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RESUMO

A abordagem analitica que sempre permeou as solucdes que foram e ainda séo
adotadas na resolucao dos graves problemas de mobilidade nas grandes cidades
brasileiras ndo tem conseguido responder satisfatoriamente as demandas sempre
crescentes por deslocamentos. Assim, uma nova abordagem de caréater sistémico
esta sendo proposta para o equacionamento e enfrentamento desses problemas.
Porém, muito pouco tem sido discutido sobre como essa abordagem encontra
rebatimento nos fendmenos que ocorrem no campo especifico da mobilidade
urbana. Este texto tem o objetivo de fazer uma reflexdo sobre o significado da
abordagem sistémica, como essa abordagem pode ser aplicada na analise da
mobilidade urbana e quais sdo as implicacbes nos elementos deste sistema
composto por meios, servigos e infra-estruturas de mobilidade urbana.
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RESUMO

A abordagem analitica que sempre permeou as solucdes que foram e ainda sdo adotadas na
resolu¢do dos graves problemas de mobilidade nas grandes cidades brasileiras ndo tem
conseguido responder satisfatoriamente as demandas sempre crescentes por
deslocamentos. Assim, uma nova abordagem de carater sistémico esta sendo proposta para
0 equacionamento e enfrentamento desses problemas. Porém, muito pouco tem sido
discutido sobre como essa abordagem encontra rebatimento nos fenomenos que ocorrem
no campo especifico da mobilidade urbana. Este texto tem o objetivo de fazer uma reflexao
sobre o significado da abordagem sistémica, como essa abordagem pode ser aplicada na
analise da mobilidade urbana e quais sdo as implicagdes nos elementos deste sistema
composto por meios, servigos e infra-estruturas de mobilidade urbana.

1 INTRODUCAO

As necessidades de mobilidade que hoje existem em uma cidade sdo extremamente
complexas e diversificadas. Sdo milhares de deslocamentos diarios, por diferentes modos,
por diversos motivos em diferentes horarios e com diferentes freqiiéncias.

A gestdo desse complexo fluxo de deslocamentos urbanos tem, historicamente no Brasil,
um enfoque centrado na dicotomia entre transporte publico e transporte privado, como se
tratassem de alternativas mutuamente exclusivas. Adicionalmente, desconsidera que
parcela significativa da populagdo utiliza outros meios para se deslocarem, como os modos
a pé e bicicleta. A gestdo dos deslocamentos ¢ fragmentada por servigos ou modos e os
instrumentos de gestdo do transito tém sido utilizados tradicionalmente com o objetivo de
melhorar a eficiéncia da circulagdo vidria, privilegiando a fluidez dos veiculos. Isso
significa, na pratica, a ampliagdo da capacidade para os carros, a destinagdo de escasso
espaco viario para os veiculos de transporte coletivo urbano e a quase expulsdo de
pedestres e ciclistas.

Os espacos das calgadas sdo freqlientemente cedidos a estacionamentos e a ampliagdo de
capacidade das vias para automoéveis. Inexistem instrumentos de gestdo capazes de lidar
minimamente com as especificidades dos modos nio-motorizados, que respondem por
cerca de metade dos deslocamentos urbanos diarios, isto sem levar em consideracao
demandas nao atendidas.

O tratamento privilegiado recebido pelo transporte motorizado individual, enquanto se
verifica o descaso pelos demais modos e servigos, sinaliza para o estimulo ao uso do carro.



Ao mesmo tempo, induz os seus usuarios ao desrespeito pelos pedestres, ciclistas e
usuarios do transporte publico coletivo que sdo, via de regra, pessoas de menor renda.
Cria-se deste modo uma categoria de cidaddos de segunda categoria cujo direito de ir e vir
fica submetido ao direito do carro, cujo uso e abuso sdo legitimados por politicas publicas
ou mesmo pela auséncia delas.

A apropriacdo do espago urbano ¢, portanto injusta e desigual e gera disputas e conflitos
cujo resultado tem sido o prevalecimento do direito do uso do escasso espago urbano pelo
veiculo motorizado individual.

Esses sdao alguns dos reflexos da auséncia de uma visao sistémica da mobilidade urbana
que, pelo seu carater, segundo Morales e Macedo (2007) deve funcionar de forma
coordenada, equilibrada na sua diversidade e adequabilidade modal.

2 O QUE E UM SISTEMA DE MOBILIDADE?

A mobilidade é considerada atualmente uma func¢do urbana necessariamente construida em
uma cadeia de etapas que inclui desde o momento em que a pessoa sai de sua origem (casa,
trabalho, etc) até o momento em que atinge o seu destino (Macario, 2005).

Nessa seqliéncia de etapas, comumente denominada de cadeia de mobilidade, um
individuo pode utilizar vérios modos e servigcos. Por exemplo, num deslocamento tipico
por transporte coletivo em aglomerados urbanos ou regides metropolitanas constituido de
um encadeamento de etapas assim definidas: trecho percorrido a pé da origem (casa,
trabalho) até a linha de Onibus mais proxima; espera e deslocamento por Onibus até
terminal ou estagdo de transbordo para acesso ao modo de maior capacidade (6nibus
articulados, trens ou metrd) seguido do deslocamento a pé até o destino final (casa,
trabalho, etc.). Ou, em outro exemplo, um deslocamento tipico por veiculo motorizado
individual que, via de regra, se constitui de deslocamentos a pé de curta distancia na
origem e/ou no destino, seguido pelo uso do veiculo. Outras cadeias mais ou menos
complexas poderiam ser pensadas utilizando-se diferentes combinagdes de modos e
servigos, desde os ndo-motorizados - a pé ou por bicicleta, passando pelos modos
motorizados individuais - carros ¢ motos, até os de alta capacidade de transporte - trens e
metros.

Entretanto, em qualquer exemplo que possa ser descrito, o encadeamento de etapas nos
deslocamentos urbanos se processa conforme os modos e servigos disponiveis e/ou
acessiveis a populagdo. Esta, por sua vez, escolhe ou se utiliza da cadeia de mobilidade que
melhor atende as suas necessidades ou desejos, quer seja do ponto de vista do custo, do
tempo, ou do conforto no deslocamento.

Este ¢ o raciocinio que um cidadao faz em cada momento, isto ¢, ele olha a cidade como
um todo e percebe o conjunto de modos e servigos de mobilidade disponiveis e escolhe, em
cada circunstancia, aquele que melhor ¢ capaz de atendé-lo (Ministério das Cidades, 2007).
Portanto, quando se fala em mobilidade urbana tem-se que, assim como o cidadao no seu
dia-a-dia, contemplar a interag¢do entre todos os modos, todas as redes: rede de transporte
publico-coletivo e individual; rede de transporte individual motorizado; rede de transporte
individual ndo-motorizado - calgadas para pedestres e ciclovias, rede de paradas, terminais
e pontos de transferéncia e a rede de infra-estruturas que suporta todos os modos.



A oferta de modos e servigos que se apresentem como opgoes para deslocamento de forma
integrada, em conformidade com a perspectiva agregada que o cidaddo tem no seu dia-a-
dia, percebendo o conjunto de alternativas de mobilidade como um todo, ¢ o que pode ser
designado por sistema de mobilidade urbana.

A Figura 1 mostra trés exemplos de encadeamento de viagens urbanas em que sdo
utilizados diversos modos e servi¢os de mobilidade.
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Fig. 1 Exemplos de cadeias de mobilidade urbana



A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade do Ministério das Cidades
(SEMOB), tem difundido em seus documentos (Ministério das Cidades, 2006a), o conceito
de mobilidade urbana como sendo um atributo das cidades, caracterizado pela facilidade
com que pessoas € bens circulam no espago urbano. Inclui todos os meios e servigos
utilizados para realizar estes deslocamentos, quer sejam feitos por meios de transporte
motorizados ou nao-motorizados (a pé ou em bicicleta, por exemplo), quer por servigos
coletivos ou individuais. O sistema de mobilidade urbana ¢, portanto, a maneira estruturada
de organizar estes deslocamentos.

A SeMob também define Sistema de Mobilidade Urbana como sendo “o conjunto
organizado e coordenado, fisica e operacionalmente, dos meios, servigos e infra-

estruturas, que garante os deslocamentos de pessoas e bens na cidade” (Ministério das
Cidades, 2006b).

3 A ABORDAGEM SISTEMICA APLICADA AO TRANSPORTE E A
MOBILIDADE URBANA

A Teoria Geral de Sistemas (TGS) foi desenvolvida pelo bidlogo hungaro, Ludwig von
Bertalanffy, em 1936. Baseia-se no reconhecimento de que existem fendmenos
semelhantes, com as mesmas caracteristicas e regras, que ocorrem nas diversas areas do
conhecimento e que podem ser resolvidos com solucdes similares. Surge dai o conceito de
sistema, que, segundo Bertalanffy, significa “um conjunto de elementos inter-relacionados
com um objetivo comum”, ou segundo defini¢do posterior mais aperfeicoada, “uma
entidade que tem a capacidade de manter um certo grau de organizagdo em face de
mudangas internas ou externas, composto de um conjunto de elementos, em interacao,
segundo determinadas leis, para atingir um objetivo especifico” (citado por Kasper, 2000).

Em ambos os casos o conceito de sistema aparece como um “todo organizado”, formado
de elementos inter-relacionados que procuram atingir um objetivo especifico.

Essa teoria de carater geral pode ser aplicada a fendmenos semelhantes que ocorrem em
diferentes campos especificos de conhecimento podendo, dessa forma, minimizar a
duplicacdo de esforgos. Todas as areas do conhecimento possuem sistemas, 0s quais
podem ser identificados por leis e principios comuns independentemente da area onde se
encontram. A aplicacdo dos postulados da TGS tem obtido resultados excepcionais,
principalmente quando se trata de processos que envolvem acdes de carater
multidisciplinar. Este ¢ o caso da mobilidade urbana, que envolve varios atores e agentes
nas diversas etapas: planejamento, gestdo e operacao.

Existem varias classificacdes para sistemas: concretos e abstratos; naturais e artificiais,
abertos e fechados, estaticos e dindmicos, sendo que os sistemas estiticos ndo mudam e
nem sao mudados pelo ambiente, ao contrario dos sistemas dinamicos (Lieber, 2001).

Os sistemas dinamicos parecem ser aqueles que mais se assemelham ao sistema de
mobilidade urbana. A maioria deles apresenta elementos comuns que sdo: ambiente,
objetivo, insumos, processamento, saidas, controle e retroalimentacdo. Os elementos de
controle e retroalimentacdo dependem do processo de troca de informacdo via
realimentagdo ou feedback e estdo presentes em todos os processos sist€émicos de controle



cuja regulagdo se d4 com base no comportamento efetivo e ndo no desempenho previsto
(Weiner, 1984, apud Kasper, 2000).

Como mostra a Figura 2, um sistema com controle baseado na realimentagdo de
informacao se processa da seguinte forma: a informagao sobre a “saida” atual do processo
¢ realimentada e comparada a uma meta. Havendo discrepancia, sdo decididas ag¢des de
corregdo para trazer a “saida” o mais proximo da meta desejada.

Entre os mecanismos de retroalimentagdo podem ser identificados os seguintes elementos
(Kasper, 2000):

Uma meta ou o valor desejado, que pode ser um padrao ou um indicador;

Um elemento sensor que detecta as alteragdes ocorridas na saida do sistema;
Um elemento comparador que compara o estado atual com o resultado ou meta
desejada;

Um ativador ou elemento de tomada de decisdo que tem por objetivo trazer o
sistema para o estado desejado.
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Fig. 2 Representacio basica de um sistema com controle baseado

na realimentaciao de informacao
Fonte: adaptado de Lieber (2001)

Sao principios basicos da abordagem sistémica, segundo a literatura ja consagrada sobre o
assunto:

e Um sistema ¢ maior que a soma de suas partes;

A investigacdo de qualquer parte do sistema deve ser sempre realizada em relacao
ao todo;

Embora cada subsistema possa ser visto como uma unidade autocontida, ele faz
parte de uma ordem maior € mais ampla, que o contém;

O objetivo central de um sistema pode ser identificado pelo fato de que o
cumprimento de outros objetivos pode ser sacrificado em nome de obter-se a
realizacdo do objetivo central;

Um sistema aberto e seu ambiente estdo em permanente inter-relagao;



e Um sistema altamente complexo pode ser melhor entendido se for dividido em
subsistemas menores, que possam ser mais facilmente analisados e - posteriormente
- recombinados no todo;

e Um sistema compoe-se de uma rede de elementos inter-relacionados; uma mudanga
em um dos elementos provocara mudancas nos demais ou na totalidade do sistema;

e Os sistemas, para serem vidveis a longo prazo, devem perseguir com clareza seus
objetivos, serem governados por retroalimentacdo e apresentar a capacidade de
adaptar-se a mudangas ambientais.

A abordagem sistémica ¢, portanto, uma maneira de resolver problemas sob o ponto de
vista da Teoria Geral de Sistemas. Uma nova abordagem com essa caracteristica tem sido
reivindicada pela complexidade dos deslocamentos urbanos como proposta para superar a
visdo fragmentada de modos e servigos de transporte, buscando incorporar uma visao

holistica na qual cada modo individualmente ¢ considerado incapaz de resolver os
problemas de mobilidade urbana de forma sustentavel.

Quanto mais se observa as diversas etapas que compdem uma cadeia de mobilidade
urbana, mais se percebe que elas ndo podem ser tratadas isoladamente, sem fazer as
devidas conexdes com o todo. Muito embora um sistema de mobilidade se apresente como
um sistema de alta complexidade e passivel da necessidade de ter suas partes divididas em
subsistemas menores para que possam ser mais facilmente analisados, € necessario sempre
recompor as partes no todo de forma integrada. Neste sentido, pode-se citar como exemplo
os elementos da cadeia de mobilidade mostrada na Figura 1, onde sdo utilizados vérios
modos e servigos. Se for analisada a qualidade final do sistema de mobilidade a partir de
cada uma das etapas pode-se dizer que:

e Nao ¢ suficiente que os deslocamento a pé sejam curtos, as calgadas estejam bem
cuidadas, os pontos com prote¢ao adequada a intempéries ou ao clima, se os tempos
de espera pelo o6nibus sdo longos, as informagdes aos usudrios sdo inexistentes ou
insuficientes, ou se o servi¢o nao ¢ confiavel,

e Atendidas todas as condigdes anteriores ¢ necessario também que o preco da tarifa
seja acessivel, que o trecho percorrido pelo 6nibus ndo sofra impedimentos por
congestionamentos € que os transbordos, caso sejam inevitaveis, sejam rapidos e
coordenados;

¢ Finalmente, devera haver boas condigdes de deslocamento e de acessibilidade na
etapa final da viagem - chegada ao destino - para que a qualidade global do
deslocamento seja aquela desejavel pelo usudrio.

Em sintese, mesmo que cada uma das partes da cadeia de mobilidade tenha componentes
de qualidade que isoladamente possam ser reconhecidos, nao significa que o conjunto ou
soma das partes se traduzira em um servigo com qualidade global satisfatoria.

Tratar cada uma das partes isoladamente, fragmentando a resolu¢do de um problema global
- que no exemplo citado se traduz na qualidade do deslocamento desde a origem até o
destino - sem considerar as suas interdependéncias e interconexdes e sem reavaliar e
recombinar as partes com o todo sist€émico ¢ uma pratica que tem permeado as solugdes
dos problemas de mobilidade e tem se mostrado insuficiente e inadequada.

Como conseqiiéncia, as solucdes adotadas para resolver os problemas de mobilidade
urbana, que envolvem diferentes meios de deslocamento, diferentes tipos de servigos e



infra-estruturas, ndo tém sido eficientes. Via de regra, os problemas sao solucionados a
partir do isolamento e andlise, muitas vezes apenas parcial de cada uma das partes, ndo
sendo assim capazes de tratar com eficiéncia as interconexdes, de forma a integrar fisica,
operacional e institucionalmente os diversos modos, os diversos servigos € as infra-
estruturas, em uma rede unica.

A Figura 3 representa de forma esquemadtica a proposta de um sistema de mobilidade
urbana, onde a entrada compreende a rede de infra-estrutura, os meios de transporte e
mobilidade - caracterizados pelos modos motorizados € nao-motorizados € o pessoal
técnico. O processo de transformacgdo dos insumos em mobilidade urbana compreende as
atividades de gestdo e regulacdo e a saida é representada pelos servigos disponiveis de
mobilidade urbana. O controle do desempenho do sistema ¢ realizado pelo processo de
realimentacgdo, cujo sensor ¢ a qualidade do servico oferecido aos usuarios do sistema. O
elemento comparador nesse caso ¢ alguma meta de qualidade pré-definida como meta
desejada. A discrepancia entre a qualidade projetada e aquela entregue ao usuario ¢
ajustada pelo elemento ativador, que ¢ representado pelo processo de planejamento ou pelo
agente planejador do sistema.
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Fig. 3 Representa¢io proposta de um sistema de mobilidade urbana com controle
baseado na realimentacio de informacao
Fonte: Adaptado de Lieber (2001)

4 ELEMENTOS E PROPRIEDADES DO SISTEMA DE MOBILIDADE URBANA
O sistema de mobilidade ¢ constituido por varios elementos, uns de carater fisico e

material, outros de carater organizacional, institucional e, por ultimo, outros de carater
logico (Ministério das Cidades, 2007).



4.1 Elementos Fisicos
Os elementos fisicos sdo:

a) Meios de Transporte Urbano

e Motorizados

e Nao-motorizados (ex.: andar, pedalar, patinar, etc.)
b) Servicos de transporte urbano

¢ De passageiros: coletivo, publico e privado, individual

e De cargas
¢) Infra-estruturas de mobilidade urbana

e Vias e logradouros publicos, inclusive ferrovias e hidrovias (abrange ainda calgadas,
passarelas, passagens subterraneas, faixas de pedestres, ciclovias e ciclofaixas);
Estacionamentos;
Terminais e estacdes (inclusive de integragdo intra ou intermodal urbano), assim
como demais conexoes;
Pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas;
Sinalizagdo viaria de transito;
Equipamentos e instalagdes (compreende ainda garagens e patios);
Instrumentos de controle, fiscalizagao, arrecadacao de taxas e tarifas ¢ difusao de
informacgdes (através de Sistemas de Informacao).

4.2 Elementos Organizacionais

Os elementos organizacionais sdo os varios agentes publicos e privados que intervém na
regulacdo, organizagdo, prestacdo ¢ monitoracdo do sistema de mobilidade urbana e os
processos que esses agentes utilizam para realizar as vdarias fungdes por que sdo
responsaveis. Os Processos sdo seqliéncias organizadas de atividades que produzem
resultados de qualidade pré-especificada. Tem-se assim:

a) Agentes ou atores, isto ¢, entidades que interagem no sistema:
e Autoridades administrativas (ex.: agentes politicos das diferentes esferas
governamentais: federal, estadual, metropolitano e municipal);
Autoridades de transportes (reguladoras e organizadoras);
Operadores de transportes e suas associagoes;
Trabalhadores e entidades que os representam;
Prestadores de servigos;
Produtores de veiculos e outros equipamentos;
e Usudrios e agentes sociais.
b) Processos - no sistema de mobilidade podem ser identificados trés tipos de processos:
e Processos de planejamento - que servem para definir o que se vai fazer;
e Processos de controle - que servem para monitorar e avaliar desempenhos em
relacdo aos objetivos planejados;
e Processos de melhoria da qualidade - que servem para definir formas alternativas de
melhorar os resultados.



4.3 Elementos Logicos

Os elementos l6gicos sdo todos os elementos relacionados com a transferéncia de
informacdo entre os agentes do sistema. O sistema de informacdo ¢ responsavel por
traduzir o andamento do sistema em indicadores de desempenho ou qualidade, e deve ser
complementado por uma rede de comunicacdo que permita assegurar 0s seguintes
mecanismos de controle do proprio sistema:

e Detecgdo: perceber o que ocorre com os processos que pretendemos controlar,
portanto saber observar e compreender o que observamos;

e Avaliacdo: determinar a significancia do que ¢ observado, o que ¢ normalmente
feito comparando-se o que foi observado e compreendido com um determinado
padrao ou meta desejada;

e Persecucdo: garantir a concretizacao da agcdo, sempre que a deteccdo e a avaliag@o

assim o indicarem. E, portanto, o resultado de um mecanismo de retroalimentagdo
ou feedback.

Sao propriedades indispensaveis de um sistema de mobilidade urbana, segundo Macario
(2005):

Robustez, isto &, estabilidade de longo prazo e sustentabilidade;

Adaptabilidade, isto é, capacidade dindmica de adaptar servicos a evolugao da
procura ou a novas oportunidades tecnologicas;

Eficiéncia, isto €, elevada produtividade na capacidade de transformar recursos
basicos em resultados de servicos, e estes por sua vez em unidades de consumo,
proporcionando os melhores resultados ao menor custo possivel,

Diversidade, isto €, capacidade de responder as aspiracdes dos diferentes segmentos
de usuarios com diferentes tipos de servigos, num processo de ajuste continuo entre
a oferta e a demanda da mobilidade urbana.

5 O EQUILIBRIO DO SISTEMA DE MOBILIDADE URBANA

A defini¢ao do sistema de mobilidade pressupde a coordenagdo, integracdo e equilibrio
entre todos os modos, posto que nenhum deles ¢ considerado isoladamente capaz de
resolver os problemas de mobilidade das grandes cidades. Todos os meios devem, portanto
se complementar e equilibrar de forma a constituir um sistema, organizado em uma rede
unica, cuja caracteristica principal estd na interagdo de todas as suas partes € ndo no
desempenho individual de seus componentes.

A questdo que se segue a esses pressupostos ¢é: como estabelecer o equilibrio e a
complementaridade entre os modos de forma a garantir maior eqliidade no uso ¢ ocupagao
do espaco viario urbano?

5.1 O Equilibrio do Sistema versus a Apropriacao de Espaco Viario Urbano

Atualmente a apropria¢do do espago viario se d4 de maneira extremamente desigual e esta
diretamente relacionada com a renda. Os mais pobres - aqueles que se deslocam por
transporte coletivo, a pé ou de bicicleta sdo normalmente expulsos do sistema vidrio na
medida em que a expansdo da infra-estrutura para o incremento de capacidade prioriza o
veiculo particular e ndo leva em consideracdo que a maioria da populacdo utiliza outros



modos para o seu deslocamento. Este aspecto reforca o senso comum de que o transporte
coletivo, andar a pé e de bicicleta sdo coisas de pobres, o que ndo contribui para aumentar
os usudrios desses subsistemas.

Do ponto de vista da implantacdo da politica de mobilidade, a distribuicdo do escasso e
limitado espacgo vidrio deve refletir o que estd preconizado como umas das principais
diretrizes, que ¢ a prioridade ao transporte publico coletivo e dos meios nao-motorizados.

A priorizacao do transporte coletivo sobre o transporte individual significa a priorizagao
deste modo nas vias - dando preferéncia a sua circulagdo, nos sistemas de controle de
trafego, nos cruzamentos sinalizados e nos ciclos semaforicos, como também na aplicagdo
de recursos.

A prioridade dos meios ndo-motorizados sobre os motorizados deve se refletir na provisao
de infra-estrutura adequada para esses modos, sem interferéncias ou descontinuidades que
impossibilitem a sua utilizagdo efetiva como meios de transporte, integrados aos demais
modos.

Além disso, medidas de gestdo de demanda podem condicionar o acesso ¢ a circulagdo aos
espacos urbanos, como por exemplo, a estipulacdo de padrdes de emissdao de poluentes
para locais e horarios determinados, o controle do uso das vias urbanas destinadas a cargas
e descargas e o controle ou proibi¢do de tecnologias poluentes.

Outras medidas que também impdem restri¢des a fluidez dos veiculos e produzem efeitos
sobre a sua liberdade de circulagdo sdo as medidas de moderagdo de trafego, que visam
desacelerar o fluxo de veiculos e aumentar a seguranga de pedestres e ciclistas.

5.2 O Equilibrio do Sistema e a Politica de Precos

Uma politica de pregos que seja utilizada para fazer uma distribuicdo mais eqiitativa do
uso do espago vidrio urbano deve ter como premissa a internalizacdo dos custos impostos
por cada modo de transporte a sociedade.

Os usuarios do transporte coletivo urbano, por exemplo, pagam por custos de
congestionamento, na medida em que esses custos sdo repassados a tarifa através da
necessidade de aumento de frota que ocorre em funcdo dos aumentos de templo de ciclo
das viagens. Portanto, ele ¢ duplamente penalizado: primeiramente por pagar pelos
congestionamentos que sdo gerados pelos automodveis e ainda por ndo obter nenhum
beneficio ao andar de transporte coletivo, ndo contribuindo para o aumento do
congestionamento e dos conseqiientes custos econdmicos, sociais € ambientais.

Quando decide pelo transporte individual motorizado, o individuo ndo internaliza os custos
que ele impde aos outros que ndo estdo dentro do veiculo - custos estes associados ao
congestionamento, acidentes, polui¢do e ruido, etc. - na medida em que este s6 ¢ taxado
pela propriedade e ndo pelo uso regular ou excessivo que faz do veiculo.

No limite, pode-se dizer que o usudrio de transporte coletivo subsidia o usuario de
transporte motorizado individual, na medida em que nada paga pelos custos que estd
impondo aos usuarios de outros meios de transporte e a sociedade de forma geral.



Sao raras as experiéncias no Brasil da utilizacao de politicas de preco como indutoras de
comportamento para restricdo da utilizagdo do automovel. Ao mesmo tempo, sdo
praticamente inexistentes experiéncias de cobranca de taxas sobre a utilizagdo dos
veiculos, contrariamente a algumas cidades de outros paises, que se utilizam de pedagios
urbanos como instrumento de internalizacdo de custos externos do transporte individual e
para gerir o escasso espaco urbano. A forma mais difundida de pedéagio urbano ¢ a
cobranca de taxa na entrada ou saida dos centros urbanos, de forma a inibir a utilizacao dos
automoveis nos horarios mais indesejaveis como, por exemplo, os horarios de pico.

As taxas mais utilizadas no Brasil sdo aquelas referentes a utilizacdo das vias para
estacionamento, mesmo assim ocorrendo em poucas cidades. A politica de estacionamento
na maioria delas se restringe a proibicdo dos estacionamentos nas vias centrais de maior
movimento, com o objetivo de evitar obstrugdes no trafego. As taxas de estacionamento
sdo geralmente cobradas para restringir o uso prolongado das vias, aumentando a
rotatividade, mas raramente atuam como indutoras de novos comportamentos capazes de
promover uma significativa transferéncia de seus usuarios em favor do transporte publico
coletivo.

Diferentemente das taxas de aquisi¢ao e propriedade de veiculos - como € o caso do seguro
obrigatério DPVAT (Danos Pessoais Causados por Veiculos Automotores de Via
Terrestre) e do imposto IPVA (Imposto sobre a Propriedade de Veiculos Automotores), as
taxas sobre a utilizacdo do veiculo e de infra-estruturas sao instrumentos eficientes de
persuasao de usuarios a adaptarem seus comportamentos de forma a atingir uma melhor
distribuicdo do espago viario entre os varios interesses concorrentes € as vezes até
excludentes.

Outra forma a ser considerada para promover o equilibrio desejado entre os meios de
transporte seria incentivar a transferéncia de usuarios em favor do transporte publico
coletivo por meio da melhoria da qualidade e da modicidade dos servigos.

6 CONSIDERACOES FINAIS

el ~ A .
A abordagem analitica’ que se contrapde a abordagem sistémica, ¢ ainda hoje norteadora e
estruturadora da organiza¢do, dos arranjos institucionais, do planejamento, da gestdo e
também de politicas, projetos e agdes no campo dos transportes e da mobilidade urbana.

Os problemas de mobilidade urbana sdo atualmente reconhecidos como de natureza
eminentemente sist€émica, cujas partes sdo constituidas de elementos que estdo encadeados
e sdo interdependentes. Assim, uma mudanga em um dos elementos provocara mudancgas
nos demais ou na totalidade do sistema. Entender este sistema significa fazer as devidas
conexdes entre seus elementos, de modo que se ajustem logicamente em um todo integrado
constituindo uma rede unica. Diferentes solucdes podem ser identificadas quando o
problema existente ¢ observado como sendo constituido por diversos elementos que estao

! Derivada do pensamento analitico, que adota a suposi¢do de que todos os fendmenos, sejam eles simples ou
compostos, podem ser compreendidos examinando separadamente as partes que o constituem.



inter-relacionados, que tém objetivos comuns e que, no entanto se inserem de forma
diferenciada no ambiente.

E necessario portanto reconhecer a natureza sistémica dos deslocamentos urbanos e
identificar e compreender quais adequagdes serdo necessarias para também dar tratamento
sistémico aos arranjos institucionais, aos processos de planejamento e de gestdo, como
também de politicas, projetos e agdes no campo dos transportes e da mobilidade urbana.
Este documento espera ter contribuido para o aprofundamento da discussdo sobre essas
questoes.
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