baseadas nas informacdes e regras que vao além da taxa peri-
ddica de atualizagdo que, neste artigo, serdao denominadas como Atuali-
zacao de Posicao Inteligente (API) (Amarante e Trabanco, 2008).

Com o protocolo NMEA ¢é possivel verificar azimute do objeto ras-
treado em relagédo ao norte verdadeiro, e com isso torna-se possi-
vel calcular a diferenca da direcdo a cada instante pelo célculo do
diferencial, permitindo verificar pontos em que a mudanca de sen-
tido se torna evidente, como mostrado na figura 6, na qual a
mudanca de direcdo pode ser um valor variando de -180° até 180°,
e os valores negativos representam deflexdes a esquerda e os
positivos a direita.

Figura 6
Momentos quando as mudancas de dire¢do sao detectadas
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Integral da diferenca de direcao

Na figura 6 € mostrado um mapa com um trajeto rastreado represen-
tado por uma linha na cor amarela, com taxa de leitura do receptor
GPS a cada 2 segundos (representados em pontos pretos). Os pontos
brancos representam o momento em que a funcédo da diferenca de
direcado ultrapassa um determinado angulo.

Apds a codificagéo e instalagdo do programa com a API na placa foi
possivel verificar que o sistema gera rotas que possuem aderéncia aos
itinerarios reais efetuados pelo veiculo. Contudo, apresentou problema
em algumas condigdes, principalmente em relacdo as mudancgas sua-
ves de direcdo. Este problema pode ser observado na figura 7.

Figura 7
Problema encontrado quando se detecta uma mudanca suave de direcao

T HASHS - LW

Fica claro que considerar apenas as mudancgas de direcdo bruscas
nao é suficiente, por isso, deve-se complementar a solugdo mostrada
anteriormente. A abordagem desenvolvida para resolver a situacées
com as curvas longas de grande raio procura utilizar das informacdes
recebidas do GPS a fim de evitar a instalacdo de sensores que podem
aumentar a complexidade e o custo da unidade moével dificultando a
instalacdo em larga escala.

A solucao encontrada foi de enviar uma nova atualizagdo quando a
estimativa de erro de um desvio projetado ultrapassar um determina-
do valor, conforme mostra a figura 8.

Para estimar o momento em que este desvio ultrapassa o valor
maximo, foi necessario o armazenamento da posicdo e da direcao
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do ultimo ponto atualizado. A partir destes valores é calculada, a
cada vez que é feita a leitura do GPS, a distancia da posigéo atual
até o ultimo ponto enviado. Esta distancia permite o célculo do
desvio maximo para ser comparado com a somatéria da diferen-
ca de direg¢do no intervalo do ultimo ponto enviado até o presen-
te momento.

Figura 8
Solugéo para curvas largas com raios grandes
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O valor arbitrado para este erro maximo é de 40 metros e foi
escolhido em fungdo de ser aproximadamente ¥4 de uma quadra
muito comum no interior do Estado de Sao Paulo. E importante
lembrar que o objetivo deste algoritmo nao € somente representar
de forma precisa um trajeto, mas também se deve evitar o exces-
so de atualizacdes.

Para o célculo da distancia entre ultimo posicionamento e o atual foi
desenvolvida uma férmula matematica que fornece um resultado
aproximado com o objetivo de agilizar o processamento. Esta distan-
cia aproximada somente serd utilizada no momento da atualizacéo e
ndo afeta a exatidao do sistema de posicionamento.

A partir desta féormula foi criada uma fungdo que tem como resposta
a distancia que sera chamada do algoritmo de deteccao de curvas
suaves. O resultado da combinagdo das duas técnicas pode ser
observado na figura 9.
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Figura 9
Resultado da combinacéao das duas técnicas

Algoritmo exemplo modelado

Embora a modelagem matematica tenha sido desenvolvida para o
mundo continuo (integral e derivada), os algoritmos foram implemen-
tados no mundo discreto (somatérias e diferencas).

O fluxograma exemplo proposto na figura 10 deve ser rodado a cada
leitura dos dados do GPS. Quando o valor da variavel “update” for
“verdadeiro”, a posicdo devera ser atualizada na central de monitora-
mento. O ponto indicado como “A” no fluxograma exemplo represen-
ta a porcéo do algoritmo relativa ao momento da deteccdo da mudan-
¢a de direcdo e o ponto indicado como “B” representa a por¢dao do
algoritmo relativa ao momento de atualizagdo dos pontos de deteccao
em curvas suaves.

Com o objetivo de se testar o funcionamento do algoritmo bem como
efetuar o ajuste fino das constantes utilizadas na detecgcdo de nés,
foram rastreados trajetos dentro de uma &rea urbana com frequéncia
igual a um segundo. A partir da massa de dados coletada, foi simula-
do o algoritmo varias vezes variando-se o valor das constantes até o
ponto onde se detectasse um numero minimo possivel de nés sem
afetar a qualidade da representacado. A figura 9 mostra um trajeto
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onde foi simulado o algoritmo composto por curvas de diferentes
tipos e os pontos onde se deve ter algum né nas proximidades. Na
figura 11 pode-se observar a quantidade de posicdes filtradas ou
detectadas pelos algoritmos A e B.

Figura 10
Filtro para o fluxograma exemplo
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Figura 11
Exemplo de um tracado testado

A partir da simulagdo com diferentes valores nas amostras feitas,
chegou-se, para estes dados, ao valor de 41° para a constante
referente ao angulo maximo e 50 metros para o desvio maximo
para que o algoritmo resultasse positivo nas proximidades dos
pontos definidos como ideais objetivando manter a qualidade da
representacéo.

Com estes valores, observou-se também que 23% dos pontos atuali-
zados podem ser considerados como ruido, pois ndo afetariam a
representagéo. Apesar disso, reduzir estes indices além destes valo-
res poderd afetar a representagcéo do trajeto. E possivel que regides
com caracteristicas diferentes apresentem resultados também dife-
rentes. Portanto torna-se necessario utilizar uma margem de seguran-
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¢a ou a realizacado de simulagdes em cada regido onde devera ser
implantado o sistema.

Para evitar a interpretacdo errbnea da auséncia dos dados (pode-
ria ser interpretada pela central de monitoramento que a unidade
movel esta defeituosa), é necessario emitir o status do modulo
AVL para a central de monitoramento em uma frequéncia prede-
terminada que possa variar de acordo com a aplicagado (por
exemplo: 15 minutos).

Se o sistema de comunicacao parar de funcionar, € necessario arma-
zenar os dados de posi¢cado na memoria do médulo de AVL, e, quando
possivel, envia-los automaticamente.

O objetivo deste trabalho nao é apresentar o melhor algoritmo para
atualizagdo de posicionamento de sistemas AVL. A solugéo apre-
sentada é apenas uma sugestao dentre muitas combinacdes pos-
siveis, porém fica clara a necessidade de abordagens inteligentes
baseadas no deslocamento do objeto rastreado a fim de se ter uma
melhor representacdo dos trajetos rastreados sem excesso de atu-
alizagdes de posicéo.

Funcionamento

O sistema desenvolvido foi testado por um periodo de quatro meses,
no qual foram instalados trés rastreadores (unidades moéveis). Neste
periodo, em varios momentos, foi necessério alteragdo de muitos
detalhes com o objetivo de melhorar a qualidade, depurar erros e
aumentar a confiabilidade do sistema. Dois dos rastreadores foram
instalados em veiculos de uso comercial e um terceiro em um auto-
movel de passeio. A caracteristica de utilizacdo dos veiculos comer-
Ciais esta relacionada a sua intensa utilizagdo durante o periodo
comercial enquanto o automoével é utilizado nos mais variados hora-
rios, inclusive nos fins de semana.

Os veiculos comerciais atualizam seu posicionamento aproximada-
mente 750 vezes por dia, nos horarios comerciais. Contudo, em fins
de semana e feriados, praticamente ndo existem atualizagdes. Ja o
automoével atualiza seu posicionamento 400 vezes por dia em média,
com grande variagdo entre os dias.

A quantidade de atualizacdes ndo é equivalente ao numero de
transmissbes de dados, pois, em muitos momentos, sado feitas
varias atualizagbes de uma unica vez. Mesmo desconsiderando
este fato, a quantidade de dados trafegados seria de aproximada-
mente 8,46 megabytes por més que, se comparado com um siste-
ma convencional (taxa fixa de atualizacdo) que atualize posicédo a
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cada 1 minuto (20,27 megabytes/més), teria uma economia no tra-
fego de dados de 58%.

Através da atualizagdo de posicao inteligente, foi possivel representar
as vias que um veiculo trafegou, conforme mostrado na figura 12 para
o caso de um dos veiculos comerciais.

Figura 12
Vias trafegadas por veiculo comercial representado por linhas em preto
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CONCLUSOES

E possivel desenvolver uma abordagem para melhorar a representa-
¢ao dos itinerarios utilizando uma nova metodologia que considera o
momento ideal para fazer a atualizacdo da posi¢céo. Apesar da ade-
réncia entre a representacao da posi¢ao do veiculo e sua posicéo real
ter sido melhorada, ndo existe aumento significativo no nimero de
atualizagées de posi¢ao, evitando aumentos de custos com comuni-
cacdo e armazenamento de dados.

A importancia desta questdo vem do fato de que o excesso de trafego
de dados pode representar um aumento de custo significativo. Pois,
apesar das tarifas dos planos dados das operadoras de telefonia
movel terem uma tendéncia de queda, quando se trata de sistemas
AVL, entende-se que, na maioria das vezes, serdo monitorados muitos
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veiculos, o0 qual se tornando necessario cada vez mais investimento
na infraestrutura da central de monitoramento a fim de evitar conges-
tionamentos. Comparado a uma taxa padrdo de atualizagédo igual a
um minuto, o sistema aqui proposto pode obter economias na ordem
de 58% sobre o volume de trafego dos dados, desta forma viabilizan-
do sistemas de informacdes aos usuarios a custos mais baixos, com
reflexos imediatos na qualidade dos servigos prestados aos usuarios
do transporte publico.

Uma representacao mais precisa do itinerario podera permitir também
a criacdo de novas aplicacdes baseadas em sistemas AVL que neces-
sitam de mais precisdo, como no caso de areas de deteccado onde os
mapas estdo ainda incompletos e na melhoria da manutencéo preven-
tiva da frota de veiculos em fungdo de uma melhor compreensao de
como a quilometragem foi acumulada em cada veiculo.
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ANIP

Em julho, a Revista Ferrovia publicou artigo do engenheiro Peter
Alouche sobre os chamados Bus Rapid Transit — BRTs, conhecidos
entre nés como corredores de 6nibus, em que enumera virtudes e
limitagbes do sistema e cita exemplos bem-sucedidos de implan-
tacdo, a comecar pelo de Curitiba, apontado por muitos como
pioneiro e exemplo a ser seguido. Nos documentos Manual de BRT
— Guia de planejamento, do Ministério das Cidades, e Bus a haut
niveau de service, do Ministére de L’Equipement, dés Transports et
Du Logement, designado por BHNS; ou seja, BHNS é o equivalen-
te de BRT.

Sem sombra de duvida, Curitiba tem uma dimenséo especial nos
estudos que vinham sendo feitos, desde as décadas de 1950 e 1960,
em torno da ideia de elevar substancialmente a capacidade de trans-
porte das linhas de 6nibus. Em particular, a General Motors, que nos
anos 1950 financiara a retirada dos bondes e dos trélebus nas cida-
des americanas (ver, a propdésito, artigos meus intitulados Ruim para
a GM, bom para o mundo e O que foi bom para a GM, foi bom para o
Brasil? inseridos no blog www.adrianobranco.eng.br (em 16/06/09 e
22/06/09), comecara a sentir que a limitagdo da capacidade dos 6ni-
bus e a saturacdo das ruas pelos automoveis comecavam a incentivar
a ampliagdo dos metrds e adogéo dos Veiculos Leves sobre Trilhos —
VLTs, versdo nova dos velhos bondes. Procurava-se, entdo, avaliar
novos limites de capacidade para os 6nibus, conduzindo-os em faixas
proprias ou corredores exclusivos. Estudos feitos pela GM e outras
empresas mostravam que, confinando 6nibus em faixas exclusivas,
seria possivel transportar muito mais pessoas por hora, admitindo tais
estudos chegar a 40.000 passageiros por hora e por sentido (Alema-
nha) e até 70.000 pass./h/sentido (EUA).

53

S—
www.antp.org.br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 33 - 2011 - 1° quadrimestre

Varias cidades procuraram se valer dessas experiéncias na reorgani-
zagao de seus transportes, comecando por uma simples destinacao
de uma das faixas de trafego para os 6nibus. Em 1974, a cidade de
S3o Paulo recebeu em varias avenidas esse tratamento, de resultado
sofrivel ante as interferéncias inevitaveis do trafego local. Na Franca,
ja em 1973 foram implantadas couloirs reserves, considerando-se um
sucesso as linhas piloto de Paris, onde se alcangou aumento de regu-
laridade e de velocidade, com acréscimo de conforto.

Apesar de se tratar de simples segregacdo dos 6nibus no trafego
comum, através de faixas de sinalizacdo, os bons resultados foram
registrados no grafico que segue:

Grafico 1

Evolucao comparada do transito nas linhas-pilotos e em outras linhas da
malha urbana
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Curitiba deu nova feicdo a essa proposta, reservando faixas isoladas
para os 6nibus, criando verdadeiros corredores estruturais de trans-
porte, conciliados com os planos de desenvolvimento da cidade.
Mais ainda, para explorar toda a potencialidade dos 6nibus, Curitiba
conferiu ao seu sistema requisitos até entdo sé conhecidos nos
metrds, tais como: cobranga externa das passagens (na estagao de
embarque) possibilitando a entrada e a saida dos passageiros por
quaisquer das portas; altura da plataforma de embarque igual a do
piso interno do veiculo; controle da regularidade de fluxo dos 6nibus
etc., tudo conduzindo a uma consideravel elevagcao da capacidade
do sistema.

Inspiradas por tais estudos, varias cidades brasileiras comecaram a
planejar os seus corredores, como Porto Alegre, Goiania, Recife, Belo
Horizonte, Salvador, Brasilia, dentre outras. Sao Paulo nao fugiu a regra.
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Em 1975 foi concluido o estudo de Sistema de Transportes Urbanos de
Passageiros na Regido Metropolitana de Sao Paulo, conhecido como
plano Sistran. Dele decorreu o projeto de um sistema de trélebus espe-
ciais, que previu a implantagcéo de 280 km de rede, servindo a 400 km
de itinerario, através de 1.280 veiculos. A novidade maior € que toda a
rede seria eletrificada, para operagdo de 830 trdlebus de dois eixos e
450 articulados. Esse sistema previu a circulagdo de 100 veiculos por
hora, com velocidade média de 22 km/h e regularidade de 100%.

A opcao pelo veiculo elétrico teve varias motivacoes: evitar a poluicédo
ambiental, que se concentraria nos corredores; assegurar maior con-
forto através de aceleragdo continua; garantir redundancia nos
comandos; permitir alcancar aceleragdes de até 1,3 m/seg<; econo-
mizar energia, dado o alto rendimento da tragao elétrica; ter uma rede
elétrica como suporte de sistema de comunicagbes. Somam-se a
esses requisitos aqueles adotados no sistema de Curitiba. E, no
desenvolver do projeto, optou-se ainda pela suspenséo a ar e sugeriu-
se o desenvolvimento de veiculos com portas de ambos os lados,
para melhor adaptar a geometria dos corredores.

Para alcancar essas qualidades veiculares, a Companhia Municipal de
Transportes Coletivos - CMTC desenvolveu um projeto inovador des-
ses veiculos, com todos os requisitos apontados, e ainda dotados do
chamado controle eletrénico por recortadores (shopper), que era a
mais moderna tecnologia empregada na tracao elétrica.

O primeiro corredor implantado, com parte desses requisitos, se fez
na avenida Paes de Barros (foto abaixo), dentro de uma rede que
ainda contava com os projetos da zona leste e Santo Amaro. Infeliz-
mente, porém, as administragcdes que se sucederam nao levaram a
sério tais corredores, que deveriam ter sido organizados como linhas-
tronco (hoje eles comportam uma infinidade de 6nibus, andando a
baixa velocidade e apresentando congestionamentos de até 20 veicu-
los). Além disso, ndo desenvolveram varios daqueles requisitos e, em
muitos corredores, suprimiram a tracao elétrica.

e U T

Corredor Paes de Barros.
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A grande diferenca de Curitiba foi a conservagéo e aprimoramento de
seu projeto, que o revelou ao mundo como uma solucéo eficiente e de
baixo custo.

Nao obstante, o projeto de Sdo Paulo ganhou apoio do governo federal,
que financiara parte dos estudos e de sua implantacao e que apoiou a
implantacéo (ou restauragé@o) de redes de trélebus em varias cidades,
como Santos, Ribeirdo Preto, Araraquara, Rio Claro, Recife, tendo pro-
movido ainda estudos em Brasilia, Salvador, Belo Horizonte, Belém,
Manaus, Cuiaba, Campo Grande. Mais ainda, o Cebrae financiou via-
gens de promoc¢ao dos trélebus brasileiros, a cargo da Setepla Tecno-
metal Engenharia Ltda. e com o meu concurso, as cidades latino-
americanas de Bogot4, Medellin, Cali, Cucuta, Bucaramanga, Caracas,
Lima, Buenos Aires, Mendonza, Rosario, Montevidéu, Assuncao, San-
tiago, Cidade do México e Quito, cidade esta que adotou o sistema.

Na sequéncia desses esforcos, fez-se em Sao Paulo mais um, de grande
envergadura. A partir de 1997, a CMTC realizou o estudo de uma malha
de corredores, com cerca de 150 km, tendo linhas radiais e uma circular,
preconizando implanta-la em elevado, em grande parte dos trajetos. Foi
o projeto do Veiculo leve sobre Pneus - VLP, apelidado de Fura Fila (foto
abaixo). Baseado em trélebus, admitiu-se a utilizacdo de biarticulados,
com trés motores de tragéo, e adotou-se um sistema de guiagem lateral,
que aumenta a seguranca e minimiza 0 espago viario necessario. Foram
construidos 12 km de linhas e mais nada. Administragces que se segui-
ram aquela que elaborou o projeto degradaram-no, retirando o sistema
de guiagem, sucateando o sistema elétrico, para operar os corredores
com 6nibus comuns, e nao lhe dando sequéncia. O que sobrou, a des-
peito de tudo isso, opera com a satisfacdo de 99,7% de seus usuarios.

VLP - Paulistano.

Experiéncia também bastante rica foi a da concepcédo do corredor de
trélebus ABD, ligando Santo André, Sao Bernardo, Diadema e Séao
Paulo, a cargo da Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos -
EMTU/SP. Implantou-se um primeiro trecho, de Sdo Mateus a Diade-
ma (foto a seguir), em corredor exclusivo (com caneletas), e, recente-
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mente, de Diadema a Sdo Paulo (Morumbi) em faixa prépria, com
acesso aos veiculos através de portas a esquerda.

Corredor metropolitano ABD.

Embora o projeto tenha sido muito bem elaborado, gastou-se mais de
20 anos na sua implantagdo e, mesmo assim, com apenas um peque-
no trecho eletrificado. Além disso, de Diadema para Sdo Paulo ele
perdeu a configuracdo de linha tronco, admitindo a circulagao de 6ni-
bus provenientes de varias areas do seu entorno, tal como aconteceu
com outros corredores paulistanos, degradando-os.

Ficou como resultado mais palpavel do corredor ABD o fato de ter
atingido cerca de 4 passageiros transportados por km percorrido,
quando a média da cidade de Sdo Paulo ndo chegava a 1,8. Essa
diferenca, resultante da qualidade do transporte oferecido, torna o
sistema economicamente sustentado, a ponto de cobrir os custos
adicionais provenientes de canaletas, terminais de integracéo, utiliza-
céo de trélebus e de sistemas sofisticados de controle operacional.

O impasse do transporte em muitas cidades, pressionado ainda pelos
problemas ambientais, vem dando espaco a retomada dos planos de cor-
redores de 6nibus e trélebus. E, nessa retomada, cabe ao Brasil um papel
de relevo, seja pelo constante reconhecimento a experiéncia de Curitiba e
projetos em Sao Paulo, Rio de Janeiro, Recife, Belo Horizonte, Porto Alegre
e Brasilia, seja por projetos em outros paises, elaborados, em boa parte,
por brasileiros, como os de Bogota (trés fases), Guadalajara, Guangzhou,
Pereira, Istambul, Los Angeles, Johanesburgo, Cidade do Cabo, Santiago,
Buenos Aires (cinco corredores), Jacarta, Jinan e Dar-es-Salann etc.

Ao lado disso, no plano internacional prospera, a passos largos, a
utilizacao de corredores de 6nibus, como se constata ao ler o manual
de BRT ja citado e a lista de 48 cidades, com corredores de &nibus,
em 20 paises, publicada no mencionado artigo do eng. Peter Alouche
para a revista Ferrovia (julho/agosto 2010).
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Outros modelos de transporte em corredores, utilizando veiculos sobre
pneumaticos foram desenvolvidos em varios paises, como o Waterfront
New Transit Sistem Rinkai Line, de Téquio (foto abaixo). Este, o mais
moderno do Japao, compde-se de um comboio de carros com rodas
pneumaticas, movidos a eletricidade e guiados lateralmente, tal qual o
modelo OBhan, implantado na Alemanha, na Inglaterra, na Austrélia e
em Sao Paulo (no Fura Fila, ou VLP paulistano, de onde foi removido).

Sistema Rinkai Line - Téquio.

Mas o retorno dos trolebus ao transporte publico € também um fato
relevante. Varios modelos, guiados ou ndo, estdo sendo implantados
em muitas cidades. As figuras que se seguem dao boa mostra do fato.

-

VLP de Clermont Ferrand.

VLP de Nice.

Por ultimo, vale um comentario importante acerca da fungdo dos corre-
dores no moderno transporte. Sdo Paulo extinguiu o seu sistema de
bondes no mesmo ano em que criou a Companhia do Metrd, que so veio
a operar sete anos depois. Abandonou-se uma rede de transporte de boa
capacidade em nome da modernidade. Em contrapartida, a cidade ndo
conseguiu construir mais do que 70 km de rede metroviaria em 42 anos.
Ao mesmo tempo, criou-se a Companhia Paulista de Trens Metropolita-
nos - CPTM em 1992, que vem procurando modernizar o sistema, dota-
do de 270 km de rede na regido metropolitana, sendo 160 km na cidade
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de Sao Paulo. Nao obstante os esforcos e os recursos aplicados, ja se
passaram 18 anos, sem que a tarefa esteja concluida.

Por isso, o indice de mobilidade do sistema metroferroviario (passageiros
transportados por dia, relacionados a populacdo) € hoje equivalente,
aproximadamente, a metade do proporcionado pelos velhos bondes, em
seus 270 km de linhas, em que se operavam 700 km de itinerarios.

Essa constatagcdo dramatica nos obriga a repensar o sistema de 6nibus e
de trolebus, buscando implantar corredores de média capacidade. Nem
todas as demandas da regido justificam metrd; mas também nao podem
ficar a mercé de uma confuséo de 6nibus e automdveis, que vem causan-
do prejuizos a sociedade, da ordem de 40 bilhdes de reais por ano.

Os corredores de trélebus e até mesmo de 6nibus podem ser a solugao.

Para a tomada de decisdo a respeito é preciso conhecer melhor as
caracteristicas de um corredor de alta capacidade, caracteristicas
essas de que se pode dotar o sistema progressivamente, a medida
que a demanda o justifique. Esse € um trunfo importante dos corredo-
res, permitindo investimentos progressivos, desde que o projeto pre-
veja, desde logo, tais etapas de aumento de capacidade. Como pos-
sivel sequéncia de melhoramentos nos corredores, apresentamos
abaixo uma listagem preliminar, sempre pensando na tragao elétrica.
e Aceleracao dos elétricos € o dobro daquela dos 6nibus, realizando-
as de forma continua e confortavel para os usuarios.
¢ O rendimento energético do trélebus é duas a trés vezes maior do
que a dos Onibus, devendo isso ser contabilizado em qualquer
programa de conservacao de energia.
e O trélebus pode ter dois a trés motores, acionando varios eixos,
assegurando maior aderéncia ao solo e redundancia na operagao.
e QOs elétricos podem demandar da rede o dobro da sua poténcia
nominal, facultando-lhe rapida aceleracdo e melhor desempenho
nas rampas. Podem também demandar energia da rede para equi-
pamentos acessoérios, como de ar condicionado etc.

e O sistema elétrico possibilita regeneracao de energia nas frenagens
e rampas descendentes.

¢ A rede elétrica pode ser usada também para a transmissao de
dados, possibilitando a operagcao automatica dos veiculos, quando
guiados externamente, como previsto no Fura Fila. Essa guiagem
pode ser feita através do trilho central que, se usado concomitan-
temente como linha neutra de energia, possibilita ter um so6 fio de
contato, ligado através do pantdgrafo ao carro.

¢ Quanto as vantagens da guiagem automatica, releva notar que ela
possibilita o aumento da velocidade dos carros, a reducdo dos
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intervalos, a formacgao de comboios, a maior precisdo ao encostar
nas plataformas de embarque, com muito maior seguranca, além
de consideravel ganho de desempenho, por nao depender da habi-
lidade dos motoristas. Por outro lado, a via para os trélebus podem
ter curvas de raio menor do que o exigido pelos sistemas ferrovia-
rios, além de ter menor largura do que aquelas utilizadas pelos
veiculos “nao guiados” (dirigidos pelos motoristas).

¢ A todas essas vantagens da eletrificacdo se acrescentam aquelas
oriundas da cobranca externa e rapidez no embarque e desembar-
que, proveniente do uso simultaneo de todas as portas.

E preciso, entretanto, que ndo se aposte no aumento de capacidade
através do aumento indefinido do niumero de 6nibus. Ha quem diga
hoje que o corredor Santo Amaro, com 300 énibus por hora, pode
transportar 30.000 passageiros por sentido. Sim, pode, mas com uma
velocidade reduzida, promovendo um congestionamento de duas
dezenas de 6nibus, o que caracteriza um péssimo servico. Em 1977,
quando comegamos o programa de corredores de trélebus em Sao
Paulo, eram 600 os 6nibus da zona leste que chegavam ao centro, a
cada hora, mas com velocidade de 5 km/hora.

A esse propdsito vale reproduzir o trabalho elaborado pela Universi-
dade Catdlica do Chile, em 1976, inserido no Estudio de uma red de
trolebuses em la ciudad de Santiago, produzido em 1980 pela Direc-
cion General del Metro (Ministério de Obras Publicas). Segundo o
referido trabalho, “tomando por base as velocidades de 6nibus medi-
das em Santiago, considerou-se uma velocidade comercial maxima
de 20 km/h, que se mantém para um fluxo de até 80 veiculos por hora
e por sentido. Ela diminui linearmente a medida que aumenta o con-
gestionamento produzido pelos proprios veiculos de locomogao cole-
tiva (circulam por pista exclusiva), reduzindo-se a 10 km/h quando o
fluxo é de 200 km/h/sentido, conforme se vé na figura:

B 200
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Estas observacdes destinam-se ao necessario alerta aqueles que,
ao ver corredores bem implantados com espacos vazios entre dois
onibus, tém logo a tentagcdo de colocar outras linhas no corredor,
para “aproveitar os investimentos”, como aconteceu com o corredor
Santo Amaro.

Corredor Santo Amaro - SP.

. www.antp.org.br
E a condenacgéo do corredor a uma baixa velocidade. Seria mais ou

menos como colocar taxis entre dois trens da CPTM, que tenham

intervalos de 10 minutos, por exemplo...
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O objetivo deste artigo € trazer para a agenda politica dos paises latino-
americanos e do Brasil, em particular, a discussdo da urgente necessi-
dade de se reconhecer a mobilidade urbana enquanto direito social
com status constitucional a ser assegurado aos cidadaos, constituindo-
se em mecanismo de equidade social, garantia de cidadania, diminui-
¢ao de desigualdades sociais e instrumento de mobilidade social.

Os direitos sociais sao indissociaveis dos direitos fundamentais e
considerados como direitos de 2% geragao pela doutrina juridica.
Quando reconhecidos geram uma obrigacdo de fazer do Estado e,
também, sdo compreendidos como uma evolugao dos direitos de 1
geracéo (direitos civis), que implicam na abstencéo do Estado de agir
arbitrariamente e em desconformidade com a lei. Entendidos por Car-
valho (2001, p. 9) como “direitos fundamentais a vida, a liberdade, a
propriedade, a igualdade perante a lei”, desdobram-se em liberdades
como a garantia de ir e vir sem ser obstado de maneira arbitraria, de
escolher o tipo de trabalho e profissdo, da liberdade de pensamento,
dentre outros.

No Brasil, a conquista dos direitos sociais ndo obedeceu a critérios |6gi-
COs e sequenciais como daria a entender a evolugao entre os de primei-
ra e de segunda geracao, ou seja, assegurados os direitos civis, a con-

1. Artigo apresentado e publicado nos Anais eletrénicos do XVI Congresso Latinoamericano de
Transporte Publico e Urbano (XVI Clatpu), no periodo de 6 a 8 de outubro de 2010, na Cidade do
Meéxico/DF, México.
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sequéncia seria a conquista dos direitos sociais. A histéria do Brasil € rica
em exemplos da dissociacdo desses direitos. A guisa de exemplo, pode-
se citar o periodo do Estado Novo, quando o presidente Getulio Vargas
concedeu os direitos sociais relativos ao direito ao trabalho e as garantias
de protecao ao trabalhador, assim como os direitos sociais relacionados
a previdéncia, embora restritos aos trabalhadores urbanos. Contudo, ndo
se pode afirmar que existia a plenitude dos direitos civis a época do
Estado Novo, como bem atestam os fatos histéricos. Carvalho (2001, p.
123) afirma que “n&o se pode negar que o periodo de 1930 a 1945” pode
ser denominado de a “era dos direitos sociais”.

Todavia, o alcance dos beneficios previdenciarios ao homem do campo
somente chegou noutro periodo de excecéo do governo militar, a partir
de meados dos anos 1960. Esta época também inaugurou outro fené-
meno brasileiro que foi o rapido processo de urbanizacdo, quando, nos
anos 1960, cerca de 45% da populagdo se localizava em cidades,
enquanto que, nos anos 2000, o patamar da populagéo urbana situa-se
em torno de 81%. A predominancia do urbano suscitou a melhoria das
condicdes de vida, o reconhecimento e a consolidagdo de direitos ja
assegurados ao longo do tempo, principalmente no tocante aos direitos
trabalhistas e previdenciarios, mesmo com restricdo aos direitos politi-
cos e civis até a promulgacao da Carta Magna de 1988.

A sofrida experiéncia dos periodos de excecdo do Estado brasileiro
provocou a consciéncia de que os direitos politicos e civis deviam ser
assegurados na nova Constituigdo. De acordo com Carvalho (2001, p.
199), “a constituinte democratica de 1988 redigiu e aprovou a consti-
tuicdo mais liberal e democratica que o pais ja teve, merecendo por
isso o nome de Constituicdo cidada”. No entanto, apesar de ter asse-
gurado um conjunto de direitos sociais, sua universalizagdo ainda é
uma meta a ser perseguida no sentido de se reduzir e eliminar as
desigualdades.

Em 1988, o constituinte originario positivou os seguintes direitos
sociais: “educacgao, a saude, o trabalho, o lazer, a seguranga, a previ-
déncia social, a protegdo a maternidade e a infancia, a assisténcia aos
desamparados” (art. 6°, CF). Posteriormente, o poder constituinte refor-
mador introduziu, por emenda constitucional (EC), os direitos sociais da
moradia (EC n° 26/2000) e da alimentacao (EC n° 64/2010). Portanto,
como se V&, a conquista de direitos sociais € um processo em constru-
¢do. Aqueles direitos ndo pensados e concebidos originalmente pelo
constituinte de 1988 vém aos poucos sendo reconhecidos enquanto
parte do processo de amadurecimento e conscientizagdo da sociedade
brasileira em reivindicar novos direitos que, para além do reconheci-
mento formal, se torne possivel reclama-los materialmente em acoes
afirmativas estatais ou mesmo mediante prestacgéo jurisdicional.
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AS FUNGOES URBANAS E O DIREITO A MOBILIDADE URBANA

E importante tragcar um paralelo entre os direitos sociais e as fungées
urbanas, principalmente, porque a maioria da populagcédo brasileira
reside em cidades e para funcionarem adequadamente devem ofere-
cer um conjunto de atributos funcionais. Nos idos de 1930, no Con-
gresso Internacional de Arquitetura Moderna (CIAM, 1933), foram
reconhecidas quatro fungdes basicas a serem oferecidas pela cidade
a sua populacéo - trabalho, habitacéao, lazer e circulacéo — passando
a ser conhecidas como as fungdes urbanas da Carta de Atenas.

Em 2003, o Conselho Europeu de Urbanistas introduziu o conceito de
“cidades coerentes” quando afirmou que as mesmas deveriam pos-
suir “tanto elementos de coeréncia visual e material das construgoes,
como mecanismos de coeréncia entre as diversas fungdes urbanas e
as redes de infraestruturas”. Isto €, ndo se nega a atualidade daquelas
fungdes, mas, também, se deve reconhecer que as atividades huma-
nas se estenderam e “as redes de transporte e outras infraestruturas
construidas para ligar estas atividades dispersas, fragmentam e
degradam o espaco” (CEU, 2003, apud Jales e Oliveira Junior, 2007).

As recomendacdes da nova Carta de Atenas apontam no sentido do
enfrentamento dos problemas de acessibilidade e mobilidade urbana
mediante “o uso criativo de novas tecnologias”, o que “permitira ofe-
recer uma variedade de sistemas de transportes para pessoas e
bens”, onde “a tecnologia e a gestdo de trafego serdo utilizadas para
facilitar a diminuicado da utilizagcao dos veiculos privados” (CEU, 2003,
apud Jales e Oliveira Junior, 2007).

O direito ao meio ambiente (art. 225, CF), positivado como direito
social intergeracional, introduziu, na legislac&o brasileira, o conceito
de sustentabilidade para a presente e futuras geracdes. Tal premissa
induz a assunc¢ao do importante papel de protecdo das “cidades con-
tra os excessos de poluicdo e de degradacgao, para que as cidades
possam conservar a sua utilidade” (CEU, 2003, apud Jales e Oliveira
Junior, 2007). Trata-se de uma importante recomendacéo a ser posta
em pratica ao priorizar o transporte publico e 0 ndo motorizado (mobi-
lidade a pé e por bicicleta) sobre o transporte individual, quando se
estabelecem as politicas de mobilidade urbana nos respectivos entes
federativos brasileiros (Municipio, Estado e Unido).

E mister salientar que, dentre as quatro fungées urbanas necessarias a
vida nas cidades, trés sdo também reconhecidas como direitos sociais
pela Constituicdo de 1988. Os direitos ao trabalho e ao lazer ja haviam
sido positivados pelo constituinte originario e o direito a moradia, equi-
valente da funcéo urbana da habitagdo, foi reconhecido no ano de
2000. No entanto, a funcéo circulagcéo, hoje entendida por mobilidade
urbana, ainda ndo teve o reconhecimento formal de direito social
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constitucional, ou seja, de um direito publico subjetivo a ser assegu-
rado ao cidaddo, no entendimento de Nunes Junior (2009, p. 88).

DIREITO A MOBILIDADE URBANA: FORMAL E MATERIAL

A doutrina juridica entende os direitos sociais ndo apenas como direitos
fundamentais do homem, mas também como direitos de prestagéo posi-
tiva, que requerem acdes afirmativas do Estado, sobretudo quando se
busca construir um Estado social de direito. Principalmente por objetivar,
dentre outras coisas, a melhoria das condi¢des de vida da populagéo, em
particular daqueles de menor renda. Identifica-se, ainda, que tais direitos
sociais, para serem fruidos, exigem condicdes de acesso em multiplas
dimensdes. Desde a existéncia de uma simples calcada com passeio
numa via publica, que permita um caminhar seguro para todos, sejam
estes idosos, criancas, pessoas com deficiéncia ou restricao de mobili-
dade, até a disponibilidade de infraestrutura cicloviaria e de transportes
publicos de passageiros, acessiveis ndo apenas na dimensao fisico-
operacional, mas igualmente por aqueles usuarios de menor renda
mediante o pagamento de uma tarifa modica, justa e inclusiva.

Advoga-se que o conceito de “circulacdo” introduzido na Carta de Atenas
(1933) seja 0 mesmo de “redes de infraestruturas” de transportes (motori-
zados ou n&o) propugnado pela nova Carta de Atenas (2003), assim como
possui a mesma conceituacdo de mobilidade urbana, se compreendida
como a condicdo para acessar toda a cidade, de usufruir das suas funcdes
urbanas e gozar dos direitos sociais positivados (por exemplo: educagéao,
saude, trabalho, lazer, moradia), pela utilizagdo da infraestrutura e modali-
dades de transportes disponiveis ao conjunto da populagéo.

Positivar o direito a mobilidade urbana possibilitar4 obter uma segun-
da dimensdo do conceito de ir e vir, para além dos aspectos dos
direitos civis de abster o Estado de impedir pela for¢ca o deslocamen-
to, entrada e permanéncia do individuo no territério nacional.

Nesta outra dimensao de 22 geracdo, o Estado seria instado a ndo obstar
o deslocamento das pessoas na cidade devido a omissado de dever, em
razdo da falta de infraestrutura adequada a mobilidade urbana, assim
como pelo ndo atendimento ao minimo vital para determinado conjunto de
pessoas excluidas dos beneficios de se viver em sociedade ou negando
ao cidadao a garantia constitucional da dignidade da pessoa humana e o
acesso e fruicdo aos seus direitos sociais, em particular, pelo estabeleci-
mento de tarifa publica acessivel aos cidadaos de menor nivel de renda.

Entretanto, como tornar efetivo aqueles direitos sociais do art. 6°, da
CF, se o “direito-meio” (mobilidade urbana) para atingir os objetivos
constitucionalmente consagrados do Estado brasileiro (art. 1°, lll, art.
3°, lll, CF) ndo é assegurado enquanto direito social?
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A PRESTAGAO DO SERVICO PUBLICO DE TRANSPORTES DE
PASSAGEIROS E O DIREITO A MOBILIDADE URBANA:
LIMITACOES FORMAIS E MATERIAIS

Quanto a previsao constitucional do art. 30, V, da CF estabelecendo a
competéncia do municipio para “organizar e prestar, diretamente ou
sob regime de concessado ou permissao, os servigos publicos de inte-
resse local, incluido o de transporte coletivo, que tem carater essen-
cial”, indaga-se se € possivel emprestar a este dispositivo o reconheci-
mento de que a mobilidade urbana ja seria reconhecida como direito
social? De que tal servico publico seja um dever do Estado e direito
publico subjetivo do cidaddo? Responde-se negativamente tal interpre-
tacdo extensiva do dispositivo constitucional pelas seguintes razdes.

A conceituagéo de servigo publico parte da premissa de que se trata
de uma atividade onde € assegurada a sua realizagcdo, sendo esta
regulada e controlada pelo Estado, basicamente devido ao carater de
essencialidade, de bem-estar e do desenvolvimento da sociedade.
Embora o Estado deva controlar a atividade, ndo necessariamente
deve explora-la. A Constituicdo Federal de 1988 estabeleceu que o
Estado nao deve ter um papel de executor das atividades econémi-
cas, somente em casos especificos de interesse coletivo e de segu-
ranca nacional (art. 173, CF). Desta forma, a Constituicao orientou que
as atividades econémicas fossem preferencialmente exploradas pela
iniciativa privada (arts. 174 e 175, CF), sendo inclusive um dos princi-
pios constitucionais (art. 1°, IV, CF). Nos referidos artigos, pode-se
identificar a matriz constitucional que possibilita a prestacao de servi-
¢os publicos pela iniciativa privada, mediante a obrigatoriedade de
licitacdo para sua exploracéo (arts. 37, XXl e 175, CF).

Dessa maneira, a atividade de transporte de passageiros entendida como
servico publico, dada a sua caracteristica de essencialidade, deve prefe-
rencialmente ser explorada por pessoas fisicas e/ou empresas privadas,
submetidas ao processo de licitagdo publica regulado pela autoridade
competente, na forma da lei. A prestagédo direta de servico publico pelo
Estado deve obedecer ao imperativo do interesse publico devidamente
fundamentado. Primeiramente, nesta l6gica constitucional de prioridade a
regulacao e ndo a prestacéo de servigco publico pelo poder publico, como
assegurar que a mobilidade urbana por transporte publico seja acessivel a
todos e ndo apenas aqueles que possam pagar pela tarifa?

Segundo, como garantir que os deslocamentos ndo motorizados serao
devidamente assegurados, se as nossas cidades foram construidas sem
Se preocupar com as pessoas, mas, sim, com a circulagdo de automo-
veis privados, gerando assim um enorme passivo de infraestrutura urba-
na adequada aos deslocamentos a pé e por bicicleta e acessiveis as
pessoas com deficiéncia? Portanto, na exegese do art. 30, V, da CF
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como afirmar que se trata de um direito social, se apenas diz respeito ao
transporte publico de passageiros, que sequer atende a todos, mas sim
apenas aqueles com renda suficiente para pagar pelo servico, uma vez
que inexiste politica governamental voltada para o subsidio publico aque-
les que por insuficiéncia de renda se encontram excluidos do sistema de
transporte publico e, por consequéncia, vivenciam maiores dificuldades
para fruir seus direitos sociais constitucionais?

Instituir direitos tem por objetivo principal exigir uma acdo do Estado
em favor do cidaddo, mesmo considerando os limites impostos pelo
principio da reserva do possivel. Na pratica, quando se afirma a exis-
téncia de uma prestacao positiva pelo Estado, tal agdo ha de ser limita-
da pela disponibilidade de recursos publicos que, sem dulvida, sao
escassos e devem atender aqueles mais necessitados pelo critério de
aplicacao do principio da igualdade e nao pelo principio da isonomia,
garantindo-se assim o atendimento ao minimo vital. A compreensao da
reserva do possivel implica no estabelecimento de limites comissivos
da parte do Estado, pois embora tal principio seja importante para evi-
tar abusos e excessos da funcdo estatal, outro aspecto também o
compde no que tange a necessidade de se evitar a protecéo insuficien-
te e 0 ndo exercicio dos direitos sociais fundamentais do individuo.

O reconhecimento do direito a mobilidade urbana como direito de
segunda geracao possibilitard prever no orcamento dos diferentes
entes federativos (Unido, estados, Distrito Federal e municipios) os
recursos necessarios a mobilidade urbana, assim como a solidarieda-
de social no provimento de fundos (tributos, receitas extra-tarifarias e
subsidios) capazes de universalizar a mobilidade urbana por trans-
porte publico e por transporte nao motorizado nas cidades brasileiras.
Garante-se, assim, a todos, o principio constitucional da igualdade
em sua esséncia, ou seja, tratamento desigual aos desiguais.

DIREITO A MOBILIDADE URBANA: UMA PROPOSTA DE
EMENDA CONSTITUCIONAL

Pelas razbes elencadas, propde-se a alteracdo da Constituicdo Fede-
ral por meio de projeto de emenda constitucional (PEC) do art. 6° no
sentido de se reconhecer a mobilidade urbana como direito social.
Sua inclusédo neste rol de direitos constitucionais significara um avan-
¢o na inclusédo social, considerada como requisito necessario para se
alcancar a cidadania social e a consolidacdo da democracia plena,
bem como concordar com a assertiva de “que o direito a mobilidade
urbana é indissociavel do direito a mobilidade social’, conforme
manifestou o presidente Lula em discurso proferido na convencao
“Mobilidade sustentavel na renovagao urbana”, na cidade do Rio de
Janeiro em 25/11/2009.
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Assim, pode-se dar um passo no sentido de dissociar a mobilidade
urbana de uma visdo puramente de mercado e contribuir para percep-
¢ao de que se trata de um direito para todos, custeado por todos e
ndo apenas pelos usuarios dos transportes publicos, mas sim por
todos aqueles que usufruem da cidade, seja se deslocando a pé, de
bicicleta, de cadeiras de rodas ou mesmo de veiculo individual moto-
rizado, ou seja, um direito da coletividade.

Igualmente, almeja-se trazer para o financiamento da mobilidade
urbana os beneficiarios indiretos em razdo da existéncia de uma infra-
estrutura urbana dedicada a mobilidade urbana inclusiva e sustenta-
da, pois somente o reconhecimento deste direito provocara a mudan-
¢a cultural requerida para uma maior solidariedade social e a
colocagéo definitiva do tema da mobilidade urbana na agenda politica
do pais, nesta e nas futuras geragdes. Portanto, sugere-se que o art.
6° da Constituicdo Federal brasileira passe a ter a seguinte redagéo:
Art. 6° Sao direitos sociais a educagéo, a saude, a alimentagéo, o
trabalho, a moradia, o lazer, a mobilidade urbana, a seguranga, a
previdéncia social, a protegdo a maternidade e a infancia, a assistén-
cia aos desamparados, na forma desta Constituicao.

A inclusdo do direito a mobilidade urbana no rol dos direitos sociais
constitucionais produzira efeitos no médio e longo prazos, pois
mesmo geograficamente posicionado numa norma programatica de
eficacia limitada, que requer para sua efetivacao a elaboragao de nor-
mas infraconstitucionais e de programas governamentais, possibilita-
ra o estabelecimento de principios a serem observados pelos poderes
Legislativo e Executivo quando da criacao de leis e das politicas publi-
cas visando a implementacgéo de tais direitos.

Reconhecido formalmente implicard na materializagcéo de tais direitos
subjetivos, inclusive torna-se impossivel retroagir em razdo do “prin-
cipio da proibicao do retrocesso em matéria de direitos sociais”, pois
na opiniao de Nunes Junior (2009, p. 117, 118), mesmo uma norma
programatica de eficacia limitada, que embora exija a elaboragdo de
lei para sua efetivagdo, uma vez promulgada e implementado o direi-
to, uma posterior revogacao vulnera e ofende o principio que veda a
irretroatividade de direitos sociais.

Direito a mobilidade urbana: a construcao de um pacto social

De acordo com Nunes Junior (2009), os constituintes originarios utili-
zaram diversas estratégias na instituicao de direitos sociais na Cons-
tituicdo Federal de 1988. Desde a norma programdtica de eficacia
limitada, com alto grau de abstrag&o e discricionariedade a disposi-
¢éo do legislador infraconstitucional e do administrador publico na
efetivacdo de tais direitos, até a opcao de reducao da discricionarie-
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dade em razdo do maior detalhamento na aplicagdo, mediante sua
positivacdo na propria Constituicao, a exemplo do direito a saude e a
educacao, que, embora constem do rol do art. 6°, encontram-se deta-
Ihados em outros dispositivos constitucionais distribuidos nos artigos
relacionados aos referidos direitos.

A complexa realidade das cidades brasileiras, com diferentes escalas
geograficas e populacionais, bem como a competéncia local definida
pela Constituicdo Federal e por dispositivos infraconstitucionais
(Cbdigo de Transito Brasileiro — Lei n°® 9.503/1997; Estatuto das Cida-
des - Lei n°® 10.257/2001), no que tange a responsabilidade pela pro-
visdo da infraestrutura dedicada a mobilidade urbana (transportes
publicos de passageiros, de infraestrutura viaria e da gestdo do tran-
sito) e, em sendo indispensavel a cidade faz com que a proposi¢ao de
um novo direito social se dé no mais alto grau de abstracéo. Até por-
que a prépria Constituicdo prevé que tanto o municipio quanto o
estado-membro podem legislar em assuntos de interesse local e
regional (transporte metropolitano e o intermunicipal), respectivamen-
te, frente a inexisténcia de marco legal nacional de carater geral que
verse sobre o assunto, devendo-se adequar tais normas ao dispositi-
vo federal quando promulgado, naquilo que o contraditar.

Na tabela 1, observa-se a distribuicdo da populagdo nos municipios
brasileiros, o que possibilita vislumbrar o quao complexo sera assegu-
rar o direito a mobilidade urbana em razao da escala municipal, pois,
em regra, 0s menores municipios em populagdo também o sdo em
termos de tamanho fisico de cidade, assim como s&do desprovidos de
transporte publico por 6nibus, embora em 53% destes exista o servi-
¢o de transporte individual publico de passageiros por motocicleta — o
servico de mototaxi (vide Oliveira Junior, 2009).

Tabela 1
Distribuicdo da populagao por porte do municipio

Numero de
municipios

Classe de tamanho
da populagéo dos

Distribuicdo do municipios
por populacéao (%)

municipios Ano de 2005 Ano de 2007 Ano de 2005 Ano de 2007
Até 5.000 1.362 1.267 24,5 22,8
De 5.001 a 10.000 1.310 1.290 23,5 23,3
De 10.001 a 20.000 1.208 1.385 23,3 24,9
De 20.001 a 50.000 1.026 1.037 18,4 18,6
De 50.001 a 100.000 313 319 5,6 5,7
De 100.001 a 500.000 220 229 4,0 4,1
Mais de 500.000 35 37 0,6 0,7
Brasil 5.564 5.564 100,0 100,0

Fonte: Oliveira Junior (2009), elaboragcdo com base em IBGE, 2006 e 2008.
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Tendo por referéncia o ano-base de 2007, verifica-se que um total de
71% dos municipios possui populagéo inferior a 20 mil habitantes, e
cerca de 90% possuem menos de 50 mil habitantes. No Brasil, do
total de 219 municipios com populacdo acima de 60 mil e inferior a
100 mil habitantes, apenas 45 deles possuem sistema de transporte
publico por énibus e localizam-se nas regides sul e sudeste do pais,
aquelas com maior nivel de renda. Naqueles com populagao superior
a 100 mil habitantes, todos os 260 municipios possuem sistema de
transporte publico por 6nibus. Isto representa apenas um total de 305
municipios brasileiros (5,5% do total de municipios do pais) que ofer-
tam transportes publicos de passageiros a populagao.

Neste sentido nao seria absurdo propor que nestas cidades pequenas
em termos de populagdo e area urbana, bem como desprovidas de
transporte publico por 6nibus, as prioridades das politicas publicas
devessem estar focadas nos transportes nao motorizados. Em parti-
cular, no provimento de infraestrutura urbana voltada a construgéo de
calcadas e passeios acessiveis aos idosos, criangas e pessoas com
deficiéncia, assim como na infraestrutura cicloviaria voltada a segu-
ranca e ao estimulo do uso da bicicleta. Nao menos importante, nas
cidades de porte médio e grande também se deve dar prioridade ao
transporte ndo motorizado.

Tal tipo de inferéncia nos leva a indagacao de qual seria o minimo vital
no ambito da mobilidade urbana nestes mais de 90% dos municipios
brasileiros com populacéo inferior a 50 mil habitantes e desprovidos de
transporte publico por 6nibus? Como dimensionar as necessidades
minimas da populagdo nas suas mais diversas realidades socioecon6-
micas, idiossincrasias locais e regionais, quando se discute a mobilida-
de urbana enquanto condi¢cdo de empreender viagens no tecido urba-
no, quica no territério municipal (inclusive o acesso as areas rurais),
para exercer os demais direitos sociais e as funcdes urbanas?

Seréa possivel desenhar um padrao nacional, estadual ou municipal
que garanta o minimo vital quando se tem municipios com e sem
transporte publico de passageiros? Qual a participagdo de cada um
dos entes federativos no arranjo financeiro que possa subsidiar usua-
rios de menor renda para o atendimento ao minimo vital? Qual sera o
papel dos beneficiarios indiretos da mobilidade urbana no financia-
mento da mobilidade urbana da populacdo mais carente?

Tais questionamentos indicam a necessidade de construcdo de um
pacto social pela mobilidade urbana, desde o ambito municipal e
metropolitano até o nivel federal, obedecendo as necessidades existen-
tes em cada um dos municipios brasileiros em razao da sua escala, da
complexidade das modalidades de transportes e da infraestrutura viaria
dedicada a mobilidade urbana. Certamente, a construgéo de tal pacto
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suscitara a discussdo sobre qual sera o minimo vital da mobilidade
urbana a ser adotado no municipio e assumido pela comunidade local.
Neste momento, havera o confronto entre tal patamar minimo e o orga-
mento publico, quando novamente surge o principio da reserva do
possivel. Compete a sociedade local, a definicdo do minimo vital e a
pactuacido em prol da mobilidade urbana em cada um dos 5.564 muni-
cipios brasileiros, embora se possa ter politicas e marcos legais fede-
rais estabelecendo padrdes minimos a serem atendidos.

Segundo Nunes Junior (2009), a fonte doutrinaria e jurisprudencial da
reserva do possivel é o direito alemao, quando em discussao posta a
apreciacdo do Tribunal Constitucional Federal da Alemanha sobre a uni-
versalizagcdo do ensino superior ser reconhecido como direito subjetivo
do cidaddo. Contudo, a decisao foi contraria ao requerente em razao do
ensino superior estar além do minimo vital, pois se reconhecia por pata-
mar minimo apenas o ensino basico a todos os cidaddos alemaes.

Entretanto, Nunes Junior (2009) ndo considera adequada a simples
transferéncia de tal doutrina para a realidade constitucional brasileira
em razao da previsdo dos direitos sociais no préprio corpo da Carta
Magna, enquanto que a Constituicao alema nao positivou os direitos
sociais no seu texto. Nunes Junior (2009, p. 176) afirma “que a teoria
da reserva do possivel nao foi concebida para mitigar obrigacbes
minimas do Estado para com as obrigagdes sociais essenciais que,
caudatarias da dignidade humana, ndo encontram possibilidade de
restricdo valida”.

Dessa forma, a modulacdo dos efeitos da aplicacdo da reserva do
possivel frente aos limites orgcamentarios somente seria admissivel se,
e somente se, o direito em questdo estivesse acima do patamar
entendido como minimo vital. Por conseguinte, qual devera ser o
patamar do minimo vital para a mobilidade urbana na diversificada
realidade dos municipios brasileiros e latino-americanos?

Os aumentos no padrao de vida e no nivel de bem-estar da sociedade
brasileira em virtude da melhor distribuicdo de renda e do acesso aos
direitos sociais, em particular de educacéo e saude, pressionardo os
gestores publicos no sentido de aumentar o portfélio de opgdes dos
beneficios inerentes a vida em sociedade, dentre os quais a melhoria
da mobilidade urbana mediante a sua elevacdo ao status de direito
social constitucional, o que provocara a necessidade de ajustes no
orcamento publico dos entes federativos.

Portanto, a alteracao da lei orcamentaria em atendimento as demandas
sociais crescentes devera levar em conta os limites orgcamentarios e a
reserva do possivel nos seguintes contornos, segundo Nunes Junior
(2009, p. 176): a) “observancia, intransigente e incondicional, do minimo
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vital” e b) a “realizagdo de outros direitos sociais condicionada as pos-
sibilidades do orgcamento, desde que comprovado o esforgo proporcio-
nal do Estado em dar resposta a respectiva demanda social”.

Embora a legislagdo orcamentaria brasileira tenha certa rigidez, acredi-
ta-se que seja perfeitamente factivel o remanejamento do orgamento de
areas menos essenciais para atender aquelas relacionadas aos direitos
sociais. Isso permite concluir que a aplicagdo do principio da reserva do
possivel ndo é absoluta, porque ndo se pode deixar de atender ao mini-
mo vital em razdo de limites orcamentarios. A relativizacdo de tal prin-
cipio deve ser observada pelo gestor publico, inclusive com a necessa-
ria alteracdo do orgcamento publico para o atendimento dos direitos
sociais. A dificuldade maior sera a definicdo do que a sociedade brasi-
leira entende por minimo vital aplicado a mobilidade urbana, em espe-
cial na esfera local, quando da discusséo dos orgamentos municipais e
da elaboracgao de leis em prol da mobilidade urbana.

Consequentemente, a estratégia de inclusdo do direito a mobilidade
urbana na Constituicdo Federal na forma de norma programatica pos-
sibilitara maior “liberdade de conformacao legislativa e administrativa
para sua concretizacao” (Nunes Junior, 2009, p. 206), o que tornara
factivel a sociedade local a constituicdo do pacto social pela mobili-
dade urbana a partir de um minimo vital em razéo da realidade muni-
cipal, estadual (metropolitano) ou mesmo federal em se tratando de
politicas inclusivas de mobilidade. No entanto, segundo o mesmo
autor, ndo se podera deixar de atender a duas premissas basicas
relacionadas ao patamar do minimo vital e a forca heterbnoma da
norma positivada:
A forga normativa da constituicao traduz-se na vinculagdo, como direi-
to superior, de todos os 6rgdos e titulares dos poderes publicos
(Canotilho, 1994 apud Nunes Junior, 2009, p. 206);
Toda norma programatica, se nao respalda um dever direto, certo e
imediato de agir do Estado, veicula, quando menos, uma proibi¢do de
omissao, o que sempre lhe confere justiciabilidade, quando menos,
para proibir que politicas publicas e direitos que materializam venham
a retroceder (Nunes Junior, 2009, p. 206).

Tal forga constitucional impulsionara a discussdo no ambito das muni-
cipalidades sobre qual a mobilidade urbana que a sociedade local
deseja ter, assim como a definicdo de qual é o patamar do minimo vital
a ser confrontado com a reserva do possivel em razdo da limitagcdo dos
direitos sociais frente aos limites orgamentarios. A elevagdo da mobili-
dade urbana ao status de direito social constitucional proporcionara, no
médio e longo prazo, a repactuacao social em prol de um direito cole-
tivo (direito da comunidade), objetivando a melhoria das condicdes de
mobilidade urbana nas cidades, assim como no fortalecimento da coe-
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sdo social em razdo da maior solidariedade entre os membros da
comunidade. Uma vez pactuado na forma de lei municipal, estadual ou
mesmo federal que materialize e subjetive o direito social aos seus
destinatarios, tutela-se, por meio do sistema juridico, a norma progra-
matica, o direito material infraconstitucional e os programas governa-
mentais, assegurando-se a possibilidade de acao civil publica na defe-
sa de tais direitos, se atacados ou retroagidos.

CONSIDERACOES FINAIS

A emenda constitucional que introduziu o direito a alimentacao (EC n°
64/2010) no rol dos direitos sociais do art. 6° da CF foi proposta em 2007
e promulgada em 2010. O intersticio de trés anos entre a propositura e a
promulgacdo pode até ser considerado curto em se tratando do rigido
rito processual de alteracdo do texto constitucional brasileiro, uma vez
que o procedimento envolve a realizacdo de audiéncias publicas e pare-
ceres das comissoes tematicas do Congresso Nacional, tanto na Cama-
ra dos Deputados quanto no Senado Federal. Também requer maioria
qualificada de 3/5 dos votos dos respectivos parlamentares em cada
uma das casas legislativas para aprovagao (art. 60, § 2°, CF).

Além desses requisitos para aprovacao, a iniciativa da propositura de
projeto de emenda constitucional também é limitada, sendo possivel
apenas por:
Art. 60. A Constituicdo podera ser emendada mediante proposta:
| - de um tergo, no minimo, dos membros da Camara dos Deputados
ou do Senado Federal;
Il - do presidente da Republica;
Ill - de mais da metade das assembleias legislativas das unidades da
Federacao, manifestando-se, cada uma delas, pela maioria relativa de
seus membros (art. 60, | a lll, CF).

Como pode-se observar, trata-se de um processo longo e demorado.
Portanto, urge iniciar a discussao sobre tal reconhecimento e o con-
vencimento dos agentes politicos para que se inclua na agenda poli-
tica nacional este tema dotado de alta densidade para garantia dos
direitos sociais a amplo espectro da sociedade brasileira e repercus-
sdo na vida da comunidade. Sem duvida, tal tema também devesse
ser objeto de discussdo nos demais paises latino-americanos em
razao de sua envergadura e importancia social. Urge que as pessoas
politicas legalmente capacitadas para propor projeto de emenda
constitucional o fagam com o objetivo de reconhecer a mobilidade
urbana como direito social com foro constitucional.

Acredita-se que a melhoria da mobilidade urbana em nossa realidade
latino-americana requeira a urgéncia necessaria por tal reconheci-
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mento, assim como o estabelecimento de um pacto social pela mobi-
lidade urbana que signifique maior coesédo e solidariedade para com
pessoas mais carentes. Também possibilite maior equidade social,
garantia de cidadania, diminuicdo de desigualdades sociais, inclusao
social e sirva como instrumento de mobilidade social. Dessa maneira,
afirmamos e concluimos que o direito a mobilidade urbana esta extre-
mamente colimado aos objetivos fundamentais da Republica Federa-
tiva do Brasil expressos no art. 3°, 1, lll e IV, da CF, pois visa construir
uma sociedade justa e soliddria, erradicar a pobreza e a marginaliza-
¢éo e reduzir as desigualdades sociais, bem como promover o bem de
todos. Razdes mais do que suficientes para reconhecer a constitucio-
nalidade da proposta de emenda constitucional ao art. 6°, da CF.
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As viagens realizadas em uma determinada cidade s&do derivadas da
distribuigdo das residéncias e atividades nelas existentes, bem como
da sua infraestrutura e servigcos de transportes. Partindo dessa afirma-
tiva fica clara a necessidade de compreender a producéo do uso do
solo para entender o comportamento de uma matriz de transporte. A
integracdo desses dois campos do conhecimento, planejamento
urbano e de transportes é advogada por diversos setores, como
apontam Brémmelstroet & Bertolini (2008). Esses autores ressaltam a
academia (Banister, 2005; Cervero, 1998; Meyer & Miller, 2001), gover-
no (European Commission, 2007; European Conference of Ministers of
Transport, 2002) e o empresariado (WBCSD, 2001, 2004).

Este artigo pretende analisar o crescimento do mercado imobiliario da
cidade do Rio de Janeiro nos ultimos anos com o intuito de compre-
ender qual o impacto que ele vem gerando (ou podera gerar) na matriz
de viagens da cidade. Para tal, serdo utilizadas as bases de dados da
Associacao de Dirigentes do Mercado Imobiliario - Ademi e do Plano
Diretor de Transporte Urbano - PDTU.

Esta pesquisa acontece dentro de um cenario urbano dindmico e
peculiar. A cidade do Rio de Janeiro apresentou, nos ultimos anos, um
crescimento demografico muito pequeno. Poder-se-ia dizer insignifi-
cante, pois, € menor que o crescimento vegetativo, portanto, exporta
populacéo. Observa-se, contudo, um intenso processo de migracdes
internas, cujo principal movimento é a transferéncia de populagdo dos
bairros das macrozonas (ver figura 1) 3, 5 e 7 para as macrozonas 3,
8 e 9 (Andrade, 2009). Nesse processo, 0 mercado imobiliario formal
€ elemento central a ser estudado e compreendido.

* Agradecimentos ao CNPq - pelo apoio no fornecimento de bolsa de Doutorado.
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Ressalte-se, ainda, que além da Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro apresentar um déficit habitacional basico de mais de 275 mil
habitagbes, mais de 35% das habitagdes existentes (mais de 1
milhao) sdo, de alguma forma, consideradas inadequadas (Fundacao
Jodo Pinheiro, 2004, divulgado pelo Ministério das Cidades). Solucio-
nar essa demanda com novas habitagées implicaria em custos finan-
ceiros bilionarios para a construgdo, afora os custos fundiarios e de
infraestrutura (Andrade & Portugal, 2009). Tem-se assim, uma regiao
que é carente de habitagcdes onde, entretanto, o mercado imobiliario
formal dificilmente consegue servir as camadas sociais mais pobres,
que sdo as que realmente sofrem com o déficit. Portas et al. (2009)
aponta para uma atenuacao desse quadro a partir a programa federal
“Minha casa, minha vida”, que possibilita incorporacdo da chamada
classe C como consumidores do mercado imobiliario formal, mas,
ainda assim, a populagdo das faixas de consumo D e E continuaria
sem atendimento.

O artigo esta dividido em cinco partes. Apds a introdugao, as bases
de dados do PDTU e da Ademi sao, nessa ordem, descritos e anali-
sados. A seguir sera apresentado o impacto no mercado imobiliario
formal na matriz de transportes. Por fim, estdo apresentadas as con-
clusbes e recomendacoes.

PDTU

O Plano Diretor de Transportes da Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro (PDTU) foi realizado pelo governo deste estado. O objetivo de
tal estudo era fazer um diagndstico da infraestrutura de transportes,
do comportamento da demanda e analisar prognésticos, consideran-
do cendrios distintos. Sua apresentacdo ocorreu em 2005, mas os
dados foram coletados em 2002 e 2003.

Na montagem da matriz origem-destino, o PDTU partiu da base de
dados domiciliares e dos mapas censitarios do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica - IBGE, para determinar a quantidade de entre-
vistas necessarias em cada regido com vistas ao grau de confiabilidade
desejado (erro absoluto de 5% e intervalo de confianga de 95%). Uma
vez realizada a pesquisa e seus resultados tabulados, foram utilizadas
técnicas de expansdo para representar o comportamento de toda
populacdo. Os resultados sao apresentados por intermédio de mapas
de linhas de desejo e de matrizes de viagens propriamente ditas. Além
disso, as centenas de zonas de trafego foram agrupadas em dezessete
macrozonas para analise agregada. Segue a figura 1 com a representa-
¢éo das nove macrozonas do Municipio do Rio de Janeiro € na tabela
1 a matriz origem-destino (OD) das viagens relativas a esses locais
(todos os modos e excluindo viagens externas).
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Figura 1
Macrozonas do municipio do Rio de Janeiro (PDTU)

l.H'

Obs.: E provével que tenha ocorrido um erro na denominagdo da macrozona Praga Maud — Caju.
Ela ndo contém a Praga Maua propriamente dita, que fica na macrozona Centro.

Tabela 1
Matriz OD das macrozonas do municipio do Rio de Janeiro (PDTU)
=, k) _
S 2 £ °
Destino\ g é § % g o
Origem ° = = 3 g o< o
= « [+ [ © ‘” —
£ = g g g g £ £ g =
3 3 & 5 <R s 2 3 8 e
Centro 205670 135955 79599 128.890  80.065 29.656 100.663 18230  70.500  939.318
Sul 240.868 1.157.806 76849 90272  50.830 42006 43354 50.126  31.205 1.801.325
Praa 56057 45758 614274 52079 104225 15844 121.054 9933 24301 1044515
Maua-Caju

Tijuca-Vila Isabel  101.004 ~ 64.521  47.604 334263 49596  11.500 29.609  14.351 14178  666.626
ZonadaCentral  71.162 35900 90.949 55513 610367 62173 86199 12718  51.789 1.076.770
Jacarepagua 26210  39.017 12755 14198  69.471 591.801 24501 72778  33.863  884.684

Norte 92.718 26992 124125 30585  94.954  19.112 1.198218 14910  43.500 1.645.114
Barra-Recreio 32.800 63.598  16.657  18.606 18103 96566  18.318 302.352 35298  602.298
Oeste-Rio 67.303  28.948 25281 16.642 55.330 28278 43570  31.368 1.864.714 2.161.434
Total 983.792 1.508.495 1.088.093 741.948 1.141.950 897.026 1.665.486 535.766 2.169.528 10.822.084

Obs.: Em destaque os cinco maiores fluxos entre zonas.

Excluidas as viagens internas de cada macrozona, a macrozona do
Centro ainda é a que possui 0 maior somatério de viagens-destino,
contudo com um percentual de apenas 17,86%.

O PDTU traz outras vinte e duas matrizes de OD, além da matriz de
total de viagens acima apresentada. Elas fazem recortes pelo
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modo de transporte utilizado, pelo periodo do dia e pelo local de
origem (residencial ou ndo). Como os veiculos particulares causam
mais impactos ao meio ambiente e a mobilidade urbana, o foco
sera dado sobre eles. Segue na tabela 2, a matriz de viagens de
modo individual no pico da manha (entre 6h30 e 9h29). Nela perce-
bem-se diferencas significativas em relagdo a matriz geral. O peso
relativo do centro é acentuado. Desconsiderando-se as viagens
internas, destinam-se ao Centro 28,39% do total, o que inclui trés
dos cinco maiores fluxos. A ligagdo Sul-Centro, corresponde sozi-
nha a 12,5% dessas viagens entre macrozonas. Também cabe
ressaltar os fluxos Praca Maua-Caju - Norte e o seu oposto. Eles
sdo, respectivamente, os segundo e terceiros maiores volumes
entre zonas.

Tabela 2
Matriz OD, modo individual, pico da manha (PDTU)

= —
=1 3 —
3 2 z .
. . © S
Destino\ Origem g = p g 2 bQ:
< « & = e ® @ o —
€ < S g g = £ 3 5}
< 3 & 2 S 8 S ] 3 5
o 7 a [ N S = o o i
Centro 2950 2.741 489  1.656 360 147 277 453 116 9.189
Sul 29.771 46.547 7.729 3371 2.062 2.839 932  3.489 422 97.162

Praga Mau&-Caju 4399 2861 15136 1.734 3.065 1.204 8.630 1.600 122 38.751
Tijuca-Vila Isabel 8.404 4260 2.836 6.972 1967 1.023 2720 1.070 885 30.137
Zona da Central 8.387 5354 7.828 3.887 11.705 4.636 3.687 2.302 2.326 50.129

Jacarepagua 3.838 3.547 1298 1.106 3.908 17.785 1.582 7.303 7.091 47.458
Norte 7114 1.674 9.798 1431 4.348 584 36.842 2982 1.778 66.551
Barra-Recreio 3.054 5745 2227 3175 2789 3.692 1.540 20.896 1.559 44.677
Oeste-Rio 2.605 635 3.295 618 1.133 1.113 1353 2127 59.493 72.372
Total 70.539 73.364 50.636 23.950 31.337 33.023 57.563 42.222 73.792 456.426

Obs.: Em destaque os cinco maiores fluxos entre macrozonas.

MERCADO IMOBILIARIO

A Associacédo dos Dirigentes de Empresas do Mercado Imobiliario -
Ademi é composta pelas principais incorporadoras e construtoras do
Estado do Rio de Janeiro e possui mais de uma centena de associa-
dos. Fundada em 1971, desde 2003 realiza uma pesquisa que acom-
panha a producdo e venda dos produtos (residenciais e comerciais)
de seus socios. Tal pesquisa representa, portanto, boa parte da pro-
ducao imobiliaria do Rio de Janeiro, mas nao a totalidade. Nao estéo
incluidas a producéo realizada pelo Estado e por eventuais pequenos
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incorporadores e construtores ndo filiados, além da chamada “auto-
construgdo”. Trata-se, assim, de um corte no mercado imobiliério,
focado nas camadas sociais mais ricas. Os dados mostrados dora-
vante sao referentes somente a producéo de habitagcbes e apenas na
cidade do Rio de Janeiro.

Analisando os dados do ponto de vista espacial, percebe-se um
alto grau de concentragdo na producdao de moradias. A tabela 3
mostra a quantidade de unidades habitacionais edificadas, por
ano e por bairro. Além disso, nas colunas da direita estdo o total
de habitagdes construidas por bairro e o que a producdo desse
bairro representa em relagdo ao municipio, em termos percentu-
ais. Com esses numeros se vé que foram construidas habitacdes
em apenas 44 bairros (dos 160 existentes), destes apenas 13 pos-
suem pelo menos 1% do total construido. O restante, ou seja,
mais de 91% dos bairros ou ndo foram base de nenhum empre-
endimento residencial ou, quando estes existiram, foram pouco
significativos (somando menos de 11% do total). Além disso, os
trés bairros com maior produgéo rednem mais de 67% do total.
Cabe ainda ressaltar que os bairros citados (Barra da Tijuca,
Jacarepagua e Recreio) sdo vizinhos, o que reforca ainda mais o
cenario de concentragéo.

Tabela 3
Habitacbes construidas pelos s6cios da Ademi

2009
até julho

Barra da Tijuca ~ 1.500 1.408 3.067 2.433 2818 3.272 242 14.740 27,37%
Jacarepagua 1669 1.365 1.785 2346 4.228 2.238 838 14.469 26,87%

Bairros 2003 2004 2005 2006 2007 2008 Total

Recreio 805 636 1.315 1.645 1.384 1.005 256 7.046 13,09%
Botafogo 529 355 248 112 486 197 172 2.099 3,90%
Méier 30 344 130 1.229 236 0 48 2.017 3,75%
Campo Grande 52 0 140 0 721 661 0 1574 292%
Tijuca 214 168 140 18 96 488 32 1156 2,15%
Catete 68 58 880 0 0 0 1.006 1,87%
Del Castilho 0 0 0 0 967 0 967 1,80%
Centro 0 0 688 178 0 0 866 1,61%
Vargem Grande 332 345 0 0 136 0 813 1,51%
Sé&o Cristévao 0 0 0 410 120 220 0 750 1,39%
Laranjeiras 178 10 74 0 20 256 0 538 1,00%
Vila Valqueire 0 0 40 0 120 240 84 484 0,90%
Campinho 0 0 0 0 0 482 0 482 0,90%
Cachambi 60 108 0 0 0 288 0 456 0,85%
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Vila da Penha 0 11 75 0 304 0 0 390 0,72%
Iraja 0 0 0 0 360 0 0 360 0,67%
Abolicdo 0 0 0 0 0 340 0 340 0,63%
Leblon 95 67 124 5 42 0 0 333  0,62%
Quintino Bacailiva 0 0 0 298 0 0 298 0,55%
Pavuna 0 0 0 0 242 0 242 0,45%
Urca 209 0 0 0 0 0 209 0,39%
Lagoa 34 62 12 50 46 0 0 204 0,38%
Benfica 0 0 0 0 0 192 192  0,36%
Vila Isabel 0 147 0 0 40 0 0 187 0,35%
Vargem Pequena 0 124 52 0 0 0 0 176 0,33%
Jardim América 160 0 0 0 0 0 160 0,30%
Flamengo 64 0 32 40 0 0 18 154 0,29%
Humaita 0 0 0 39 73 0 40 152 0,28%
Jardim Botéanico 65 22 0 40 0 0 136  0,25%
Engenho Novo 80 48 0 0 0 0 0 128 0,24%
Copacabana 32 0 20 0 45 0 14 11 0,21%
Gavea 54 0 0 0 25 0 30 109 0,20%
Sao Conrado 0 57 0 0 33 0 90 0,17%
Grajau 0 0 0 0 0 80 80 0,15%
Qado 39 16 0o 18 0 0 0 73 014%
Agua Santa 62 0 0 0 0 0 0 62 0,12%
Engenno de 0o 0 0 0 56 0 0 56 0,10%
Ipanema 0 16 10 10 0 0 5 41 0,08%
s de s 0 0 0 3 0 0 0 32 006%
Todos os Santos 0 0 0 0 0 0 32 32 0,06%
Maracana 0 0 0 0 0 0 24 24 0,04%
Rocha 0 12 0 0 0 0 0 12 0,02%

Total de unidades 6.275 5.365 8.911 8.565 12.661 9.962 2.107 53.846 100,00%
% do total 11,65% 9,96% 16,55% 15,91% 23,51% 18,50% 3,91% 100%

Para o futuro, ja existem indicios de que a concentracdo observada
deve aumentar. O dossié de candidatura (www.rio2016.org.br) do pro-
jeto olimpico, por exemplo, prevé, nessa regido, a construgdo de 25
mil habitagdes que serdo utilizados pelos atletas e posteriormente
entregues ao mercado imobiliario. Trata-se, portanto, de algo equiva-
lente a producao de habitagdes em todo o municipio nos ultimos dois
anos e meio.
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O mapa exposto na figura 2 auxilia a compreensdo da distribuicao
espacial dessas novas unidades. Em vermelho estao os trés bairros
que concentram a maior parte das unidades; em verde, 0s que pos-
suem pelo menos 1% das unidades; e em azul o restante. Cabe ainda
ressaltar que a base de dados da Ademi considera, erroneamente,
que a llha do Governador € um bairro (e ndo um conjunto de bairros,
como seria o correto). Assim, no mapa, as unidades consideradas
como dessa localidade foram computadas como construidas no Jar-
dim Guanabara (um bairro central dessa regiéo).

Figura 2
Unidades habitacionais construidas 2003-jul.2009 (Ademi)

Unidades Hahitacionas Construidas :
13t 537
538 to T4E
T4 b 14740
1] T 14 4]
—
Kilomsters

Obs.: Mapa base retirado de http://gis.coppe.ufrj.br

Ao analisar os dados da tabela 2 do ponto de vista temporal, percebe-
se um pico no langamento de unidades no ano de 2007. Por outro
lado, o ano de 2009 foi proporcionalmente o de menor produgéo, bem
inferior 2 metade dos demais. Verificando os dados mensais, observa-
se ainda que nos meses de janeiro e fevereiro desse ano nao foi lan-
¢ada uma unica unidade sequer. Possivelmente, esse quadro é decor-
rente da crise econédmica mundial iniciada em 2008.

Comparando os dados da Ademi com a quantidade de domicilios por
zona de trafego do PDTU (ver figura 3), € possivel perceber que as
zonas que compdem os bairros que mais receberam unidades nos
ultimos anos (Barra, Jacarepagua e Recreio) eram caracterizadas por
possuir poucas unidades habitacionais.
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Figura 3
Domicilios por zona de trafego (PDTU)
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IMPACTO DO MERCADO IMOBILIARIO NA MATRIZ DE
TRANSPORTES

Antes de avaliar o impacto em questao, algumas ressalvas devem ser
feitas. A primeira € que nem toda producgéo de habitagdes consegue
se efetivar como uma nova moradia. Existem algumas unidades que
ndo conseguem ser vendidas ou demoram para sé-lo. As estimativas
aqui apresentadas consideram que toda unidade habitacional é um
novo domicilio ocupado. Assim, o impacto considerado deve ser
entendido como potencial e ndo como ja realizado na sua plenitude.
A segunda ressalva é que o Rio de Janeiro, como ja citado, passa por
um processo de migracdo interna. Existem regides que perderam
populacdo significativamente. Esse trabalho nao avaliara os efeitos
desse esvaziamento.

O primeiro passo na avaliagdo do impacto do mercado imobiliario
€ a compatibilizagdo dos dados da Ademi e do PDTU. Segue, na
tabela 4, o agrupamento dos bairros que receberam empreendi-
mentos habitacionais nas macrozonas do PDTU. Nela percebe-se
a concentragcdo de unidades construidas na macrozona 8 (Barra -
Recreio), seguida, com consideravel diferenca, pela 6 (Jacarepa-
gud). Verifica-se ainda que os bairros da macrozona Sul, somados,
alcangcam mais de 9%, ainda que isoladamente contribuam com
poucas habitacdes.
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Tabela 4
Unidades construidas por macrozona
Macrozona Bairros que possuem novas unidades Unidades
construidas
1. Centro Centro. 866
(1,61%)
2. Sul Botafogo, Catete, Laranjeiras, Leblon, Urca, Lagoa, Flamengo, Humaita, 5.182
Jardim Botéanico, Copacabana, Gavea, Sdo Conrado e Ipanema (9,62%)
3. Praga Del Castilho, Sdo Cristévao, Cachambi, Aboligdo e Benfica 2.705
Maua-Caju (5,02%)
4. Tijuca- Tijuca, Vila Izabel, Grajal e Maracana 1.447
Vila Izabel (2,69%)
5. Zona Méier, Campinho, Quintino Bocailva, Engenho Novo, Agua Santa, 3.119
da Central Engenho de Dentro, Lins de Vasconcelos, Todos os Santos e Rocha (5,79%)
6. Jacarepagua Jacarepagud e Vila Valqueire 14.953
(27,77%)
7. Norte Vila da Penha, Iraja, Pavuna, Jardim América e llha do Governador 1.225
(2,28%)
8. Barra- Barra da Tijuca, Recreio, Vargem Grande e Vargem Pequena 22.775
Recreio (42,30%)
9. Oeste-Rio Campo Grande 1.574
(2,92%)

A partir disso, comparou-se o nimero de domicilios apontados pelo
PDTU (somando o referente a cada zona da macrozona) e o incremen-
to de unidades construidas pelos socios da Ademi. Chegou-se, dessa
forma, a um indice de incremento de domicilios que sera utilizado na
estimativa de impacto gerado. Percebe-se, na tabela 5, que o cenario
de concentracao ja desenhado até entdo nesse artigo € aqui ainda mais
acentuado. Enquanto as macrozonas 8 e 6 tiveram um crescimento no
nuimero de domicilios de mais de 55% e 11%, respectivamente, as
demais sofreram alterac¢des significativamente menores. Na macrozona
Norte, o incremento foi infimo.

Tabela 5
Percentual de crescimento de domicilios por macrozona

Macrozona Domicilios (PDTU) Unidades novas (ADEMI)  Incremento (%)
1. Centro 74.263 866 1,17%
2. Sul 239.780 5.182 2,16%
3. Praga Maua-Caju 168.331 2.705 1,61%
4. Tijuca-Vila Izabel 120.410 1.447 1,20%
5. Zona da Central 205.069 3.119 1,52%
6. Jacarepagua 133.821 14.953 11,17%
7. Norte 333.010 1.225 0,37%
8. Barra-Recreio 40.992 22.775 55,56%
9. Oeste-Rio 386.789 1.574 0,41%
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Esse indice de incremento de domicilios foi aplicado a matriz de via-
gens (na geracdo), considerando que as outras variaveis pertinentes
(renda, pessoas por familia, taxa de motorizagéo entre outras) conti-
nuem constantes e proporcionais. Também nao foram modificadas as
proporcdes dos destinos em relacao as origens. Trata-se, portanto, de
um cenario tendencial, que esta exposto na tabela 5.

Tabela 5
Impacto do mercado imobiliario na matriz de viagens

& g
= K] =3 [}
. ) s = © _ S ° [
Destino/Origem £ = s E E o ° &8 P _
5§ = f% 28 §% §&§ 5 58 & %
o @ a8 E2 RS S = o o °
Centro 3.448 1.585 928  1.503 934 346  1.174 213 823 10.954
Sul 5206 25.022 1.661 1.951 1.293 908 937 1.278 674 38.929
Praga Maua-Caju 901 735 9.871 851 1.675 255 1.945 160 392 16.785
Tijuca-Vila Isabel 1.214 775 572 4.017 596 138 356 172 170 8.011
Zona da Central 1.082 546  1.383 844  9.283 946  1.311 193 788 16.377
Jacarepagua 2.929 4360 1.425 1586 7.763 66.137 2.738 8.132 3.784 98.854
Norte 341 99 457 113 349 70  4.408 55 160 6.052
Barra-Recreio 18.224 35335 9.255 10.337 10.058 53.652 10.177 167.986 19.611 334.634
Oeste-Rio 274 118 103 68 225 115 177 128 7.588 8.796
Total 33.618 68.576 25.655 21.271 32.176 122.566 23.223 178.316 33.991 539.391

Obs.: Em destaque os cinco maiores fluxos entre zonas.

Excluindo as viagens internas as zonas, percebe-se que os maiores
fluxos gerados tém a macrozona Barra-Recreio como origem. Os des-
tinos desses fluxos sdo as macrozonas de Jacarepagua, Sul, Oeste-
Rio, s6 entdao o Centro e Norte (nessa ordem).

Ao comparar o total estimado das viagens geradas pelo mercado
imobiliario com as viagens computadas pelo PDTU, encontra-se um
crescimento de 4,98%. Se as viagens internas das macrozonas nao
forem consideradas nas duas situacoes, o crescimento é ainda maior,
6,27 %. Trata-se, portanto, de um incremento significativo que gerara
impactos na infraestrutura de transportes.

Focando apenas os destinos das viagens (excluindo as internas),
observa-se que a macrozona de Jacarepagua é a mais carregada com
mais de 56,4 mil viagens (23,35% desse subtotal), seguida da Sul
(43,4 mil viagens, 18,02%) e s6 entdo vem a Centro (30,2 mil viagens)
significando 12,49%.

O mesmo procedimento realizado para a matriz geral foi aplicado a
matriz de viagens de modo individual no pico da manha. Segue,
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assim, na tabela 6, o estimado impacto do mercado imobiliario nas
viagens com essas caracteristicas. Nela, os cinco maiores fluxos entre
zonas também tém a Barra-Recreio como origem, mas a ordem dos
destinos se altera significativamente: Sul, Jacarepagua, Tijuca-Vila
Isabel, Centro e Zona da Central.

Tabela 6
Impacto do mercado imobiliario na matriz de viagens de modo individual no
pico da manha

, - o
' z
Destino/ 2 5 8- g Kz 2
Origem I q $3 g & g ) @ o _
5 3 £3 23 58 § & § & 2
o 7 A0 F2 NO s = o o Q
Centro 34 32 6 19 4 2 3 5 1 107
Sul 643 1.006 167 73 45 61 20 75 9 2100
Praca Maua-Caju 7 46 243 28 49 19 139 26 2 623
Tijuca-Vila Isabel 101 51 34 84 24 12 33 13 11 362
Zona da Central 128 81 119 59 178 7 56 35 35 762
Jacarepagua 429 396 145 124 437  1.987 177 816 792 5.303
Norte 26 6 36 5 16 2 136 11 7 245
Barra-Recreio 1.697 3192 1237 1.764 1550 2.051 856 11.610 866 24.822
QOeste-Rio 1 3 13 3 5 5 6 9 242 295
Total 3.139 4813 2.001 2158 2307 4210 1.424 12.600 1.966 34.619

Obs.: Em destaque os cinco maiores fluxos entre zonas.

Para estimar o significado desse incremento de fluxos em termos
de espacgo viario demandado, foi construida a tabela 7, com o
seguinte procedimento: admitiu-se uma distribuigdo equitativa do
fluxo constantes da tabela 6 entre as trés horas do pico matinal; o
volume foi dividido por 1.900, que é a capacidade em unidades
carro de passeio - ucp, de uma via expressa “ideal” (TRB, 2000).
Caso sejam consideradas condi¢cdes nao ideais, a demanda de
espaco viario sera ainda maior. Por exemplo, um sinal de transito
que permaneca metade do tempo em verde para essa via duplica-
ria o resultado final. Importante ressaltar que a apresentacdo de
tais estimativas nao significa a recomendacgcao de construcdo de
vias. Sem duvida, a ampliagao de oferta vidria € um dos incentiva-
dores do uso do automével e resulta, em ultima instancia, em mais
demanda por espaco viario (Shoup, 2001).
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Tabela 7
Demanda viaria gerada pelo mercado imobiliario no pico da manha
(equivalente em vias expressas)

Destino/Origem o E <>h - § 3 i’,— o B 2 T.J
o (7] a0 2 NO ] z oo o

Centro 0,01

Sul 0,11 0,03 0,01 0,01 0,01 0,01

Praca Maua-Caju 0,01 0,01 0,01 0,02

Tijuca-Vila Isabel 0,02 0,01 0,01 0,01

Zona da Central 0,02 0,01 0,02 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01

Jacarepagua 0,08 0,07 003 0,02 0,08 0,03 0,14 0,14

Norte 0,01

Barra-Recreio 0,30 0,56 0,22 0,31 0,27 0,36 0,15 0,15

Oeste-Rio

Obs.: Apenas valores iguais ou maiores que 0,01. Em destaque os cinco maiores valores.

A simples leitura do volume entre zonas nao traduz o real impacto
viario, uma vez que existem diversas superposicdes de fluxos e os
parametros utilizados geram resultados subestimados. Considerando,
por exemplo, a superposicao dos fluxos Barra-Recreio para o Centro
(0,30) e para o Sul (0,56), teriamos um total de 0,86 de demanda de
via expressa. Se fossem considerados parametros de vias urbanas
com sinais e intersec¢des (850 ucp/hora) e uma distribuicdo ndo homo-
génea do fluxo do pico (hora mais carregada 30% maior que a média),
a demanda pico subiria de 0,86 para 2,24. Ou seja, seriam necessa-
rias trés faixas de vias urbanas para absorver a demanda gerada em
apenas um dos sentidos.

Os numeros acima deixam claras a importancia e a grande magnitude
dos possiveis impactos que apontam para a imprescindibilidade de
estudos e simulagdes mais detalhadas dos resultados dessa tendéncia.

CONCLUSOES E RECOMENDAGOES

Como este artigo demonstrou, o mercado imobiliario formal do Rio de
Janeiro se caracterizou, durante os ultimos anos, pela concentracao
na regiao da Barra, Recreio e Jacarepaguad, transformando a cidade e
impondo uma nova conjuntura a ser enfrentada por planejadores
urbanos e de transportes.

Por certo o mercado aqui analisado nao representa a totalidade da
producéo de habitagdes no Rio de Janeiro. A autoconstrugcéo, dentro
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e fora da legalidade, esta presente e merece ser estudada para que se
compreenda esse fendbmeno na sua totalidade. Além disso, é perti-
nente a inclusdo do estudo da diminuicdo de populacdo em determi-
nadas regides, o que inclui os seus impactos na matriz de viagens.
Além disso, nem todos os impactos foram investigados, apenas na
matriz geral de viagens e nas viagens de modo individual no pico da
manha. O PDTU apresenta diversas matrizes que podem ser tratadas
em estudos futuros.

Mesmo com essas limitagdes e considerando as estimativas feitas,
fica evidente que o peso relativo da regido destacada cresce na matriz
de viagens, intensificando o fluxo em trajetos que ndo passam pelo
centro da cidade. As ligacbes entre a regido da Barra com Jacarepa-
gua (nas viagens gerais) e a zona Sul (no pico) aparecem como as que
mais crescem e impactam. Cenario que deve se tornar ainda mais
agudo, se forem observadas a intensidade e a distribuicdo dos inves-
timentos a serem feitos para as Olimpiadas.

Adicionalmente, ha de se considerar o fato de que na regido Barra-
Jacarepagua-Recreio ndo existe infraestrutura de transporte publico
de alta capacidade — embora a concessdo de uma linha de metrd
tenha sido licitada em 1998 — e mesmo os escassos acessos dessa
regido ao restante da cidade ja apresentam saturagao. Isso evidencia
a necessidade de repensar as politicas publicas e legislacdes referen-
tes ao setor, a fim de conseguir uma producédo do uso do solo que
seja coerente com a infraestrutura de transportes existente.
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O trénsito nas grandes cidades brasileiras apresenta aumento dos
congestionamentos, afetando diretamente as atividades econdmicas
e a mobilidade dos cidadaos. No contexto atual, em que mais familias
estdo ingressando na classe média e com as facilidades de crédito
para aquisicéo de veiculos, a previsao € que o sistema viario das prin-
cipais capitais passe a operar no limite de sua capacidade.

As prefeituras, através dos 6rgdos municipais de transito, vém inves-
tindo em solugdes de engenharia de trafego para eliminar gargalos,
reduzir interferéncias e manter niveis razoaveis de fluidez nos horarios
de pico. Mesmo assim, as vias estruturadoras recebem volume maior
que a capacidade e diariamente sao registrados periodos de lentidao.
Nesta situagéo, qualquer perturbacao a situacdo de normalidade da
circulagcdo pode causar grandes transtornos, bloquear acessos € até
mesmo isolar determinadas areas da cidade.

Uma das causas mais comuns de interferéncia no trafego sdo as
obras de manutencao realizadas nas vias, como recapeamento asfal-
tico, operacgao tapa-buracos, alargamentos, duplicacdo de vias, refor-
ma de obras de arte, melhoria e conservacdo da infraestrutura, rede
de esgotos etc. Nestes casos, como se tratam de intervengdes pro-
gramadas, & possivel minimizar os prejuizos através da comunicacao
com o usuario e utilizagdo de rotas alternativas.

Este trabalho aborda o tema da informacao ao usuario em desvios de
transito. O objetivo principal € apresentar a importancia deste tipo de
comunicacgao e discutir as tendéncias de utilizagdo de sistemas inteli-
gentes de transportes (ITS). Por fim, é relatada a experiéncia vivida em
Porto Alegre por ocasido da reforma do tunel da Conceicéo.
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DESVIOS DE TRANSITO EM AREAS URBANAS

As obras realizadas em areas urbanas apresentam algumas peculiari-
dades que ndo podem ser negligenciadas no caso da realizagdo de
obras nas vias publicas. As vias urbanas sdo, tipicamente, caracteri-
zadas por baixas velocidades, grande variacdo nos volumes de trafe-
go ao longo do dia, faixas de trafego mais estreitas, frequentes inter-
secOes e acessos, presenca significante de pedestres e mais edificios
e casas. Além disso, existem as atividades econdémicas (comércio,
industrias, empresas), educacionais, religiosas e servigos publicos em
geral que devem permanecer operando mesmo durante a execugao
das obras.

Na situagdo normal de trafego, existe uma situagdo consolidada e os
condutores estdo acostumados a trafegar pela via; e mesmo os que
nao tém esse costume trafegam pela via baseados nas regras de
conduta, orientando-se pela sinalizagdo. Com o inicio das obras e o
desvio do trafego para caminhos alternativos, os usuarios da via sdo
expostos a situacdes inesperadas.

Nestas situagdes, o 6érgao de transito deve realizar um plano de con-
trole temporario de trafego, visando manter niveis satisfatérios de
fluidez e minimizar o risco de acidentes. Cabe ressaltar que, tanto nas
obras de construgdo como nas de manutencdo, o gerenciamento da
seguranca viaria é de responsabilidade do 6rgao de transito com juris-
dicdo sobre a via, solidariamente com a empresa contratada para a
execucgao da obra.

Infelizmente, muitas vezes, a sinalizacao de obra é negligenciada. De
acordo com Gongalves (2005), no caso de rodovias, normalmente a
sinalizacdo dos desvios ndo integra o projeto executivo e, portanto,
nao existe dotacdo orcamentaria correspondente para a sua instala-
¢do e manutencao. Assim, a empresa contratada torna-se responsa-
vel por arcar com esses custos e, naturalmente, opta por fazer da
forma mais barata possivel, pois ela ndo vai receber por esse servicgo.
Nestes casos, muitas vezes a sinalizagdo ndo é implantada seguindo
das normas e padrdes estabelecidos.

O ideal & que sempre seja feito um plano de controle de trafego, ou,
do inglés, Traffic Control Plan — TCP, que descreve as medidas a
serem tomadas e/ou utilizadas para promover o trafego dos usuarios
através de um canteiro de obra ou da area de um incidente na via. O
plano é de vital importancia para a continuidade de um nivel razoavel
de seguranca e eficiéncia para o fluxo de trafego, através de um can-
teiro de obras, incidente, ou outro evento que interrompa temporaria-
mente o fluxo normal dos usuarios da via (MUTCD, 2004).
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INFORMACAO AO USUARIO

Uma vez definido o que fazer, é preciso informar a populagdo sobre as
intervencdes que serdo implementadas, a fim de que se comporte corre-
tamente. Devem ser informadas especialmente as alteragcdes na circula-
cdo, as rotas alternativas e as alteragdes no transporte coletivo. Além
disso, ndo se deve esquecer de informar sobre rotas de acesso aos polos
de atrag@o existentes, mudancgas nas areas de estacionamento, areas
restritas somente para pedestres e areas de acesso local para moradores.

Para melhor eficiéncia de comunicacao deve-se utilizar formas espe-
cificas para informar o publico em geral e os condutores, uma vez que
os ultimos recebem a informagédo durante o deslocamento. A seguir
cada um desses tipos de comunicagéo € melhor detalhado.

Informacao ao publico em geral

Conforme o inciso 2° do art. 95 do CTB (Brasil, 1997), a autoridade de
transito com circunscricdo sobre a via avisara a comunidade, por
intermédio dos meios de comunicagéo social, com quarenta e oito
horas de antecedéncia, de qualquer interdicdo de via, indicando os
caminhos alternativos a serem utilizados.

Segunda FHWA (2005), a informacao ao usuario pode auxiliar a dimi-
nuir o impacto junto a zona afetada pela obra providenciando informa-
¢Oes especificas aos usuarios da via e a comunidade, alertando sobre
os impactos causados e quais os meios de evita-los, bem como infor-
macodes sobre o comportamento mais adequado para os motoristas,
e opcOes de trajeto associadas a obra (desvios). A disponibilizacao
das informagdes o mais cedo possivel para a comunidade e para os
comerciantes locais, assim como manté-los informados, é essencial
para identificar impactos e garantir a eficacia das estratégias planeja-
das e implantadas para mitigar os impactos.

Ainda segundo a FHWA (2005), o Departamento de Transportes da
Califérnia considera que a informacgé&o ao usuario é a estratégia mais
eficiente para minimizar os prejuizos causados por desvios de transito
em areas urbanas.

Essas informagdes podem ser transmitidas de diversas maneiras, sendo
comum a utilizacao de faixas, folhetos, além da divulgagédo nos meios de
comunicacio. Se necessario, pode ser veiculada campanha na TV visan-
do orientar a populagdo sobre como se deslocar e podem ser criados
postos de informacao, distribuidos por toda a cidade nos pontos de maior
afluxo de pessoas (CET, 1981).

O sistema de informacdes deve ser proporcional ao impacto gerado
pela obra na circulagao viaria e no dia-a-dia da regido da cidade atin-
gida pelas mudancas.
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Informacao aos motoristas

A forma mais comum de transmitir informagdes aos motoristas é atra-
vés de sinalizacdo. No caso de obras e desvios em areas urbanas é
comum desviar o trafego de passagem para vias proximas, alterando
temporariamente suas caracteristicas. Como o condutor vai se afastar
dos seus trajetos cotidianos, vai necessitar de informagdes especifi-
cas pois vai se deparar com situagdes que nao Ihe sdo habituais. Isto
ocorre devido a perda de referéncias aos quais esta acostumado em
seus deslocamentos.

A falta de referenciais tende a gerar iniUmeros problemas que podem
comprometer a sua viagem ou o transito das vias pelas quais passa. A
sinalizagao de orientagao e localizagao oferece as informagdes necessa-
rias que permitem o correto posicionamento e reconhecimento espacial,
mesmo em territdrios desconhecidos (Embratur, 2001). E importante que
as indicacdes sejam perfeitamente integradas na malha urbana, por meio
da continuidade ao longo de seu percurso nas rotas alternativas.

Além disso, normalmente as vias alternativas utilizadas como desvio
nao possuem infraestrutura, geometria e sinalizacdo compativeis com
o volume que passam a receber durante as obras. Previamente ao
inicio do desvio, deve ser feita uma analise completa da situagéo exis-
tente e projetada uma nova sinalizagdo considerando o volume esti-
mado de veiculos que utilizardo o desvio.

A sinalizacdo das obras e das rotas alternativas deve ser implantada
a uma distancia tal que permita ao condutor tomar decisdes acerta-
das em tempo adequado. A sinalizacdo deve seguir os padrdes defi-
nidos pela legislagdo, deve ser clara, legivel, confiavel e suficiente. As
mensagens veiculadas nas placas devem ser de facil e rapida assimi-
lacdo e ndo devem deixar margem para diferentes interpretacdes.

Em sintese, a sinalizacdo temporaria em caso de obras e desvios

urbanos deve ter trés objetivos principais:

1. Garantir a seguranca no canteiro de obras, através de sinalizagéo
de adverténcia, canalizacéo dos fluxos e regulamentacéo da velo-
cidade.

2. Informar rotas alternativas para desvio do trafego de passagem
com a utilizagdo de placas de orientacdo de destinos.

3. Adequar a sinalizagao das rotas alternativas a nova realidade, que
deve considerar o novo volume de trafego a que estas vias estardo
submetidas. Devem ser avaliadas as questdes de segurancga viaria,
travessias de pedestres, implantacdo de semaforos em cruzamen-
tos, regulamentagdes de estacionamento e até alteragdes no sen-
tido de circulagao.
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Segundo Panitz (1998), os beneficios de uma efetiva sinalizagdo de
obra incluem o aumento da produtividade das obras, a promocéo da
imagem profissional do 6rgdo contratante e da empresa contratada, a
protecdo para o publico e para os trabalhadores e o estabelecimento
de uma comunicacao eficiente com os usuarios.

Informacao aos motoristas em tempo real

A partir da evolucdo tecnoldgica vivida a partir dos anos 1990, foram
desenvolvidos varios recursos e sistemas eletrénicos para coletar,
processar e distribuir dados do trafego urbano. Estes sistemas séo
conhecidos como Intelligent Transportation Systems - ITS e ajudam a
melhorar a eficiéncia e seguranca viaria (Meneses, 2003). Através dos
sistemas ITS pode-se monitorar o fluxo de trafego, reduzir congestio-
namentos, sugerir alternativas aos viajantes, aumentar a produtivida-
de, salvar vidas, poupar tempo e dinheiro, reduzindo os impactos na
saude e no ambiente (Figueiredo, 2005).

No caso de desvios urbanos, os sistemas ITS podem ser utilizados
para fornecer informacéo antes da viagem e durante a viagem, em
transporte particular ou publico. Também sao Uteis para planejamento
de rotas e servigo de informacdes pessoais. Entretanto, para o corre-
to funcionamento desses sistemas, deve-se ter trés processos funda-
mentais: coleta, processamento e distribuigdo dos dados.

A coleta dos dados pode ser feita de varias maneiras, sendo a utiliza-
¢do de lagos indutivos a forma mais utilizada atualmente (FHWA,
2006). No meio urbano, a utilizacdo de cameras de monitoramento
(CCTV) e painéis de mensagem variavel (PMV) sdo as duas tecnolo-
gias mais utilizadas para monitorar e distribuir a informacéao. A integra-
¢ao dessas tecnologias é muito Util no caso de desvios urbanos, pois
pode ser utilizada para atingir os seguintes objetivos:

- Monitorar a condi¢des de trafego nas rotas alternativas e ajustar os
tempos de semaforos.

- Detectar acidentes e alertar os demais condutores.
- Alertar os condutores sobre os problemas de trafego na area.

- Monitorar as condicdes de trafego em eventos especiais e aconse-
Ihar os condutores.

- Auxiliar com informagdes sobre os estacionamentos.

As vantagens associadas ao uso de PMV s3o a possibilidade de fornecer
a informacéo diretamente para os condutores interessados, a variedade
de tecnologias disponiveis, a capacidade de atingir todos os condutores
que passam pelo local e a flexibilidade dos painéis portateis que podem
ser facilmente transportados. Como desvantagem cita-se normalmente
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a necessidade de sintetizar as mensagens e a distragdo causada nos
motoristas durante a leitura. Além disso, mensagens inuteis, incorretas
ou superadas geram a perda de credibilidade junto ao usuario e, em
pouco tempo, o equipamento sera ignorado (Machado, 2006).

A OBRA DO TUNEL DA CONCEICAO

O tunel da Conceigcdo comecgou a ser construido em 1970 e integra um
conjunto de intervencdes urbanas realizadas na gestdo do prefeito Telmo
Thompson Flores. Construido em concreto armado, o tiunel foi concluido
e entregue a populacdo em 8 de agosto de 1972, para fazer a ligacao
entre a elevada da Conceicéo e a avenida Osvaldo Aranha. O complexo
faz parte da | Perimetral, que circunda o centro histérico de Porto Alegre.

O tunel da Conceicdo é composto por dois ramos:

- ramo A, sentido centro-bairro, com 150 metros de comprimento e
quatro faixas de rolamento de 3,50 m cada;

- ramo B, sentido bairro-centro, com 250 metros de comprimento e
quatro faixas de rolamento de 3,50 m cada.

Os principais elementos estruturais do tunel sdo as sapatas corridas
da fundacéo, as paredes de contencéo e as lajes nervuradas do piso
intermediario e da cobertura. Como elementos secundarios incluem-
se 0s muros de contencéo, os guarda-corpos de concreto e a estru-
tura da chaminé de ventilagéo.

As alteracdes no transito em fungéo da reforma foram implantadas a partir
do dia 25 de setembro de 2010, duas semanas antes do inicio das obras,
permitindo prazo de adaptacdo antes do bloqueio das faixas de transito.
Esta € a primeira grande intervencdo estrutural executada no tunel desde
sua inauguragao ha 38 anos atras e visa recuperar toda sua estrutura, com
acdes como o reforgo da face superior das lajes, implantacdo de sistemas
de drenagem, ampliagéo de redes pluviais, tratamento das superficies
deterioradas, fresagem e recapeamento asfaltico das pistas, entre outras.
Com estas obras espera-se garantir pelo menos mais 30 anos de atividade
ao tunel, sem a necessidade de interveng&o do porte da atual.

A importancia do tunel da Conceigdo no sistema viario da cidade
deve-se ao fato de ser a principal ligacdo das zonas sul e leste ao
centro histérico, a rodoviaria, ao litoral e ao interior do Estado. Outro
agravante € que o tunel localiza-se na entrada da cidade e € caminho
para o Complexo Hospitalar da Santa Casa, que atende pacientes de
todo o Estado. Estes pacientes eventuais, muitos oriundos do interior
do Estado, ndo circulam frequentemente pela cidade e, por isso,
poderiam enfrentar dificuldades para acessar seus destinos, acarre-
tando prejuizos a fluidez do trafego.
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Figura 1

Mapa distribuido a populacao informando as alteracdes
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Nos horarios de pico foi medido um volume de trafego de 5.000 vei-
culos/hora por sentido, distribuido nas quatro faixas de transito. Em
episédios anteriores, o tunel precisou ser totalmente bloqueado: uma
vez por ameaga de bomba, outra devido a ocorréncia de acidente no
interior do tunel e outra vez por alagamento. Nestes episddios insta-
lou-se o caos na regido em funcdo da falta de orientagdo aos condu-
tores e auséncia de rotas alternativas.

Neste contexto, o receio era de que, com a reducéo da capacidade em
funcdo das obras, fossem registrados congestionamentos enormes e
paralisagdo da regido. Devido ao potencial impacto na circulacéo,
constatou-se a necessidade de elaborar um projeto de desvio de trafe-
go e criacdo de rotas alternativas. Para tanto, foi formado um grupo de
trabalho com integrantes das areas de planejamento de transito, plane-
jamento e operacgdes de transportes, fiscalizacdo de transito e progra-
magéao semaforica para elaborar o projeto do desvio de trafego.

Uma das medidas tomadas foi garantir que no minimo duas faixas por
sentido ficassem livres para o transito, especialmente para o transporte
coletivo. Mesmo assim, com a reducdo da capacidade de escoamento
de trafego do tunel, foi necessario redirecionar parte do volume de vei-
culos para rotas alternativas, criadas especialmente para este desvio.

Considerando que a utilizagao do tinel € um habito bastante arraiga-
do na populacédo, optou-se por reforgar as campanhas de divulgacao
e informagéo ao usuario. Na etapa anterior ao inicio das obras, foram
realizadas reunides com a comunidade e audiéncia publica para apre-
sentar a proposta elaborada pela EPTC e discutir as medidas para
minimizar os impactos gerados.

= >

Faixa informando sobre o inicio das obras
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Num segundo momento, foi realizado um amplo trabalho de esclare-
cimento a populagéo na midia, utilizando diversos recursos para divul-
gar as obras do tunel e as mudancas no transito na area central de
Porto Alegre. Para trabalhar as questées de divulgacao foi contratada
uma empresa terceirizada especializada em campanhas publicitérias.
Com foco nos motoristas, nos usuarios do transporte coletivo e nos
moradores da regido, foram distribuidos 450 mil folhetos que alerta-
ram para as mudancas e demonstravam rotas alternativas, com mapa
ilustrativo. O mesmo material foi encartado em todos os jornais diarios
da capital. Foram utilizados também recursos de midia externa, como
outdoors, pecgas graficas internas e nas traseiras de Onibus e um
caminhao (safety car) com painel dupla face na carroceria, que circu-
lou durante as primeiras semanas nas ruas da regido, chamando a
atencdo para as mudangas no transito. A campanha contou ainda
com anuncios em midia impressa e radios. Além de todas essas
acoes, todos os atendentes do fone 118 (call center) da EPTC foram
treinados sobre as questdes do tunel.

Foi criado um site somente com informag¢des da obra, www.novotu-
nel.com.br. Nele o usuario pode acessar noticias, mapas e esclarecer
duvidas. Ha também o twitter do novo tunel (www.twitter.com/novo_
tunel), com informagdes publicadas em tempo real, direto da central
de transito da EPTC, para quem acessa o microblog diariamente e
quer saber como estd o transito da regido. Tanto o site quanto o mico-
blog recebem informagdes atualizadas obtidas através de quatro
cameras de monitoramento especialmente implantadas, em locais
estratégicos, para monitorar o desvio de trafego e regido das obras.

Veiculo utilizado na divulgagdo das rotas alternativas (safety car)
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| Z Site criado para divulgar informagdbes sobre a obra.

T Para reforcar as rotas alternativas, foram colocados dois painéis com men-
1] | sagem variavel nos pontos criticos. Um deles, montado sobre um reboque,
/] recebe as mensagens direto da Central de Controle e Monitoramento da
(/[ Mobilidade (CECOMM) da EPTC e pode ser deslocado conforme a neces-

[ | sidade. O outro foi instalado junto ao brago do semaforo, e transmite men-
sagens orientando os condutores quando o sinal esta vermelho.
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Painel movel de mensagem variavel.
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Painel de mensagem variavel fixado junto ao semaforo.

Resultados I11/]]}

O principal indicador do sucesso do plano de desvio de trafego foram (/] /

as manchetes dos jornais, pois a EPTC recebeu somente elogios pelo ‘ (T

trabalho apresentado. Com a implantagdo das rotas alternativas foi TRy
possivel garantir niveis satisfatorios de fluidez e evitou-se o bloqueio [ "\
da mobilidade. (z B
A utilizacdo macica das rotas alternativas indica que os canais de N3, p

20M

(

comunicacédo utilizados para informar a populagao foram adequados
e as mensagens bem compreendidas. O aumento do volume de tra-
fego nas rotas alternativas ficou dentro dos valores previstos e ndo
houve registro de congestionamentos cadticos.

www.antp.org.br

As cameras instaladas para monitorar o desvio de trafego permitem
monitorar permanentemente a situacao do transito e gerar interven-
¢des quando necessario. Além disso, fornecem as informagdes que
serdo repassadas a comunidade via site e microblog.

CONCLUSOES

A execucédo de obras de infraestrutura e intervengdes para manuten-
¢des em vias publicas sdo essenciais em qualquer grande cidade do
mundo, apesar dos maleficios causados a circulagédo e a fluidez do
transito. Cabe ao érgao gestor de transito buscar solugbes que mini-
mizem os prejuizos e nada melhor do que planejar cuidadosamente
como sera o dia-a-dia durante as obras.
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Conforme mencionado neste trabalho, proporcionando informacdes
adequadas aos motoristas e a comunidade em geral, é possivel obter
bons resultados e otimizar a eficiéncia das rotas alternativas.

No caso do desvio de transito em funcao das obras no tunel da Con-
ceicdo em Porto Alegre, foram utilizados varios canais de comunica-
¢do com a comunidade e com os motoristas. Procurou-se também
inovar através do uso de recursos de ITS para monitorar o desvio de
trafego e distribuir a informagéo para a populagdo em tempo real. Os
resultados foram positivos e demonstraram que existe enorme poten-
cial para utilizacdo destes recursos em situacdes semelhantes.
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Com o crescimento acelerado a partir de 1890, advindo das receitas da
comercializagdo da borracha no mercado internacional, Manaus pas-
sou a ser inserida no rol das cidades que buscavam se adequar a um
processo de modernizacao caracteristico dos grandes centros, num
periodo em que ocorria, além das intervengdes urbanisticas e sanita-
rias, uma série de investimentos que colocariam a capital do Amazonas
num patamar de disputa pela implantagdo de um dos mais modernos
servicos de transportes coletivos na época, os bondes elétricos. Essa
fase de prosperidade econdmica, porém, durou pouco mais de duas
décadas e, apds a euforia dos grandes investimentos, a cidade passou
a experimentar nova realidade que, circunstancialmente, levou a
debandada de uma minoria da populacdo, formada pela parcela prés-
pera que partia, deixando expressa, nos palacetes e casardes, ou nos
aparatos urbanos implantados, os vestigios de sua presenca.

Ao chegar os anos 1940, a cidade usufruia economicamente poucos
recursos e maiores dificuldades, fatores que se refletiam inclusive em
sua malha vidria restrita apenas as areas do parque Dez de Novembro
e do aeroporto de Ponta Pelada. Quanto aos transportes coletivos,
eram realizados pelos bondes da empresa Manaos Tramways, mas as
criticas em torno da manutencédo dos veiculos e da qualidade dos
servicos eram constantes. Somente em julho de 1947, a cidade pas-
sou a contar com os servigos de locomogao por 6nibus, fato aponta-
do pelo Jornal do Comércio que, ao informar sobre o novo servico,
destacava a iniciativa do setor privado que, diante da falta de provi-
déncias por parte do poder publico e/ou da concessionaria inglesa,
colocaram em circulagao os primeiros 6nibus:

Evidentemente, o langamento de 6nibus nas ruas da cidade, exe-

cutando as linhas de maior movimento e levando aos centros
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suburbanos mais populosos o pessoal do suburbio, veio dirimir,
consideravelmente, a crise do transporte, sempre mal servido com
os velhos rangedores da concessionaria de forca, tracdo e luz.
Antes do governo cuidar de arrefecer essa situagéo aflitiva, apare-
ceu a iniciativa de particulares, que compraram 6nibus e os coloca-
ram a disposi¢ao do povo, com tarifas médicas e perfeitamente ao
alcance das algibeiras proletarias..."

Eram carros motorizados que recebiam carroceria de madeira e, ape-
sar dessa caracteristica, podiam atender com mais conforto os usua-
rios, por serem mais amplos, dispondo alguns inclusive de bancos
estofados. Estes veiculos ampliavam as condi¢cbes de circulagido
pelas vias urbanas e suburbanas das cidades, ao contrario dos bon-
des que, ao atenderem limites preestabelecidos, ndo tinham como
acompanhar a dinamica dos deslocamentos. Os 6nibus podiam, em
contrapartida, atravessar fronteiras, ir além, necessitando apenas que
as condigoes viarias das cidades estivessem preparadas para a circu-
lacao dos veiculos. Manaus, contudo, bem como outras cidades do
pais, nao dispunha de grandes beneficios viarios, especialmente nas
areas mais longinquas, onde o minimo de investimento ainda nao
havia chegado.

Figura 1
Estacionamento de 6nibus na praga Osvaldo Cruz (Matriz), finais da
década de 1940

= ¥ - -
Fonte: Acervo fotogréfico da EMTU.

1. Onibus para Manaus. Jornal do Comércio, 29 de julho de 1947.

104



Na paisagem urbana de Manaus a supremacia do 6nibus com carroceria ...

Nos primeiros tempos, os 6nibus trouxeram um estado de satisfagdo
para os usuarios. Em detrimento das atividades dos ultimos anos
desenvolvidas pela companhia inglesa dos servigos de bondes, os
Onibus, todavia, ofereciam maiores possibilidades de locomocgao
especialmente para os moradores das cercanias da area central onde
as condigdes de trafego eram mais apropriadas. O jornal Didrio da
Tarde, de 17 de dezembro de 1948, exultando o atual perfil do trans-
porte urbano de Manaus comentou ser:
[...] do conhecimento publico a situagcdo vexatéria por que passou o
povo manauense com o sistema esfrangalhado de transporte que ofe-
recia a empresa exploradora de servigos de viagdo e luz em Manaus,
até que surgiu o servigo de transporte em 6nibus. Iniciativa particular,
sem quaisquer auxilios do governo, desde logo mereceu aplausos e
preferéncias de todas as classes sociais. E dai, a solugdo do angustioso
problema, bicho pap&do do Tramways. Dos famosos Perna de Pau e
Periquito da Madame, aos majestosos Cruzador, Zepelim, Aliados, Bra-
sil, Boa Sorte, e tantos outros, conseguiu o publico voltar tranquilo as
suas atividades sem ter de fazer-se acrobata de circo.?

Em termos de estrutura, os transportes coletivos por 6nibus ndo
tinham a configuragdo que conhecemos dos dias atuais. A maioria
dos veiculos era de propriedade individual, sendo cada proprietario,
na maioria dos casos, responsavel por todo tipo de servico, seja de
motorista, em alguns casos cobrador, ou até mesmo de mecéanico.

Os veiculos, em sua maioria, eram confeccionados nas “garagens”
dos proprietarios, porém alguns foram trazidos de outras cidades do
pais, a maioria oriundos de Belém do Para. Os carros produzidos em
Manaus, depois de prontos, recebiam um nome, fazendo, geralmente,
alusdo ao proprietario. Houve aqueles que se destacaram por suas
caracteristicas peculiares, como foi o caso do primeiro 6nibus Zepe-
lim, que o Jornal do Comércio de 1948 divulgou quando ainda estava
sendo construido por seu proprietario, o sr. Joaquim Barata Junior. De
acordo com relato do jornal “o ‘original veiculo’ poderia transportar
até 64 passageiros sentados, estando seu custo avaliado em 200 mil
cruzeiros”. A reportagem salientava ainda que Manaus passaria a
“contar, com mais um 6nibus confortavel. O Zepelim como sera cha-
mado esse transporte de passageiros, ndo tem o que tirar, quanto a
sua feicéo, do aparelho que lhe deu o nome”.2 Tal veiculo representou
um salto em termos de avango no ambito da locomocgéo. Inspirado
em um modelo adotado no Estado do Para, o carro possuia chassis
proprio para 6nibus e sua descricdo interna apresentava “...teto forra-
do a couro e poltronas estufadas, com molas de assento e no encosto.

2. O problema de transporte. Didrio da Tarde, 17 de dezembro de 1948.
3. Surgira nas ruas o énibus “Zepelim”. Jornal do Comércio, 29 de junho de 1948.
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O comprimento era de 12 metros e 80 centimetros de didmetro circun-
ferencial, na sua parte mais bojuda.”

Outros veiculos também se destacaram pela capacidade de carregar
maior quantidade de pessoas, como os 6nibus Cruzador, Cliper, Alia-
dos, Brasil e Boa Sorte, mas o fascinio que os veiculos Zepelim exer-
ciam naquele periodo atravessou a década de 50, tanto que em 1955,
outro modelo com as mesmas caracteristicas e com o0 mesmo nome
passou a se destacar em meio a circulagdo urbana da cidade.

Figura 2
Na década de 1940, 6nibus Zepelim circulando em frente ao Rio NegroClube

Fonte: Acervo fotografico da EMTU.

A introducdo desses veiculos ndo trouxe grandes melhorias para os
problemas em torno dos deslocamentos urbanos na cidade de Manaus.
Mesmo com as vantagens que os veiculos motorizados apresentavam
em termos de maior autonomia nos percursos em relagcéo aos transpor-
tes por bondes, nas areas mais distantes, os moradores enfrentavam
dificuldades, muitas vezes caminhando grandes percursos para atingir
as vias movimentadas por onde os carros podiam trafegar. Nos anos
1940, a situagéo viaria de Manaus permanecia semelhante ao que
acontecera no inicio do século, quando a preocupacao com os melho-
ramentos urbanos voltava-se apenas para area central, sendo as areas
mais afastadas relegadas ao descaso, sem infraestrutura.

4. Id., 1948. (grifo nosso).
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Em 1951, os servigos de transportes eram administrados pela Inspeto-
ria de Trafego Publico que, buscando estabelecer o controle das a¢des
realizadas pelo operadores, criou um quadro de fiscalizagdo para
acompanhar o desempenho das atividades, estabelecendo ainda,
como forma de normalizar o acesso de usuarios, a utilizagdo de filas no
intuito de minimizar problemas ocorridos entre os passageiros. Sobre a
medida, o jornal A Critica, de 10 outubro de 1951, chamava a atengéo
do poder publico para a necessidade de instalagéo de fiscais visando a
orientacdo dos usuarios nos horarios de pico, haja vista que:
Um desagradavel fato esta ocorrendo resultante da salutar medida
tomada pela Inspetoria de Trafego, regulamentando a lotagao dos vei-
culos de transporte coletivo. Especialmente as 11 e as 18 quando cada
qual procura chegar a sua casa, as filas de passageiros dos Onibus e
autolotacgdes séo abusivamente “furados” por individuos mal educados,
que chegam ao desplante de empurrar senhoras e colegiais que ali ja
estavam aguardando a vez de embarcar. Pedimos ao senhor Clearco
Antony, que tome uma providéncia capaz de reprimir tal abuso, bastan-
do para tanto determinar que um fiscal da Inspetoria permanega nos
pontos de saida daqueles veiculos, as 11 e 18 horas, a fim de que os
grosseirdes aprendam a respeitar os direitos dos que chegam antes.5

Foi uma fase em que o poder publico buscava disciplinar as formas
de convivio entre os operadores e usuarios dos servigos. As reclama-
¢oes eram constantes e talvez por isso, em 1952, se deu a criagdo do
Servico Secreto de Transito que gerou protesto principalmente por
parte dos choferes. Essa iniciativa foi posta em execucgéo pelo Con-
selho Regional de Transito e segundo comentarios colhidos sobre o
assunto no jornal Didrio da Tarde de dezembro de 1952:
(...) tal medida ja tem produzido os seus efeitos, motivando a puni¢do
de choferes que se excedem em velocidade e contrariam as determi-
nacOes das leis de transito. Também os cobradores de 6nibus, cam-
panha contra abusos dos profissionais do volante, abuso de qualquer
natureza, utilizando fiscais secretos. Nao deixardo de sofrer penalida-
des desde que apontados como contraventores, pelos agentes secre-
tos do transito.®

Diante da rigidez das denuncias, varios motoristas e cobradores come-
caram a ser apontados, tendo que pagar multas para retornar posterior-
mente as atividades. Contudo, apesar das portarias que iam sendo
criadas, a Inspetoria de Trafego Publico ndo conseguia estabelecer uma
sistematica eficiente para a circulagédo urbana, fator que contribuia para
a ampliacdo do numero de acidentes de transito que, em muitos casos,

5. Acabemos com o absurdo, a Inspetoria obriga filas. A Critica, 10 de outubro de 1951.
6. Criado em Manaus o Servigo Secreto de Trénsito - S.S.T. Feliz iniciativa do tenente-coronel Pinhei-
ro de Arautjo. Didrio da Tarde, 6 de dezembro de 1952.
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eram provocados por veiculos de transporte coletivo. Em curtos espa-
¢os de tempo, os jornais publicavam informacées sobre varios aciden-
tes, como por exemplo, o Didrio da Tarde, que, em 11 de abril de 1956,
havia noticiado que “[...] as 20:45 horas, foi atropelada pelo 6nibus
Dorotéia, a sr* Maria Gomes”,” em 14 de maio de 1956 noticiou que “o
cidadédo Deodoro Deacirio fora atropelado pelo 6nibus Cruzeiro”,® onze
dias depois informou que “o cidadao José Uchoa foi atropelado em
frente ao Sanatdério Adriano Jorge, pelo 6nibus Radiante, que faz linha
para a Raiz”.° De maneira geral, os jornais ndo poupavam a atuacéo
dos motoristas que rompiam a tranquilidade das ruas, pelo excesso de
velocidade, nem tampouco dos proprietarios pelo desleixo com que
permitiam o trafego de seus veiculos. O jornal Diario da Tarde, de 19 de
junho de 1955, retratando o perfil do transporte coletivo de Manaus
neste periodo, apresentou o seguinte comentario:
Muito se tem falado de 6nibus, dos calhambeques que se arrastam
pelas ruas de Manaus, a Cr$ 2,00 a passagem. Muito se tem reclama-
do também das autoridades competentes contra o abuso dos chofe-
res, proprietarios e cobradores. Reclamado sem resultado. Faz plan-
tdo quem bem entende, trafegam superlotados, ndo obedecem as
paradas, fazem porfias, transformando as nossas ruas em pistas de
corrida. Quando a Inspetoria de Trafego aplica uma multa de 15, 20 ou
30 cruzeiros, que os choferes pagam se |he der na telha.®

Nos anos 1950, a ocupagao espacial da cidade apresentava-se recor-
tada pelos seguintes bairros: Aparecida, Sdo Raimundo, Cachoeiri-
nha, Vila Municipal, Bilhares, Educandos, Constantinépolis, Chapada,
Praca 14, Adrianopolis, Flores, Sao Francisco, Santa Luzia, Bairro da
Raiz, Beco do Macedo e Colbnia Antonio Aleixo que se destinava ao
abrigo dos hansenianos. Em 1948, a administracdo publica autorizou
a criagdo de uma linha de 6nibus para esse local que deveria empre-
ender viagens seguindo os seguintes termos: “As segundas-feiras e
as quintas-feiras, entre 12 e 16 horas, o 6nibus fara viagens ao Lepro-
sario da Colbnia ‘Anténio Aleixo’, para conducgéao de visitantes e fami-
lias dos doentes ali internados”.'' QOutra agéo viabilizada pela admi-
nistragdo publica foi a aprovagédo da Lei n.° 367, de 28 de julho de
1951, que dividiu a cidade de Manaus em quatro regides ficando dis-
tribuida da seguinte maneira: regido central, urbana, suburbana e
rural. Essas mudancgas nao interferiram na agdo dos deslocamentos
que continuaram a convergir da mesma forma de outrora, para a area

7. Continuam os atropelamentos. Didrio da Tarde, 11 de abril de 1956.

8. Atropelado pelo énibus Cruzeiro. Didrio da Tarde, 14 de maio de 1956.
9. Atropelado pelo 6nibus Radiante. Didrio da Tarde, 25 de maio de 1956.
10. Falando de 6nibus. Diario da Tarde, 19 de julho de 1955.

11. Lei n°® 25 de 17 de marco de 1948. Autoriza o Executivo Municipal a subvencionar uma linha de
6nibus para a Colénia Anténio Aleixo.
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central da cidade, em vista ndo apenas do aspecto comercial da
regido, mas pela existéncia do maior numero de escolas, cinemas,
pracas e outros que haviam se tornado elementos presentes da vida
urbana, estabelecendo um elo de relacéo entre proprietarios de veicu-
los, usuarios e fornecedores dos produtos.

Figura 3
Viagcao Dodge em frente ao Teatro Amazonas em 1951

SRR A

Fonte: Acervo de jornais da Biblioteca Publica do Estadoj

Nos primeiros anos, todos os coletivos partiam dos bairros seguindo
sempre em direcdo a area central em viagens que, em muitos casos,
devido as mudangas serem minimas em termos viarios, permanece-
ram nas rotas ja existentes quando da circulacdo dos bondes, pio-
neiros na aplicagédo do modelo radial de transportes coletivos. Sobre
essa caracteristica, o gedgrafo Aziz Nacib Ab Saber, pesquisando
aspectos urbanos da cidade em 1953, comentou que “a praga
Osvaldo Cruz tornou-se o centro de irradiagdo das linhas de 6nibus
que servem a cidade”.2

Nos anos 1950, outra modalidade de servicos passou a se mostrar
representativa para o transporte coletivo urbano da cidade. Conhecidos
por lotagOes ou expressos, eram carros de proporgao fisica menor que
o 6nibus convencional e, fazendo concorréncia com os carros de maior
porte, se destacavam por cobrirem itinerarios com maior rapidez, pelo
mesmo valor da tarifa cobrada pelos outros veiculos. Apesar de terem
surgido na década de 1950, esses carros somente se tornaram repre-
sentativos nos anos 1960, numa fase em que, proliferando-se em

12. AB’SABER, Aziz Nacib. A cidade de Manaus: primeiros estudos. Boletim Paulista de Geografia.
n. 15, Sdo Paulo, 1953.
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demasia, geravam maior incidéncia de acidentes, devido a concorrén-
cia explicita na busca de passageiros entre os veiculos. Essa modalida-
de de servigo ainda € comum em Manaus nos dias atuais.

Provavelmente durante toda a década de 1950, a circulacédo urbana
da cidade em termos de transportes coletivos atingiu uma frota com
pouco mais de 70 veiculos, para o atendimento de uma populacao
que chegou ao montante de 139.620 habitantes. Entretanto, com o
objetivo de fazer com que o poder publico tomasse providéncias
quanto a estruturacdo das areas dos suburbios, os proprietarios dos
veiculos, ao longo de todo periodo, ameagavam de paralisacao os
servigcos, como forma de repudio a situagao critica das ruas da cidade
que inviabilizavam a circulagdo dos carros, levando a supressédo de
varios itinerarios. Em 1956, as areas mais problematicas estavam
localizadas entre os bairros de Praca 14, Raiz, Bilhares, Educandos e
Beco do Macedo. Uma matéria publicada no jornal A Critica, de 27 de
junho de 1956, anunciava em destaque a “Paralisacdo dos transpor-
tes coletivos dentro de 12 horas: a Associagcdo dos proprietarios de
onibus retirara os coletivos dos bairros suburbanos até que as estra-
das sejam restauradas”.’® A mesma matéria observava que o delega-
do de transito Clearco Antony havia mediado as negociacdes no
sentido de estender os prazos para 36 horas visando a solucionar o
problema. Ao que parece, o caso foi resolvido, pois ndo foram encon-
trados registros que identifiquem a paralisacdo dos coletivos durante
esse periodo. Todavia, por conta das ameacgas, o poder publico se viu
muitas vezes forcado a adotar medidas drasticas para conter a tenta-
tiva de paralisacdo provocada pelos donos dos veiculos, como dispo-
nibilizar choferes do Estado para dirigirem os veiculos dos proprieta-
rios em greve, conforme matéria publicada em 1955 no jornal Didrio
da Tarde, ao informar que: “Abortou a greve dos proprietarios de 6ni-
bus”. Devido o uso da forga policial a populagcdo pode assistir:
Diversos veiculos rodando dirigidos por choferes do Estado — proprie-
tarios rebeldes no xadrez. Por solicitagdo do governador do Estado, o
Departamento Estadual de Seguranga Publica apreendeu 33 6nibus,
cujos proprietarios planejavam deflagrar uma greve visando aumentar
0 prego das passagens. ApoOs a apreensdo desses carros que foram
mandados a Policia do estado e a Inspetoria de Trafego Publico,
houve uma reunido da qual participaram o dr. Washington Melo, chefe
de Policia, dr. Artur Virgilio Filho, secretario do Interior e Justica, todos
os delegados e os proprietarios de 6nibus. Nessa reunido ficou delibe-
rado que os proprietarios que assim quisessem poderiam voltar ao
trabalho normalmente, enquanto que os proprietarios que ndo concor-

13. Paralisagdo dos transportes coletivos dentro de 12 horas: a Associagdo dos proprietarios de
énibus retirard os coletivos dos bairros suburbanos até que as estradas sejam restauradas. A
Critica, 27 de junho de 1956.
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dassem iriam ver os seus carros rodarem normalmente pelas ruas da
cidade, dirigidos pelos choferes das diversas reparticdes publicas do
Estado. E assim aconteceu. Acontece que esses proprietarios de 6ni-
bus, apanhando-se na diregcdo de seus veiculos, resolveram desvia-
los, levando uns para suas garagens e outros para locais distantes.
Tomando conhecimento disso, o delegado de Seguranca Politica e
Social determinou a prisdo dos que assim procederam.’

As ameacas de paralisacdo dos servigos passaram a ser utilizadas
como recursos para fazer com que as autoridades tomassem provi-
déncias quanto a melhoria das areas de circulagédo, que, devido aos
buracos e valas, comprometiam nao s6 os veiculos, como a vida dos
usuarios. Tomando por exemplo a situacdo da estrada da Cachoeiri-
nha, os jornais apontavam ser essa uma das mais problematicas, alvo
constante das ameacas de suspensdo de servigos pelos proprietarios
que alegavam “evitar desastres e também resguardar a integridade
dos carros de suas propriedades, que se desgastardo e arrebentarao
muito cedo”.!®

Organizados por categoria desde os anos 1920, os operadores dos
transportes publicos de Manaus visavam se fortalecer para reivindi-
car melhores condi¢gbes para a classe, chegando a lutar inclusive
pela ndo extincdo dos transportes por bondes em final dos anos
1940, junto ao Sindicato dos Trabalhadores de Carris Urbanos. Com
a entrada dos 6nibus e outros veiculos para atuar no segmento do
transporte urbano em Manaus, ampliou-se o numero de trabalhado-
res, sendo a maioria formada pelos préprios donos dos veiculos que
se agruparam, em 1956, em torno da criagdo da Associacdo dos
Proprietarios de Transportes Coletivos de Manaus. Entre as princi-
pais reivindicagcbes da categoria, destacava-se a luta pela melhoria
nas condi¢cbes de trafego, em vista dos prejuizos originados pelos
custos de pecas e acessorios para reposigdo nos veiculos, fator que
ocasionava as solicitagdes de aumento das passagens, justificadas
pelos prejuizos. Apesar desse quadro de dificuldades, o ramo dos
transportes desde o principio atraiu investidores, comegando a se
delinear, desde os anos 1950, os primeiros contornos empresariais
para o segmento de transporte de passageiros em Manaus, com
pequenas viagoes que se formavam por meio de um agrupamento
de pouco mais de trés veiculos. E valido destacar a atuacao do
senhor Hudson Maciel, proprietario dos énibus Hilariante, Constela-
¢ao, Inconfidente e dos famosos Zepelins, veiculos que foram adqui-
ridos em Belém do Paréa para serem colocados na operacdo de via-
gens urbanas pela cidade. Sobre esses novos carros, a imprensa

14. Abortou a greve dos proprietarios de énibus. Didrio da Tarde, 10 de maio de 1955.
15. Ameacados de paralisagéo o trafego de auto-6nibus. Jornal do Comércio, 10 de janeiro de 1948.
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divulgou, em 1955, o inicio das atividades operacionais dos novos
Zepelins, tendo em vista que o senhor Hudson Maciel havia:
... regressado de Belém, onde adquiriu 5 possantes e luxuosos 6nibus,
tipo Zepelim, destinados a servir ao transporte de nossa capital. E
amanha, desde as primeiras horas estardo em trafego. Tais coletivos
fardo a linha Cachoeirinha, com preco da passagem a CR$ 2,00,
mediante a entrega de um cupom por parte dos cobradores”.'®

E importante observar a existéncia de duas fases referentes aos 6nibus
Zepelins, sendo que o primeiro carro operou em finais dos anos 1940 e
os demais nos anos 1950. Esses veiculos se firmaram na memoaria de
muitos que fizeram viagens urbanas pelas ruas e bairros da cidade,
possivelmente em vista de sua estrutura grandiosa e das caracteristicas
que lembravam os dirigiveis que cruzavam os céus no inicio do século
20. Interessante pensar que esses veiculos cruzaram pelas vidas da
cidade com os arcaicos bondes elétricos, apesar da paralisacdo ocor-
rida em 1952 e de sua retomada somente em 1955, trés meses antes
dos veiculos Zepelim entrarem em atividades, numa fase em que a
populacao clamava por mais veiculos para o atendimento das necessi-
dades de locomocéo. A reentrada dos bondes em circulagéo pelas vias
de trafego em 1955 representou uma saida emergencial, uma tentativa
de busca pelo controle diante da situag&o de hegemonia vivida pelos
donos de veiculos particulares que, somente em 1957, com as ativida-
des da Empresa Transportamazon, sentiram a atuagéo do setor publico
por meio de um investimento amplo que previa a criagdo de uma esta-
tal que tinha por fim empreender melhorias para o desempenho dos
servigos de transporte coletivos em Manaus, com prioridade para os
Onibus, sendo que com o que havia de mais moderno na época, o 6ni-
bus com carroceria metalica.

Consideracoes finais

E facil tracar criticas aos proprietarios dos 6nibus de madeira que,
visualizando o ramo dos transportes coletivos como negdcios, privile-
giavam lucros durante a operacionalizacao dos servigcos. O pioneiris-
mo de suas atividades, contudo, favorecendo os deslocamentos
urbanos por varios anos, sem que o poder publico viabilizasse parce-
rias ou minimamente efetuasse a recuperacdo de vias de circulacdo
para melhoria dos servicos nos leva a perceber o quanto de
contribuicdo trouxeram para a dindmica das cidades.

A entrada efetiva do autodnibus em Manaus, em 1947, marcou efeti-
vamente novas possibilidades para os usuarios, pois os veiculos pos-

16. Marcada para amanhé a inauguracdo dos 6nibus Zepelins. Didrio da Tarde, 15 de outubro de
1955.
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suiam a vantagem de poder se evadir para areas mais distantes, antes
percorridas apenas a pé, ou pelos bondes elétricos ou ainda por car-
ros de pequeno porte. Com os 6nibus de madeira, a populagéo expe-
rimentou uma economia de tempo superior ao que se conhecia em
termos de rapidez no atendimento das areas a serem percorridas,
havendo a partir dai maior valorizagao do servigo motorizado, fator
que requeria do Estado uma acgao intensiva voltada para o planeja-
mento da area urbana que deveria receber investimentos em termos
de pavimentacdo, construcdo de pontes, arruamento dos bairros,
bem como controle das areas de trafego, promovendo a ordenacéo
dos espacgos para atender as necessidades basicas de circulaco.

Em termos de ganhos no ambito social, a superacao dos arcaicos
bondes pelos “modernos” veiculos de madeira impés uma nova
configuracado na forma de distribuicdo dos servigos de transportes
coletivos em Manaus nos anos 1950, sem que o poder publico inte-
ragisse visando assegurar condicdes viaveis de garantia de mobili-
dade extensiva a toda sociedade. Economicamente mais caros, os
proprietarios dos veiculos prestavam melhor atendimento nos bair-
ros que dispunham de condicdes mais acessiveis para o trafego,
gerando exclusdo das areas afastadas, ou atendimento precario,
visto que o preco das passagens era superior aquelas cobradas nas
areas proximas ao centro da cidade, inviabilizando o uso desses
servicos decorrente da falta de recursos de vasta parcela da popu-
lagdo. Essa diferenca de atendimento gerou sérios problemas para a
cidade sendo consequéncia, nos primeiros tempos, da dispersdo em
termos de controle do que era oferecido em termos de servico,
tendo em vista que cada proprietario de veiculo estabelecia seus
proprios pardmetros de atuagdo. Além disso, durante o periodo pes-
quisado percebe-se uma falta de controle no sentido de delimitar o
numero de 6nibus em circulagdo que passou a crescer de maneira
indiscriminada, com os proprietarios dos veiculos desenvolvendo
uma visdo puramente comercial em detrimento do aspecto social
dos servigos. Consequentemente, esses fatores criaram obstaculos
para uma relagao satisfatéria da populagao com os transportes cole-
tivos, talvez pela omissdo do poder publico que poderia ter exercido
de forma mais efetiva sua funcéo gerencial que deveria estar voltada
para a garantia do direito de ir e vir dos habitantes, seja por qual
segmento de servigos: por bonde ou 6énibus.
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PONTO DE VISTA

Entrevista de Rogério Belda
dada a arquiteta-urbanista Heloisa
Proenca para o livro Visées da
metropole editado pela Secretaria
de Transportes Metropolitanos de
Sao Paulo, em 2006

ANIP

Como o planejamento e a modelagem se relacionam?

Rogério Belda: O problema € que nos encantamos tanto com os modelos,
que eles deixam de ser um instrumento para ajudar a raciocinar e passam
a se constituir no préprio objetivo do planejamento. E preciso ter sempre
presente que um modelo, para ser operacional, € uma simplificacdo da
realidade. O raciocinio humano é bem mais complexo do que as logicas
introduzidas no modelo, porém este tem vantagens, pois permite identificar
inimeras alternativas e examinar hipoteses diferentes, o que nao seria pos-
sivel com as limitagbes do raciocinio humano. Ndo conseguimos, por
exemplo, imaginar cinco varidveis mudando ao mesmo tempo. A técnica de
planejamento estratégico consiste em imaginar futuros diferentes, que ser-
virao como pano de fundo para formular estratégias. Na linguagem técnica,
seria uma estratégia robusta, aquela que sobrevive em situagoes diferentes,
em cenarios favoraveis ou desfavoraveis, esperados ou inesperados.

A modelagem, entao, apresenta limites?

Belda: Ao aperfeicoar o modelo, podemos ter a falsa impressdo de que
estamos construindo o futuro e que, a partir dai, aquele futuro estara garan-
tido. Cheguei a ver textos que tratavam de um futuro previsto para 10 anos
a frente como se aquilo ja tivesse acontecido, quando se trata simplesmen-
te de uma hipdtese. Isso representa uma espécie de ilusao, pois se define
um futuro maravilhoso e se fazem simulagdes para alcangar aquele futuro,
que resultam numa rede de transporte que sempre sera a mais “adequada”.
Quanto mais essa rede for “estrutural” e mais exigir investimento de capital,
maior € a garantia de que se vai chegar aquele futuro maravilhoso. E passa-
se a acreditar que planejando o metrd, melhorando a ferrovia, fazendo ter-
minais pesados de 6nibus, chegaremos automaticamente a cidade sauda-
vel, equilibrada, harmoniosa, perfumada. As coisas, de fato, ndo tém essa
ligacao tao direta. Porque a mobilidade na cidade é desequilibrada. Existem
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dois tipos de mobilidade: a dos que possuem e a dos que nao possuem
automovel. A mobilidade daqueles que tém automovel sé tem aumentado.
A dos que ndo tém, sé tem diminuido. E isso precisa mudar.

Como mudar?

Belda: Nos paises mais adiantados, existe a chamada gestao de deman-
da. Ou seja, como diminuir as viagens dos que viajam muito, consideran-
do, em prioridade, as pessoas de renda baixa? E preciso escapar da
politica do que chamo de “coitadismo”, formulando estratégias para
melhorar a acessibilidade de quem esta desfavorecido, pois isso sé se faz
mudando a forma como a cidade esta organizada. Com relagdo aos mais
favorecidos, é preciso introduzir uma mudanca na forma de viajar, porque,
como é hoje, & extremamente predatoria, ndo s6 em termos ambientais,
como também em termos urbanisticos. E impossivel alcangar uma cidade
saudavel e equilibrada onde todos andem de carro. Se todas as pessoas
andassem de automovel, o espaco fisico necessario seria tdo grande, para
viadutos, avenidas, garagens e oficinas, que praticamente ocuparia quase
todo o territério da cidade. Em S&o Paulo, o espaco dedicado ao sistema
viario é de 15% a 20%. As cidades americanas tém mais espacgo para a
circulagdo e ja estdo chegando a impossibilidade de manter esse modelo.

Durante muito tempo ficou a ilusdo de que, se nossos cenarios fossem
adequados e nossas simulacdes apontassem bons resultados, seria
possivel reverter a matriz transporte individual x transporte coletivo. O
que tem de ser feito para mudar de fato essa situagao?

Belda: Sempre imaginamos que, se melhorassemos o transporte publi-
co, a divisdo modal restaria estabilizada, mas a cada nova pesquisa
Origem Destino a divisdo modal ficava mais desbalanceada. Hoje a
parcela do transporte individual ja supera a do transporte coletivo. Pre-
tendiamos mais do que meramente manter a divisdo modal, a idéia era
mais ambiciosa, acreditdvamos que era possivel reverter a matriz em
favor do transporte publico coletivo. Isso nunca aconteceu e por qué?
Por falta de uma estratégia que considerasse os agentes envolvidos,
quem produz e como sdo produzidas as viagens, como deslocar recur-
sos de forma a representar uma mudanga real. E ndo sao recursos
apenas financeiros, envolvem inclusive as de apoio da opiniao publica,
até mesmo para alterar a visao de como formular essas estratégias.

E como isso se rebateria no Plano Integrado de Transportes
Urbanos - PITU?

Belda: O PITU esta em transicao. Ele ndo quer as coisas no formato antigo,
mas ainda nao sabe como alcancgar o formato novo. Depois, por premissa
do tempo, acabamos caindo no caminho conhecido, de utilizar um mode-
lo de simulacao e de trabalhar com projecdes. Ja no primeiro PITU, o0 2020,
havia a intencdo de investir nesse outro tipo de andlise, mas por falta de

116



Entrevista de Rogério Belda dada a arquiteta-urbanista Heloisa Proenca ...

tempo e recursos acabou sendo usado apenas um cenario. Sera que,
dessa vez, teremos condigdes para fazer um estudo muito mais ambicio-
s0, nas condicdes e na proporcao exigidas pelo problema?

Na sua avaliacdo, o que deveria mudar na estratégia?

Belda: Seria muito importante contar com diversos cenarios para, pelo
menos, poder afirmar que “mesmo fazendo tudo isso, ainda assim con-
tinuaremos uma cidade desequilibrada, feia e pouco saudavel”. Esse é
um dos maiores desafios: demonstrar que essa forma de organizagdo da
cidade nio é boa para ninguém, pobre ou rico. Alids, ndo precisamos de
modelo para perceber o que aconteceu na cidade oculta, controlada pelo
setor da criminalidade, que funciona independente da cidade organizada
e regularizada, e que tem provocado tanto transtorno nas grandes cida-
des. Meu temor é de ficarmos trabalhando sobre a cidade organizada e
a cidade oculta, ilegal, continuar existindo, evoluindo. Essa cidade “ile-
gal”, os modelos ainda ndo conseguem apreender.

Como isso se traduz em termos da ocupacéo do territorio?

Belda: A cidade continua se expandindo em areas que nao podiam ser
ocupadas. E ja ndo é mais dentro do municipio de Sdo Paulo, mas nas
franjas da regido metropolitana, que muitas vezes sao areas de preserva-
¢éo, comprometendo nossos mananciais de aguas e reservas ecologi-
cas. Imagino que seria necessario um reaproveitamento das areas urba-
nizadas, das que ainda podem ser melhor ocupadas, para de certa
maneira se obter um refluxo dessa situagdo. Sdo Paulo, a capital de ser-
vigos da América do Sul, € uma cidade de fluxo financeiro e de informagéo
muito intensa. A parte legal da cidade, que esta dentro dos padrdes de
legalidade, convive com a parte informal. Economistas e gedgrafos reno-
mados ja mostraram que essa informalidade serve a parte legal. Isso nos
garante servigos, produtos e mao-de-obra a custos muito baixos, e que
acaba gerando problemas que hoje assustam a parte formal. Mas nao é
uma dicotomia, ndo sdo duas cidades superpostas, uma cidade serve a
outra. Isso fica bastante claro na crise de seguranca que a cidade vive, a
medida que tende-se a considerar apenas a parte formal, e a parte infor-
mal é escondida, embora seja parte inerente do processo.

Isso néo se traduz, de alguma forma, na distribuicdo de empregos
pelo territério urbano?

Belda: A cidade é sempre paradoxal. Existem muitos indicios de que os
empregos estéo retornando para o centro expandido, num movimento
contrario ao da populacdo. Entdo, ndo acredito nisso que chamei de
“coitadismo”, ou seja, em forgar, na elaboragéo de cenarios, uma relagao
equilibrada entre emprego e populagdo. Evidentemente que queremos
emprego para todos, mas nado se garante isso distribuindo-o espacial-
mente conforme a populagéo, teoricamente, ao nivel da modelagem. Eu
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concordo que a localizacdo do emprego tem de ser orientada, mas a
base da distribuicao dos empregos nao esta na correspondéncia direta
com a populagéo, pois as cidades reais ndo sdo organizadas assim. Ha
dois tipos de empregos: os que tém forga suficiente para se localizar
onde quiser — aqueles dos setores mais dindmicos da economia — e o0s
que sao de consumo final. S6 esses ultimos obedecem a uma légica que
acompanha a localizacéo da populagao. Entédo, para formular o indice de
emprego por populacéo, esse dois tipos deveriam estar separados.

E possivel explorar mais essa ideia?

Belda: Penso que, para esse tipo de emprego, chamado de disperso,
que vai por difusdo, esse movimento ja esta ocorrendo espontanea-
mente, ou seja, ele se espalha por uma necessidade de acompanhar a
clientela e independe do planejamento. E com aquele outro tipo de
emprego, que é forte e que organiza a cidade a sua maneira, que temos
que nos preocupar, na elaboragdo dos planos para a cidade. No mer-
cado informal de servicos que existe ao redor de estacdes de trem, nos
terminais, ja existe esse tipo de atividade, que estd mais proxima da
demanda. Mesmo o emprego formal esta acompanhando essa expan-
sdo da cidade. Se procurarmos lembrar da cidade em que viviamos até
pouco tempo atras, perceberemos que é significativa a quantidade de
servigos que sairam da area central e que agora estao nos bairros.

Como a logica de localizagdo das atividades econémicas afeta a
producao do espaco urbano e como tratar as duas questdes de
forma adequada na modelagem de cenarios?

Belda: Os novos modelos de transporte, articulados ao uso do solo,
ajudardo, pois & muito dificil imaginarmos essa dindmica. Sera uma
espécie de laboratério experimental, poderemos ver se aquilo que esta
sendo imaginado correspondera a uma mudanca desejada. A partir dai,
sera possivel tomar decisdes num sentido adequado. E nessa questao
que os modelos podem ajudar, pois temos condicdes de testar hipote-
ses, detectar tendéncias, verificando se tém relacdo com a acessibili-
dade. Assim, poderemos imaginar redes de transporte que contribuam
para uma configuracao desejada da cidade.

Buscando garantir a acessibilidade, quais ligagées sao mais
importantes?

Belda: As cidades europeias perceberam que é mais importante fazer
ligacdes pericentrais ou orbitais do que radiais. No modelo radial, a cidade
vai se espalhando sempre. Em Porto Alegre, todas as linhas de 6nibus séo
radiais. Quando resolveram fazer transversais, os empresarios, em um
primeiro momento, reclamaram, pois achavam que ndo haveria demanda.
Aconteceu que nessas linhas estourou uma demanda enorme e isso aca-
bou sendo uma maneira de organizar a mobilidade. As cidades europeias
partem para as orbitais, procurando fazer um espago mais homogéneo,
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que certamente implicardao em novas polaridades. Podemos dizer que,
quando um polo secundario esta ligado ao centro, ele fica enfraquecido.
Mas quando dois polos secundarios estao ligados entre si, um fortalece o
outro. Acho que isso deveria ser um critério para a formulagao de redes.

Devemos apostar numa rede de transportes mais concentrada ou
mais espraiada?

Belda: Acho estapaflrdia a polaridade que esta havendo entre os defenso-
res da rede concentrada e os da espalhada. Na minha opinido, ndo é uma
coisa nem outra. Tem de ser uma rede intermediaria, que ajude a descon-
centrar uma regido central muito concentrada e a concentrar uma periferia
extremamente desconcentrada. Precisamos descobrir onde a acessibilida-
de sera aumentada com os investimentos que ja estdo sendo feitos, tanto
de corredores de 6nibus, quanto dos grandes corredores sobre trilhos. Isso
provocara uma mudanca de valores na cidade e de quais areas serao ocu-
padas ou poderiam vir a ser ocupadas organizadamente.

Existe algum caso que sirva como exemplo?

Belda: Cito sempre o exemplo da Vila Prudente, que reunia todas as
condi¢des para ndo “pegar”, pois € uma area mais ou menos segregada,
com muita dificuldade de acesso a outras partes da cidade. As pessoas
que vivem ou trabalham Ia tém de ir para o centro, tanto para acessar o
restante da zona leste, quanto para ir a zona sul. E dificil ir direto.

Seria melhor investir em uma ligagao da Vila Prudente com o
Tatuapé, por exemplo?

Belda: Sim, essa seria uma ligagao transversal importante, uma vez que
Vila Prudente esta, de certa forma, com dificuldade de alcancgar essas
outras areas. E vai mudar radicalmente com a chegada do metrd e do
Expresso Tiradentes. Quando esses dois investimentos estiverem
implantados vai haver aquele boom de valores imobiliarios, porque ai as
pessoas passam a acreditar que vai ser possivel. Até ha pouco tempo,
mesmo os planejadores duvidavam que a linha da Paulista avancaria
até la. Hoje, tenho certeza que, quando os projetos estiverem implan-
tados 13, havera uma mudanca muito grande.

Do ponto de vista urbanistico?

Belda: Nao do ponto de vista urbanistico, porque, como a Linha 4 esta
sendo anunciada ha muito mais tempo, toda a expectativa de um maior
aproveitamento do espaco gira em torno dela. Isso também vai acontecer
e é muito importante. Temos que considerar os corredores que a Prefeitura
tem feito. Essa obra sera parte da rede e vai ajudar também a moldar a
forma da acessibilidade da cidade. Quando vejo as discussdes sobre rede
de transporte, Ia estédo o metrd, as ferrovias e algumas vias estruturais, mas
a rede de corredores de 6nibus, que poderia ser mais leve, ndo é conside-
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rada. Ela é mais leve, mas representa uma mudanca de acessibilidade. Nao
se pode planejar s6 rede do metré ou melhoria da CPTM, porque a rede nao
muda, mas o funcionamento muda. E ndo se pode s6 planejar os corredo-
res de 6nibus municipais ou intermunicipais separados. Todos os meios
tém de estar ligados numa malha, para mudar o padrdo da acessibilidade
de Sao Paulo. O metrd nao deve ser tratado como um fim em si, ele é parte
da rede de transporte coletivo e deve servir a rede de 6nibus assim como
os corredores também sdo para servir a rede capilar de énibus.

Nessa perspectiva, o sistema de transporte coletivo tem papel
central no planejamento da cidade?

Belda: Certamente, mas o transporte e a questdo da acessibilidade
constituem um entre vérios elementos para a decisdo. Talvez ndo sejam
nem os mais importantes. Como o transporte é visivel e acaba refletindo
as necessidades de relagdo entre as atividades, costumamos emprestar
a ele esse papel de protagonista, mas muitas vezes o que detectamos
como efeito ndo provém dele, e sim de outros fendbmenos urbanos.

Como levar isso em conta no planejamento?

Belda: Nao basta o planejamento enquanto representacao da realida-
de para orientar determinados investimentos, tem que haver um pla-
nejamento também da estratégia urbana a ser adotada. O planeja-
mento deve dizer o que a cidade precisa para manter sua
preponderancia, conseguir eficiéncia e ndo perder atividades neces-
sérias. Se a cidade perder eficiéncia, alguns setores econémicos se
mudarao para outros locais. N&o que isso seja necessariamente ruim,
porque determinadas atividades podem ser feitas a distancia. Ja para
outras, as proximidades representam ganhos de aglomeragdo. Assim,
os centros de decisdes devem estar aqui e, para isso, a cidade preci-
sa ter o minimo de eficiéncia, um bom sistema de comunicagdo e
mobilidade. Cingapura, por exemplo, tem um bom sistema de trans-
porte e de comunicagao para captar atividades financeiras e de negé-
cios, € uma cidade especial. No caso de Sao Paulo, como manter a
primazia que a cidade tem hoje em muitos aspectos? E necessario
priorizar agbes que garantam a condicdo de centro de servicos da
Ameérica do Sul. Se os bolivianos vém trabalhar no Brasil, por que
escolhem Sao Paulo e nao Rio de Janeiro ou Belo Horizonte? E por-
que aqui tem um dinamismo extraordinario que precisa ser mantido.

O senhor concorda com a andlise de que Sao Paulo ndo soube
apresentar a importancia de ter um sistema de transporte coletivo
eficiente?

Belda: Concordo. Sdo Paulo ¢ diferente de todas as outras cidades bra-
sileiras, pois nenhuma tem essa divisao modal com prevaléncia do trans-
porte individual. As outras ainda podem alimentar o sonho do automével,
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Sa0 Paulo ja nao pode mais. Mais um contra exemplo: os Estados Uni-
dos sédo o império do automével, tanto em termos do consumo de gaso-
lina, quanto de consumo de espaco fisico. No entanto, Nova York é uma
cidade cuja divisdao modal valoriza mais o transporte coletivo € a pé, pois
la é impossivel abrir muitas vias, o que gerou uma forma diferente de usar
0 espaco. Em Sao Paulo, proximamente, deve acontecer algo assim.
Aqui, ndo sera mais possivel construir novas vias, novos viadutos. Ou a
cidade se fragmenta totalmente ou muda o seu funcionamento. E isso
nao vai ser obra de um grupo de urbanistas e planejadores, mas de mui-
tos agentes. Todos tém a obrigacao de se sintonizar com essa mudanca
e identificar diregdes que sejam favoraveis a sobrevivéncia da metropole
na sua fungdo de polo continental. O transporte tem uma parte nisso,
mas nao esta sozinho. Nessa estratégia, varios elementos se combinam.

Nao existe também uma questéo cultural envolvida, de valorizacao
do automovel?

Belda: Sem duvida, mas na medida em que séo oferecidas alternativas
com um minimo de conforto e qualidade, vemos que os comportamen-
tos comegam a mudar. Porque o metrd esta cheio depois que foi feita a
integragcdo com o 6nibus? Porque é a melhor forma de se deslocar. Por
que ha esta demanda tao grande para os corredores de 6nibus? Porque
o tempo de viagem fica muito reduzido. Quem quiser andar de automo-
vel, vai se candidatar a neurose. Penso nas pessoas que moram para os
lados de Santo Amaro, de S&o Miguel. Deve ser um desespero o quanto
da vida dessas pessoas ¢é jogado fora nos congestionamentos.

Como tratar o planejamento na escala metropolitana?

Belda: Eu vejo como uma impossibilidade a atuacdo de um “ente metro-
politano”, nos termos em que estd na Constituicdo, que é meramente
formal e estabeleceu que metade do poder é do Estado € metade é de
todos os outros municipios juntos. De qualquer forma, precisa haver uma
descentralizagdo da decisdo e até a Prefeitura de S&o Paulo criou as
Subprefeituras. Nenhum prefeito de um municipio maior vai querer se
submeter a condigdo dada pela Constituicdo, por duas razdes: primeiro,
em qualquer instrumento que se organize, se metade do poder de deci-
sao é do Estado, todos os 39 municipios representados juntos vao ter o
mesmo peso que o governador e, segundo, do lado das prefeituras, cada
uma tem uma posicao independente. Portanto, é absolutamente dese-
quilibrado. Ao criar esse modelo, a Constituicao colocou uma “camisa de
forca” que impede a organizacao de arranjos duradouros.

Qual seria a melhor forma de acomodar os interesses regionais? As
organizagdes por consorcios?

Belda: Precisaria haver certa flexibilidade para acomodar os interesses
regionais, as peculiaridades, o que, hoje, ndo é possivel, devido a essa
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forma determinada pela Constituicdo. E um caminho para nio dar
certo. Nunca vai ser um mecanismo eficiente porque municipios como
Sao Paulo, Santo André, Guarulhos e Osasco nao vao aceitar, pois eles
tém forca e espaco suficiente para tomarem decisdes autdbnomas.
Cada um age de igual para igual com o Estado e com os outros muni-
cipios. Falta flexibilidade na lei criada com a Constituicdo do Estado.

Os acertos entre municipios nao tém sido bem-sucedidos?

Belda: Os acertos entre municipios ficam baseados no entendimento
extra formal, ocasional, ndo duradouro. Combina-se uma coisa e pode
se descombinar em seguida. Por exemplo, decide-se fazer a integracéo
em determinado lugar. Tomam-se todas as providéncias e fazem-se os
relatérios. Dois anos depois, muda a administragao e tudo tem que ser
discutido novamente, porque nao existe um respaldo institucional. Tal-
vez até seja conveniente, pelo fato das cidades mudarem muito, mas
por outro lado nédo fica nada de duradouro. Mesmo os municipios recla-
mam que os entendimentos sdo frageis, ndo representando um com-
promisso do Estado. As coisas precisam de uma definicdo de longo
prazo e, para isso, precisariam de legitimidade formal.

O que poderia mudar esse quadro de “provisoriedade permanente”?

Belda: O que vai ajudar é a preméncia dos problemas. O Rodoanel € uma
intervencgéo especifica, ndo uma solugéo global. E uma solucéo estrita-
mente setorial, mas tem uma dimensao tal que as pessoas compreen-
dem e, as vezes, até exageram a sua importancia, achando que vai
resolver todos os problemas do congestionamento de S&o Paulo. Sabe-
mos que, no maximo, vai tirar caminhdes que ajudam no congestiona-
mento. Mas o Rodoanel consegue dar grande visibilidade a respeito de
seus resultados, enquanto as questdes sociais, que sdo muito mais com-
plexas e que precisam de um arranjo e, portanto, de um entendimento
maior, consolidado, para que seus efeitos sejam duradouros, tém estra-
tégias mais dificeis de ser implementadas. Precisamos de acordos com
respaldo institucional para resolver situagcdes que nao sao de emergén-
cia, que sao de permanéncia. Mas esses continuam precarios. Todas as
combinagdes a respeito de integracao fisica da rede de transporte, por
exemplo, duram muito pouco. A integracao tarifaria dura mais. A de 1976
durou quase 30 anos e agora foi refeita numa outra, com o apoio de
moeda eletronica. Certamente, essa vai durar mais de 20 anos.

Isso vale para as questdes mais gerais, mais pesadas e visiveis, ou
para as de menor porte, mais localizadas?

Belda: As questdes mais localizadas sempre sdo muito efémeras e mais
vulneraveis as mudangas politico-administrativas. Mas mesmo para
€ssas pequenas coisas, precisamos ter uma visao estratégica, ou seja,
precisamos perceber quais sdo os agentes, seus interesses, qual é a
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forca resultante de interesses que possam fazer com que esses agentes
continuem trabalhando em conjunto para obter resultados. Ai, sim, é a
cidade onde poderemos viver e trabalhar adequadamente. Sei que nao é
facil. Talvez até os planejadores se dediquem mais ao transporte porque
€ mais facil de visualizar as intervencdes. Dificil € controlar e orientar essa
dindmica metropolitana, que tem muito mais vida do que o simples des-
locamento. Por outro lado, o deslocamento é uma representagdo espa-
cial e fisica da dindmica da cidade. O planejamento de transporte tem um
campo muito grande de atuacdo, desde que saiba que o verdadeiro pla-
nejamento ndo é o do transporte, é o da vida urbana.

E qual é a sua avaliacéo sobre as alternativas de controle da demanda?

Belda: Temos um cardapio muito extenso e variado de medidas, como
caronas partilhadas, escalonamento de horarios, rodizio e pedagio.
Mas sdo dezenas de pequenas formas de atuagdo. Ja trabalhei muito
no assunto na época em gque fizemos estudo sobre escalonamento de
horario das atividades. Na época, nao tive a percepgao de que a gestao
de demanda tem de ser feita com a populagédo de renda alta, que pro-
duz muitas viagens. Os de baixa renda, ao contrario, precisam de opor-
tunidade para exercer o direito de usufruir a cidade.

O pedagio urbano seria uma alternativa eficiente?

Belda: Sempre fui contrario ao pedagio urbano, mas posso mudar de ideia.
O pedagio em Londres foi um sucesso, ndo produziu os tais congestiona-
mentos que diziam que iam produzir. Londres persegue medidas para
desencorajar o transporte individual ha muito tempo. Muito antes de implan-
tar o pedégio, j& aumentava as calgadas nas areas centrais, para provocar o
congestionamento de propdsito. O rodizio e o pedagio urbano séo outras
formas de espantar o uso excessivo do sistema viario. Mas no caso de S&o
Paulo, é diferente. E uma cidade muito dindmica, ndo tem um século que foi
construida. Era um vilarejo em 1900 e no ano 2000 tem 18 milhdes de habi-
tantes. Este € um crescimento espantoso. Esse dinamismo traz as seguintes
duvidas: sera que, com o pedagio no centro expandido, as atividades vao
simplesmente sair? Serd que mudara a dindmica da cidade? Se tivermos
essa garantia, o pedagio é bom. Mas, e se o efeito for catastréfico?

Ha quem diga que ha até uma impossibilidade técnica na
implantacao do pedagio, pois ja ndo se consegue mais isolar a area
congestionada, ndao se sabe onde comeca e onde termina.

Belda: Mas o pedagio pode ser concentrado nos corredores estruturais.
Em Nova York, existem pedagios em determinados acessos a area urbana.
Muito provavelmente isso vai acontecer em Sao Paulo e acredito que sera
nas marginais, nao inteiras, na parte que venha a ser expandida. Seria um
pedagio opcional. Quem precisar ganhar tempo, chegar rapido ao aero-
porto, passar mais rapidamente uma carga, vai pela via pedagiada.
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Essa tese de que o pedagio no centro expulsaria as atividades nao
poderia ser testada com o auxilio de um modelo que combinasse
uso do solo com transportes?

Belda: Acredito que o pedagio teria um efeito muito grande sobre as ativida-
des urbanas, mas nunca tivemos um modelo que pudesse combinar 0 uso
do solo com os transportes. Houve um esforgo grande na década de 1980,
para elaborar um modelo, o MUT, mas n&o se tinha o poder dos equipamen-
tos eletrbnicos para se fazer simulagbes como os que existem hoje. O
modelo é uma alavanca para o raciocinio € nao pode ser tomado como
verdade absoluta, de que a cidade vai se comportar daquele jeito. Mas,
muito provavelmente, vai se comportar de forma parecida com o resultado
previsto. Entdo, através dele é possivel simular o efeito do pedagio ou de
outro instrumento qualquer na cidade de Sao Paulo. Isso vai ser muito Util
para a discussao de politicas urbanas e das politicas de transporte.

Como a atuagao do setor privado pode auxiliar no processo de
planejamento?

Belda: Os grandes grupos privados tém planejamento estratégico e nés
precisamos aprender a ter uma visao semelhante, quase empresarial. Pre-
cisamos saber quais sao os agentes envolvidos, como atuam, quem esta
entrando no jogo, quem esta saindo, quem pode ser aliado, quais seréo os
empecilhos. E dificil pegar a estratégia de uma empresa e passar direta-
mente para uma estratégia publica, mas la estao os instrumentos e temos
que adapta-los ao poder publico. A iniciativa privada tem razao de consi-
derar a incerteza como uma condigdo permanente, pois no mundo dos
negédcios é essa a légica. No caso do setor publico, que cuida dos bens
da sociedade, existe uma inércia maior. Mas n&do precisamos ficar tao
descrentes da possibilidade de organizar as agdes numa determinada
direcdo. Estou descrente é da nossa capacidade de conseguir perceber
quais sao essas direcdes, de como fazer esse jogo estratégico.

Para encerrar, qual é a importancia do PITU nesse processo?

Belda: N&o se pode ser muito exigente, nesse momento, com o PITU. E
o processo de desenvolvimento de uma ferramenta que, sozinha, n&o vai
dar todas as solugdes. Devemos investir em seu aperfeicoamento,
sabendo que embora ndo va fornecer resposta a tudo, representa um
grande esforgo na direcdo do planejamento estratégico numa metrépole
como Sao Paulo.
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