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NOTA DOS
EDITORES



  




  

    As cidades brasileiras enfrentam problemas crescentes de poluição, acidentes de trânsito e congestionamento e a qualidade dos sistemas de transporte público, de modo geral, é insatisfatória. O número de automóveis e motocicletas aumenta muito rapidamente e as cidades crescem sem controle, agravando todos esses problemas. As tendências são preocupantes e é importante desenvolver uma visão não tradicional sobre o tema, para que possam surgir novas soluções.




    Não falta literatura técnica sobre como organizar o trânsito e o transporte público, no entanto, o lado social e ambiental destes temas é pouco estudado, assim como as posturas de cidadania que podem ser adotadas ao usarmos a cidade. Estamos acostumados simplesmente a sair às ruas e tentar chegar aos destinos, sem nos perguntar porque as coisas são como são e como os problemas poderiam ser resolvidos.




    O objetivo deste livro é apresentar uma visão mais social do tema, sem esquecer os dados técnicos essenciais. Para isto, o autor mostra os números e os conceitos técnicos importantes para entender como ocorre a mobilidade nas cidades e convida o leitor a pensar sobre o tema de outra forma, questionando, por exemplo, como o sistema viário público é distribuído entre as pessoas que precisam usá-lo e se essa distribuição é justa.




    Analisando os fatores que condicionam nossa mobilidade cotidiana – idade das pessoas, suas atividades, meios de transporte disponíveis e formas de utilização, o livro aponta os impactos negativos da mobilidade urbana e convida à reflexão sobre quem causa esses impactos e como eles podem ser reduzidos ou eliminados, mostrando as grandes diferenças entre as várias formas de deslocamento, em termos de consumo de espaço e de tempo, uso da energia, emissão de poluentes, acidentes e congestionamentos.




    No final do livro o autor oferece um roteiro para que o leitor possa avaliar as condições atuais de sua cidade, do seu bairro e da sua residência e fazer propostas que reduzam os problemas e criem uma mobilidade mais justa e saudável para todos.




    Com esta publicação o Senac espera levar esse tema tão atual e relevante para o público mais jovem e pouco familiarizado com as discussões acadêmicas, incentivando o desenvolvimento de uma postura mais cidadã e sustentável.


  




  

    
AS
CIDADES



  




  

    Como um organismo vivo, as metrópoles são concebidas em uma dinâmica de construção coletiva e constante mutação. A forma como uma cidade se desenvolve é determinada por um conjunto de forças e interesses dos indivíduos, do governo e das organizações privadas, que se entrelaçam de forma complexa. O relacionamento entre todos estes agentes é também dinâmico, no sentido de mudar constantemente e de depender das condições específicas de cada momento.




    como se formam as cidades?




    A maioria de nós vive em cidades, mas raramente questiona de que forma elas foram construídas. Observamos uma grande quantidade de construções erguidas de forma assimétrica, em uma mescla que conecta arquiteturas antigas ao mais contemporâneo design. Bonitas e feias, velhas e novas, misturam-se as vias, pontes, praças, monumentos em um grande emaranhado mutante.




    Dentro desta dinâmica, é fundamental perceber o conceito da cidade enquanto produção coletiva. Ninguém a faz sozinho. Ela também é feita de forma diferente ao longo do tempo, ora mais rápida ora mais vagarosamente. Muitas construções são destruídas e outras são erguidas em seu lugar. E estes processos parecem não ter fim.




    A interação entre as diferentes forças e interesses dos indivíduos e das organizações privadas e públicas forma uma complexa rede na qual estão em foco não só o indivíduo, mas todo o sistema político e econômico, o Estado, o capital, a indústria e o comércio, os sistemas de transporte e trânsito, os processos migratórios e o valor da terra. E é esta rede que vai influenciar diretamente na forma de ocupação do território e na organização do fluxo de mobilidade.




    




    

      AS FORMAS ESPECÍFICAS DO DESENVOLVIMENTO URBANO – RELATIVO AO USO E À OCUPAÇÃO DO SOLO, E SUAS CARACTERÍSTICAS FÍSICAS E SOCIAIS – TÊM IMPACTO DIRETO NO SISTEMA DE TRANSPORTE E DE TRÂNSITO, E SÃO POR ELES AFETADAS TAMBÉM, NUM PROCESSO DE INTERAÇÃO.


    




    




    Principais agentes e fatores que podem explicar o desenvolvimento urbano e suas relações com o transporte e o trânsito:




    




    A. O SISTEMA POLÍTICO E ECONÔMICO: no caso do Brasil, trata-se de uma república federativa, dentro de um Estado de direito democrático e de economia capitalista. Isto tem várias implicações para a construção da cidade e de seu sistema de transporte, a saber:




    




    • Há uma convivência de três esferas de poder – executivo, legislativo e judiciário, com capacidade de intervenção ou de arbitragem nas questões do transporte;




    • Há renovação dos governantes por eleições periódicas, que podem tanto confirmar como alterar as políticas de transporte e trânsito existentes;




    • Há predominância da propriedade privada da terra urbana, com grande impacto na forma de ocupação e uso da cidade; as pessoas que têm a propriedade desejam que ela mantenha ou aumente o seu valor, e o sistema de transporte pode ter impacto nisto (ver à frente).




    • Há um grande número de empresas privadas operando e fazendo negócios nas áreas urbanas, com interesses de localização física das suas atividades – o que está ligado à disponibilidade de vias e de meios de transporte;




    




    B. O ESTADO: ele é essencial no tocante às políticas públicas, ou seja, pelo conjunto de decisões e ações que são tomadas em cada área de atuação, como na educação, na justiça, na saúde, no desenvolvimento urbano, no transporte público e no trânsito;




    




    C. A INDÚSTRIA AUTOMOTIVA: representado principalmente pela indústria de construção, pela indústria automotiva e pelos capitais financeiro, industrial e comercial; a indústria automotiva tem interesse em vender veículos e atua junto ao governo para facilitar esta venda, assim como o uso dos veículos;




    




    D. OS CAPITAIS FINANCEIRO, INDUSTRIAL E COMERCIAL, que têm interesse em vender ou fazer edificações na cidade;




    




    E. OS INDIVÍDUOS, seja como seres independentes, seja como associados a algum tipo de organização;




    




    F. OS SISTEMAS DE TRANSPORTE E TRÂNSITO, com suas características físicas e de oferta de serviços, que condicionam as decisões das pessoas em como usar a cidade;




    




    G. OS PROCESSOS MIGRATÓRIOS, que podem aumentar a população da cidade ou diminuí-la, com impactos de toda ordem no desenvolvimento urbano; estes impactos são de grande relevância, especialmente quando se considera as enormes diferenças sociais, políticas e econômicas entre as pessoas no Brasil;




    




    H. O VALOR DA TERRA, que condiciona a localização das atividades e da população; o sistema de transporte influencia este valor, de acordo com o nível de acessibilidade que confere ao espaço – uma nova avenida aumenta a acessibilidade das áreas atravessadas, aumentando o valor da terra ali localizada;




    




    I. A DINÂMICA DA ECONOMIA, principalmente no que diz respeito ao nível de emprego, à renda média das pessoas e à abertura de novos negócios na cidade.




    

      
AGENTES QUE INTERFEREM NA CONSTRUÇÃO DA CIDADE




      [image: image]

    




    Todos estes agentes e processos interagem de forma complexa, “produzindo” o espaço urbano no qual vivemos e influenciando as formas como os sistemas de transporte e trânsito são organizados e usados.




    As cidades que vivemos são resultado deste processo complexo, que foi implantado pelos nossos antepassados e que continua nos dias de hoje com a nossa atuação. O desafio é, em cada situação específica, analisar como este processo ocorre, quais são os problemas de transporte e trânsito e como eles podem ser minorados ou eliminados.




    A análise das cidades é, portanto, uma atividade complexa, que é feita pelos estudiosos e técnicos relacionados ao urbanismo, ao planejamento e ao desenvolvimento econômico e social.




    No contexto deste livro é mais proveitoso analisar as cidades por meio de duas características relacionadas entre si: a forma de ocupação do território e a organização do sistema de mobilidade.




    Se analisarmos primeiro o caso dos países mais desenvolvidos, vemos dois modelos de ocupação de território: cidades densas como as europeias e as japonesas, e cidades espalhadas, como as norte-americanas e as australianas. No primeiro caso, o uso do solo é misto e as pessoas moram mais perto do trabalho, da escola e dos serviços disponíveis; no segundo caso, as distâncias entre residência e trabalho, escola e serviços são maiores. Quanto ao sistema de mobilidade, há também dois padrões: o primeiro – encontrado na Europa e no Japão – tem grande participação do transporte público e da mobilidade feita a pé ou de bicicleta; no segundo caso – dos Estados Unidos, do Canadá e da Austrália – o uso do automóvel é muito mais intenso (especialmente nos EUA), sendo menor o uso do transporte público.




    No caso dos países em desenvolvimento, acontece a mesma separação entre cidades densas (Ásia) e cidades mais espalhadas (América Latina e África).




    Em relação ao sistema de mobilidade, há uma grande variedade de situações. Os países muito pobres (como Bangladesh, na Ásia, Zâmbia, na África, e Bolívia, na América Latina) dependem quase que inteiramente de meios não motorizados de transporte (caminhada e bicicleta), ou dos ônibus. No entanto, outros países em estágios mais avançados de industrialização já organizaram um conjunto mais diversificado de meios de transporte, dentro do qual o transporte motorizado desempenha um papel importante (como o Brasil, o México e a Coréia do Sul). Nestes países, o espaço urbano já foi profundamente transformado para adaptar-se ao crescimento do transporte motorizado. Na Ásia, Jakarta, Manilla e Seoul são exemplos claros de transformações de grande escala.




    




    

      NA AMÉRICA LATINA, A CIDADE DO MÉXICO, ALÉM DE CARACAS, SANTIAGO, BUENOS AIRES E VÁRIAS CIDADES BRASILEIRAS, TAMBÉM EVOLUÍRAM PARA NOVOS E COMPLEXOS PADRÕES URBANOS, COMO PARTE DE IMPORTANTES MUDANÇAS SOCIAIS E ECONÔMICAS QUE OCORRERAM PRINCIPALMENTE APÓS O TÉRMINO DA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL.


    




    




    No caso específico da América Latina, depois do término da segunda grande guerra, a competição por parte dos ônibus e caminhões adaptados para o transporte de pessoas tornou impossível a eles ofertar serviços competitivos em áreas de expansão urbana. Mais tarde, estes veículos foram sendo progressivamente substituídos por empresas privadas e públicas. Adicionalmente, poucos esforços foram feitos para garantir sistemas de transporte de massa. Consequentemente, todas as grandes cidades Latino Americanas (exceto a cidade do México) evoluíram para sistemas de transporte público altamente dependentes dos operadores privados de ônibus, com sistemas precários de transporte sobre trilhos.




    Os automóveis adquiriram importância crescente, na medida em que o desenvolvimento econômico diversificou as atividades e gerou novas classes medias ávidas por mobilidade social. Este processo ocorreu principalmente na Venezuela a partir dos anos cinquenta, em função do crescimento da indústria local de petróleo, e, no Brasil, a partir dos anos setenta, em função da modernização econômica que reorganizou o espaço urbano no país. Frente a crises econômicas constantes e dentro de regimes políticos predominantemente autoritários, as políticas de transporte cristalizaram as desigualdades: os sistemas de ônibus permaneceram imersos em crises permanentes e os automóveis ocuparam parcelas crescentes do espaço disponível à circulação, gerando diferenças profundas com relação às condições de transporte e acessibilidade, entre aqueles com e sem acesso ao transporte particular.




    formas de deslocamento e de transporte




    A circulação pode ser feita por meio da forma mais simples – a caminhada – até a forma tecnologicamente mais sofisticada – o metrô.




    A caminhada e o uso da bicicleta podem ser feitos por decisão da própria pessoa e não requerem carteira de habilitação nem pagamento de tarifa. Já os modos motorizados – ônibus, motocicletas, automóveis, metrô – demandam algumas condições para o seu uso.




    Há duas classificações possíveis para os modos de transporte.




    A primeira se refere ao uso direto, se individual ou coletivo. Os modos individuais são aqueles nos quais as pessoas decidem viajar sozinhas – a motocicleta, o veículo particular ou o táxi – e ninguém mais pode reivindicar o direito de viajar. Os modos coletivos são aqueles que por natureza permitem o uso simultâneo por várias pessoas – e ninguém pode reinvidicar seu uso privativo: são os veículos de transporte coletivo, como vans, ônibus e metrô.




    Uma segunda classificação possível é aquela feita pela natureza legal de cada forma de transporte - se privado ou público. O transporte privado é usado apenas pelo proprietário ou por quem ele permitir; é o caso da bicicleta, da motocicleta e do automóvel. Seu uso está submetido apenas a regras gerais do código de trânsito, como a habilitação dos condutores, as vias que podem usar ou os locais nos quais podem ser estacionados.




    O transporte público, como o nome diz, está à disposição do público, mediante pagamento. Sua principal característica legal é que, além de estar submetido às regras do trânsito, ele está submetido a algum tipo de limitação ou de controle por parte do governo. A limitação se refere, por exemplo, à tarifa máxima que pode ser cobrada dos usuários ou à quantidade máxima de usuários que podem ocupar os veículos simultaneamente. O controle se refere, por exemplo, ao tipo de veículo que pode ser usado, ao tipo de habilitação do seu condutor e às rotas que devem ser trafegadas na cidade. Dois casos interessantes – “híbridos” – são o táxi e o ônibus fretado por um indivíduo: eles são públicos porque estão sujeitos ao controle do governo, mas são privados porque os usuários viajam sozinhos (ou com quem eles permitiram que viajasse junto).




    A tabela a seguir resume as principais características destas classificações.




    

      FORMAS E VEÍCULOS DE TRANSPORTE DE PESSOAS



      

        



        



        

      



      

        

          	

            FORMA DE TRANSPORTE

          



          	

            VEÍCULO

          



          	

            REGRAS GERAIS

          

        


      



      

        

          	

            Privado

          



          	

            Bicicleta




            Motocicleta




            Automóvel

          



          	

            Código de trânsito apenas

          

        




        

          	

            Público coletivo

          



          	

            Ônibus




            Trem




            Metrô

          



          	

            Código de trânsito e regulamentação do serviço

          

        




        

          	

            Público exclusivo

          



          	

            Táxi




            Ônibus fretado

          



          	

            Código de trânsito e regulamentação do serviço

          

        


      

    




    MODOS INDIVIDUAIS, SEM USO DE VEÍCULOS MOTORIZADOS




    Esses modos podem ser divididos em dois grupos: os que não requerem uso de energia especial e aqueles que precisam de energia especial.




    




    ANDAR é a forma mais natural de deslocamento. A maior parte das pessoas sempre faz viagens a pé, com ou sem a utilização de um modo complementar. Em todas as sociedades todas as pessoas andam, mesmo nas sociedades muito ricas. Mesmo em cidades muito grandes, como São Paulo, grande parte – neste caso, 34% - dos deslocamentos diários são feitos exclusivamente a pé. Há ainda outros percursos feitos a pé para ter acesso aos veículos que a pessoa vai utilizar.




    A figura a seguir mostra a porcentagem de deslocamentos a pé realizados em grandes metrópoles do mundo pobre ou em desenvolvimento. Nota-se que, em Pequim, a porcentagem é baixa pois o uso das bicicletas é intenso




    

      PORCENTAGEM DE VIAGENS À PÉ, EM GRANDES CIDADES DE PAÍSES EM DESENVOLVIMENTO




      [image: image]

    




    

      DISTÂNCIAS PERCORRIDAS A PÉ, POR DIA, NA REGIÃO METROPOLITANA DE SÃO PAULO.



      

        



        



        

      



      

        

          	

            MODO

          



          	

            DISTÂNCIA (KM/DIA)

          



          	

            (%)

          

        


      



      

        

          	

            A pé

            

              	- a pé apenas




              	- da origem ao veículo e do veículo ao destino




              	- total


            


          



          	

            10.890.944




            9.866.303




            




            20.757.246

          



          	

            6




            5




            




            11

          

        




        

          	

            Público

          



          	

            98.533.656

          



          	

            51

          

        




        

          	

            Privado

          



          	

            74.141.841

          



          	

            38

          

        




        

          	

            Total

          



          	

            193.432.744

          



          	

            100

          

        


      



      

        

          	

            (1) trens, metro, ônibus e carros.




            Distâncias percorridas pelas pessoas, RMSP, 1997

          

        


      

    




    Pode-se ver que as viagens exclusivamente a pé (10,9 milhões por dia) correspondem a 10,9 milhões de quilômetros por dia (6% do total). Quando a parte a pé das viagens motorizadas é considerada, a distância total sobe para 20,7 milhões de quilômetros, chegando a 11% do total.




    A BICICLETA é, de longe, o veículo mais utilizado pelas pessoas no mundo. A sua presença é maciça na Ásia (apenas na China há 300 milhões de bicicletas - tabela 1.3).




    

      FROTAS DE BICICLETAS E DE AUTOMÓVEIS, VÁRIOS PAÍSES



      

        



        



        



        

      



      

        

          	

            PAÍS

          



          	

            BICICLETAS (MILHÕES)

          



          	

            AUTOS (MILHÕES)

          



          	

            BICICLETA/AUTO

          

        


      



      

        

          	

            China

          



          	

            300

          



          	

            1,2

          



          	

            250

          

        




        

          	

            India

          



          	

            45

          



          	

            1,5

          



          	

            30

          

        




        

          	

            Coréia do Sul

          



          	

            6

          



          	

            0,3

          



          	

            20

          

        




        

          	

            Egito

          



          	

            1,5

          



          	

            0,5

          



          	

            3

          

        




        

          	

            México

          



          	

            12

          



          	

            4,8

          



          	

            2,5

          

        




        

          	

            Argentina

          



          	

            4,5

          



          	

            3,4

          



          	

            1,3

          

        




        

          	

            Holanda

          



          	

            11

          



          	

            4,9

          



          	

            2,2

          

        




        

          	

            Japão

          



          	

            60

          



          	

            30,7

          



          	

            2

          

        




        

          	

            Alemanha

          



          	

            45

          



          	

            26

          



          	

            1,7

          

        




        

          	

            Australia

          



          	

            6,8

          



          	

            7,1

          



          	

            1

          

        




        

          	

            EUA

          



          	

            103

          



          	

            139

          



          	

            0,7

          

        




        

          	

            Brasil

          



          	

            48

          



          	

            26

          



          	

            1,9

          

        


      

    




    Observa-se que, mesmo em países de alta renda, como o Japão, a Alemanha e a Holanda, há mais bicicletas que automóveis. Em cidades dos países em desenvolvimento da Ásia, a proporção de bicicletas por habitante pode ser quase igual a 1, como em Hanoi (Vietnã) e em Xangai (China).




    No Brasil, a produção anual de bicicletas registradas vem sendo de 5 milhões, desde 2001. As importações cresceram a partir de 2008, atingindo 255 mil unidades em 2010. Ela também é o veículo mais numeroso, estimando-se que havia, em 2011, 52 milhões de unidades no país, mas é reconhecido que existe grande produção informal de bicicletas, que não entram nesta estatística.




    As grandes vantagens da bicicleta são seu baixo custo de aquisição, operação e manutenção, além da facilidade de utilização e estacionamento. Pode-se também citar a sua vantagem para a saúde, uma vez que requer um esforço físico benéfico à maioria das pessoas. A sua maior desvantagem está no campo da segurança de trânsito, em países com altos níveis de acidentes (como o Brasil), dada a falta de estrutura viária e de sinalização adequada, bem como o desrespeito por parte dos motoristas.




    A bicicleta é utilizada em proporções variadas nas cidades. A figura a seguir mostra que ela pode ter uma participação mínima no total de viagens – como de 0,8% no caso de São Paulo e 1,8% no caso de Santiago do Chile – e pode atingir valores mais altos em cidades do litoral – como 8% em Santos.




    

      PARTICIPAÇÃO DAS BICICLETAS NOS DESLOCAMENTOS DIÁRIOS, VÁRIAS CIDADES




      [image: image]

    




    
MODOS PÚBLICOS




    Dentre as diferentes formas de deslocamento público, os ônibus são os mais utilizados em todo planeta. No Brasil e nos demais países em desenvolvimento os ônibus costumam ser o mais importante meio de transporte. Os intermunicipais são usados nas ligações entre as cidades das regiões metropolitanas, enquanto os micro-ônibus e mini-ônibus em todos os serviços em que as distâncias atingem no máximo 100 km. Em seguida, aparecem o trem e o metrô, veículos com capacidade bem maior e bem menos poluentes.




    O ÔNIBUS é a forma de transporte público mais comum no mundo e podem transportar entre 22 e 45 pessoas sentadas (existem opções especiais para viagens rodoviárias com maior capacidade). A partir da década de 1980, foram desenvolvidos veículos articulados (com duas partes) e bi-articulados (com três partes), que podem transportar muito mais pessoas.




    No Brasil, o ônibus é o meio mais importante para transportar as pessoas. A frota brasileira (incluindo o micro-ônibus) era, em dezembro de 2011, de cerca de 783.000 unidades, trabalhando no transporte interestadual, intermunicipal e dentro das cidades (Denatran, 2012).




    Nas áreas urbanas do Brasil com mais de 60 mil habitantes existiam, em 2010, cerca de 100 mil unidades transportando as pessoas (Associação Nacional de Transportes Públicos, 2012). Estes veículos atendiam a 51 milhões de deslocamentos por dia. As maiores frotas urbanas de ônibus no Brasil são mostradas na tabela ao lado.




    




    

      A INDÚSTRIA DE ÔNIBUS NO BRASIL É UMA DAS MAIORES DO MUNDO. EM 2011, ELA PRODUZIU MAIS DE 35 MIL ÔNIBUS DE VÁRIOS TIPOS UNIDADES, SENDO A MAIORIA PARA USO URBANO (TABELA 1.5). O SETOR RODOVIÁRIO TEVE MAIS DE 7 MIL ÔNIBUS NOVOS – ESTA AINDA É A FORMA MAIS COMUM DE VIAJAR PARA MÉDIAS E GRANDES DISTÂNCIAS DENTRO DO PAÍS. OS ÔNIBUS INTERMUNICIPAIS SÃO USADOS NAS LIGAÇÕES ENTRE AS CIDADES DAS REGIÕES METROPOLITANAS. OS MICRO-ÔNIBUS E MINI-ÔNIBUS SÃO USADOS EM TODOS OS SERVIÇOS EM QUE AS DISTÂNCIAS NÃO SÃO MUITO LONGAS – GERALMENTE, ATÉ NO MÁXIMO 100 KM.


    




    




    

      
PRINCIPAIS FROTAS DE ÔNIBUS E MICRO-ÔNIBUS URBANOS NO BRASIL, 2010




      

        



        

      



      

        

          	

            CIDADE

          



          	

            ÔNIBUS/MICRO-ÔNIBUS

          

        


      



      

        

          	

            São Paulo

          



          	

            13.225

          

        




        

          	

            Rio de Janeiro

          



          	

            8.811

          

        




        

          	

            Belo Horizonte

          



          	

            3.117

          

        




        

          	

            Salvador

          



          	

            2.452

          

        




        

          	

            Fortaleza

          



          	

            1.769

          

        




        

          	

            Porto Alegre

          



          	

            1.650

          

        




        

          	

            Curitiba

          



          	

            1.399

          

        




        

          	

            Belém

          



          	

            1.185

          

        




        

          	

            Recife

          



          	

            1.101

          

        


      

    




    

      PRODUÇÃO DE ÔNIBUS NO BRASIL, POR TIPO, 2011



      

        



        

      



      

        

          	

            TIPO

          



          	

            VEÍCULOS

          

        


      



      

        

          	

            Urbanos

          



          	

            20.217

          

        




        

          	

            Rodoviários

          



          	

            7.428

          

        




        

          	

            Intermunicipal

          



          	

            2.811

          

        




        

          	

            Micro e minibus

          



          	

            5.075

          

        




        

          	

            Total

          



          	

            35.531

          

        


      

    




    A grande maioria dos coletivos produzidos no Brasil são movidos a óleo diesel. Todavia, vários tipos diferentes de energia estão sendo testados, principalmente os movidos a gás e os híbridos diesel-elétricos.




    

      
O CASO DOS ÔNIBUS ELÉTRICOS NO BRASIL




      A modalidade trólebus começou a ser usada no Brasil em abril de 1949, em São Paulo, como parte de uma importação de 30 veículos dos EUA, feita pela Cia Municipal de Transportes Coletivos (CMTC). Em 1953, o veículo começou a rodar também em Belo Horizonte e em Niterói. Seguiramse Porto Alegre, Campos (RJ), Araraquara (SP), Salvador, Recife, Rio de Janeiro, Santos (SP), Fortaleza e Ribeirão Preto (SP), este último caso em 1982 (Stiel, 2001).




      O ônibus elétrico ganhou importância especial após a crise do petróleo da década 70, sendo seu uso facilitado por subsídios ao custo desta energia. A indústria nacional começou, inclusive, a fabricar este tipo de veículo, mas seu preço era cerca do dobro do veículo a diesel equivalente, além de necessitar da instalação da rede de fios e das estações de energia. Adicionalmente, falhas na manutenção e no fornecimento energético provocavam interrupções nos serviços e congestionamento, com prejuízos para a sua imagem junto à sociedade. Apesar de suas grandes vantagens ambientais, do seu conforto (baixo ruído interno e suavidade), e de sua maior durabilidade (no mínimo, o dobro do veículo a diesel), em 2004, a maioria dos sistemas estava desativada. O debate, no entanto, continua vivo entre os técnicos brasileiros.


    




    Você acha que os ônibus elétricos deveriam ser mantidos?




    




    Nos outros países da América Latina, os ônibus se apresentam em formas mais variadas, tendo de 10 até 150 lugares. Esta grande variedade está relacionada à inexistência de uma indústria automotora na maioria dos países, que faz com que seja necessário importar veículos ou então fabricá-los de forma artesanal. A figura a seguir mostra a grande variedade de tipos de transporte coletivo encontrada em grandes cidades latino-americanas.




    

      TIPOS DE VEÍCULOS DE TRANSPORTE COLETIVO SOBRE PNEUS, CIDADES DA AMÉRICA LATINA, 2007.




      [image: image]

    




    




    OS TRENS E OS METRÔS URBANOS são os veículos de transporte coletivo com maior capacidade. Nos países mais ricos, as grandes cidades construíram grandes sistemas de trens urbanos (e depois, de metrôs), no século XIX. Em muitos casos, inclusive no Brasil, os bondes elétricos (inicialmente puxados por burros), também foram instalados em grandes redes - em São Paulo, por exemplo, a malha ferroviária tinha 65 km à época da sua desativação em 1968 (portanto, com cobertura espacial maior do que a rede atual de metrô da cidade, que era de 58 km, em 2004).




    Os trens constituem a forma mais antiga e mais comum de transporte de grande capacidade, tendo se desenvolvido muito na Europa e em colônias asiáticas de países europeus, como na Índia. As ferrovias urbanas são, normalmente, construídas em superfície - como o sistema do Rio de Janeiro (antiga ”Central do Brasil”) - e podem ser operadas com energia elétrica ou com locomotivas a diesel.




    Os trens urbanos do Brasil foram sendo progressivamente abandonados, faltando-lhes recursos financeiros e humanos para se manterem e se modernizarem. Em parte, o agravamento das condições ocorreu devido aos altos custos dos serviços (principalmente da infraestrutura para circulação, dos equipamentos e dos veículos) que requeriam subsídios governamentais constantes, à ineficiência e desorganização de muitos sistemas, e à decisão de manter baixas as tarifas, uma vez que a maioria dos usuários sempre foi de baixa renda. Em decorrência, a demanda dos sistemas ferroviários caiu muito nas duas maiores cidades do país a partir de 1980 (São Paulo e Rio de Janeiro), passando a ser atendida por ônibus. Frente à crise nacional no setor, o Governo Federal, proprietário dos sistemas ferroviários em várias capitais do país, iniciou, nos anos 90, um processo de transferência das ferrovias para os governos estaduais, que até hoje ocorreu apenas em São Paulo e no Rio de Janeiro. Pela tabela a seguir pode-se observar que existe apenas um sistema de trens metropolitanos que tem uma demanda elevada no Brasil – a CPTM, de São Paulo, que transporta 700 milhões de passageiros por ano.




    

      PRINCIPAIS FERROVIAS URBANAS DO BRASIL, 2010



      

        



        



        



        



        

      



      

        

          	

            ESTADO

          



          	

            CIDADE

          



          	

            EMPRESA

          



          	

            EXTENSÃO (km)

          



          	

            PASSAGEIROS TRANSPORTADOS/ANO (milhões)

          

        


      



      

        

          	

            São Paulo

          



          	

            São Paulo

          



          	

            CPTM

          



          	

            270

          



          	

            700

          

        




        

          	

            Rio de Janeiro

          



          	

            Rio

          



          	

            Flumitrens

          



          	

            314

          



          	

            100

          

        




        

          	

            Rio Gde do Sul

          



          	

            Porto Alegre

          



          	

            Trensurb

          



          	

            27,5

          



          	

            38

          

        




        

          	

            Minas Gerais

          



          	

            Belo Horizonte

          



          	

            CBTU- BH

          



          	

            23,1

          



          	

            26

          

        


      

    




    

      
USO E DESATIVAÇÃO DOS BONDES NAS CIDADES BRASILEIRAS




      No início do século XX, os bondes elétricos começaram a ser implantados em várias cidades latino-americanas.




      No Brasil, os principais sistemas foram os do Rio de Janeiro e de São Paulo. Os bondes foram parte importante da nossa história moderna, sendo inclusive um tema constante na nossa música popular. A partir da década de 1920, eles sofreram com a concorrência dos ônibus, que começaram a ser utilizados nas grandes cidades do Brasil para atender a uma demanda de pessoas em novos bairros que os trilhos do sistema de bondes não conseguiam alcançar. Isto foi facilitado também pela construção de ônibus no Brasil, por meio da colocação de carrocerias feitas aqui sobre chassis de caminhão importados. Especificamente em São Paulo, a grande seca de 1924 prejudicou o fornecimento de energia elétrica e a regularidade do serviço de bondes. Este fato abriu espaço para o crescimento dos ônibus: em 1934, o número de passageiros transportados por coletivos na cidade já correspondia a 25% daquele transportado pelos bondes.




      Com o crescimento das maiores cidades e das suas frotas de automóveis, começaram a aparecer os congestionamentos de trânsito, que levaram à pressão para a desativação dos serviços de bonde. O sistema foi inclusive classificado de “antiquado”, de “obstáculo ao progresso” das metrópoles. Na maior cidade do país - São Paulo - o último veículo circulou em 1968, na linha de Santo Amaro. Hoje, esta decisão drástica é questionada por muitos, no sentido de ter representado um ataque ao transporte público em si, com graves consequências ambientais e de qualidade urbana para as cidades brasileiras.


    




    O que você acha do caso dos bondes no Brasil?




    




    O metrô é uma forma de transporte ferroviário que ficou associada ao transporte subterrâneo, característico das cidades grandes, onde não há espaço para colocá-lo na superfície. Mas ele pode ser construído na superfície, assim como em pistas elevadas, como acontece em São Paulo, nas avenidas Tiradentes e Cruzeiro do Sul. O metrô tem uma característica importante: é sempre movido a energia elétrica. Isto evita que sejam lançadas na atmosfera grandes quantidades de poluentes, o que ocorreria caso os usuários do metrô precisassem usar ônibus ou automóveis.




    Observa-se pela tabela abaixo que o metrô de Toquio, no Japão, é o mais movimentado do mundo, com mais de 8 milhões de passageiros por dia, seguido pelo de Moscow (6,6 milhões). O de São Paulo é também muito grande e já transporta quase 3 milhões de pessoas por dia. Sua extensão é relativamente pequena (74 km) mas seu movimento de passageiros o coloca entre os mais “densos” (maior número de passageiros por dia, por quilômetro de extensão).




    

      PRINCIPAIS SISTEMAS METRO-FERROVIÁRIOS URBANOS DO MUNDO



      

        



        



        



        

      



      

        

          	

            CIDADE

          



          	

            PAÍS

          



          	

            PASSAGEIROS TRANSPORTADOS/DIA (MILHÕES)

          



          	

            EXTENSÃO(KM)

          

        


      



      

        

          	

            Tóquio

          



          	

            Japão

          



          	

            8,7

          



          	

            304

          

        




        

          	

            Moscou

          



          	

            Rússia

          



          	

            6,6

          



          	

            306

          

        




        

          	

            México

          



          	

            México

          



          	

            4,7

          



          	

            201

          

        




        

          	

            Seúl

          



          	

            Coréia do Sul

          



          	

            4,6

          



          	

            144

          

        




        

          	

            Nova Iorque

          



          	

            EUA

          



          	

            4,3

          



          	

            368

          

        




        

          	

            Paris

          



          	

            França

          



          	

            4,3

          



          	

            215

          

        




        

          	

            Xangai

          



          	

            China

          



          	

            3,6

          



          	

            423

          

        




        

          	

            Londres

          



          	

            Inglaterra

          



          	

            3,1

          



          	

            408

          

        




        

          	

            São Paulo

          



          	

            Brasil

          



          	

            2,7

          



          	

            74

          

        




        

          	

            Hong Kong

          



          	

            China

          



          	

            2,6

          



          	

            77

          

        




        

          	

            Madri

          



          	

            Espanha

          



          	

            1,9

          



          	

            286

          

        


      

    




    Os metrôs mais extensos são os de Xangai e Londres, com respectivamente 423 e 408 km de comprimento. É importante observar que grande parte das redes mostradas na tabela - principalmente as maiores - é feita de trens de superfície, servindo às áreas periféricas das cidades (como a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos, em São Paulo, e a Companhia Fluminense de Trens Urbanos, no Rio de Janeiro, que não estão incluídas na tabela - ver tabela 1.6).




    

      METRÔ DE SÃO PAULO, O MAIOR METRÔ DO BRASIL




      O Metrô de São Paulo é o maior do Brasil, sendo considerado um dos melhores do mundo pela Associação Internacional de Metrôs. Sua primeira linha (Norte-Sul), foi inaugurada em 1974, seguindo-se a linha Leste-Oeste em 1979 e a linha Paulista em 1991. Em 2002 foi inaugurada outra linha (5 -Campo Limpo), totalizando 65 km. Em 2011, foi aberta experimentalmente a linha 4 (Rebouças). O metrô transporta diariamente 2,7 milhões de pessoas; se consideradas as transferências que as pessoas fazem entre as linhas, o total de passageiros sobe para 4 milhões por dia.


    




    

      LINHAS E DEMANDA DE PASSAGEIROS, METRÔ DE SÃO PAULO, 2011



      

        



        



        

      



      

        

          	

            LINHA

          



          	

            EXTENSÃO (KM)

          



          	

            PASS./DIA ÚTIL1 (MIL)

          

        


      



      

        

          	

            1. Azul (Norte-Sul)

          



          	

            20,2

          



          	

            982

          

        




        

          	

            2. Verde (Paulista)

          



          	

            14,7

          



          	

            428

          

        




        

          	

            3. Vermelha (Leste-Oeste)

          



          	

            22

          



          	

            1119

          

        




        

          	

            5. Lilás (Campo Limpo)

          



          	

            8,4

          



          	

            213

          

        




        

          	

            Total

          



          	

            65,3

          



          	

            2.742

          

        


      



      

        

          	

            (1) Passageiros que entram no sistema (exclui transferências entre linhas).

          

        


      

    




    
Porque as ferrovias regionais do Brasil entraram em decadência?





    Você acha que as ferrovias urbanas deveriam ser recuperadas?




    




    MODOS INDIVIDUAIS MOTORIZADOS




    Com o crescimento da economia no Brasil, o número de veículos em circulação aumentou muito. A partir de 2009, passaram a ser vendidos mais de 2 milhões de automóveis anualmente no país. Nesta mesma classificação estão ainda a motocicleta, muito utilizada por prestadores de servivos e nas áreas rurais, e o táxi, um modo associado a classes mais abastadas, por ter um custo mais elevado.




    O AUTOMÓVEL. A produção e o uso dos carros no Brasil vêm aumentando muito nas últimas décadas. A partir de vendas de 130 mil veículos em 1960 (41 mil automóveis), os brasileiros passaram a adquirir mais de 1 milhão de veículos por ano, em 2000. Quanto aos automóveis, especificamente, as vendas chegaram a 2,47 milhões em 2009. As vendas totais cresceram segundo um fator de 24 no período 1960-2009).




    

      
BRASIL
VENDA INTERNA DE VEÍCULOS, 1960-2009




      

        



        



        



        

      



      

        

          	

            ANO

          



          	

            AUTOS

          



          	

            TOTAL

          



          	

            FATOR DE CRESCIMENTO (TOTAL)

          

        


      



      

        

          	

            1960

          



          	

            40.980

          



          	

            131.499

          



          	

            1

          

        




        

          	

            1970

          



          	

            308.024

          



          	

            416.704

          



          	

            3,2

          

        




        

          	

            1980

          



          	

            793.028

          



          	

            980.261

          



          	

            7,5

          

        




        

          	

            1990

          



          	

            532.906

          



          	

            712.741

          



          	

            5,4

          

        




        

          	

            2000

          



          	

            1.176.774

          



          	

            1.489.481

          



          	

            11,3

          

        




        

          	

            2005

          



          	

            1.369.182

          



          	

            1.714.644

          



          	

            13,0

          

        




        

          	

            2009

          



          	

            2.474.764

          



          	

            3.141.240

          



          	

            23,9

          

        


      

    




    A composição da frota atual está na tabela abaixo. Nela se vê que os automóveis constituem a maioria, seguidos das motocicletas e dos comerciais leves.




    

      BRASIL
COMPOSIÇÃO DA FROTA DE VEÍCULOS, BRASIL, 2009



      

        



        

      



      

        

          	

            VEÍCULO

          



          	

            QUANTIDADE
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