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Resumo:

Os transportes sé@o um dos elementos chave para compreender os processos de desenvolvimento
do territério. No Brasil, os deslocamentos, inicialmente realizados pelo modal ferroviario, sdo
majoritariamente automotivos implicando num territério, em suas diferentes escalas, sem equilibrio e
desigual. O automdvel sendo para os modelos racional-funcionalista e estratégico elo funcional entre as
partes do territorio contribuird para a sua configuragdo concentrada, densa e verticalizada e
simultaneamente com sub-centros e periferias.

Socio-espacialmente configura-se um territorio onde a camada de maior renda tera pelo acesso ao
automoével importante mobilidade, e a de baixa renda grandes dificuldades de articulagéo aos elementos,
usos e atividades do territorio. Torna-se necessario pensar-se na re-introdugdo do modal ferroviario como
contribuinte a re-equilibrar e tornar equitativo o territorio. O trabalho, assim sendo, oferece uma reflexao
sobre o padrdo de deslocamentos pelo automovel e as possibilidades de sua alteracdo. Para tal num
primeiro momento prevé a passagem do modal ferroviario para o automotivo. Em seguida, trata da opgéo
automotiva e seus impactos no territério na conjuntura da globalizacdo. Concluindo, procura-se
estabelecer um cenario prospectivo com a re-introducdo do modal ferroviadrio prevendo-se que traga

elementos para seu desenvolvimento mais equilibrado e equitativo.

1 - Introducéo



Desde o final dos anos 30 do século XX quando do inicio do processo de industrializagdo, o
automovel privado e os 6nibus conjugado ao ordenamento das cidades pelo modelo racional-funcionalista
imp0&e-se como modal dos deslocamentos.

A penetragdo no Brasil das transformagdes produtivo-econdmicas resultantes do esgotamento do
fordismo e dos movimentos de reestruturacdo orientados pelo ideario neoliberal, articulam-se com sua
expressdo no modelo de ordenamento das metrépoles e no papel do transporte automotivo.

As transformacBes no bojo do fenémeno da globalizacdo que envolvem um conjunto de
processos combinados — abertura econdémica com liberalizagdo pelos mercados com reducdo do papel do
Estado, a flexibilizacdo do trabalho com privatizacdo de empresas publicas, entre outros, com a mudanca
na producdo para o sistema flexivel associado ao modelo de planejamento urbano estratégico conduzem a
uma acentuacao da posicao do papel do transporte automotivo como seu elo funcional.

Esse processo serd acompanhado pela mudanca de paradigma de politica urbana para o modelo
estratégico, que procura flexibilizar as areas de especificidade para comportar a desconcentracdo, e sua
fragmentacdo irdo impulsionar, ainda mais, o uso do automaével particular.

Assim a combinagdo de todas essas varidveis do processo de mudanga acentuou essencialmente
0s movimentos de deslocamentos - a mobilidade metropolitana- e incrementa-se , para fazer o elo
funcional deste processo, a mobilidade motorizada dada pelo veiculo automdvel.

Orientamos nossa reflexdo com base em dois escopos de interpretacdes. O primeiro deles insere-
se no corpo do debate sobre transportes na cidade, que acentua-se no marco atual do avango do capital,
incorporando novos elementos que visam romper a estanqueidade de sua andlise como técnica, e a
dicotomia de sua referéncia como causa ou condicionante do processo de urbanizagdo, buscando
estabelecer a relacdo direta entre seu papel na mobilidade e interconexdes que propiciam a estruturacéo
do territorio. O segundo refere-se a interlocucdo com interpretacfes sobre a relagdo entre os modelos de
planejamento urbano e o transporte automotivo. O automoével por sua flexibilidade, autonomia e
velocidade capacitou-se como padrdo para os deslocamentos no capitalismo. Na cidade, a circulacdo
entendida como funcdo separada dos demais, tem um papel fundamental no modelo racional-
funcionalista, de integracdo das partes estanques da urbe, e impactos na concepcdo do novo modelo
estratégico e sua expressdo na metrépole.

Os deslocamentos no territdrio brasileiro em todas as escalas com énfase nas cidades e
metrépoles serem realizados majoritariamente pelo modal automotivo ndo trata-se de um fendmeno
natural mas construido (a) economicamente, especialmente pelos interesses da industria automobilistica e
0 complexo de agentes que envolve-a; (b) culturalmente, pelo modo de vida que a industrializacio e o
automovel compdem ; (c) conceitualmente pelo papel lhe outorgado no ordenamento do urbano pelo
modelo racional-funcionalista. Esta construcdo, que combina vérias fenomenologias, faz-se no bojo de
uma opc¢do de Estado. Pois a priorizagdo do transporte automotivo como modal dos mivimentos de

deslocamento no Brasil teve de impor-se ao modal ferroviario. Deve-se assim recuperar-se que exisitiu
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aqui uma passagem diversa do processo ocorrido em outros lugares (por exemplo, na Europa). Nesta o
modal ferroviario persiste, mesmo com a alavancagem do automoével, constituindo-se uma certa
intermodalidade apesar da dependéncia automotiva também estabelecer-se (Dupuy e Bost 2000). No
Brasil a passagem entre 0s modais representa um processo basicamente com caracteristicas de ruptura:
existe entdo uma mudanca de paradigma de modal de transporte do ferroviario ao automotivo como
veiculo padrdo dos movimentos no territorio. Faremos um breve recuo no tempo para situar esta ruptura

pois ela demarca a relacdo direta entre transporte e estruturacdo da metropole brasileira.

2 — A passagem do modal ferroviario a opcédo automotiva

O transporte por modal ferrovidrio foi aquele que primeiro propiciou a tentativa de
integracdo no territorio brasileiro na escala regional e urbana. Na escala regional as ferrovias atendiam as
economias agro-exportadoras com predominio de tracado perpendicular a costa, objetivando conduzir a
producdo aos portos. Assim ndo promoveram a integracdo inter-regional, mas aquela intra-regional
concentrando-se em importancia (de volume e carga transportada a km de malha ferroviaria) na Regido
Sudeste do pais onde desenvolvem-se de meados do século X1X a 1929 no ciclo cafeeiro. Como este ciclo
tem sua trajetoria nas terras de Minas Gerais, adentrando pelo Rio de Janeiro através do Vale do Rio
Paraiba do Sul e entdo encontrando solo ainda mais fértil (terras “roxas”) em Sdo Paulo, onde tem
vertiginoso crescimento, devido também ali a producéo ser assalariada (que rompe relagfes escravistas
de produgdo até entdo dominantes) a ferrovia “deita” sua malha acompanhando as fazendas de café por
onde a producéo ia espalhando-se’.

Na escala urbana o café torna a cidade sua sede comercial e lugar de moradia de seu
empreendedores. Rio de Janeiro e S&o Paulo, e em menor escala Belo Horizonte (capital de Minas
Gerais), terdo no modal ferroviario o veiculo de sua expansao e integrador de seus territorios através dos
bondes, inicialmente a tracdo animal, e desde inicio do século XX elétrico (tramway), e dos trens
suburbanos. Os trens suburbanos inicialmente trafegam nos trechos das estradas de ferro da regido
Sudeste nas cidades, propiciando sua expansdo periférica. Ja os bondes, induziram e articularam a
expanséo das cidades para os bairros ainda no interior do seu nucleo, e depois para a periferia imediata.?

A ferrovia como modal principal regional e urbano sera, contudo, substituida gradativamente a
partir de 1930, e fortemente a partir especialmente da segunda metade da década de 50 do século XX.

Em relacdo a escala regional a ferrovia apresentou desde sua implantacdo caracteristicas que dificultaram
sua funcdo de integracdo do territério do Sudeste. Primeiro, seu tracado, que propiciava servir cada

unidade de producdo cafeeira se atendia interesses particulares das grandes propriedades, revelou-se anti-

! Do total de 28613 km de ferrovias no pais em 1935 mais de 60% concentram-se no Sudeste (17191
km) — dados da Revista do Conselho Nacional de Economia. Mar /ago 63

% A extensao da rede de bondes no Rio de Janeiro ja em 1930 tem 448 km abrangendo toda a area da
cidade articulando os bairros e estes ao centro.



econémico no geral, pois impunha um movimento de deslocamento de cargas muito moroso com baixa
velocidade. Quando a produgdo cresce muito revelaram-se problemas operacionais que ndo permitiu o
transporte de grandes volumes de carga, pois além do problema da velocidade baixa, a malha nédo
extendeu-se para cobrir a atomizagdo da producdo por outras areas. Concomitantemente o governo
controlava as tarifas em favor dos interesses dos cafeicultores incrementando um déficit que ja se
avolumava pelos problemas operacionais. Por outro angulo, a diversidade de bitolas bloqueava mesmo
a integracdo intra-regional, inclusive no Sudeste (onde uma mesma empresa como a Central do Brasil,
tinha duas bitolas, e Santos-Jundiai funcionava na bitola 1,5; a Vitoria-Minas na de 1,0), e ainda mais
aquela inter-regional refor¢ando o caréater inicial de corredores de exportacao estanques. A crise do café
(1929) agrava o déficit. Quando apds a Guerra Mundial (1914-18) inicia-se o processo denominado de
industrializacdo “leve”, e pds-30, (fortemente pds- 28 Guerra Mundial, notadamente na década de 50)
impbe-se a passagem da economia de agraria-exportadora para industrial, a ferrovia sera ultrapassada
pelo transporte rodoviario como modal que busca ser a “mola” integradora de um mercado nacional.®* Mas
0 transporte rodovidrio teve nas suas duas variaveis — a infra-estrutura das estradas e os veiculos —
dificuldades iniciais para ser implantado. Isto porque, por um lado, da década de 1930 até 1950 a rede de
estradas federais e estaduais ainda esta incipiente no pais como um todo, embora concentre-se no Sudeste
(50% do total), e tem irrisorios 3073 km pavimentados, sendo 2066 no Sudeste (do total de 56118 km).
Pelo angulo da frota de veiculos somente apds a 22 Guerra tem-se incremento significativo quando
atinge-se 409000 veiculos (sendo 237000 automoveis (carros e Onibus) e 172000 caminhdes,
concentrando-se mais da metade no Sudeste (256000 veiculos), sendo que dos automoveis mais da
metade estava no Rio e S&o Paulo (137000 veiculos). Até 1950 a frota ndo apresentava crescimento
importante, e pela auséncia ou precariedade de rodovias tem trafego restrito as cidades. O que primeiro
constitui um rede mais expressiva sdo as rodovias municipais significando uma integracdo intra-local
(192000 km no total do Brasil), principalmente localizando-se também no Sudeste (quase 50% do total
com 8800 km, a maior parte em Sdo Paulo e Minas Gerais). Coerentemente com seu maior
desenvolvimento quando da economia cafeeira serdo as ligacfes visando a integracdo de S&o Paulo que
inicia a construcao de rodovias no século XX. Estas rodovias sdo pensadas (através do Plano Penteado de
1921) no governo Washington Luis cujo lema era “governar é abrir estradas”, tendo como “nd” do
sistema viario nacional a cidade de S&o Paulo. E esta seria assim o centro dos fluxos na dire¢do da Regido
Sul, Oeste e o restante do Sudeste — Rio de Janeiro e Minas Gerais (trata-se do famoso plano da “palma
da mao aberta” com centro em Sdo Paulo - os cinco dedos da méo abriam-se nas dire¢des citadas € o
braco indicava a ligacdo com o porto de Santos). Mas inicialmente sdo executados os trechos intra-
estaduais (Sdo Paulo-Santos; Sdo Paulo-Ribeirdo Preto; Sdo Paulo-Itu, Sdo Paulo-S&o Roque), integrando
0o mercado paulista, preparando-o e contribuindo para sua consolidagdo como polo de maior

desenvolvimento do pais. No final da década de 1920 abre-se a ligacdo com o Rio de Janeiro, e na de 30

® Em 1950 o transporte rodoviario de carga ultrapassa o feito pelas ferrovias e cabotagem. Fonte:
CEPAL / BNDE apud Diniz 1987



a Rio-Bahia e, Rio-Porto Alegre que propiciardo a Sdo Paulo a ligacdo com o Nordeste e o extremo sul,
abrindo assim o caminho a industria paulista para um mercado consumidor nacional. Ou seja, a passagem
para 0 modal automotivo exigira a construgdo de nova rede inter-estadual e inter-regional com capacidade
operacional — pavimentadas e com tracado que permitam reduzir distancias e aproximar mercados. Joga
importante papel nesta passagem entre 0s modais o crescimento da frota de caminhdes, que cresce 3,5
vezes entre 1950 e 1970 (de 52500 unidades para 255000). Articulada ao aumento da frota entre 1940 e
1970 abrem-se novas rodovias, com tragados mais modernos, e com base para trafego mais pesado, como
a Via Dutra ligando Rio — S8o Paulo com novo tragcado, e Sdo Paulo — Santos pela Via Anchieta, com
tuneis e viadutos; a Rio — Petropolis — Juiz de Fora - Belo Horizonte, e dai a ligacdo nos anos 60 até a
Bahia; a Ferndo Dias ligando Sao Paulo a Belo Horizonte além das que vao articular o Sudeste ao Centro
Oeste e Norte do pais através de Brasilia. Possibilita-se assim o inicio da concretizacdo da idéia de um
mercado nacional que sera integrado pelo modal automotivo.

Na escala urbana o modal ferroviéario para deslocamentos — trens suburbanos e bondes — sera
substituido pelo modal alternativo automotivo, como elemento articulador do territério de maneira
decisiva apds instalacdo da industria automobilistica no Brasil em meados da década de 1950. A inflexao
da passagem de um modal para o outro dar-se-a nas principais cidades do sudeste — Rio de Janeiro, Séo
Paulo e Belo Horizonte — na década de 60 quando as linhas de bondes sdo extintas nestas cidades, e a
percentagem de passageiros cresce muito, fazendo inclusive diminuir a relativa aos trens* Estes em
meados da década de 70, por falta de investimentos na rede e na modernizagdo dos comboios —
locomotivas e vagdes — terdo problemas de regularidade, velocidade, conforto e seguranga de trafego
agravados, tendo ainda maior redugdo de uso. A frota de veiculos automotores de passageiros no Sudeste
— automoveis particulares, taxis, 6nibus e lotacdo (micro-6nibus) que nas décadas de 40 e 50 mantem-se
estaveis (140500 e 164000 veiculos respectivamente) tem importante incremento na década de 60 (de
164000 para 440000) e mais trés vezes de 60 para 70 (de 440000 para 1.590.000). O periodo de 1940 a
1970 é aquele onde esta ocorrendo, simultaneamente ao crescimento da frota de veiculos automotores de
transporte de passageiros, a extingdo dos bondes e relativizacdo do papel dos trens urbanos, o fenémeno
da metropolizacdo das grandes cidades do Sudeste. Este fendmeno contempla uma explosdo demografica
e a expansdo para a periferia distante do nucleo central; a densificagdo, com verticalizagdo, dos bairros de
maior renda, a consolidacdo de sub-centros no nicleo e nos subdrbios, acompanhado pela favelizacdo (no
caso do rio de Janeiro) ou encorticamento (no caso de Sao Paulo). O fendmeno da metropolizacdo estara
assim ocorrendo exatamente no momento em que o transporte de massa ferroviario seréa extinto, no caso
dos bondes, e realativizado e degradado, no caso do dos trens. Sera agora 0 transporte automotivo o
responsavel por fazer a integracdo deste territério ampliado e densificado — o transporte automotivo

impde-se na metropole em parte porque sua flexibilidade, velocidade e autonomia sdo compativeis com a

* No Rio de Janeiro, por exemplo, na década de 50 o modal ferroviario ainda é responsavel por 74,4%
dos passageiros transportados — 56,5% nos bondes e 17,9% em trens — os 6nibus por 19,1% e carros



caracteristica da atomizacdo do fendbmeno de metropolizagdo — atomizacdo de lugares de moradia, de
negocios, de comércio, de lazer, anteriormente muito concentrado no nucleo histérico das cidades. Mas
por outro angulo, os grandes contingentes de individuos de menor renda irdo concentrar-se na periferia
mais distante, e nos suburbios, e terdo que obrigatoriamente e necessariamente, que deslocar-se para o
centro e/ou sub-centros e ja ndo mais terdo o transporte dos bondes para fazé-lo, ou no caso dos trens o
terdo de forma degradada, com perda de capacidade operacional. Nesta massa moradora de periferia mais
distante, no periodo de 1940 a 70, serdo praticamente inexistentes os proprietarios de automdveis, e
reduzidas as linhas e frotas de 6nibus que lhes servem. Os automdveis e 6nibus irdo concentrar-se no
nucleo das metropoles — centro histéricos e bairros — onde estd a camada de renda mais alta. O
“espalhamento” atomizado da metrépole e o cada vez mais crescente modal de deslocamentos
automotivo, que no ndcleo e bairros centrais serd agora o Unico disponivel, obrigard a uma reconstrucdo
da rede viaria das cidades. Reconstrucdo porque a rede de ruas pré-existentes foi concebida para trajeto de
carrogas, bondes de tracdo animal e bondes elétricos, e seu tracado e caixa de trdfego sdo do periodo
colonial com ruas estreitas, e articuladas em funcdo de deslocamentos para atividades administrativas-
burocraticas para e a partir do centro histérico. O aparecimento de sub-centros, a expansao para periferia
distante, a verticalizacdo dos bairros de maior renda conjugados ao aumento da frota para dar conta dos
novos deslocamentos, e a auséncia ou precariedade do modal ferroviério conduz a construgdo de uma
rede vidria moderna. Ja a partir da década de 1940 comeca-se a “rasgar” a estrutura urbanistica das
cidades do Sudeste com a abertura de grandes avenidas para trafego mais rapido e mais pesado, e a
abertura de taneis. O processo de reconstrucdo viaria prossegue na década de 50 mas de forma lenta,
ganhando forca em meados na década de 60, quando tem-se verdadeira “febre” viaria com a construcéo
de viadutos, elevados, park-ways, grandes tineis e auto-estradas urbanas. Esta nova tipologia redefine a
hierarquia viaria pré-existente e busca dar maior velocidade e fluidez ao trafego, visando articular
principalmente os bairros de maior renda entre eles e ao centro e sub-centros suburbanos. A melhor
acessibilidade aos bairros de maior renda contribui para sua densificagdo com verticalizag&o.

O modal automotivo impde-se, assim, por catalizar o fenbmeno metropolitano e sua caracteristica

atomizada, pois sua flexibilidade, autonomia e velocidade possibilita articular “porta-a-porta” a
diversificacdo de lugares e atividades trazidas pelo fenbmeno. Mas por detrds das caracteristicas do
veiculo joga peso muito forte principalmente o complexo de interesses automotivos. Este conjuga a
industria automotiva; os construtores de infra-estrutura viaria; os engenheiros e consultores; as fabricas de
seus insumos-cimento, ferro, asfalto e etc; as oficinas mecanicas e de pintura de automdveis; as empresas
de transportes de Onibus. Ao Estado, o modal automotivo por ser um sistema misto mostra-se mais
interessante do ponto de vista do custo: ao governo cabe o custo de construcdo e manutencgéo das estradas

e rede viaria, mas o custo de aquisicdo e manutencdo do veiculo ao contrério do modal ferroviario onde

6,5%. Mas na década de 60 os 6nibus ja respondem por 33,6% e os carros por 11,4% e na de 70, 69,2%
e 23,1% respectivamente.



além de fazer a rede cabe a ele o custo do material rodante, no automotivo este sera do proprietario do

veiculo.

3 - A priorizacdo do transporte automotivo e o territério brasileiro

A penetragdo no Brasil das transformagdes produtivo-econémicas resultante do
esgotamento do fordismo e dos movimentos de reestruturacdo orientados pelo ideéario neoliberal
trouxeram repercussdes no ordenamento e desenvolvimento do territorio ao qual articulam-se o papel do
transporte automotivo.

As transformacgdes no bojo do fendmeno da globalizacdo, que envolvem um conjunto de
processos combinados — abertura econémica com liberalizagdo dos mercados, com reducdo do papel do
Estado, a flexibilizacdo do trabalho, privatizacdo de empresas publicas, entre outras — onde a mudanca na
producdo com a introducdo do sistema flexivel conduz a conseqiiéncias na alteracdo do modo de vida e
uma nova posicao do papel do transporte, com acentuacdo do modal automotivo. Com a producéo flexivel
gue inverte a logica fordista, produzindo-se s6 o que ja estad vendido, com base num sistema “just-in-
time” que externaliza fases e funcfes da cadeia produtiva por multiplas unidades, eliminando inventarios
e estoques e necessita de maior interconexdo de empresas em rede (Martner, 1995). As alteracBes no
modo de vida nas metrépoles do Sudeste combinam o consumo e lazer em shopping centers, com 0
abastecimento em hipermercados a dupla jornada da mulher — no trabalho e tarefas domésticas;
crescimento das expectativas de vida com idosos ativos, maior niumero de divércios e separagdes tudo
com efeito multiplicagdo de moradias; unides entre ex-casados compondo inter-familias ampliadas, o
multi-emprego ou multiplas atividades laborais autbnomos (“bicos” ) entre outros. O transporte substitui
0 estoque, e sera agora ndo apenas o elo entre producéo e consumo, mas joga o papel na producéo em si
no intercdmbio de insumos inter fabricas da cadeia em rede, intensificando assim os deslocamentos. O
modal automotivo, neste processo, por sua flexibilidade de movimentos no interior das cidades e na
ligacdo inter regional, sua velocidade e autonomia, serd uma das pecas mais importantes na aproximagao
e intercAmbio de insumos, produtos e empresas, na interconexao exigida em face da desconcentracao e
fragmentacdo da producdo. E dar-se-a tanto nesta fase de producdo em si, como seu papel seré reforgado
na fase de transformacdo do produto em mercadoria, pois agora ao exigir-se mais rapidez na operagdo de
carregamento e conduzir a producdo “porta-a-porta”, o caminhdo possibilita maior velocidade no
processo face outros modais. A producdo flexivel necessita igualmente do avanco das comunicagfes que
possa assegurar-lhe o necessério fluxo de informagbes a tempo e em menor tempo e utiliza para tal a
informética atraves da rede internet. A desconcentracéo e fragmentacdo das fases e fungdes da produgédo
estdo acompanhadas por um aumento do setor de servigos, setor financeiro de crédito (bancos), e da
expansdo do comércio.

Na América Latina e no Brasil a liberalizagdo econdmica produziu uma redugdo do emprego no

setor publico, com a minimizagdo do Estado e a consequente privatizacdo de atividades produtivas
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(producdo de aco, extracdo de minério de ferro) e na parte burocratica administrativa do governo; a
privatizacdo de servicos publicos (telefonia, energia elétrica, transportes, entre outros) com reducdo de
mé&o-de-obra; observou-se crescimento do emprego no setor de servicos e uma expansdo do trabalho
autébnomo informal e a multi-atividade laboral.

A movimentacdo intensificada dos movimentos pode ser observada na regido Sudeste brasileira,
onde o processo de mudancgas produtivo-economicos e sociais tem sua maior expressdo. O aumento
exponencial da frota de veiculos e do nimero de viagens, articulada a melhoria das condicGes fisicas para
os intercambios, com a transformacdo da correlacdo espaco-temporal através da reformatacdo da rede
viaria de estradas de &mbito inter-estadual e intra-regional e no &mbito do urbano-metropolitano, sdo
elementos chaves para a compreensdo do fendbmeno.

A frota de veiculos de transporte de passageiros e carga no Sudeste cresce quase trés vezes de
1970 a 1980 e desta década aos anos 2000 expande-se quase quatro vezes atingindo 22.655.000 veiculos
em 2006°. A regido abarca 57,5% do total de veiculos do pais, em 2000 e 53% em 2006 sendo que 0
Estado de S&o Paulo detém 60,6% destes veiculos em 2000 e 62% em 2006. Tem-se assim uma ruptura
de escala muito importante quanto ao crescimento e quantidade de frota, e uma concentracdo na regido
acentuada em Sédo Paulo (62% da frota de veiculos de transporte de passageiros com 14.242.000 veiculos
dos quais 70% sdo automdveis em 2006, e 63% da frota de carga em 2000, estdo em Sdo Paulo). Minas
Gerais detém em 2006 4.454.000 veiculos e Rio de Janeiro, com 3.200.000 veiculos também tém frotas
importantes (cada qual com 3.000.000 de veiculos sendo cerca de 80% automoveis). Nas capitais das
regides metropolitanas do Sudeste os indices de motoriza¢cdo em 2000 (Geipot, Detran, IBGE) séo de 2,07
habitantes por veiculo em S&o Paulo, 3,40 em Belo Horizonte e 3,56 no Rio de Janeiro®. Os
deslocamentos sdo assim prioritariamente feitos por veiculos particulares, de pequeno peso e porte, e
portanto mais velozes e flexiveis. A partir de 1996 inicia-se o transporte coletivo de passageiros atraves
de veiculos comerciais leves de pequeno porte (vans e kombis). A frota deste tipo de veiculo apresenta
crescimento muito forte (ja sdo 11.000 veiculos na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, sendo que
destas a metade sdo clandestinas, e atingem 40.000 veiculos no Estado do Rio) — (dados da Secretaria
Municipal de Transportes Urbanos 2005 e Plano Diretor de Transportes Urbanos PDTU 2005). Este tipo
de veiculo ja é responsavel pelo deslocamento de nimero muito expressivo de passageiros (1.600.000
passageiros na metrépole do Rio representando entre 18 e 24% do total — dados PDTU 2005 e Federagédo
dos Transportes — Fetranspor RJ 2003). J& contando com 353 linhas com viagens no sentido periferia
distante — Centro, periferia imediata — Centro e interbairros (Mamani, 2004), observa-se igualmente
deslocamentos realizados por énibus clandestinos — denominados no Rio de Janeiro de “piratas”, que tem
como trajeto pontos nédo ligados pelas linhas convencionais (a maior parte liga a periferia mais distante do

Rio ao Centro da metrépole e aos sub-centros da Zona Sul, Barra da Tijuca e dos suburbios).

® Passa de 1585000 em 1970 para 5279000 em 80 e para 194000000 em 2000.
® O indice de motorizagéo era em 1960 em S&o Paulo de mais de 70 habitantes por veiculo e no Rio de
Janeiro 23,4 habitantes por veiculo.



Mais recentemente, ja na década de 2000, alavancam-se deslocamentos por motocicletas, os
chamados “mototéxis” (ligando no Rio principalmente centros de bairros a favelas e partes da Zona Oeste
pouco servida por 6nibus regulares).

O numero de linhas intramunicipais (56% do total de viagens no Brasil em 1994 — Santos e
Silveira 2001) que atingem 2893 em Sé&o Paulo (1994) e 441 linhas no Rio (Fetranspor 2003) e 1268
intrametropolitana no Rio exemplificam a intensidade dos deslocamentos nas metropoles do Sudeste.
Mostra-se assim a intensidade dos deslocamentos na regido mais industrializada e desenvolvida do pais
com a intensificacdo da movimentacdo pelo impacto da producdo flexivel, assim como o peso de Sédo
Paulo como polo do processo de transformagdes economico-produtivas.

A escala da frota de automdveis particulares no d&mbito urbano e metropolitano e 0 nimero de
viagens intramunicipais e intermunicipais por énibus e, na tltima década também por veiculos coletivos
de pequeno porte (vans, kombis, peruas) imp6s obras de readequacao da rede viaria com ampliacdo do
uso de vias elevadas (em extensdo e modalidade, agora com vias com dois andares sobrepostos);
passagens subterraneas (também com maior extensdo); tdneis urbanos (tdneis urbanos extensos - 0s
maiores do mundo, no Rio de Janeiro e tlneis sob vias urbanas em Sdo Paulo); vias expressas (vias
bloqueadas de trafego rapido, inclusive com pedagio); vias com corredores exclusivos para dnibus; novos
viadutos. A readequagdo da rede viéria tem sido acompanhada de projetos urbanos do bojo do
planejamento estratégico que prople a revitalizagdo urbanistica (novo mobiliario urbano, espaco para
pedestres, ciclovias, etc) nos centros histéricos e centros de bairros.

Apesar de todas as obras executadas nota-se a utilizagdo extremamente elevada de automoéveis —
particulares, Onibus e vans — para os deslocamnetos (em todo o Brasil 98% dos deslocamentos sé&o
rodoviarios e nas metropoles o percentual esta em torno de 88 a 90%). Mas dada a intensificacdo dos
movimentos mesmo com obras de vias contando com novas tipologias estas ndo conseguiram atender a
demanda. O resultado tem sido os constrangimentos a mobilidade exigida pelas mudancas economico-
produtivas e no modo de vida. Estes constrangimentos expressam-se nos congestionamentos de trafego
com aumento dos tempos de viagem, problemas operacionais de trdéfego com material rodante, etc.

A area metropolitana expande-se externamente aos limites das regides metropolitanas estabelecidas em
meados de 70 (que reconheciam entdo o fenbmeno). Essa expansdo contém a continuidade de crescimento
de periferias populares, mas agrega, agora, também, periferias de alta renda, podendo ambas compor
novas centralidades, sem que 0s antigos sub-centros e o centro percam sua importancia como tal. A
expansdo externa apresenta-se conurbando areas limitrofes e simultaneamente fazendo-se com
descontinuidade acompanhando eixos rodoviarios. Formam-se areas de moradia e um pélo comercial, ou
cresce um polo comercial ja existente, sendo o modal automotivo que interconecta estas expansdes com
centralidades periféricas e com o nicleo e sub-centros da metrépole. Tem-se assim um movimento de
deslocamentos intra-periférico e outro intrametropolitano, sendo que quanto mais afastado do nicleo

estiver a expanséo intensifica-se 0 movimento interno.



Trata-se de uma desconcentracdo difusa com a configuragdo de novas concentracfes periféricas
com centralidade em novos pélos de convergéncia — atratibilidade. A expansdo para fora da metrdpole,
alargando-a, tem no automdvel seu elo funcional e interconector. Como a expansdo estd sendo pela
incorporacdo de novos solos urbanos num movimento renovado de camadas populares, e pela camada de
maior renda, esta utiliza o automovel particular e aquela os veiculos comerciais leves — vans e kombis —
seja por meio de um sistema formal ou informal. O automovel privado alavanca areas de moradia fixa ou
de 22 residéncia (para fins de semana e férias) funcionando como um “elastico” interconectando estes
lugares peri-urbanos com o nudcleo da metropole, onde permanecem as atividades profissionais, ou
levando e trazendo as pessoas nos fins de semana. (Neste caso do fim de demana a metrépole ¢ alargada
por tempo reduzido, voltando a sua extensdo anterior quando o carro como “eléstico” esticado retorna a
posicao inicial).

As vans e kombis prestam-se a funcdo de elo funcional articulador da metropole difusa e com
polos de atracdo, ao assumirem a caracteristica atomizada da morfologia do territdrio e dos mercados de
trabalho informais e pdlos de comércio, lazer, servigos que multiplicam-se com a liberalizacdo econémica
e a producdo flexivel. Por isto servem, com qualidades de servi¢o diferenciado, as camadas de menor e de
maior renda. Para os de maior renda o servigo é seletivo para algumas atividades especificas, mas atende
também a novas areas de moradia criadas na perspectiva do automével como elemento articulador do
territério (como exemplo a Barra da Tijuca no Rio de Janeiro). Para os de menor renda lhes oferece
acessibilidade “porta-a-porta” (inclusive em areas de dificil acesso) onde o 6nibus ndo entra devido a
demanda rarefeita, porque por sua flexibilidade de trajeto e velocidade permite interconexdes intra-
periferia e periferia-nucleo central da metrépole com maior intensidade.

No interior mesmo da metropole novas centralidades tem formado-se nos corredores de eixos
viérios a partir da localizagdo de shopping centers, hipermercados, e mais recentemente mega-centros que
congregam lojas de materiais de construcdo e objetos para o lar e centros médicos e de ensino
universitario, com o automoével como principal interconector com as areas de moradia (automdveis
particulares, vans e kombis). Mas 0 movimento de deslocamentos para o centro “historico” da metropole
e 0s sub-centros continua a ser de grande intensidade, mostrando que néo foram esvaziados (PDTU RJ
2005, PDTU SP, DETRO RJ, SP e MG).

Entdo, as metropoles expandidas do Sudeste conjugam movimentos de diferentes graus de
intensidade com deslocamentos difusos, atomizados justapostos a deslocamentos concentrados, e
apresenta movimentos restritos superpostos aqueles extensivos, e tem servigos de deslocamentos seletivos
por camada de renda para diferentes atividades. A diversificacdo difusa de lugares de moradias, de
comércio e lazer, e servigos, e industriais foi assumida pelo modal automotivo fragmentando-se o
tradicional movimento pendular em dois horarios do dia (“rush” matinal e das 18h — horarios de “pico”)
de bairro-centro-bairro, para movimentos multiplos superpostos para diferentes centralidades e pélos de

sub-centros e bairros, seja em urbanizagdo continua ou descontinua.
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4 — A modo de conclusdo: repensando o modal de deslocamentos para o desenvolvimento do

territorio

Como observamos, o modal automotivo imp&e-se como elo funcional da economia e da
articulacdo do territério em suas diferentes escalas, e cumpre um papel fundamental no contexto atual de
transformacdes produtivas. O crescente impulso a motorizagdo responde as demandas da economia e da
configuragdo das metropoles. Portanto, ndo existiria como simplesmente romper-se este padréo de
deslocamentos. Contudo, sua priorizagdo tem implicado no tensionamento do territorio entre mobilidade e
imobilidade: mobilidade econémica e de outras atividades para a camada de maior renda, e dificuldades
ou mesmo imobilidade para a camada de baixa renda. Trata-se de uma mobilidade seletiva. Tem-se um
impulso do uso do automoével particular, e em contrapartida a transferéncia da operagdo de transporte
coletivo (6nibus, trens, metr6) da esfera publica para a privada, e uma atomizacdo de operadores e
deslocamentos por veiculos comerciais leves (vans, kombis, micro6nibus) para pequeno numero de
passageiros com caracteristicas de informalidade, com reducdo do papel do énibus. A intensidade dos
movimentos por automdveis privados expressa-se pelo percentual de seus deslocamentos, que ja
respondem em geral por ¥4 das viagens/dia — 24% em Buenos Aires e Rio de Janeiro, 22,4% na Cidade do
México, chegando até 42% em Santiago, correspondendo ao aumento da taxa de motorizacdo (nimero de
automoveis/100 habitantes) (Figueroa, 2005; Kralich 1998; Fetranspor 2003; CNT 2002; Thynell 2005)

Um maior numero de automoveis particulares e a intensidade de seus deslocamentos implica
numa autonomia individualizada de horarios e trajetos “porta-a-porta”, mas trata-se de uma mobilidade
seletiva (possivel para quem tem renda para comprar e manter um automovel).

O transporte coletivo por 6nibus nas metrépoles latino-americanas, por seu turno, cumprem papel
de transporte de massa (ao invés do papel de auxiliar-alimentador do de massa como na Europa e EUA).
Fazem linhas troncais, radiais, circulares, intermunicipios de metrépole, tendo uma grande frota e
numero de linhas para tentar atender a demanda (o que ndo conseguem). Em Buenos Aires sdo 365 linhas
(Kralich 2005), e em Santiago sdo 8000 6nibus (Thynell 2005).

Mas a combinagdo da reducdo do papel do Estado como operador de um sistema publico de
Onibus, a extin¢do de subsidios as tarifas, e a reducdo ou total deregulacdo do setor liberando a atividade
conduzira a reducdo dos deslocamentos por énibus. A politica de abertura a novos operadores conjugada
a maior utilizacdo de veiculos préprios, causam decréscimo relativo de intensidade nos movimentos por
Onibus (na Cidade do México passa de 39,4% das viagens em 1989 para 4,4% em 1998 (CNT 2002), em
Santiago atende 38% e em Buenos Aires 50% (Figueroa 2005; Kralich 2005).

A modalidade de transportes atomizada por veiculos de baixa capacidade (vans, kombis e motos)
ligados ao setor informal da economia, legal ou ilegal, que introduz na rede viaria uma miriade de
movimentos flexiveis gera fluxos superpostos aos dos 6nibus e automoveis privados, com intensidade,

extensividade e penetragdo pela estrutura metropolitana formal e informal (na Cidade do México essa
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modalidade j& abarca a maior parte dos deslocamentos 59,9% - CNT 2002; em Santiago taxis coletivos
operam 150 linhas, Thynell 2005).

Tem-se, assim, um quadro na América Latina de acentuacdo do uso do automével em diferentes
tipos de veiculos como meio de transporte e uma explosdo que dispersa-0s por uma miriade de
operadores. Dois dos efeitos deste quadro sdo importantes para as metropoles envolvendo a questdo da
fluidez de circulagdo e sua utilizagdo distinta por classe social: o primeiro, prende-se a que o impulso da
guantidade de veiculos, e portanto de seus movimentos de deslocamentos, ndo serd acompanhado no
mesmo ritmo por investimentos de ampliacdo e modernizacdo da rede viaria conduzindo a entraves, a
circulacdo demandada e necessaria & economia e modo de vida. O segundo, aponta para a maior
possibilidade de movimentos intensos e extensos da camada de maior renda pelo uso do automdvel
privado e de servigos de qualidade de 6nibus exclusivo e vans dirigidas a determinados deslocamentos
(diretamente das areas residenciais ao trabalho, ao lazer, ao consumo), e 0s constrangimentos da
mobilidade aos que ndo possuem o veiculo privado que dependem para seu deslocamento do 6nibus ou

vans, kombis e motos.

A dependéncia automotiva introduz a questdo do constrangimento de mobilidade por faixa de
renda. Como conciliar os baixos salarios da maioria da populacéo brasileira (o trabalho ndo sistematico
ou mesmo o desemprego) com a presencga de um automaével ou transporte por 6nibus que constitui-se num
dos maiores componentes da despesa familiar ( a relacdo é quanto menor a renda maior é a despesa com
deslocamento) e a necessidade de mobilidade para obter alguma renda ?’ Assim grande parcela de
populagdo das cidades brasileiras tem constrangimento de mobilidade social gerando fenémenos de

marginalizacdo e exclusdo socioeconémica.

Quando os deslocamentos davam-se pelo modal ferroviério a situagdo era diversa. A rede de
bondes (tramway) das cidades brasileiras tinha uma abrangéncia socio-espacial importante cobrindo e
ligando o centro , as zonas e bairros inclusive aqueles de habitacdo de camadas populares, e fazendo
também trajetorias inter-zonais e bairros por meio de linhas circulares. A extensao de suas linhas chegava
em alguns casos , como no Rio de Janeiro, a serem das mais abrangentes do mundo ( no Rio de Janeiro
chegava-se a ter uma rede com 360 Km cobrindo todas as zonas, inclusive aquelas entdo muito pouco
densificados na area oeste da cidade) e nas cidades do nordeste articulava o centro a expansao para 0s
bairros por vezes adentrando por areas suburbanas.

Recuperar o modal ferroviario nas cidades permitiria uma melhora no grau de deslocamentos das
camadas de menor renda. Inicialmente pode-se pensar no novo papel do bonde nas cidades que teria
varios aspectos: o de ligagdo intermodal ; penetrar em areas de declinio econdmico zonas decadentes afim
de dinamiza-las; articular areas populares com centro e sublrbios. Seria preciso igualmente voltar a
investir, apesar do alto custo, na implantacdo e ampliacdo das linhas de metrd como transporte de massa

urbano e metropolitano, reduzindo a dependéncia ao automdvel, 6nibus e vans.
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Ainda no &mbito metropolitano tem que prever-se a melhoria do sistema de trens suburbanos com
melhorias de equipamentos, e menor intervalo entre os trens, possibilitando atender com transporte de
massa as periferias de camadas de baixa renda, hoje submetidas a atomizacéo dos dnibus e vans/kombis e
seus alto custos de viagem, o que tem gerado sua imobilidade.

No ambito regional j& pensa-se na retomada de trens de passageiros, articulando inclusive novos
processos de metropolizacdo em curso (de articulagdes de cidades médias), e o transporte de cargas
ferroviario tem intensificado-se exigindo como também propde-se melhorias na rede atual e sua
expansao.

O modal ferroviario urbano-metropolitano e regional-produtivo pode contribuir para reconfigurar
a metropole fragmentada em uma nova unidade territorial propiciando mobilidade para a camada de baixa

renda fomentando um desenvolvimento mais equilibrado e equitativo.
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