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RESUMO

A literatura académica sustenta que o planejamento de transportes corrobora para a producdo de desigualdades e
um dos motivos é que planejadores ndo estdo preocupados com equidade. Essa postura é refletida em préticas
viesadas de planejamento, que contribuem para alimentar e perpetuar desigualdades sdcio-espaciais e
relacionadas aos sistemas de transporte. Este artigo investiga em que medida profissionais brasileiros sdo cientes
de desigualdades relacionadas ao transporte coletivo urbano e a forma como compreendem o papel do
planejamento em relacdo a objetivos de equidade social. As evidéncias obtidas por meio de uma survey online
com profissionais de transporte no Brasil sustentam que os profissionais geralmente reconhecem a coexisténcia
de certas formas de privagdo social e privac@es relacionadas ao transporte publico. No entanto, os participantes
se dividem quanto ao reconhecimento do papel que eles proprios desempenham na produgdo e reprodugdo de
desigualdades. Tampouco associam “mobilidade urbana sustentavel” ao potencial de superar tais desigualdades.

ABSTRACT

Transport planning has been blamed to produce inequalities. The academic literature suggests that a possible
explanation for this fact is that transport planners are not concerned with equity, and this attitude reflects on
biased planning practices, contributing to feed and perpetuate the combination of social and transport
inequalities. This paper examines to what extent Brazilian practitioners are aware of inequalities related to urban
public transport and how they understand the role of transport planning under a shifting paradigm with regard to
social equity goals. It presents empirical evidence gathered through a web-based survey with transport
professionals in that country. Results show that practitioners typically acknowledge the coexistence of some
forms of social disadvantage and disadvantages related to public transport. However, participants are split with
regard to their own role in the production and reproduction of inequalities, and do not associate “sustainable
urban mobility”” with the potential to overcome these inequalities.

1. INTRODUCAO

Apesar de controverso, o conceito de equidade é fundamental para a estruturacdo da politica
de transportes e para o planejamento de transportes. A equidade sustenta varios dos objetivos
declarados ou implicitos, como a promocdo de um equilibrado desenvolvimento do meio
ambiente urbano, a promocdo da igualdade de oportunidades em varios grupos populacionais
e a capacidade de atender uma variedade de necessidades em particular de grupos
desfavorecidos (Wilson e Neff, 1983). No paradigma da mobilidade sustentavel, a equidade
geralmente é mencionada como um principio-chave (Gudmundsson, 2016) embora seja algo
muito menos tangivel na avaliacdo de impactos dos transportes do que 0s convencionais
fatores como congestionamento e niveis de emissdo (Manaugh et al., 2015).

No entanto, o planejamento tem sido acusado de ndo promover resultados equitativos e néo
contribuir para reduzir as disparidades relativas a acessibilidade aos sistemas de transportes e
as oportunidades. E fartamente documentado como intervencdes planejadas ndo conseguiram
atender as necessidades de segmentos sociais desfavorecidos, gerando e reproduzindo
desigualdades. Por exemplo, ao moldar os ambientes urbanos de forma seletiva, em beneficio
de grupos sociais com acesso a automaveis, e negligenciar os investimentos nos transportes
publicos, individuos de baixa renda sdo forcados a gastar uma grande parcela de seus
orcamentos com mobilidade, sofrem as consequéncias de estarem expostos a altos niveis de
ruido e poluicdo, sdo desproporcionalmente expostos ao risco de ferimentos e fatalidades
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relacionados ao trafego e sofrem com o efeito-barreira criado pela abertura de grandes vias
em seus bairros (Bullard e Johnson, 1997; Sanchez et al., 2003).

A maioria das cidades brasileiras é caracterizada por segregacdo espacial, acessibilidade
desigual as atividades e oportunidades no espaco e graves deficiéncias na provisao de infra-
estrutura, inclusive em transportes (Portugal, 2017). Em geral, as redes estratégicas de
transporte publico ndo cobrem importante parcela dos territérios urbanos, e ndo satisfazem as
necessidades de mobilidade e acessibilidade de grupos sociais desfavorecidos. Com relacéo a
capacidade de pagamento (affordability) por servigos de transporte, as desiguais cidades
brasileiras tém sido apontadas como aquelas onde o transporte coletivo é essencialmente
inacessivel para a parcela mais pobre da populacdo (Carruthers et al., 2005).

Alguns autores afirmam que importantes investimentos de transporte no Brasil tem
privilegiado classes de alta renda. Este € o caso do desenvolvimento da rede de metré (Villaca
e Zioni, 2010) e da organizagdo de linhas de 6nibus na cidade de Sdo Paulo (Campos, 2014).
A politica de transportes neste pais é considerada altamente seletiva e socialmente excludente
(Vasconcellos, 2014). Afirma-se que o planejamento do transporte praticado nos paises em
desenvolvimento € tipicamente cego para questdes sociais, tendendo a favorecer
sistematicamente grupos com status social mais elevado (Dimitriou, 1992; Vasconcellos,
2001a).

Neste contexto, este artigo tem como objetivo esclarecer como os profissionais do transporte
no Brasil compreendem e valoram questdes relacionadas a equidade. Este trabalho procura
avaliar o papel da equidade no planejamento do transporte por meio de opinides e 0s pontos
de vista de profissionais. Para avaliar as atitudes em relacdo a equidade do transporte de
forma mais realista, o estudo foca o planejamento de sistemas de transporte publico e, em
particular, dos oOnibus, que s&o o modo coletivo mais comum nas cidades brasileiras,
utilizados por diversos grupos e cuja rede geralmente abrange bairros com diversas condig¢oes
socioeconomicas.

O estudo € orientado pelas seguintes questdes:

1. De quais formas de desigualdades relacionadas ao transporte urbano planejadores
brasileiros tém ciéncia?

2. Quais s@o os pontos de vista dos profissionais sobre o papel do planejamento dos
transportes em relagéo a equidade social?

3. Entre as estratégias voltadas ao transporte puablico, qual prioridade planejadores ddo a
iniciativas que tendem a promover a equidade?

4. Os planejadores associam equidade a projetos de “mobilidade sustentavel”?

O artigo é estruturado em cinco secdes, incluindo esta introdugdo. A se¢do 2 fornece uma
breve revisdo da literatura sobre equidade no transporte e lista possiveis fatores que podem
explicar por que os planejadores podem ndo estar preocupados com a equidade nos
transportes. A secdo 3 fornece detalhes sobre o método primario de coleta de dados
empregado para avaliar 0s pontos de vista e as experiéncias dos profissionais em particular no
que se refere a intervencdes estratégicas no sistema de transporte coletivo. A secdo 4
apresenta os resultados obtidos. A secédo 5 sintetiza os principais resultados desse trabalho.

anpet



XXXI Congresso Nacional de Pesquisa em Transporte da ANPET “l//ﬂm\m
=

Recife, 29 de Outubro a 01 de Novembro de 2017 %

2. REVISAO DA LITERATURA

A logica do planejamento do transporte como profissdo reflete preocupagdes quanto a
equidade tanto em termos processuais como substantivos. Conforme Banister (2002, p. 258),
“um dos principais papeis do planejamento é garantir uma distribui¢do justa dos recursos de
acordo com prioridades politicas claramente estabelecidas e que esta distribuicdo permite que
todas as pessoas tenham acesso aos equipamentos de que precisam”.

A equidade do transporte engloba um amplo e complexo conjunto de relagbes entre
desigualdades nos transportes e no dominio social, sublinhadas por uma posi¢do normativa
sobre a equidade nessas relacfes. Equidade normalmente se refere a distribui¢do justa dos
resultados do transporte em grupos espaciais ou demograficos. Junto com a acessibilidade a
oportunidades consideradas cruciais para a promocdo da qualidade de vida (como trabalho,
educacdo e saude), espera-se que uma série de outros impactos relacionados ao transporte,
como o nivel de poluentes atmosféricos e ruido e os desdobramentos de investimentos em
transporte para o0 desenvolvimento econémico seja razoavelmente bem distribuida
espacialmente e entre grupos sociais (Jones e Lucas, 2012).

A nocdo de equidade também esta relacionada a igualdade de oportunidades de viajar. As
desigualdades sociais levam a diferentes niveis de acesso & mobilidade (Ohnmacht et al.,
2009), e pessoas podem nao ter acesso a algumas oportunidades e servi¢cos como resultado da
excluséo social (Social Exclusion Unit, 2003). Por outro lado, a falta absoluta ou o mau
acesso ao transporte pode aprofundar a privacdo social vivida por certos segmentos
populacionais (Church et al., 2000; Delbosc e Currie, 2011; Hine, 2003; Lucas, 2012; Social
Exclusion Unit, 2003; Stanley e Lucas, 2008). A auséncia de transporte adequado pode fazer
com que pessoas percam entrevistas de emprego, consultas médicas, entre outras atividades
gue possam ser cruciais para participar de atividades e para romper com dinamicas que as
mantém a margem da sociedade (Mackett e Thoreau, 2015; Social Exclusion Unit, 2003).
Mulheres, pessoas idosas, pessoas com deficiéncias fisicas e grupos de baixa renda enfrentam
diferentes tipos de restricbes que limitam sua mobilidade e seu espaco de oportunidades na
sociedade.

Finalmente, a equidade nos procedimentos de tomada de decisdo as vezes é destacada por
estudiosos (Trinder et al., 1991). Este aspecto destaca a importancia das instituicdes que
criam e aplicam regras de forma néo arbitraria, tratando todos os cidaddos sem discriminacao.

A falta ou inadequacdo do transporte pode restringir as escolhas de viagem e o conjunto de
oportunidades que algumas pessoas podem alcancar, participar e se envolver. A abordagem de
exclusdo social relacionada com a mobilidade destaca que a disponibilidade e a organizagéo
dos transportes podem afetar a equidade através de disparidades no nivel de acessibilidade
para atividades essenciais para diferentes grupos sociais (Kenyon et al., 2002; Lucas, 2011).

Apesar das evidéncias sobre como as decisbes de transporte podem ativar mecanismos
relacionados a desigualdades, planejadores de transporte podem ignorar as relagdes entre
transporte e equidade social mesmo no contexto das cidades de paises em desenvolvimento
(Sanchez et al., 2003; Vasconcellos, 2011). Embora ndo formulados de forma estruturada, a
literatura sugere quatro fatores que podem explicar por que as preocupacdes de equidade
podem estar ausentes das praticas de planejamento.
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De acordo com uma explicacdo baseada em teorias socioldgicas, o perfil sociodemografico
dominante dos profissionais de planejamento de transportes 0s torna propensos a promover
interesses tipicos da classe média. Seguindo esse entendimento, os planejadores agravaram as
desigualdades promovendo, por exemplo, intervencBes que tornam as cidades mais amigaveis
ao carro, ja que eles mesmos receberiam o0s principais beneficios decorrentes de tais
intervencdes (Vasconcellos, 2001b).

Outro fator estd relacionado a formacdo dos planejadores. Dimitriou and Banjo (1990)
argumentam que engenheiros civis, profissionais que se destacaram particularmente entre os
profissionais do planejamento de transportes em paises em desenvolvimento, recebem um
treinamento focado principalmente nos aspectos operacionais dos sistemas de transporte. Este
campo cientifico estd fundamentado em uma filosofia positivista da ciéncia e técnicas
padronizadas, principalmente focadas no uso eficiente de sistemas e infra-estruturas de
transporte, em especial com vistas a otimizacdo do fluxo de trafego motorizado. As
preocupacdes com a equidade estdo praticamente ausentes da educacdo e das praticas
aprendidas por engenheiros.

Um terceiro fator explicativo possivel esta relacionado a aplicacdo de procedimentos e
técnicas que ndo necessariamente respondem adequadamente aos problemas das cidades em
desenvolvimento. Os métodos visavam satisfazer a demanda de transporte em geral sem ter
em conta as necessidades sociais e 0s aspectos relacionados a equidade (Jaramillo et al.,
2012). Em particular, os autores criticam diretamente os modelos de demanda de transporte
amplamente utilizados (Dimitriou, 1992; Vasconcellos, 2000). Baseado em principios de
maximizacdo de utilidade, esta ferramenta basica de planejamento € responsabilizada por
gerar resultados viesados, por exemplo, favorecendo segmentos sociais com acesso ao carro,
em geral com uma posicdo socioecondmica mais alta e com mais elevadas taxas de
mobilidade (Martens, 2006). No entanto, planejadores geralmente veem essas ferramentas
como “neutras” e podem fazer um uso acritico delas (Banjo e Dimitriou, 1983; Dimitriou e
Banjo, 1990; Vasconcellos, 2011).

Um quarto aspecto diz respeito a influéncia do paradigma de planejamento geral e o papel
subjacente da equidade neste paradigma sobre os métodos e praticas profissionais. O principal
objetivo do paradigma tradicional, onipresente até o final da década de 1970 mas ainda
extremamente influente até os dias atuais, era reduzir os tempos de viagem e aumentar a
conveniéncia de realizar viagens motorizadas (Litman, 2013). Sob este paradigma focado na
promocéo da mobilidade, prioridade é dada para otimizar os fluxos de transporte rodoviario.
Como os problemas de transporte sdo definidos em termos de baixas velocidades e niveis de
servigo, solugdes consistem basicamente em facilitar a circulagcdo apenas daqueles que podem
usar um automovel. Assim, as solucdes geralmente foram fornecidas fornecendo a infra-
estrutura adicional necessaria para acomodar o0 aumento previsto da demanda por viagens
motorizadas sob a abordagem conhecida como predict and provide.

Como a implementacédo deste paradigma de transporte tem gerado uma serie de problemas
locais e globais, este paradigma comecou a ser desafiado por uma alternativa, fundamentada
na idéia de “mobilidade sustentavel”. Este paradigma estd mais preocupado com o movimento
das pessoas, a acessibilidade, a criagdo de espagos urbanos atrativos e a habitabilidade
(Banister, 2008; Bertolini et al., 2008; Hull, 2008; Jones, 2014; Litman, 2013), enfatizando a
necessidade de implementagdo de estratégias setoriais coordenadas (Hull, 2005) e um
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entendimento sobre as relagdes com o uso da terra e 0s processos socioeconémicos (Bertolini,
2012). Sob este novo paradigma, as estratégias tendem a ser avaliadas levando em
consideragdo, entre outros critérios, seus impactos em termos de equidade social (Litman,
2013), um problema que desempenhou um papel secundario anteriormente. O transporte
publico é considerado um elemento essencial das estratégias que promovem a mobilidade e a
equidade sustentaveis, porque pode apoiar um acesso mais equitativo as oportunidades e tem
um papel crucial na estruturacdo do desenvolvimento urbano (Portugal, 2017). No Brasil, 0
novo paradigma ganhou forca por meio de programas de treinamento voltados para
planejadores e técnicos por iniciativa do governo federal, que, no entanto, entende que o
conceito de mobilidade urbana sustentavel precisa ser adaptavel a diferentes contextos
regionais (da Silva et al., 2008).

Alguns autores afirmam, de fato, que a emergéncia do paradigma da mobilidade sustentavel
nos transportes esta interligada com preocupac@es com a equidade (Gudmundsson, 2016). Os
principios da equidade sdo considerados especialmente importantes no contexto do
desenvolvimento, como destacado por Banister (2005, p. 193): “...o desenvolvimento urbano
sustentavel é visto principalmente como um conceito social nos paises em desenvolvimento,
em oposicdo a um conceito ambiental nos paises desenvolvidos”. Nesses paises, muitos
planos de mobilidade reconhecem o papel que o transporte deve desempenhar potencialmente
no alivio da pobreza e inclui a equidade social como um problema a ser abordado (Bocarejo
S. e Oviedo H., 2012). No Brasil, a equidade social esta ligada a maioria dos principios que
orientam a lei federal de mobilidade urbana, promulgada em 2012, incluindo a justa
distribuicdo de beneficios e 6nus resultantes de diferentes modos e servicos de transporte,
equidade no acesso dos cidaddos aos transportes publicos, acessibilidade universal, e equidade
no consumo do espaco (Portugal, 2017). No entanto, a traducdo dessas posi¢des normativas
em efetivas intervencdes que ampliam a equidade continua sendo desafiadora, e algumas
razdes para isso podem ser encontradas nas atitudes na comunidade profissional em relacéo a
essas questoes.

3. METODO

Uma pesquisa do tipo survey online e de corte transversal foi o principal método de coleta de
dados utilizado para avaliar como os profissionais brasileiros de planejamento de transportes
percebem e justificam a existéncia de desigualdades no transporte, o papel da equidade em
suas praticas e como eles relacionam equidade com o conceito de transporte sustentavel.
Outros estudos empregaram técnicas qualitativas para avaliar a forma como os planejadores
enquadram o problema do transporte (Tenngy, 2010; Tenngy et al., 2016), mas nenhum deles
focou na relacdo entre transporte e equidade. As pesquisas survey tém a vantagem de atingir
participantes espacialmente dispersos a custos relativamente baixos. O publico-alvo pode ser
alcancado sem nenhum viés inerente, uma vez que 0 uso de computadores com acesso a
Internet é uma pratica comum entre profissionais de planejamento de transporte.

O questionario eletronico consistiu em 37 questdes padronizadas - uma combinagdo de
questdes fechadas (escalas ordenadas numericamente, escolha multipla e escolha ordenada) e
perguntas abertas. Solicitou-se aos participantes expressar o nivel de concordancia sobre uma
série de declaracdes sobre a existéncia de desigualdades no transporte, suas opinies sobre a
funcdo social que o transporte publico urbano desempenha com relagdo a desigualdades e
mencionar projetos de transporte que consistem em boas praticas com respeito a seus
impactos sociais. Os entrevistados também definiram, entre um conjunto de estratégias
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diferentes, as prioridades entre um conjunto de para o planejamento de transporte coletivo.

Os niveis de concordancia foram expressos em uma escala Likert de seis pontos, de 1
(completa discordancia) a 6 (completa concordancia). O design com um ndmero par de
alternativas excluiu intencionalmente o ponto médio para evitar a conhecida tendéncia para a
neutralidade, exibida quando os participantes deparam-se com questdes complexas. Esta
decisdo também se baseou no argumento normativo de que € altamente improvavel que
pessoas consigam manter-se absolutamente neutros em relacdo a maioria das declaracbes. A
opcdo “Eu ndo sei” estava disponivel em todas as questdes.

Para melhor atingir o grupo-alvo, a pesquisa foi anunciada entre os participantes de um curso
a distancia sobre gestdo da mobilidade urbana coordenado pela Associacdo Nacional de
Transportes Publicos (ANTP) e patrocinado pelo Banco Mundial, bem como em foéruns
tematicos especializados em redes sociais. Supondo que 0s participantes inscritos no curso
sejam mais propensos a compartilhar informacdes sobre suas préaticas (esta era uma condicao
para participar do curso), a estratégia de recrutamento pode ter ampliado o acesso a
entrevistados com maior potencial de envolvimento, reduzindo o baixo nivel de
comprometimento que tipicamente representa problemas de validacdo em pesquisas desse
tipo. Além disso, para incentivar a participacdo, para cada grupo de 50 participantes foi
anunciado o sorteio de um vale-presente que poderia ser utilizado em uma famosa rede de
comércio eletrénico.

A pesquisa foi implementada com a ferramenta SosciSurvey (http://www.soscisurvey.de) e a
coleta de dados ocorreu entre 15 e 29 de outubro de 2015. No total, 94 profissionais de
mobilidade urbana de 16 unidades federativas concluiram a pesquisa. Nove respondentes
abandonaram a pesquisa sem finaliza-la, e os dados correspondentes foram desconsiderados.

4. RESULTADOS

Dado o pequeno tamanho de sua amostra em relacdo ao universo de profissionais de
mobilidade urbana no Brasil e seu desenho metodoldgico (amostragem ndo aleatoria, sem
estratificacdo), a pesquisa ndo pode ser considerada estatisticamente representativa. No
entanto, acredita-se que as informagdes coletadas na pesquisa sdo validas e podem refletir
fielmente as posi¢des dos entrevistados, ja que 77,7% afirmam ter entendido todas as
perguntas e outras 20,2% entenderam facilmente a maioria das questdes da pesquisa. Além
disso, o tempo necessario para participar da pesquisa (aproximadamente 20 minutos, em
média) foi considerado razoavel pela maioria (83,0%). Isso indica que a qualidade das
respostas ndo deve ter sido afetada pela fadiga dos entrevistados.

4.1. Caracterizagao dos respondentes

Os resultados mostram que a maioria dos participantes sdo do sexo masculino (62,8%),
brancos (71,3%), vivendo e trabalhando em areas urbanas populosas. 51% dos entrevistados
tém entre 25 e 40 anos. O saldrio mensal estimado no trabalho mensal é de R$ 5,7 mil. Os
entrevistados geralmente completaram o ensino superior: 68,3% possuem graduacgéo, 18,1%
mestrado e 6,4% titulo de doutorado. As carreiras universitarias mais frequentes sao
engenharia, arquitetura e administracdo. Trés entre quatro respondentes trabalham para o setor
publico (como governos locais, autoridades publicas e universidades). O perfil
sociodemografico dos profissionais de planejamento de transporte na amostra €, portanto,
consistente com o sugerido pela literatura, com dominancia numérica de profissionais
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masculinos, brancos e com elevado grau de instrugéo.

A grande maioria dos entrevistados considera ter um bom conhecimento do sistema de
transporte publico nas cidades onde trabalham. Esta informacao é importante para a validade
da pesquisa, jd& que varias questdes focam em meios de transporte coletivo, mais
especificamente nos énibus. No entanto, as principais informacdes apuradas na survey e as
conclusdes nelas baseadas ndo se modificam significativamente segmentando a amostragem
pelo autodeclarado nivel de conhecimento sobre o sistema local de transporte publico. Assim,
os resultados relatados neste estudo referem-se a amostragem completa.

4.2. Reconhecimento de desigualdades em transporte

Primeiro, os participantes da pesquisa foram convidados a expressar o nivel de concordancia
nas declaragcdes sobre a existéncia de desigualdades relacionadas ao transporte nas cidades
onde trabalham. As declaracbes foram:

* Todos os bairros sdo bem servidos por dnibus.

 Regides mais pobres da cidade tém servicos de transporte coletivo de menor qualidade do
que regiGes mais ricas.

* As pessoas pobres demoram mais tempo para chegar ao local de trabalho do que as ricas.

* A tarifa de Onibus pode ser paga por todos aqueles que precisam usar o servigo.

Conforme exibido na Figura 1, a maioria dos entrevistados demonstra consciéncia sobre a
existéncia de desigualdades espaciais e sociais relacionadas ao transporte publico. Dois tercos
dos participantes percebem que o transporte coletivo ndo funciona adequadamente pelo menos
em alguns bairros. Em particular, percebe-se que as areas de baixa renda estdo conectadas por
servigos de transporte de menor qualidade em comparagdo com &reas mais ricas (71,7% dos
entrevistados expressam concordancia com esta declaracéo e, entre elas, 31,5% concordam
fortemente). Além disso, 0s participantes entendem que 0s custos e o tempo de viagem podem
ser barreiras significativas para alcancar o local de trabalho e para usar os servigos de
transporte. 93,5% reconhecem que os trabalhadores de baixa renda realizam viagens mais
longas do que as ricas. 73,3% da amostra percebeu que o custo da tarifa pode impedir que
alguns usuarios utilizem o transporte pablico mesmo dependendo dele.

Desigualdades relacionadas ao transporte

Todos os bairros sdo bem servidos por 6nibus -

Regibes mais pobres da cidade tém servigos de
transporte coletivo de menor qualidade do que I
regides mais ricas

As pessoas mais pobres levam mais tempo
para se deslocar ao trabalho do que as mais | _

ricas

A tarifa de dnibus pode ser paga por todos -
aqueles que precisam usar o servigo

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%100%

= 1 (discordo completamente) 2 3 4 =5 mB/(concordocompletamente)

Figura 1: Atitudes dos participantes com relacdo a existéncia de desigualdades
relacionadas ao transporte
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4.3. Equidade em préticas de planejamento de transportes

As literaturas sobre pobreza e exclusdo social relacionada ao transporte, equidade e

transportes em paises em desenvolvimento formulam vérias hipoteses para a existéncia de

desigualdades como as exploradas na secdo 4.2. Solicitou-se aos entrevistados se

posicionarem em relacdo as seguintes teses formuladas com base na revisdo da literatura:

« Mobilidade é uma condicdo indispensavel para a participacao na sociedade.

« As técnicas de planejamento de transporte beneficiam os segmentos mais favorecidos da
populacéo.

* As necessidades de deslocamento dos segmentos mais pobres da populacdo sdo bem
conhecidas pelos planejadores de transporte.

» Intervengbes do sistema de transporte beneficiam todos os grupos sociais da mesma
maneira.

» As politicas de mobilidade podem produzir desigualdades sociais.

A afirmacdo de que a mobilidade é condicdo indispensavel para a participa¢do na sociedade
atingiu o mais alto nivel de concordancia entre os participantes na pesquisa: 70%
concordaram completamente e apenas 1% discordou totalmente desta afirmacdo. No entanto,
0s entrevistados polarizam opinides com relacdo a outras afirmagdes. Por exemplo, enquanto
29% dos inquiridos estdo plenamente de acordo que as politicas de mobilidade urbana podem
produzir desigualdades sociais, 18% discordaram fortemente disso. De modo semelhante,
14% dos entrevistados estdo convencidos de que as intervencOes de transporte sdo
socialmente neutras, beneficiando igualmente todos os segmentos sociais, enquanto 20%
rejeitam essa ideia. Além disso, enquanto 11% acreditam fortemente que técnicas de
planejamento de transporte sdo viesadas, beneficiando grupos em melhor condicdo na
sociedade, 13% discordaram fortemente dessa afirmacgéo. Por fim, o grau de conscientizagdo
da comunidade de planejamento sobre as necessidades de transporte dos grupos sociais mais
pobres foi uma questdo contestada. 12% acreditam que planejadores conhecem bem tais
necessidades, enquanto 11% mantém a opinido contraria. A Figura 2 mostra claramente que
apenas uma declaracao € quase consensual entre os participantes.

Principios de planejamento e desigualdades

Mobilidade € uma condic&o indispensavel para |
a participagdo em atividades sociais

As técnicas de planejamento de transporte
beneficiam os segmentos mais favorecidos da
populagdo

As necessidades de deslocamento dos
segmentos mais pobres da populagdo sdo bem
conhecidas pelos planejadores de transporte

Intervencdes no sistema de transportes
beneficiam todos os grupos sociais da mesma -

maneira

As politicas de mobilidade podem produzir
desigualdades sociais

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%100%

u 1 (discordo completamente) 2 3 4 5 ®6 (concordo completamente)

Figura 2: Atitudes dos respondentes com relacdo a afirmacgdes principios do planejamento
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4.4 Estratégias prioritarias para o transporte coletivo

Em seguida, os participantes foram solicitados a selecionar as estratégias mais importantes
para melhorar a qualidade do transporte publico urbano. Novamente, a questao foi relacionada
aos servicos de 6nibus especificamente fornecidos no contexto geografico conhecido pelos
participantes, a fim de tornar o contexto de suas escolhas mais realista. O foco se baseou nos
modos de transporte publico, pois eles sdo de importancia crucial para viagens para servicos
essenciais. Uma lista de 12 estratégias geralmente consideradas por planejadores de transporte
publico foi apresentada em ordem aleatdria, bem como uma alternativa aberta ¢ a op¢ao “Eu
nao sei”. Cada entrevistado foi convidado a selecionar as quatro estratégias que mais
contribuem para melhorar os servicos de dnibus.

Uma vez que a equidade no transporte é um conceito relativamente amplo e contestado, ndo
seria apropriado classificar cada uma das declaracGes apresentadas de forma binaria (ou seja,
como favoravel ou ndo a equidade). Em vez disso, cada estratégia pode estar relacionada a um
aspecto diferente da equidade, dependendo das circunstancias concretas em que essas
estratégias possam serem aplicadas. Espera-se que melhorias de meios de transporte publico
0s tornem mais atraentes em relacdo a outros (por exemplo, automdveis), favorecendo a
mobilidade e a acessibilidade de pessoas de baixa renda sem acesso a meios motorizados
privados. Portanto, todas as estratégias podem levar a uma reducdo das desigualdades entre 0s
usuarios de diferentes modos. Por sua vez, a reducdo das desigualdades relacionadas ao modo
pode aumentar a equidade espacial e social, j& que, no Brasil, os niveis de propriedade de
automoveis tendem a ser mais elevados entre 0s grupos mais ricos e aqueles que vivem em
areas urbanas centrais com maior acessibilidade. No entanto, acredita-se que trés das
estratégias sugeridas (numeros 3, 5 e 11) tém uma relacdo mais explicita com a equidade
social e espacial, em funcdo da frequéncia com que esses temas séo discutidos na literatura.

Tabela 1: Estratégias prioritarias para o servi¢o de 6nibus urbano

Estratégia Mencdes
(%)
3 Criar ou reorganizar linhas para conectar bairros mal servidos por transporte coletivo 52.1
6 Aumentar a velocidade média (p. ex. faixas exclusivas ou corredores) 50.0
8 Construir paradas mais informativas e mais confortaveis 50.0
10 Aprimorar a integracdo com outros modos (p. ex. estacionamentos em terminais) 46.8
9 Aprimorar a integragdo tarifaria com outros servicos de transporte coletivo (p. ex. 37.2
convénios com municipios vizinhos)
1 Aumentar a frequéncia do servico (p. ex. mais veiculos nas linhas existentes) 37.2
4 Renovar a frota de veiculos com foco em questdes ambientais (p. ex. veiculos menos 34.0
poluentes)
11 Reduzir o prego da tarifa paga 30.9
5 Renovar a frota de veiculos com foco nas necessidades de pessoas com mobilidade 20.2
reduzida (p. ex. veiculos com piso rebaixado)
2 Estender o horario em que o servico é oferecido (p. ex. noite e madrugada) 16.0
12 Treinar melhor os motoristas para atender melhor os usuérios 11.7
7 Combater a informalidade no setor (p. ex. regularizar operadores informais) 4.3
Outras respostas 11.7

A tabela 1 mostra a porcentagem de entrevistados que selecionou cada estratégia como
prioritaria. A estratégia mais citada para melhorar o transporte publico nas cidades brasileiras
é considerada diretamente relacionada a diminuicdo das desigualdades espaciais. Mais de
metade dos entrevistados (52,1%) apontou que intensificar a provisdo de transporte em
porcdes mal conectadas do territorio urbano como sua estratégia preferivel para melhorar os
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servigos coletivos. 1sso estad de acordo com a percepcdo de que alguns bairros ndo sdo bem
atendidos pelos servicos de transporte publico como ja foi descrito (ver secdo 4.2). Outras
duas estratégias frequentemente mencionadas sdo aumentar a velocidade dos Onibus (por
exemplo, através de faixas exclusivas) e construir paradas mais informativas e confortaveis.
As outras duas estratégias claramente ligadas a principios de equidade, relacionadas com o
preco da tarifa e a prestacdo de servicos acessiveis a todos os cidadaos, foram citadas com
frequéncia menor (mencionadas por 30,8% e 20,2% dos entrevistados, respectivamente).

4.5. Equidade na mobilidade sustentavel

Finalmente, a pesquisa inquere se a expressao “mobilidade urbana sustentavel” € conhecida
pelos profissionais e o tipo de projetos a que o conceito esta associado. O conceito é bem
conhecido entre os profissionais de planejamento do transporte no Brasil. 84,0% dos
entrevistados disseram que lidaram com mobilidade sustentavel e 56,4% conhecem na regido
onde trabalham ao menos uma intervencdo de mobilidade urbana que consideram sustentavel.

Quando solicitados a citar um projeto conhecido de mobilidade urbana sustentavel, os
entrevistados mencionaram (em respostas espontaneas) intervencdes de diversos tipos,
escopos, escalas geogréaficas e em diferentes estagios de implantacdo. Ap6s uma analise de
contelido, suas respostas puderam ser agrupadas em torno de cinco objetivos gerais, como
mostra a tabela 2.

Tabela 2: Objetivos de projetos de mobilidade urbana sustentavel

Obijetivos gerais Obijetivos especificos de projetos citados
1 reduzir a emissao de poluentes « introduzir veiculos elétricos ou hibridos na frota de
atmosféricos por meio da adog¢do de transporte coletivo
novas tecnologias veiculares
2 melhorar a infraestrutura para » readequar passeios e calcadas
modalidades “sustentaveis” » ampliar a infraestrutura cicloviaria

» expandir faixas exclusivas de énibus
» implementar o Bus Rapid Transit

3 promover a integracdo intermodal *  equipar terminais de transporte com paraciclos
« oferecer bicicletas publicas a usuarios de transporte
coletivo
4 elaborar e aprovar planos e marcos « desenvolver ou revisar planos cicloviarios
legais para a mobilidade sustentavel » aperfeigoar instrucdo normativa federal
5 implementar projetos com foco na « adotar programas de gestdo da mobilidade
mudanga de comportamento  realizar campanhas de educacéo de transito com foco na

seguranca de pedestres
» incentivar o compartilhnamento de viagens de automovel
por meio de aplicativo

Em seguida, os participantes foram questionados especificamente sobre seu conhecimento
sobre projetos de mobilidade urbana com foco na dimensédo social da sustentabilidade. A
questdo foi formulada de modo a incluir na dimensao social da sustentabilidade preocupacdes
sobre equidade e justica social. 54,3% dos entrevistados disseram que conhecem um projeto
com essa énfase (40,4% podem mencionar um projeto na cidade ou regido onde eles
trabalham) e novamente as respostas abordaram um amplo espectro de acGes e estratégias. No
entanto, uma parcela significativa citou 0 mesmo projeto mencionado na questdo anterior,
enfatizando aspectos que ndo necessariamente se relacionam com equidade ou em que esta
relacdo ndo esta explicita. As respostas destacaram 0s aspectos expostos na tabela 3 que,
novamente, puderam ser sintetizados em cinco objetivos gerais.
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Tabela 3: Objetivos de projetos de mobilidade urbana socialmente sustentavel

Objetivos gerais

Obijetivos especificos de projetos citados

aumentar a conveniéncia do uso de
meios de transporte ndo motorizado
fortalecer mecanismos de controle e
participagdo social das intervengdes na
mobilidade urbana

expandir a oferta de servigos de
transporte coletivo em areas
socioeconomicamente desfavorecidas
garantir a acessibilidade financeira dos
servicos de transporte a diversos
grupos sociais

atender as necessidades especiais de
pessoas com deficiéncia

implementar planos cicloviarios

proibir o transito de veiculos motorizados em certas vias
fomentar abordagens participativas no planejamento do
transporte

introduzir linhas de 6nibus e teleféricos em bairros pobres

revisar a politica tarifaria dos meios coletivos
aprimorar a integracao tarifaria

conceder gratuidade tarifaria para certos segmentos ou
para toda populacéo

desenvolver aplicativos de smartphones acessiveis para
pessoas com deficiéncia visual

adaptar a frota de 6nibus (piso baixo)

5. CONCLUSOES

Este estudo buscou explorar o significado e o peso da equidade na pratica de planejamento de
transporte no Brasil com base em evidéncias empiricas obtidas por meio de uma survey
online. As conclusfes deste artigo devem ser interpretadas a luz dos limites inerentes ao
método de coleta de dados empregado. Em primeiro lugar, mesmo que 0s entrevistados
tenham afirmado compreender bem o que lhes foi solicitado, as perguntas e as opg¢des de
resposta podem ter sido interpretadas de forma diferente da pretendida pelos pesquisadores.
Em segundo lugar, sabe-se que, em pesquisas, 0s entrevistados podem se sentir
desconfortaveis ao fornecer respostas em que se apresentam de modo desfavoravel. Esses dois
problemas inerentes a essa técnica de pesquisa podem afetar a validade de alguns resultados,
por exemplo com relacdo ao modo como 0s respondentes compreendem a nogéo abstrata de
“mobilidade urbana sustentavel” em relacdo a equidade social e espacial. Ademais, a amostra
desta pesquisa ndo pode ser considerada representativa. Portanto, conclusdes extraidas ndo
podem ser generalizadas para toda a comunidade de planejadores de transportes no Brasil.

Diferentemente do que a literatura sugere, o presente estudo indica que, no Brasil, os
profissionais de transportes reconhecem a coexisténcia de algumas formas de desvantagem
social (por exemplo, viver em condicdo de pobreza ou residir em areas pobres) e desvantagens
relacionadas ao transporte (por exemplo, viver em &reas com baixa densidade de servigos de
transporte ou ter acesso direto a servicos de menor qualidade). Os profissionais ndo sédo
desatentos para questfes sociais. Ao contrario, eles percebem que populacdes de baixa renda
enfrentam em meédia tempos de viagem significativamente maiores para realizar atividades
diérias como ir ao trabalho. Também veem o custo tarifario como uma severa barreira no
acesso aos servicos de transporte e as oportunidades distribuidas nas areas urbanas. Os
profissionais entrevistados entendem ainda que os grupos de baixa renda podem ter suas
possibilidades de participacdo social restritas em funcdo da falta de acesso a servigos de
transporte, aumentando o risco de excluséo social.

Talvez porque percebe essas desigualdades como injustas, a maioria dos participantes
considera que a melhoria dos servi¢os em areas socialmente desfavorecidas e periféricas deve
ser a prioridade estratégica no dominio dos transportes publicos. Entretanto, outros aspectos
relacionados a equidade (por exemplo, preocupacdes com as necessidades de idosos e de
pessoas com mobilidade reduzida) ndo receberam o mesmo grau de prioridade.
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Ademais, os participantes possuem opinides divergentes sobre seu proprio papel profissional
como atores na producdo, consolidacdo ou ampliacdo das desigualdades relacionadas ao
transporte. Uma parte significativa acredita na neutralidade das técnicas de planejamento de
transporte empregadas, rejeitando a possibilidade de que certos procedimentos possam
produzir resultados viesados ou socialmente injustos. Mais da metade dos entrevistados
discorda que as politicas de transporte podem produzir resultados diferentes para grupos
sociais distintos ou estar ligadas a desigualdades sociais. Portanto, embora a maioria dos
participantes reconheca o papel crucial do transporte para melhores chances de participacdo
na sociedade e perceba a sobreposicdo entre as formas de desvantagem social e a
desvantagem do transporte, eles ndo entendem essas desigualdades como resultantes do
planejamento de transportes. Esta posicdo sugere que fatores externos ao processo de
planejamento (por exemplo, a influéncia de grupos de pressdo) podem distorcer as
intervencdes de transporte planejadas.

A pesquisa também revela que, embora o conceito de mobilidade urbana sustentavel tenha
sido amplamente difundido no discurso profissional do planejamento urbano no Brasil, esse
conceito ndo compreende nem imediata nem necessariamente a no¢ao de equidade.

Ao contestar parcialmente alguns pressupostos estabelecidos na literatura académica
especializada, os resultados dessa pesquisa séo intrigantes e sugerem que o presente trabalho
pode ser complementado de diversas maneiras. Claramente, este trabalho se beneficiaria de
um maior nimero de participantes através da execucdo de novas ondas de pesquisa, 0 que
poderia permitir analisar percepcdes e atitudes estratificadas por meio de formacao e regides,
por exemplo. Ainda mais importante seja talvez interpretar os resultados empiricos aqui
apresentados a luz de técnicas qualitativas, como entrevistas em profundidade ou grupos
focais. Como muitos participantes negam que as desigualdades sdo produzidas pelo
planejamento, uma tarefa interessante seria obter explicacdes alternativas sobre como e por
que surgem essas desigualdades e refinar a maneira como os planejadores poderiam lidar com
essas questdes no paradigma da “mobilidade sustentavel”. Na busca por essas explicacdes,
parece fundamental entender como os profissionais entendem e delimitam o processo de
planejamento de transportes. Também seria certamente frutifero comparar os resultados dessa
pesquisa com estudos internacionais similares a fim de compreender as particularidades da
natureza e dos padrdes das desigualdades relacionadas a transportes no Brasil.
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