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DILEMAS DO TRANSPORTE URBANO
SUSTANTAVEL NO BRASIL

Camilo Michalka Jr.’
Regina Malaguti?

RESUMO: Pela observacao do transporte urbano pode-se constatar a maneira como a
cidade foi e estd sendo construida e é objeto da analise do presente trabalho. Se ela é
uma geradora de problemas, sua construcdo se da de forma cartesiana, considerando
cada elemento que compde a cidade isoladamente. Se ela é projetada e construida com
uma visdo de seu todo, de maneira sistémica, o processo se da evitando-se problemas. O
presente trabalho aborda o transporte urbano, seu planejamento e a integracao de
diferentes modais. Ele inclui o transporte publico e o privado. Dentro desse contexto a
bicicleta é analisada também um modal de transporte urbano e sua interagdo com os
demais. E também feita uma andlise de como o transporte urbano pode favorecer a
integracdo social ou incentivar sua segregacao. Verifica-se a necessidade de que as
pequenas cidades mudem a forma de planejamento para deixar de copiar 0s erros
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cometidos por grande parte das grandes cidades brasileiras, que levaram-nas ao estado
de caos urbano presente. Partindo-se entdo da visdo sistémica do planejamento do
transporte urbano pode-se também verificar sua relacdo com setores problematicos como
os de saude e educacao publicas.

Palavras chave: Transporte urbano. Transporte publico. Transporte particular.

1 INTRODUCAO

A cidade, se planejada adequadamente, traz beneficios aos seus habitantes. O
aglomerado urbano permite que os servicos publicos possam ser mais eficientes. Para tal,
o adensamento populacional exige que a infraestrutura esteja presente. Esta pode ser,
para fins organizacionais, divida em infraestrutura técnica e social. A primeira aborda
questbes como abastecimento d'agua, saneamento, transporte publico, rede viaria etc.,
enquanto que a segunda aborda a rede de educagao, salde, laser etc. E facil de perceber
que elas sao interdependentes.

O presente trabalho faz uma andlise das cidades brasileira partindo do transporte
urbano. Quanto maior é o adensamento de uma cidade maior se torna a importancia da
sua rede de transporte. Ela necessita de uma hieraquizacao e integracdo dos meios de
tranporte, ou seja, dos seus modais, que inclui tanto o publico quanto o privado. Nesse
contexto, a biciclelta ganha cada vez mais importancia em paises desenvolvidos, como
nos paises da Europa do norte. No Brasil ela tem sido desconsiderada no planejamento
do transporte urbano. Quando muito, é considerada s6 em uma de suas funcodes, que é a
de laser.

2 O TRANSPORTE URBANO
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A maior demanda pelo transporte urbano € no percurso de casa ao trabalho ou a
escola e o seu retorno.

O transporte de maior capacidade é aquele sobre trilhos, que inclui metré e trem.
Ainda sobre trilho, mas com menor capacidade esta o “bonde”, hoje denominado VLT
(veiculo leve sobre trilhos), nome fruto da vontade de ser moderno, da ideia de implantar
o novo. Olhando-se paises que ndo eliminaram o bonde como fez, por exemplo, a cidade
do Rio de Janeiro, verifica-se que estes foram se tornando mais modernos, mais
confortaveis e mais eficientes, com uma rede viaria bem dimensionada, até chegar ao que
hoje é denominado no Brasil por VLT.

Um fator para a eficiéncia do transporte publico € a area de abrangéncia. A
distancia que o individuo esta disposto a andar para ter acesso ao transporte publico é de
até 1km (DNIT, 2010, p. 94) Para distancias maiores ira procurar usar outros meios de
transporte. Aqui € de grande eficiéncia o uso da bicicleta. Entretanto é necessario dispor
de locais para estaciona-las nos pontos de conexao com o transporte publico. O uso do
automoével para esse fim, no lugar da bicicleta, exige maiores areas de estacionamento.

Um transporte publico urbano eficiente necessita ter duas caracteristicas: ser
confortavel e ter uma acessibilidade rapida e facil. Faz parte da acessibilidade a mudanca
de veiculo / modal no trajeto origem — destino.

Acessibilidade comeca por entrar no veiculo. A boa acessibilidade tem a plataforma
de acesso no mesmo nivel dos veiculos, tolerando-se pequenos desniveis.

Os 6nibus que circulam pela rede viaria comum exigem normalmente o pagamento
da passagem ou a colocacdo de cartdes para leitura dentro do veiculo, com a
necessidade, em seguida, de se transpor uma roleta. Em pontos de énibus com muita
demanda, o volume de pessoas para entrar no veiculo é grande, fazendo com que este
figue parado varios minutos. Ao longo do percurso, isso faz com que haja um aumento
desnecessario e consideravel no tempo de viagem.

Com relacao a acessibilidade, as roletas dos énibus, em geral, sdo barreiras para
pessoas idosas, mulheres gravidas, pessoas com criangas pequenas assim como para
aquelas que possuam necessidades especiais etc. A solucao para cadeiras de rodas, por

meio de um elevador de acesso, exige mais tempo o que aumenta a viagem.
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Com relacao ao conforto, grande parte das carrocerias dos 6nibus ainda € montada
em chassis de caminhao, o que exige que o passageiro suba trés degraus altos. Dentro
desses 6nibus o conforto deixa a desejar, particularmente para percursos longos.

A forma de conducéao do 6nibus € outro fator de desconforto. Mudancas de direcao
bruscas, freadas e aceleracdes fortes, contribuem para tal. Nesse ponto € bom salientar
as condicdes de trabalho dos motoristas, que dirigem muitas vezes com o calor do motor
ao seu lado e competindo com outros veiculos pelo espaco nas ruas. Tudo isso leva a
uma carga de tensdo muito grande. Isso se torna patente também quando eles tém que
lidar com passageiros grosseiros ou motoristas particulares imprudentes.

A falta de integragcao entre as linhas de transporte publico faz com que haja um
namero excessivo de 6nibus nas ruas. Ha pontos finais de onde partem linhas nas mais
diversas direcées, com longo percurso comum, onde trafegam com pequeno numero de
passageiros. Com uma integracdo com mudancga rapida de veiculo, reduz-se numero de
veiculos e aumenta-se sua velocidade média, reduzindo o tempo de viagem. Reduz-se
assim também poluicdo do meio ambiente.

Os 6nibus que circulam juntamente com os outros veiculos estao sujeitos aos
engarrafamentos comuns e diarios na cidade. Os passageiros tém que suportar o longo
tempo no desconforto, fato que se agrava quando o passageiro faz esse percurso em pé.

Torna-se entdo urgente a criacao de faixas exclusivas para 6nibus, permitindo que
haja fluidez no seu fluxo.

Some-se a possibilidade do uso de diferentes modais de forma integrada e os
deslocamentos serdao mais confortaveis e rapidos.

Um ponto importante para o transporte publico é haver um plano de horarios. O
cidaddo estara mais inclinado a usar o transporte se ele souber a que horas passa o
Onibus, trem ou metrd. Isso € particularmente critico nos fins de semana, quando o
namero de veiculos diminui. Mas como fazer esse planejamento de horarios com o
transporte publico circulando junto com os veiculos particulares, ficando sujeito aos

engarrafamentos?
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2.1 ABICICLETA, A LEGISLACAO E AS NORMAS TECNICAS

Completando o modal urbano, um veiculo que pode ser fundamental é a bicicleta.
Como transporte urbano, ela tem vérias caracteristicas positivas. Até uma certa distancia
ela pode ser um meio extremamente eficiente como Unico transporte. Quando as
distancias sdo maiores ela pode ser utilizada combinada a outros modais.

Para o incentivo ao uso da bicicleta & fundamental que ela seja considerada no
tracado das vias urbanas. Prover estacionamento e respeitar suas caracteristicas de
deslocamento, diferentes dos veiculos automotores e, particularmente, dos pedestres.

A movimentagdo de veiculos, pessoas e animais é regida, em todo o territ6rio
nacional, pelo Codigo de Transito Brasileiro - CTB, Lei n° 9.503, 23 de Setembro de 1997.

Um dos objetivos do Codigo é a padronizagao da sinalizacao para que ela seja a
mesma em todo o territério nacional, evitando assim, dificuldades na interpretacao, que
pode conduzir a situagdes de risco e acidentes. No CTB, no Capitulo Il, se¢éo Il o Art. 12,
define:

Art. 12. Compete ao CONTRAN:
[...]

XI- aprovar, complementar ou alterar os dispositivos de sinalizagdo e os
dispositivos e equipamentos de transito; (BRASIL, 1997)

Fica claro que s6 o Conselho Nacional de Transito - CONTRAN é responsavel por
definir a sinalizacdo de transito. Uma equipe de técnicos elaborou entdo o Manual
Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, composto de varios volumes (Malaguti, 2012).
Dentre eles, trés tém especial importancia. Sdo os seguintes volumes:

e Volume | - Sinalizagdo Vertical de Regulamentacdo, Resolucdao 180/05 (BRASIL,
2007a)

e Volume Il - Sinalizagédo Vertical de Adverténcia, Resolugao 243/07 (BRASIL, 2007b)

e Volume IV - Sinalizagao Horizontal, Resolugéao 236/07 (BRASIL, 2007c)

Em todos eles constam como objetivos: a Legalidade, a Suficiéncia, a Padronizacdo, a

Clareza, a Precisdao e Confiabilidade, a Visibilidade e legibilidade e a Manutengao e

Conservacao - (BRASIL, 2007a p.22); (BRASIL, 2007b, p.10); (BRASIL, 2007c, p. 4).
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Por outro lado, o CTB em seu Art. 1 diz: "O transito de qualquer natureza nas vias
terrestres do territorio nacional, abertas a circulacao, rege-se por este Codigo."

O CTB define transito da seguinte forma:

§ 1° Considera-se transito a utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e
animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou nao, para fins de
circulacao, parada, estacionamento e operacédo de carga ou descarga.

Art. 3% As disposicoes deste Codigo sao aplicaveis a qualquer veiculo, bem
como aos proprietarios, condutores dos veiculos nacionais ou estrangeiros
e as pessoas nele expressamente mencionadas. (BRASIL, 1997)

Apesar do CTB dizer que o0 CONTRAN tem a prerrogativa de definir a sinalizacao
rodoviaria, cidades como Rio de Janeiro e Florianépolis, criaram sua propria sinalizacao
cicloviaria (BRASIL, 2005; BRASIL, 2002) em desrespeito frontal a legislacao superior.
Um exemplo disso esta na figura 1 (Malaguti 2012).

a) b)
ATENCAD
0]
DESCA DA BICICLETA

e Obfigatmp

andar a pe

c)
Proibido transito de bicicletas R-12

Figura 1 - a) Placa de Sinalizacdo no Rio de Janeiro. Fonte: Ciclovias Cariocas, 2005, p.170; (b) Placas de
Regulamentacdo em Floriandpolis. Fonte: Manual do Ciclista, 2002, p.24; (c) Sinal de Regulamentacéo do
CONTRAN. Fonte: Volume | - Sinalizagédo Vertical de Regulamentagao, 2007a, p.113

Nas consideracoes sobre pedestres e ciclista cabe ressaltar que o CTB, no seu
artigo 68 diz: § 1° O ciclista desmontado empurrando a bicicleta equipara-se ao pedestre
em direitos e deveres.

Em areas pouco adensadas, onde a circulagdo de pedestres ndo é intensa,

bicicleta e pedestres podem usar o mesmo espago.
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Por outro lado, cuidados especiais tém que ser adotados em areas mais adensadas
devido aos conflitos que ocorrem pelas caracteristicas e comportamento de pedestres e
ciclistas.

O Manual de Projeto Geométrico de Travessias Urbanas — DNIT (2010), elaborado
por profissionais de transito, € uma referéncia obrigatéria para os técnicos que séo
responsaveis, entre outras coisas, por planejar a circulagdo de bicicletas em areas
urbanas adensadas (MICHALKA; MALAGUTI, 2012). Recomendagbes que sao mais
pertinentes ao presente trabalho sdo apresentadas a seguir.

O item 4 - Critérios e Controles de Projeto apresenta as caracteristicas da
movimentacéo de pedestres.

Segundo a AASHTO (apud DNIT, 2010), as velocidades dos pedestres podem
variar de 0,8 a 1,8 m/s. Séo influenciadas pelas caracteristicas fisicas da via, pela
localizagdo em relacdo a quadra, por declives e aclives, temperatura ambiente, hora do
dia, objetivo da viagem e idade.

Conforme a idade, a capacidade de discernimento de espaco, distancias,

Aprendende g andar.
U-4 Regquer consiants atengio de adolios.
5—8
sl it % R
§-1% Poen cupeidads de olgms
i SIDSAIRA © PAnpn.
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velocidades, pelo pedestre sobre alteragdes. A figura 2 apresenta essas caracteristicas.
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Figura 2 — Quadro das caracteristicas comuns a pedestres por grupo de idade. Fonte Pedestrian Facilities
Guidebook into Washington's Trasnportation System, Washington State Department of Trasnportation, 1977
apud DNIT, 2010, p. 95.

Outra caracteristica € o nivel de servigco e seus fluxos, quando sédo definidas as
grandezas de densidade, fluxo e velocidade dos pedestres, conforme esta no Manual do
DNIT (DNIT, 2010, p.86 a 88)

e Nivel de Servico A — Area média por pedestre > 1,2 m?p. Circulacdo
livre dentro da area, sem conflito entre pedestres.

e Nivel de Servico B — Area média por pedestre: 0,9-1,2 m?/p. Circulacdo
parcialmente restrita, sem conflito entre pedestres.

e Nivel de Servico C — Area média por pedestre 0,6-0,9 m%p. Circulacdo
mais restrita, com provaveis conflitos.

e Nivel de Servico D — Area média por pedestre 0,3-0,6 m%p. Circulacdo
severamente restrita. Deslocamento s6 € possivel em grupo. Espera
desconfortavel.

e Nivel de Servico E — Area média por pedestre 0,2-0,3 m%p. Contato
fisico inevitavel. Impossibilidade de circulacdo. Espera extremamente
desconfortavel.

e Nivel de Servico F — Area média por pedestre < 0,2 m?/p. Cresce o
potencial para panico se o volume se tornar excessivo.

Outra caracteristica dos pedestres é que suas acoes sa0 menos previsiveis que as
dos motoristas. Com frequéncia desobedecem as leis de transito, também porque a
cobranga é praticamente inexistente no Brasil. Eles tendem a se deslocar por trajetéria de
menor distancia e mudam rapidamente de direcdo. Esse comportamento também torna a
convivéncia com ciclistas, em areas adensadas, sempre uma situacao de conflito e
potencialmente perigosas.

Os passeios para circulacao de pedestres devem ter de 1,20m a 2,40m, podendo
ser maiores, devem ter um canteiro entre na borda da via de, no minimo 0,60m (DNIT,
2010, p.97). Em areas comerciais, complexos residenciais e pontos geradores de trafego
de pedestres como escolas, justifica-se que o passeio se estenda até a margem da via.
Nesse caso, a largura deve ser 0,60m maior do que quando da existéncia de canteiro. O
canteiro € Gtil também ambientalmente, pois permite que a agua da chuva penetre no
terreno e, arborizado , dé sombra, contribuindo para evitar a formacao de ilhas de calor.

A velocidade da bicicleta atinge, segundo Estudos realizados por Pein (Trail
Intersection Design Guidelines — Florida Department of Transportation — 1996, apud DNIT,

2010 p. 113) os seguintes valores:
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¢ Velocidade em terreno plano:
o Valor minimo para projeto: 32 km/h
o Velocidade abaixo da qual 85% dos ciclistas viaja: 22 km/h

e Velocidade em descida: 50 km/h
Velocidade em subida: 10 km/h

Atravessando uma intersegdo a partir da posicéo de repouso:
o Velocidade média: 12,7 km/h
o Velocidade, abaixo da qual, 15% dos ciclistas viaja: 10,8 km/h

e Aceleracao a partir da posicao de repouso:
o Aceleracdo média: 1,07 m/s2
o Aceleracdo dos ciclistas mais lentos: 15% abaixo de 0,74
m/s2

e Desaceleragao
o Maxima: 5 m/s2
o Tipica: 1,2a 2,5 m/s2

Comparando-se os valores de velocidades de pedestres e ciclistas, assim como
seus comportamentos, fica patente que, em areas densamente habitadas, bicicletas e
pedestres sdo de convivéncia incompativel, por ndo dizer, impossivel. H4 uma situacéao
potencial alta de conflito e acidentes. Isso tem que ser considerado se houver o objetivo
de incentivar o uso da bicicleta como modal de transporte urbano.

Para que a bicicleta atinja sua velocidade normal, conforme descrito acima, ela
exige, em areas urbanas de ocupacao densa, de vias exclusivas. Elas sdo as ciclovias e
ciclofaixas. Estas necessitam também de larguras minimas. Elas podem ser unidirecionais
e bidirecionais. A figura 3 ilustra a largura ocupada pela bicicleta. Verifica-se que largura

minima de uma ciclovia unidirecional € de 1,20m .

0.75m

|

BRI (SRS §

0.125m

2.50m

- — >

Figura 3 — Espago necessario para ciclistas. Ref. DNIT, 2012 p. 113.
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E chamada atencdo para o fato de que a bicicleta, em baixas velocidades, ndo tém
um movimento retilineo. Esse movimento torna-se mais retilineo conforme a velocidade
aumenta. Velocidades menores exigem larguras maiores, sendo recomendado entdo que
a largura minima seja de 1,50m. No caso de ciclovia bidirecional a largura minima
recomendada € de 2,50m.

Caso haja a intensdo de estimular o uso de bicicletas como modal de transporte
urbano, esforcos especiais devem ser dedicados para assegurar uma eficiente rede viaria
provida de faixas préprias, permitindo ao ciclista desenvolver velocidades compativeis
com esse veiculo.

Alguns outros pontos devem ser cuidadosamente observados sdo os seguintes:

e A continuidade da via é muito importante; prover ao ciclista fazer o trajeto sem trechos
onde deve circular junto a veiculos ou pedestres ou empurrando a bicicleta.

e Deve ser dada ao ciclista condicdes de manter sua velocidade; alteracdes de
velocidade e diregcdo provocadas por obstaculos na pista desestimulam o uso da
bicicleta.

e O projeto deve evitar conflito com pedestres, evitando assim acidentes.

e As grelhas das sarjetas de drenagem devem ser proprias para a travessia de
bicicletas.

e Ciclofaixas devem acompanhar a mao da via; vias de mao Unica s6 comportam
ciclofaixas unidirecionais; em vias de mao dupla de grande movimento, devem ser
posicionadas duas ciclofaixas ou ciclovias, uma em cada lado da via, acompanhando
o sentido do transito.

e O uso cuidadoso, correto e exclusivo da sinalizacdo do CONTRAN, para evitar ma
interpretagédo; por exemplo, o simbolo da figura 4 significa que a via é para uso
exclusivo de BICICLETAS.

~=

£
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Figura 4 — Definicdo do Manual de Sinalizagdo Horizontal (BRASIL, 2007c, p. 98): O SIC “Bicicleta” é
utilizado para indicar a existéncia de faixa ou pista exclusiva de ciclistas.

e Leis e regulamentos federais, estaduais € municipais, nessa ordem hierarquica tem
que ser respeitadas. Os programas de sistemas de vias para ciclistas devem refletir
as leis e regulamentos existentes. Eventuais alteracbes que se considerem
necessarias nas leis e regulamentos existentes devem ser objeto de tratamento
junto as autoridades responsaveis pelos mesmos.

e Fundamental observar que nos trés volumes do CONTRAN consultados, a palavra
deve esta sempre grifada pelo autor. Cabe entao definir seu significado, para maior
compreensao da sua aplicagdo, que é o de ter obrigacao de, conforme consta no
Dicionario Aurélio Eletrénico (HOLANDA, 2004). Ou seja, tem o carater de dever,

obrigacao, ao contrario de ser sugestao ou opcao. (MALAGUTI, 2012, p.26)

3 O DESAFIO DO ESTIMULO AO USO DO TRANSPORTE PUBLICO

Do que foi acima abordado, qual é o comportamento das pessoas em relacao a
opcao pelo meio de transporte para o deslocamento?

A questao do transporte urbano passa por pontos diversos.

E ponto negativo em boa parte das cidades brasileiras a pequena rede de
transporte publico de alta capacidade.

O transporte publico de média capacidade comeca tomar impulso agora, com a
construcéo das faixas exclusivas para o BRT.

Em geral, entretanto, a maior parte das cidades é servida por transporte publico de
baixa capacidade que sao os énibus. Estes circulam principalmente no transito comum.

O transporte publico entao é, em sua maioria, desconfortavel e lento.

Do exposto é facil constatar que as classes sociais que podem se permitir ter um
automoével em geral ndo utiliza o transporte publico, que fica para uso da grande parte da

populacdo que ndo pode se permitir possuir um.
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O grande desafio das cidades brasileiras € tornar o transporte publico atrativo a
todas as classes sociais. Para isso, medidas devem ser tomadas visando:
e tempos de viagens previsiveis e controlaveis;

e maior velocidade média, com reducao de tempos de viagem;
e diminuicao da circulagao de veiculos na cidade.

A diminuicdo dos veiculos circulando pela cidade traz grandes beneficios ao meio
ambiente. Mais visiveis sdo a diminuicdo da poluicdo do ar e sonora. Mas outros fatores
positivos sdo alcangados. O menor consumo de 6leos lubrificantes e a menor geragao de
particulas por desgastes dos pneus, como também a reducao do aquecimento da cidade
pelo funcionamento dos motores dos veiculos. Esses sdo alguns dos beneficios diretos.

A incluséo da bicicleta como modal de transporte diario também beneficia a saude
por levar as pessoas a deixar de ter uma vida sedentaria. Estimula a circulacao
sanguinea, aumenta o tOnus muscular, a capacidade respiratéria e beneficia a
flexibilidade por exercitar as articulacbes. Tudo isso da as pessoas mais disposicao e
saude.

3.1 O TRANSPORTE PUBLICO EM CIDADES PEQUENAS

Cidades pequenas tém mais facilidade de implantar um sistema de transporte
publico de qualidade. Com pouco adensamento, podem ser tomadas medidas para a
construgdo de vias exclusivas para 6nibus e prever, para o caso de crescimento, a
adocado de modais de maior capacidade. Com isso, estimula-se o uso do transporte
publico.

E comum no Brasil pensar-se em alguma solucdo quando o problema ja existe.
Essa é uma postura que necessita ser mudada. E mais barato, mais facil e mais
inteligente evitar problemas. E as cidades pequenas podem fazer isso.

Aqui cabe um paréntese. As cidades pequenas nao tém capacidade para ter uma
equipe técnica que englobe todas as areas presentes nos seu planejamento. Um caminho
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viavel e facil é usar a universidade, principalmente a publica, para dar assessoria na
abordagem técnica da cidade.

Torna-se fundamental e urgente que as cidades pequenas deixem de continuar
copiando todos os erros das grandes cidades. Isso tem sido quase que regra: quando as
cidades brasileiras entram em processo de crescimento, apds pouco tempo, ja
apresentam todos os problemas das grandes cidades, entre eles, o transito, a poluicao
dos cursos d'agua, a destruicdo da flora e fauna pela extincdo das areas verdes entre

outros.
CONCLUSOES

A cidade traz para a sociedade inumeros beneficios. Para tal é fundamental um
planejamento que a aborde como um todo. Conforme o local ou o carater de uma
intervencédo na cidade, ela sera sentida mais fortemente em umas areas do que em
outras. Mas sempre estara influenciando toda ela. A soma das consequéncias de todas as
intervengbes urbanas ganha grande intensidade na vida da cidade. Por isso €
fundamental planeja-la de forma sistémica.

Da analise feita nesse trabalho, verifica-se que o transporte urbano, particularmente
o transporte publico tem sido implantado nas cidades brasileiras, em geral, de forma
cartesiana.

E fundamental planejar baseado numa andlise de demanda, integrando os
diferentes modais, desde aqueles de grande capacidade (trem e metrd), passando pelo o
de média capacidade (VLT e BRT) até o de pequena capacidade (6nibus e micro-6nibus).
Esse planejamento deve prever também o uso do veiculo particular e sua integracdo com
o transporte publico em areas menos densas.

A bicicleta pode ser um importante meio de transporte urbano diario para pequenas
distancias. Para ser um modal de transportes é fundamental haver uma rede viaria de
circulacao livre e exclusiva da bicicleta, principalmente em areas mais adensadas, como

foi abordado no item 2.1. Uma rede cicloviaria que deixa de seguir a legislacdo e as
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orientagbes técnicas torna-se ineficiente e leva a conflitos e acidentes, principalmente
desestimulando seu uso como meio de transporte urbano.

O transporte nas cidades brasileiras é, em geral, ruim. Principalmente pela
auséncia de um planejamento sistémico. Essa auséncia faz com que o transporte publico
seja de baixa capacidade e circule em conjunto com os demais veiculos. Isso tem como
consequéncias:

e tempos de viagem excessivos;
e desconforto, ndo so pelas caracteristicas do veiculo, com abordado no item 2, mas pelo
seu agravamento devido tempo de viagem excessivo;

Com raras excecgdes, sao inexistentes, nas paradas de 6nibus, informagédo sobre
quais as linhas que passam por ali e, muito menos, seus percursos. SO 0s usuarios
constantes sabem que condugédo tomar. Turistas ficam totalmente perdidos quando
desejam usar o transporte publico no Brasil. Outro fator de incentivo ao turismo € a
ligacdo de rodovidrias e aeroportos por meio de transporte sobre trilhos. E
desestimulante, por exemplo no Rio de Janeiro, chegar-se ao aeroporto internacional
Antonio Carlos Jobim na parte da manhad e ter que passar um longo tempo no
engarrafamento diario na Linha Vermelha ou Av. Brasil, ou ter que ainda fazer uso pela
linha Amarela.

Outro fator que desestimula, muitas vezes, o uso do transporte publico é a auséncia
de informacao da frequéncia com que o 6nibus circula. Isso é mais grave nos fins de
semana quando os intervalos sdo maiores.

Isso faz do automédvel um objetivo. Se for para ficar engarrafado, é preferivel um
veiculo com bons acentos, ar condicionado, com musica que pode ser selecionada,
inclusive com diversas midias. Mesmo que isso contribua para o aumento dos
engarrafamentos e, com isso, dos tempos de viagem e da sobrecarga ao meio ambiente.

Entdo, a parcela da populacdo que pode se permitir ter um automével, em geral,
usa esse veiculo. O transporte publico fica para os que nao podem ter um carro.

Com isso fica caracterizado que a falta de planejamento sistémico do transporte
urbano, particularmente o publico, leva também a segregacao social.
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A bicicleta pode contribuir positivamente como modal de transporte. Entretanto, a
auséncia de ciclovias dentro do definido no Cédigo de Transito Brasileiro e nas
recomendagdes técnicas cria conflito pela disputa do espaco entre bicicletas, automoéveis
e, particularmente, pedestres. Isso desestimula o uso da bicicleta como meio transporte
urbano.

Um transporte publico planejado e integrado, com vias exclusivas e com veiculos
projetados para esse fim, incentiva o seu uso, levando inclusive a convivéncia de
diferentes classes sociais. O que poderia ser um fator de integragdo tornou-se em
diversas cidades brasileiras, pela auséncia de planejamento, um fator de separacao
social.

Esse é um exemplo da perversidade das grandes cidades que crescem sem
desenvolvimento. Crescem sem planejamento sistémico. Uma colcha de retalhos disforme
e desconecta.

As cidades brasileiras passam, em geral, pelo dilema de como resolver a questao
de transito. A Unica saida é enfrentar, sem rodeios e sem paliativos, o projeto de

s

transporte publico, com acbes de curto, médio e longo prazo. Entretanto, é impossivel
tratar a questao isoladamente. S6 havera transporte publico de qualidade se as medidas e
os projetos de adensamento urbano o levar em consideracdo. De que adiante que seja
feito um transporte publico para uma determinada demanda e aumenta-la em seguida,
consequéncia de um novo adensamento. Nesse caso, como é comum no Brasil, o
transporte publico voltara a ser insuficiente, nao suportando a nova demanda. Isso € o
que também acontece com a infraestrutura de saude e educacao. Uma infraestrutura de
saude e educacao que deixe de levar em consideragdo um aumento de adensamento, da
mesma forma que com o transporte publico, deixa de ser eficiente, caindo sua qualidade e

criando conflitos entre a populacéo e os profissionais dessas areas.
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