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RESUMEN

En este articulo se procura analizar como el acceso al transporte publico esta condicionado al
acceso, siendo unos de los puntos primordiales en la calidad de vida de las personas que se
movilizan diariamente por los diferentes espacios. Ademas, se pretende descubrir como las politicas
publicas pueden condicionar acciones para lograr avances importantes en la movilidad sustentable,
asimismo cOmo el acceso del transporte publico puede determinar la inclusiéon social como medio de
movilidad en el territorio Brasilero que ha sido influido en su organizacion territorial por el transporte
privado (automovil) en las Ultimas décadas, en particular este es un analisis de caso particularmente
en Brasil.
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RESUMO
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ABSTRACT

This article seeks to analyze how access to public transportation is subject to the acceso, and the
same one of the primary points in the quality of life of the people who mobilized daily for the different
spaces. Besides if you want to find out how public policies can constrain actions to achieve significant
advances in sustainable mobility, even as public transport access can determine the social inclusion
as a means of mobility in Brazil there been influenced in their territorial organization put transport
particularly in recent decades, particularly in Brazil.

KEYWORDS: Mobility, Accessibility, Public Transport, Public Spaces.

INTRODUCCION

La movilidad urbana es determinante en el desarrollo econdmico de los
espacios urbanos, esta es primordial para que la calidad de vida de los ciudadanos
gue se desplazan cotidianamente por las infraestructuras del transporte. Estas como
arteria estructurarte, el acceso de actividades y servicios basicos como educacion,
salud, compras, trabajo, entre otros, cuales orientan la organizacion y conformacion
del territorio, asimismo son movimientos que se dan con por la utilizacién de medios
de transportes privados y publicos para llegar a su destino.

La gestion de desarrollo de los sistemas de transporte en América Latina
presenta distintas condiciones en cada una de las ciudades en las cuales se puede
desarrollar modelos efectivos con distintos disefios para implementar en todas por
igual. A configuracdo do espaco em fungéao do transporte motorizado condiciona as
relacbes humanas e do comércio local, bem como vinculando o carro a todo e
qualquer movimento, (BADUE, 2012), condicionando el carro en gran medida el
pensar del transporte publico en las ciudades que tienden a dar um acceso
adecuado.

En las Ultimas décadas la tendencia creciente en el uso del transporte
privado (automovil), ha generado conflictos que van mas alla de los
congestionamientos viales, aumento de accidentes, disminucion de los espacios
publicos, efectos sobre el medio ambiente, (ejemplo contaminacion acustica);

efectos sociales como en la salud e inseguridad, efectos espaciales y econémicos
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entre muchos mas que se han incrementado por las demandas de los vehiculos
como lo dice (PONS & REYNES, 2014).

Una comercializacion que para Brasil a partir de la décadas de 1950 varia
con la entrada fuerte de industrias automovilisticas y politicas de circulacién generé
el transporte en automévil como principal medio movilizacion, en los afios de 1990
comenzaria a crecer considerablemente su uso, obteniendo los resultados de hoy en
dia, donde las ciudades estdn pensadas para realizar los desplazamientos en
automovil, generando consigo altas desigualdades sociales, condicionando el
acceso al transporte publico.

Debido a esto la accesibilidad al transporte publico debe ser un punto
estratégico el cual involucre las politicas publicas y el actual privado en busqueda de
una movilidad sustentable, de mayor calidad para disminuir las tendencias de hacer

uso del transporte privado como principal medio de movilizacion.

EL USO DEL AUTOMOVIL

Segun una estimacion estadisticas realizadas en el 2013, hay mas de 1,1 mil
millones de automdéviles en la tierra, que es un aumento del 57% de los 700 millones
de automéviles que se encontraban sobre los sistemas de redes de transporte sélo 9
afios antes, en 2004, (KOGAN, 2014), esto quiere decir que la tendencia en el
incremento del uso del automdévil requiriera de un atendimiento adecuado y especial,
un tratamiento por las dimensiones del asunto, con una organizacion del transporte
integrado estratégico, cual de razon de esta demanda, si pasamos estos nimeros en
relacion a la cantidad de poblacion mundial, se podria decir si tomamos la poblacion
adulta que por familia puede haber un automovil por cada persona.

Una situacion que se ha influenciado por diferentes causas globales y
comodidades con los diferentes programas privados, han puesto a la mano de los

usuarios el acceso al crédito o bien politicas publicas que dan poco apoyo al

Revista Nacional de Gerenciamento de Cidades, v. 03, n. 21, 2015, pp. 01-16



transporte publico en evoluciona como el progreso de todos los otros medios de
transporte y cualidades que las ciudades ofrecen a como se da sus crecimientos.

Por otro lado en Brasil a partir de la década de 1930 con el objetivo de crear
un pais moderno en el gobierno de Getulio Vargas con iniciativas de tener un plan
viario, como discusion que se viene dando desde la primer Republica en atravesar el
pais con carreteras como un proyecto que para su entonces no se daria, pero que
para 1950 con la entrada de industrias automovilisticas, llegada de la misma
sucesiva de una serie de acontecimientos.

El dejar de invertir en lineas férreas e incremento acelerado de la red viaria
creo que se fundaran una serie de instituciones para el control de la red y
ordenamiento de lo que se pensaba que se podria dar con la entrada de las
industrias automovilisticas, como parte del crecimiento econémico, una cuestiéon que
para las décadas de 1950 con la idea de gobernar para poblar pero antes se debe
tener carreteras (PEREIRA, 2014).

Una tendencia del uso de automévil que inicia desde a inicios del siglo XX,
dando un acelerado crecimiento a partir de la Segunda Guerra Mundial, que para la
década de 1990 se daria un crecimiento acelerado, que se mantendria hasta la
época en un planeamiento urbano, traeria consigo el tener las ciudades como
centros de movilizacién en automdvil, implicando en los espacios publicos, como
aceras (calzadas) usadas para estacionarse, condicionando los espacios publicos,
este mismo repercutiendo en el transporte publico. Estos como medio de transporte
hegemonico, principalmente en Latinoamérica o bien en el territorio de Brasil,
superan muchas veces la capacidad sobre la infraestructura, provocando que el
espacio donde se deberia tener aceras, se expandiera los anchos para estacionar
automoviles o bien ampliar para que se dé mayor flujo de automaviles.

Siguiendo a Vasconcellos (2014) en Brasil las grandes ciudades y el
transporte publico entre los afios 1960 y 2000 fueron afectados por los grandes
congestionamientos producto al uso de automoviles para este periodo. Si volvemos

a tiempos mas recientes con el incremento acelerado de automodviles y estos
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efectos, se podria decir que cada dia son mayores y no se ha dado un cambio
notable, esto ha perturbado la velocidad de circulacibn de los &mnibus,
repercutiendo en los tiempos y las tarifas por impactos de consumo, asi como en los
espacios donde se puede dar una movilidad no motorizada como a pie o en bicicleta
(VASCONCELLOS, 2014, p. 155).

Entonces es aqui donde las condiciones de la economia como dice (PONS Y
REYNES, 2014) generan que la demanda especifica de transporte en nuestros
modelos de desarrollo sea por medio del uso particular, un uso privado que llegan a
congestionar las principales vias de acceso a la ciudad, dejando de lado el
transporte publico para realizar los desplazamientos al destino deseado, influenciado
por las condiciones del transporte publico.

Segun datos obtenidos por el Observatorio de Movilidad Urbana (2009)
grafico 11, muestra como el transporte privado (automdévil) consume mucho mas
energia que el transporte publico (mnibus) en el caso de Sao Paulo sobre pasando
el 80% del consumo de energia y contaminacion, referente a un congestionamiento
por altas tasas de movilidad por medio de transporte privado, pero que los mismos
datos muestran como una ciudad como Curitiba donde ha realizado grandes
inversiones por el transporte publico el consumo sobrepasa el 60%, con politicas de
mayor gestion al uso del transporte publico.

El congestionamiento se da en las ciudades hasta con pocos vehiculos
circulando uno de tras de otro, situacién que no favorece la circulacién sobre las vias
publicas, si pensamos esto en horas pico de circulacidon simultanea, pasa a ser una
situacion absurda Vasconcellos (2014), no solo por el tiempo que se pierde y la poca
agilidad al desplazarse, sino también el ocio que los usuarios dedican
cotidianamente al estar dentro de un automdvil o bien un autobus, que es producto
del congestionamiento afecta la calidad de vida.

Siguiendo estas rutas del hogar al trabajo, se ocasiona un movimiento
cotidiano y una demanda sobre los diferentes medios de transporte, cual dinamizan

las diferentes economias de las ciudades, pero a su vez produce el incremento de
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vehiculos y que los usuarios tiendan hacer desplazamientos mayores del centro a la
periferia, ocasionando efectos sobre el medio, (RAMIREZ, 2012) destaca algo que
no se puede negar; el automovil genera ventajas econdémicas si se relaciona con el
valor agregado, la distancia, desplazamiento, tiempo y costos, en muchos casos el
automovil trae consigo una serie de ventajas, pero desde el punto de vista individual,
genera desigualdades en su uso.

Sin embargo Ramirez (2012) menciona que el crecimiento vehicular y su uso
desmedido ha venido acompafiado de impactos negativos sobre el ambiente, sector
econdémico, urbano y social, reduciendo las ventajas (externalidades positivas)
sobre la calidad de vida, (VASCONCELLOS, 2014, p. 163) grafica los impactos del
consumo de energia y emision de gases entre el uso del automovil y el autobus, cual
muestra datos para las ciudades principales de Brasil, el transporte privado
(automovil) es la principal fuente de contaminacion y consumidor de energia muy por
encima del transporte colectivo (autobis o 6mnibus).

En los paises en desarrollo se influencia por efectos negativos
(contaminacién soénica, emision de gases e inseguridad) el consumo y uso de los
vehiculos privados, pero por su relacion a la renta con las tarifas del transporte
publico, tiempos de recorrido, costos y des confort, ya sea por cantidad de personas
que hacen uso del transporte al mismo tiempo en una misma linea, esto crea un
motivo negativo por lo cual los usuarios buscan hacer sus desplazamientos en
vehiculos privados, siendo esto un tema importante que debe ser estudiado con
politicas de trato al cliente para saber como atender las demandas, asi hacen uso

del transporte publico y no privado, para buscar una mayor sustentabilidad.
POLITICAS EN EL TRANSPORTE
Muchas veces la autoridad de las politicas publicas es el origen de los

impactos sobre las estructuras dentro de los distintos espacios y algunas veces por

carecer de un enfoque que involucre de una manera la integralidad del transporte

Revista Nacional de Gerenciamento de Cidades, v. 03, n. 21, 2015, pp. 01-16



publico sobre el territorio, motivan hacer uso del automdévil, pero como el mismo
Ramirez (2012) lo dice anteriormente, los propios modelos politicos incentivan para
que se dé este uso en relacion con el autobus.

Como seria construir una nueva via o trazado al habilitar una via Unica para

el autobus, en algunos términos esto daria mayor impacto en los desplazamientos
con el transporte publico y de menor efecto negativo sobre lo econémico, lo social y
ambiental, generando mayor velocidades y menos atrasos en los tiempos por causa
del congestionamiento que los vehiculos privados generan cada dia sobre las
diferentes vias.
Las actuaciones politicas son las que deben buscar como hacer que el mismo uso
del vehiculo sea disminuido, dado que forman parte del deterioro de las ciudad,
proceso que el poder publico tiene como responsabilidad para mejorar las
condiciones de todos; son las actuaciones administrativas las que facilitan de una
manera el acceso de los ciudadanos sobre la utilizacion de los medios de transporte,
es aqui donde se pueden plantear diversos objetivos para mejorar la calidad de vida
asi como la seguridad de todos y fomentar transportes publicos accesibles como
medio de movilizacion.

Usuarios que se movilizan diariamente a sus trabajos, estudios y a otros
servicios asi como por ocio, son los que estdn dentro de las altas tasas de
motorizacién en vehiculos, nUmeros que aumentan afio con afio por el crecimiento
de la misma ciudad, polo de atraccion de poblacion, donde se debe buscar las
alternativas con politicas sobre el transporte publico, una necesidad en la misma
estructura de movilidad, actualizaciones para generar accesibilidad eficiente, eficaz y
sostenible.

Las politicas efectivas sobre el transporte publico generan un desarrollo
indicativo que puede disminuir las desigualdades sociales, ya que la reproduccion de
fuerza de trabajo en muchos casos se ve afectada por perdidas de horas de ocio y

recreo, por el tiempo de viaje, e incluso se dificulta porque dinero que se destina al
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transporte se puede aprovechar para otros gastos familiares y disminuir las pérdidas
de horas con las familias.

La ciudad de Uberlandia que por su parte, al darse cuenta de esta necesidad
de garantizar la igualdad de derechos a los ciudadanos, comienza para la década de
los 90s con una firma de la Ley Organica Municipal, el objetivo deseado fue lograr
una ciudad 100% accesible para todos, desde personas con discapacidad fisicas,
hasta la poblacibn de menores ingresos, con la apertura de una politica para dar
acceso al transporte, poniéndolo a disposicion para que se den los movimientos a
las diferentes actividades y servicios que la ciudad brinda (UBERLANDIA, 2010).

La gestion en politicas publicas en los transportes con una vision integral
han hecho que se garanticen obligaciones que impactan la sociedad, es aqui donde
Uberlandia crea un sistema de transporte sistémico con adaptaciones desde la red
de autobuses hasta la de espacios publicos, llegando a ser en Brasil para el 2009 la
primer ciudad en brindar un transporte 100% accesible en términos generales, con
un sistema denominado de “puerta a puerta’” bajo politicas establecidas
(UBERLANDIA, 2010), pero la accesibilidad al transporte publico no es solo eso sino
gue va mas alla, implementando politicas en busqueda de una sostenibilidad.

Brasil por su parte cabe destacar a nivel de Latino América donde la
prioridad de inversion de vias mayor mente para Omnibus, donde un estudio
realizado por el Observatorio de Movilidad Urbana para América Latina (2009)
grafico 9 y 10 muestra que las ciudades de mayor importancia solo Bogota se
encuentra por encima de Curitiba y Sao Paulo, pero con una carencia en la inversion
de vias para que se dé la movilizacion del peaton y de ciclo vias, siendo esto parte
de politicas que la misma ciudad de Uberlandia intenta llevar acabo para priorizar el

transporte publico.

ACCESIBILIDAD AL TRANSPORTE

Revista Nacional de Gerenciamento de Cidades, v. 03, n. 21, 2015, pp. 01-16



Desde los términos de la geografia de los transportes la accesibilidad es la
capacidad de un lugar para ser alcanzado desde diferentes puntos geogréaficos Pons
y Reynés (2014, p. 44) es decir, que esa accesibilidad depende de la distancia y de
la facilidad de desplazamiento desde el domicilio a la parada del autobus, y desde
aqui hasta el destino final, incluyéndose la subida y la bajada, asi como, la
planificacion del conjunto del itinerario”. Vega Pindado (2006).

Por lo consiguiente en la integracion de los modos de transporte se deben
tomar en cuenta muchos aspectos: sean humanos, estructurales o donde la
geografia de los transportes es necesaria para poder entender desde un
pensamiento mas complejo esta dinamica diaria Gauthier (1970), tanto como
entender que los transportes han evolucionado para abarcar distancias mas lejanas
en menos tiempo, implantado por una expansion en la infraestructura de redes,
generando cada vez mayores desigualdades sobre los diferentes usuarios que
necesitan hacer uso del transporte.

Adicionalmente la integracion de los mudltiples factores deben estar
involucrados a la accesibilidad del transporte publico Vega Pindado (2006) por
efecto, los entornos de las paradas, la informacién a los viajeros, el disefio de los
vehiculos, los sistemas de gestion del trafico y la actitud de los profesionales en
servicios; son factores que se deben tomar en cuenta en la accesibilidad al
transporte publico, tanto como el uso de tecnologia para el acceso de una manera
mas rapida a informacién, de horarios, rutas, frecuencia, color de los buses, entre
otros aspectos que engloben a un sistema de redes integrado, la accesibilidad de
potencial a la movilidad de los usuarios para llegar a su destino final, generando
seguridad en |la realizacion de los viajes.

La integracion de todos los factores dentro de la accesibilidad al transporte
publico implica también como en el uso de otros transportes automotores
individuales, citando Miralles (2002) a Harvey (1989) “un costo de transaccion” que
encaja en muchas veces mayores beneficios al hacer uso del automévil desde una

vision individual; es aqui por el cual la accesibilidad del transporte publico debe ser
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abordado con sensibilidad y sentido comuan a través de la formacion y la divulgacion,
para percibir los elementos que causen una mudanza en la percepcion del medio de
transporte por el uso colectivo Vega Pindado (2006).

Por otra parte el sistema de transporte es una conformacién funcional entre
las redes y gestion econdmica Potrykoski, Taylor (1984), siendo determinada por el
movimiento de flujos, como lo menciona Pons y Reynés (2004) se liga a funciones
como la accesibilidad espacial, conexion productiva y las actividades mismas, por lo
que su organizacion econdémica se da por los mismos movimientos que la demanda
crea al uso del transporte en la necesidad global de origen y destino.

El transporte publico es claramente uno de los ejes mas importantes para
que se den los flujos en masa de personas en espacios dentro o fuera de un
territorio, ya sea en éareas urbanas, periféricas o rurales, pero como dice una
Gedgrafa espafiola en su libro ciudad y transporte, deja en claro que dentro de las
dimensiones espaciales esa movilidad o desplazamiento se da efectivamente por la
accesibilidad Miralles (2002) cuyos movimientos van mas alla, asi es como Pons y
Reynés retoman a Garcia, Rosique y Segado (1996 p. 46) e indican que las
“especificas capacidades funcionales de localizacion espacial generan una
capacidad atractiva, diferencial que pueden llegar a modificar, sustancialmente, la
relacion causa efecto, distancia kilometro-distancia costos, tanto en términos
absolutos, cuanto relativos”.

Las redes de transporte constituyen el sistema dindmico de la organizacion
regional, de la misma forma, la infraestructura es muy importante para la emision de
los flujos econdmicos, sin duda, la de los transportes, pues establece una relacion
asociante con el territorio, Pons y Reynés (2014, p. 51).

Es aqui donde los gedgrafos pensamos en los transportes como elementales
para que se den las dinamicas sobre los espacios geograficos, y hacemos una
intervencidn para analizar su integracion adecuada. Un punto primordial de esto, se
debe a la accesibilidad en una dimension comun que no solo es vista en como

desplazarse a un destino en un tiempo dado, sino como hacer uso del transporte en
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este caso, el publico, como un medio relevante para acceder a actividades en los
diversos espacios o areas que ofrecen los servicios, siendo la movilidad cotidiana la
demanda potencial de los medios de transportes Miralles (2002) esto repercute en
Su acceso, el cual toma en cuenta estrategias para involucrar por igual los diferentes
grupos sociales en la realizacién de las actividades y con ello hacer el trecho de

desigualdad social cada vez menor.

Un transporte accesible

La accesibilidad se encuentra dentro de un circulo que se ha desarrollado
por una de las tendencias sobre el transporte como lo ha sido el alto crecimiento en
las tasas de circulacion de vehiculo particular (automdévil), esta se toma como punto
de partida en el cual la accesibilidad al transporte se ve vinculada, debido a su
evolucion, esta se ha dado como la misma globalizacion, adentrandose los espacios
geograficos. Por esto podemos afirmar que se pueden analizar diferentes enfoques
en el cual la geografia de los transporte se apoya en otras disciplinas.

La accesibilidad al transporte publico influye sobre la organizacién territorial
y en el bienestar de la poblacién, la creacidén de estrategias organizativas y politicas
puede generar que los diferentes movimientos o desplazamientos para llegar a su
destino sean los cambiantes de las mismas tendencias del uso de automovil, con la
integracion de mayor cantidad de espacios publicos, pero no construyendo, sino
disminuyendo los flujos de vehiculos que transitan sobre las mismas redes de
caminos, mejorando la accesibilidad del transporte publico, donde la calidad del
servicio refleja en la percepcion del usuario Sanchez-Flores y Romero-Torres (2010),
pero antes de eso debemos analizar los usuarios y su pensar desde su punto de
salida como lo es la casa a su punto destino, para este caso el uso del autobus
como medio, cual debemos conocer las distintas realidades para saber cémo

influenciar la poblacion hacer uso del mismo.
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La estructura espacial de urbanizacion crea la movilidad diaria con
desplazamientos generalizadas por el uso de automévil y demandas de la poblacion
qgue viven en las ciudades. Esta demanda crece afio con aflo, como causa de la
industrializacion en paises en desarrollo donde la consolidacion de centros urbanos
cada vez se hace mas dificil de atender desde un sentido integrado sustentable, un
entendimiento que se ha dejado pasar generando consigo las desigualdades
sociales.

Acontece en Uberlandia y todas las ciudades del mundo, principalmente en
las latinoamericanas, que las politicas de accesibilidad en muchos de los casos no
solo dejan de ser simplemente estructurales en aspectos macros, sino que dejan a
un lado la opinién de los usuarios que dia tras dia hacen uso del sistema publico,
cuyo acceso debe ser eficaz y eficiente.

Se estima que para el 2015 las zonas urbanas causaran el 80% de las
emisiones de CO2, por otra parte, los ritmos crecientes de vehiculos en América
Latina, han generado inseguridad vial, asi como altos niveles de muertes por
accidentes viales Lupano y Sanchez (2009), esta tendencia de movilidad debe ser
trabajada, desde las mismas politicas en blusqueda de sistemas de transportes
sustentables para que la calidad de vida sea mejorada.

La accesibilidad eficiente al transporte publico no solo produce que el uso
del automovil sea disminuido, sino que las personas caminen por los diferentes sitios
con mayor seguridad y tranquilidad, esto se puede ejemplificar con ciudades como
Copenhague, Amsterdam y mas cercano Curitiba en el mismo territorio Brasilefio.
Curitiba es un ejemplo de movilidad y accesibilidad al transporte publico, esta cuidad
basoé la movilidad de todos por medio del transporte publico, y asi con ello, generé
gue cada vez hubiese mayor cantidad de espacios publicos, incentivando para que
se diesen otros desplazamientos como lo es a pie y en bicicleta. Al crear mayor
accesibilidad y disminuir el uso del transporte privado se logra tener mayor espacio
para la creacion de ciclo vias y pasos peatonales, donde podamos caminar y

desplazarnos con mayor satisfaccion.
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Entonces, es la accesibilidad es un indicativo de movilidad, debido a que
influye en la sostenibilidad y la calidad de los espacios urbanos. No se debe dejar de
lado que si se quiere trabajar de puerta a puerta como el objetivo de la ciudad de
Uberlandia, tenemos que tomar en cuenta muchas de las cosas que estan dentro del
espacio y como hacemos uso de él, conociendo que la accesibilidad debe empezar
desde lo minimo hasta lo mas macro.

Es decir, si voy a salir de la casa pueda constar con acceso aceras (calzada)
en buenas condiciones y no llenas de huecos (buracos) o como si fuese un sube y
baja, es decir con una textura, anchura y estructura de las mismas condiciones, asi
poder llegar sin tener inconvenientes a la terminal o paradero mas cercano, teniendo
acceso a estas sin tener que hacer uso del automavil.

Este tema se debe abarcar de forma inteligente, ya que el acceso y el uso
del mismo estan ligados a lo visual y el sentir del usuario. En los paises en
desarrollo se debe trabajar la informacion al usuario y el confort del mismo, haciendo
uso de la evolucién de los sistemas tecnolégicos, utilizandolos como herramienta
para la integracion social de las personas.

Con los avances tecnoldgicos ya no hay marcha atras, no se puede dejar de
lado a las diferentes personas que tienen de alguna discapacidad, desde los no
videntes, a quienes se les debe brindar mas informacion de la cuidad y asi generar
en ellos mayor seguridad y confort. Ademas, se pueden implementar técnicas que
beneficien a las personas que deben hacer uso de sillas de ruedas, estas técnicas
consisten en con sefalizaciones y pasos adecuados, estructuras que van creando
una sostenibilidad social en las ciudades o centros urbanos principalmente.

La movilidad sustentable es el objetivo que todas las ciudades del mundo
desean llegar y que muchas han podido a cumplir su cabalidad, pero volviendo al
caso Brasilero, donde las ciudades son estructuradas por politicas de transporte
pensadas en el uso del automdvil, la satisfaccion colectiva se deja de lado por la

circulacion automovilistica, esto ha producido modelos insustentables desde el punto
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de vista ambiental, socioecondmico y cultural, Brasil Ministério das Cidades. (2006,
p. 21).

Un planeamiento convertido por politicas publicas en pasar la populacién a
vivir del espacio rural a urbano (la ciudad) trajo consigo un crecimiento acelerado,
colocando mayores desigualdades e exclusion social en las familias con bajos
salarios, donde el transporte publico debe ser el esencial servicio para la movilidad
pero, con los bajos salarios que obtienen las personas llegan a gastar un alto
porcentaje en pago de tarifas mensualmente como por ejemplo en Rio Janeiro se
gasta hasta el 70% del salario minimo (Kurka, L., 2015).

Finalmente, el transporte privado trae consigo una serie de impactos
negativos, como inseguridad, contaminacion, estrés, mayor consumo energético,
accidentes, entre otros. Todo esto afecta de diferentes maneras el medio social,
econdémico y natural. Siendo el automévil considerado un proceso de modernidad en
Brasil Vasconcellos (2014), esto bajo un modelo politico que en Brasil fue discutido
desde principios del siglo XX con mayor fuerza, pero que analizando las
consecuencias, estas indican todo lo contrario en relacién con el transporte colectivo
0 publico, asi como no motorizado, teniendo ejemplos mundiales como Copenhague

y Amsterdam.

CONCLUSIONES

La accesibilidad al transporte publico como medio de movilidad ha sido una
cuestion que a nivel mundial se ha discutido para desarrollar ciudades bajo un
modelo sustentable, esto principalmente en paises en desarrollo los cuales han sido
gravemente afectados por el uso racional del automaovil, motivados en muchos de los
casos por reglamentaciones y estrategias politicas que influyen de una u otra
manera sobre las dindmicas de formacion territorial.

Politicas publicas que, en muchos de los casos como se observo en el

estudio de caso de Brasil ha sido influenciado por modelos econémicos que van mas
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alla del uso del automévil y el poco atendimiento al transporte publico en cuanto a
inversion. Un proceso territorial en cual los intereses particulares han afectado la
inclusién social, produciendo multiples desigualdades que hoy en dia se refleja en la
cuidad.

La disminucion de espacios publicos por aumento del transporte motorizado
en particular el privado, afo tras afio trae efectos negativos que van mas alla de la
inseguridad y calidad de vida de los que viven y transitan sobre la ciudad. Es aqui
donde la accesibilidad al transporte publico puede ser un indicador para lograr un
proceso de integracién e inclusién social, esto bajo politicas y una planificacion
respaldado en un desarrollo con una vision sustentable, con disminucion de
accidentes de transito, emision de gases, disminucion de la flota vehicular que
circula dia con dia dejando consigo mayor espacio publico y pensando en este bajo
una proyeccién mas futurista.

Las tendencias del uso del transporte privado en paises en desarrollo sera
un tema que siempre estara en constante evolucion, pero que si se implementan
politicas estratégicas esta perspectiva de ver los paises en desarrollo podria
cambiar, para asi mejorar la visibn que se tiene sobre estas ciudades a nivel

mundial.
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