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1. Introdugio

O objetivo deste artigo é propor as autoridades do Pais um caminho
para a solugdo dos sérios problemas que estao sendo criados pela au-
séncia de uma agdo governamental inteligente no setor dos transportes
urbanos.

Entre as varias causas que explicam essa situagdo, destacamos a ine-
xisténcia de um arcabougo conceitual amplo, dentro do qual a agio do
Governo possa se desenvolver. Tentaremos apresenta-lo de maneira sim-
ples e sumdria, a fim de facilitar sua compreensdo, sem perder, contudo,
a visio de conjunto.
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Nio houve tempo para deixar as idéias aqui langadas decantarem suas
ix::f)urezas. Nio obstante, achamos vélida sua publicagio, dadas as difi-
culdades que observamos na resolu¢io dos problemas de transportes
urbanos. A situagdo chegou a tal ponto, que rara é a familia brasileira
que, vivendo em centros urbanos, ndo enfrente uma ou mais das se-
guintes dificuldades:

a) acidentados na familia ou no circulo de suas amizades;

b) medo de cruzar as ruas e de andar nas préprias calgadas;

c) proibigdo a velhos e criangas, de andarem a sés, mesmo quando tém

condigbes fisicas e mentais de o fazerem;

d) poluicio sonora generalizada, perturbando o trabalho, o descanso e

o lazer;

e) sérias deficiéncias nos transportes por onibus (falta de comodidade,

impolidez, demora, inseguranca, etc.);

f) polui¢io atmosférica em determinados locais;

g) redugio ou eliminagio de espagos em calgadas, para estacionamento

de automoveis;

h) m4 qualidade dos servigos de téxis (inseguranga, atendimento pre-

cario, impolidez, falta de conforto, etc.);

h) tensGes ao dirigir automdveis;

j) excessivo efeito de demonstragio do automével, devido & falta de

transportes publicos, gerando uma procura desequilibrada.
Evidentemente, dificuldades desse tipo existem em todos os paises que

optaram pelo uso generalizado do carro particular. A busca de solugGes

¢ permanente. Em alguns centros urbanos estdo sendo adotadas medidas

drasticas, tal a gravidade dos problemas. Contudo, os custos sociais en-

volvidos sdo elevados, insuportaveis mesmo, para um pais em desenvol-

vimento. E necessario, portanto, que se evite essa situagdo de insolvéncia.
Usando nossa inteligéncia e imaginacio fugiremos do caminho trithado

por alguns centros urbanos, cujas populagdes vém sendo duramente pre-

judicadas pela polui¢do e por outros problemas criados pelo automoével.
O presente artigo desdobra-se em quatro partes:

1. Transporte, organizagio urbana e bem-estar social

Coloca-se o transporte em um contexto mais amplo de organizagio do
espaco urbano, caracterizando-o como parte de um sistema.

2. Processo de formulagio e de agio

Demonstra-se que a formulagio e a agio desenvolvem-se sob a forma de
um processo continuo.

3. Arcabougo para a agdo governamental

A partir dos conceitos estabelecidos nos capitulos anteriores, faz-se um
exercicio exploratério de sua aplicagio ao caso de nosso Pais, buscando
estabelecer o arcabougo que oriente a agdo governamental.
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4. Conclusdes e recomendagbes

Sdo alinhadas algumas conclusdes e recomendagdes como base para o
inicio da agdo governamental.

2. Transporte, organizacio urbana e bem-estar social

Antes de se examinar alguns conceitos que servirio de base para a mon-
tagem do arcabougo para a agdo governamental no setor de transportes
é necessdrio compreender que a organizagdo do uso do solo nos espagos
urbanos e a infra-estrutura de transportes caminham juntos. Deve haver
uma estreita unidade de propésitos e harmonia de agio, pois o chamado
zoneamento urbano somente é vidvel se os transportes se desenvolverem
segundo sua concepgio.! Apesar de 6bvio, esse fato, na realidade é
quase sempre olvidado pelos urbanistas e engenheiros de transportes.
Dizemos “na realidade” porque, teoricamente, hi aspectos de coordena-
¢do ao nivel de formulagdes que desaparecem ao nivel de execugdo de
projetos e de operagdo dos sistemas.

Liberam-se é4reas para uso intensivo do solo (edificios de apartamen-
tos, comércio e servicos em geral), sem que a infra-estrutura e servigos
de transportes estejam preparados para atender ao trafego adicional ge-
rado. Constroem-se vias expressas, ou transformam-se ruas residenciais em
vias de elevada densidade de trafego, sem consideragdo aos moradores
préximos, que nem mesmo s3o alertados sobre o fato com razoavel
prazo de antecedéncia.

A inseguranca e especulagio imobilidria que a falta de coordenagio entre
a organizagdo do espago urbano e o desenvolvimento de transportes criam
sdo, portanto, enormes.

E necessario, assim, que a referida unidade de propésitos e harmonia
de acdio existam fora dos documentos fantasiosos e se verifiquem ex-post,
isto é, ao nivel de execugdo de projetos e operagio dos sistemas. Ha
problemas intrinsecos ao setor de transportes que independem dessa sua
articulagio com a organizacio do espago urbano. Todavia, os de mais
dificil solugdo tém sua origem justamente na falta de coordenagio entre
os transportes e o uso do solo: caréncia de espago para estacionamento;
poluigdo sonora e atmosférica em zonas residenciais; fluéncia de trafego
que exige poucos cruzamentos sinalizados, afetando negativamente o con-
forto e segurancga dos pedestres, sdo alguns exemplos disso.

A unidade de propésitos e harmonia de agiio nio garantem, de per si,
que o nivel de bem-estar da populacio esteja sendo elevado. £ neces-
sario que o plano urbanistico vise essa melhoria de maneira clara e
objetiva.

A quantidade de planos urbanisticos invidveis é considerdvel. Sua
execugdo é parcial e condicionada, afinal, as reais possibilidades econd-

1 Ver Buchanan, Collin et alii. Traffic in towns. London, HMSO, 1963. p. 33-52.
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micas e financeiras do Pais.? A distincia entre planos e execugdo é tdo
grande nesse setor que pde em duvida a operacionalidade de se arti-
cular os projetos de transportes a planos urbanisticos, normalmente in-
vidveis. Em decorréncia, os projetos de transportes sdo concebidos para
resolverem os problemas imediatos, gerando uma configuragio urbana
inesperada, que pode ou ndo elevar o nivel de bem-estar da populacio.
E o que é pior, nio fazem parte de um plano abrangente que vise
otimizar os escassos recursos disponiveis para serem aplicados no setor.
Conseqﬁentemente, torna-se comum vias expressas transformarem-se em
ruas de baixa capacidade de tranmsito, vias elevadas terem acessos defi-
cientes, iluminagdo excessiva em certos trechos de baixa densidade e
deficiente em outros de trafego intenso.

Nio obstante a questdo da organizagio do espago urbano escapar ao
objetivo deste artigo, é primordial que se compreenda que a existéncia
de planos urbanisticos realistas, voltados & melhoria do bem-estar da
populagio, facilita 0 equacionamento dos transportes urbanos. Inexistindo,
ou sendo eles irrealistas, o setor de transportes orienta em grande escala
o desenvolvimento urbano, assumindo, de fato, sua lideranga.

Os planos e projetos urbanisticos e de transportes inserem-se, por sua
vez, no contexto maior da economia do Pais, que se divide em setores
e subsetores articulados e interdependentes. Os setores da industria auto-
mobilistica e da construgdo civil, por exemplo, estio vivamente interes-
sados nesses planos, pois deles dependem o seu ritmo de expansdo que,
por sua vez, afeta os niveis de emprego e de renda, conseqiientemente,
o bem-estar da populagio. Esses planos nido podem ser, portanto, conce-
bidos no vazio, isto é, devem ser examinados os efeitos sobre a indistria
para que sua viabilidade ndo fique comprometida pelo irrealismo das
premissas adotadas.

A industria automobilistica se expandiu de forma extraordinaria no
ultimo decénio e as previsdes para o futuro sdo otimistas.® A sua in-
fluéncia sobre a economia do Pais se aprofunda e amplia cada vez mais.
Essa tendéncia ndo deve, contudo, inibir as autoridades de estabelecerem
regulamentos de trdnsito e sistemas de tributagio e cobranga de servigos,
que busquem aproximar o custo privado, de operagio de automoével ao
nivel do usudrio, do seu custo social.

O objetivo ultimo do desenvolvimento econdmico é o progresso social,
isto é, a melhoria do bem-estar das populagbes. O simples crescimento
da producgdo e do emprego, sem considerar a composi¢io e qualidade
dos produtos e servigos, ndo assegura, necessariamente, a elevacido do bem-
estar social.

Ao buscar maior sintonia entre custos sociais e privados o Governo
induzird uma diminui¢do acentuada no uso do carro privado nos centros
urbanos congestionados e um aumento na periferia de baixa densidade

2 IBRD, Washington. Urbanization — sector working paper. Washington, International
Bank for Reconstruction and Development, 1972. p. 18-9.

3 Ver Almeida, José. Perspectivas da industria de veiculos no Brasil, neste niimero
especial da Revista de Administragio Pdblica, p. 297,
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populacional, onde o transporte coletivo ndo tem condigGes de ser operado
economicamente.

8. Processo de formulagdo e de agio

O setor de transportes urbanos é parte de sistemas mais amplos que se
integram e interagem no contexto da economia do Pais. Agir sobre ele
para atingir certos objetivos implica afetar direta e indiretamente
outros setores da economia. Nio agir é uma forma de agir por omissio,
deixando que o setor se desenvolva segundo regras vigentes, sem obje-
tivos declarados.

A formulagdo de politica, planos, programas e projetos, bem como
as agbes dai decorrentes, desenvolvem-se continuamente sob a forma de
um processo. E sobre ele que se pretende agir de maneira inteligente.
Esse processo existe e estd em pleno funcionamento, ainda que carente
de politicas e planos bem formulados. Seu lugar estd preenchido por for-
mulagbes parciais e desarticuladas de objetivos que atendam aos inte-
resses da comunidade. O processo sobrevive, mesmo quando alguns elos
da cadeia inexistem ou sdo fracos. Refor¢ar e criar novos elos, assim
como articuld-los visando a melhoria do bem-estar social, deve ser a
nossa preocupagido principal.

A fim de melhor fixar as idéias, propde-se na figura uma cadeia
sumdria do processo que orienta 0 desenvolvimento do setor de transportes
urbanos:

ANSEI0S DA
COMUNIDADE

OPERAGAO .
DO SISTEMA POLITICA
COMUNICAGAO
SOCIAL
EXECUGAO
DE PROJETOS TECNOLOGIA

PLANOS
E PROGRAMAS
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Em dado momento, todos os elos encontram-se em desenvolvimento.
Além disso, sob cada titulo da figura estdo reunidas formulagdes e agSes
com variado grau de amplitude e profundidade.

A comunicagdo social visa equilibrar e manter coeso o sistema, a par-
tir dos amseios da comunidade a serem satisfeitos. Como se observara
adiante eles apresentam-se cheios de conflitos internos. Nio h4 unifor-
midade de anseios e, muito menos, compatibilidade e consisténcia
entre eles.

Selecionados e compatibilizados os anseios a serem satisfeitos, formu-
lam-se as politicas, selecionam-se as tecnologias adequadas, elaboram-se
os planos e programas, executam-se os projetos e operam-se os sistemas
implantados.

A comunicagdo social busca reforcar na populagio os anseios sele-
cionados, fornecendo-lhe dados e informagdes sobre todas as etapas do
processo que busca satisfazé-los. A populagdo amplia e aprofunda seu
conhecimento sobre o assunto, amadurece sua opinido e colabora com
as autoridades através de didlogos e manifestagbes inteligentes.

E na fase de operagdo dos sistemas que se pode realmente avaliar o
grau de satisfagdo ou frustragio da coletividade. Aqui, novamente, a
comunicagio social é importante para realimentar o processo, isto &,
informar as autoridades sobre os resultados das formulacdes e agdes em-
preendidas, assim como levar a populagio uma resposta objetiva sobre
as razbes de terem de permanecer com certos anseios legitimos insa-
tisfeitos.

A comunicagido social ndo resolve problemas, porém alivia tensdes e,
o que é mais importante, reforca a consciéncia da populagdo sobre as
politicas e planos estabelecidos e sobre os objetivos que se busca alcangar.
Traz & tona, também, as contradigbes normalmente presentes em pro-
cessos muito amplos.

Uma populagio consciente é a maior garantia de que o processo néo se
desvirtuara, principalmente quando se tem em mente que a complexidade
geografica e administrativa do Pais impede a fixacdo de regras e proce-

imentos rigidos para as etapas que sucedem as formulagdes de politicas.

Cada comunidade urbana tera de zelar pelos seus préprios interesses,
impedindo que objetivos subalternos a estes se sobreponham ao bem-estar
social. Em alguns centros urbanos no Brasil, o processo encontra-se de
tal forma desvirtuado, ao ponto de a populagdo confundir seus interesses
com objetivos que os ferem frontalmente. Nesses casos, a comunicagdo
social é fundamental para sua depuragdo, conscientizando a populagdo
sobre seus legitimos anseios e informando-a sobre as politicas, tecnologias,
planos, projetos e operagbes que realmente conduzem & sua satisfagéo.

4. Arcabougo para a agdo governamental

Entendido que as formulagGes e agbes relativas aos transportes urbanos se
constituem num processo, e que, em dado momento, os elos da cadeia
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— anseios, politicas, tecnologias, planos e programas, execugdo de pro-
jetos e operacio do sistema — encontram-se em distintos graus de desen-
volvimento, resta observar como tal processo se apresenta em nosso Pafs.
O objetivo do exercicio é tirar algumas conclusdes e recomendagdes.

4.1 Anseios das populagées urbanas

Os anseios de nossas populagbes urbanas no que concerne a transportes
urbanos nio devem ser muito diferentes daqueles de outros paises. A
tendéncia é de se aproximarem cada vez mais, 2 medida que a renda e
o nivel de educagdo crescam. Apesar de ndo serem tdo distintos, uma
analise mais demorada revela, tocf:ivia, certas situacGes conflitantes.

O brasileiro médio é um recém-chegado nos centros urbanos. Dado
seu baixo nivel cultural e educacional, tem pouco ou nenhum conheci-
mento de seus direitos e obrigagdes no convivio em aglomeragbes. A
maneira como age revela completa ignordncia dos danos que pode oca-
sionar a si e a outros. Com a mesma inocéncia com que se banha em
dguas poluidas, ele as fpolui. Com a mesma irresponsabilidade com que
se atira no meio do trafego para cruzar determinada rua, avanga, quando
motorizado, sobre os pedestres incautos que cruzam a sua frente. Da
mesma forma que descuida de seus direitos como pedestre, nido os respeita
em outrem, quando de automével. Ao dirigir com agressividade e des-
resgeitando as regras de transito, esquece que seus amigos e familiares
podem estar sob a mesma pressio que no momento ele exerce sobre os
outros. Enquanto ignora o sofrimento dos passageiros apertados em trens
e Onibus destituidos de conforto, pouca atengdo da aos seus préprios
problemas de locomogédo nas cidades.

O brasileiro médio ndo tomou consciéncia ainda que tem uma sé vida
e que, muito provavelmente, a viverd numa pequena parcela do enorme
territério nacional. Seu bem-estar depende, em grande parte, das condi-
¢bes ambientais vigentes no centro urbano onde reside: qualidade do ar,
qualidade da 4gua e dos servicos de esgotos (cerca de 2/3 da 4rea me-
tropolitana de Sao Paulo ndo dispdem desses servicos), qualidade dos
servicos de transportes publicos e privados, existéncia de 4reas de lazer,
seguranca e outras condi¢les mais.

Dada essa situacdo de relativa inconsciéncia, nio resta outra alternativa
sendo abandonar a atitude imatura e cheia de conflitos, adotando uma
osicio dindmica para efeito de definigdo dos anseios a serem satis-
Feitos: considerar como legitimos aqueles que prevalecerdo a longo prazo,
conforme se pode antever nas comunidades mais esclarecidas.

4.2 Politica de transportes urbanos

A politica de transportes urbanos ndo estd claramente definida. Isso de-
corre da timidez com que o setor publico atua nos centros urbanos, por
ndo ter ainda tomado uma posigio relativa aos anseios de suas popula-
¢bes. Ora favorece o trinsito do veiculo particular em A4reas centrais

Transportes urbanos 51



congestionadas, facilitando-lhe o acesso por vias expressas e o seu esta-
cionamento em edificios-garagem, pessimamente localizados; ora os pune,
proibindo ou dificultando sua circula¢io e estacionamento. Com relacio
aos pedestres, a ambigiiidade também se verifica. Ora interrompe-se
o fluxo de trafego com seméforos, em zonas de elevada densidade popu-
lacional para facilitar o cruzamento das ruas, ora constroem-se largas
avenidas que o dificulta, criando verdadeiros canyons entre zonas da
cidade anteriormente integradas. O uso das calgadas para estacionamento
é outro exemplo de falta de objetivos concretos.

Os pontos nevrélgicos da politica de transportes urbanos mal foram
abordados, nem mesmo foram analisados. Qual o custo social do auto-
moével em nosso Pais? A estrutura tributria e as regras de trdnsito nos
centros urbanos garantem que esse custo se reflita no custo privado?

O exemplo de outros paises comprova que os custos sociais sdo bem
mais elevados do que se imaginava.* Qual serd o custo social de se
eliminar a poluigio gerada pelo automével na cidade de Los Angeles?
No nosso caso, em que somente uma parcela da populagio tem condigbes
de possui-lo, a diferenga entre custos sociais e privados onera injusta-
mente o restante dos habitantes que se véem frente a problemas criados
pelo automével, sem usufruir de seus beneficios.

Qual a politica de transporte piblico no Brasil? Aqui, novamente, a
ambigiiidage e indefinicdo estdo presentes. Dificulta-se o financiamento
e apoio ao metrd, buscando-se equilibrio financeiro a curto prazo, rele-
gando-se as vantagens que traz aos centros urbanos: auséncia de ruidos e
gases, conforto e seguranga, entre outros.

Os servigos de txis sdo outro exemplo da falta de objetivos claros.
Mantém-se as tarifas artificialmente baixas e, com isso, provoca-se a
deterioragido e distor¢do dos servigos. Passam os tixis a servir a periferia
da cidade (na forma de lotagdo), desaparecendo do centro onde c}:iferiam
substituir os veiculos particulares.

4.3 Tecnologia de transportes urbanos

Com relagdo as tecnologias disponiveis em certos centros urbanos avan-
cados, para emprego em nossas cidades, ndo hi uma avaliagio técnico-
econdmica que permita uma sele¢io racional de acordo com nossas
necessidades e possibilidades.

Vérios paises encontram-se intensamente empenhados na busca de novas

solugdes para os transportes urbanos. Em alguns centros j4 se empregam
novas tecnologias, ainda desconhecidas em nosso Pais.

A organizagio e administragio dos transportes urbanos, envolvendo,
entre outros assuntos, sinalizacdo, estruturacdc e linhas de Onibus, de
servicos de taxis e do trifego de automdveis, também fazem parte dessas

¢+ Ver Netzer, Dick. Economics and urban problems: diagnosis and prescriptions.
New York, Basic Books Inc. 1970. p. 137-63.
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tecnologias. Nio se trata, portanto, somente de novos veiculos (aerotrem
hovercraft etc.), ou melhoria dos atuais (eliminagio de ruidos, gases
etc.). Tecnologia deve ser entendida em sentido bem amplo, envolvendo
organizagdo, administragio e operagio de sistemas.

4.4 Planos e programas

Os planos e programas de transportes urbanos refletem a ambigiiidade
prevalecente na politica. Além disso, estio normalmente desarticulados
entre si € com os planos de desenvolvimento urbano. Buscam, quase
sempre, resolver problemas t6picos: acesso a determinada 4rea, elimi-
nagdo de focos de congestionamento (terminando por criar outros adiante),
cruzamento de rios, alargamento e melhoria de determinadas avenidas
etc. A inviabilidade financeira desses planos é crénica; perecem, na rea-
lidade, apés a execugio de meia dizia de projetos. A poluigdo sonora
e atmosférica, a inseguranca dos pedestres, os efeitos negativos sobre
as 4reas residenciais e comerciais, somente para citar alguns exemplos,
raramente sio examinados.

4.5 Execugdo de projetos

A execugio de projetos isolados confunde-se normalmente com planos, por
deficiéncia desses; e aqueles, como projetos propriamente ditos, apresen-
tam-se precarios. Raramente sdo feitos todos os estudos que devem an-
teceder & execugdo. A desapropriagio, com seus custos sociais e finan-
ceiros é tratada na ultima hora. H4 muitos exemplos de vias expressas
paralisadas devido a problemas de desapropriagio.

4.6 Operagdo do sistema

A operagio e administragdo dos sistemas de transportes urbanos sio
relegadas a um segundo plano. A incapacidade do setor piblico manter,
em seus quadros, executivos e técnicos de bom nivel, em tempo integral
e dedicagio exclusiva, diminui substancialmente a eficiéncia da utiliza-
¢do da infra-estrutura e dos meios de transportes operados diretamente
pelo Governo. O setor privado é, por sua vez, profundamente preju-
dicado por essa ineficiéncia.

Organizagdo, sinalizagdo e fiscalizagio do trdnsito deficientes, gerando
toda sorte de dificuldades a pedestres e veiculos, prevalecem em nossas
metrépoles, com excegdes em determinadas zonas privilegiadas. A ope-
ragio dos trens suburbanos e a organizagio e fiscalizagdo dos servigos
de Onibus e tixis sio outros exemplos de servigos precarios. O comporta-
mento dos seus responsaveis quando em contato com o ptiblico — motoris-
tas de 6nibus e de tdxis, guardas de trinsito — revela completo despreparo
e inconsciéncia quanto ao seu papel na sociedade.
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4.7 Comunicag¢do social

’

A comunicagdo social limita-se a campanhas contra excesso de veloci-
dade, respeito as regras de transito e outras de menor expressio.

Os meios mais efetivos de comunicagdo (jornais, televisdo e revistas)
sdo pouco utilizados, por sua vez, na conscientizagio das pessoas sobre
probi)emas de transportes urbanos. E quando o sfo levam-nas a caminhos
errados, como ocorreu recentemente nas campanhas contra o metré do
Rio de Janeiro.

5. Conclusdes e recomendagoes

Uma politica de transportes urbanos, por mais bem formulada que seja,
néo tem condigbes de alterar o panorama descrito anteriormente. A razio
¢ simples. A articulagio e o desenvolvimento dos elos do processo —
anseios, politica, tecnologia, planos e programas, execugio de projetos e
operagdo do sistema — sao precarios.

E necessario que se definam os legitimos anseios a serem atendidos e,
simultaneamente, articulem-se e desenvolvam-se todos os elos buscando
unidade de propésitos e harmonia de agdo. A medida que a articulagdo
melhore, o grocesso tornar-se-4 mais sensivel a agdo governamental. Nao
se verificando esta hipétese, a politica de transportes urbanos perder-se-4
no vazio: os planos e programas continuardo independentes dela e desa-
parecerdo apos a execugdo de alguns projetos para os quais deram cober-
tura; as tecnologias disponiveis serdo empregadas em fungdo da maior
ou menor pressio dos vendedores de equipamentos e veiculos; a execugéo
de projetos continuaréd atendendo a interesses imediatos; a operacio e
a administragio do sistema de transportes permanecerdo relegadas a se-
gundo plano.

A nossa experiéncia revela a necessidade de se informar a opinido

publica sobre os custos sociais do transporte por automével a fim de
ue a formulagdo da politica de transportes urbanos se ajuste aos anseios

3e uma populagdo esclarecida e amadurecida para o convivio urbano.

Caso contrdrio, as necessidades geradas pelo veiculo particular coman-
dardo o processo, levando-nos a politicas e situagbes de fato que se
incompatibilizam com o bem-estar geral.

Uma vez esclarecidas as populagdes, sera viavel, entdo, a defini¢io de
uma politica de transportes urbanos que busque refletir os custos sociais
nos custos privados. Um dos grandes itens a serem cobertos pelo sistema
de tributagao e cobranga de servigos corresponde ao custo da construgio
e manutengio da infra-estrutura (vias expressas e elevadas, alargamento
de ruas etc.). Nos custos sociais deverio ser também incluidos todos os
gastos necessérios para dar seguranga e tranqiiilidade aos pedestres e a
populagio em geral, envolvendo, portanto, sinalizagdo, policiamento,
redugio da poluigdo sonora e atmosférica, e outros.
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O mesmo procedimento deve ser adotado em relagio ao transporte
publico. O equilibrio financeiro de curto prazo nio reflete o equilibrio
entre beneficios e custos sociais, quando esses beneficios sio usufruidos
indiretamente por toda a comunidade que nio paga pelos servigos. Nessa
situagio se encontram os servigos de metrd.

Summary

Taking for granted that there is a high degree of interaction between
transportation and urban growth, as well as with the patterns of urban
land use, transportation planning cannot be presented disconnected from
the context of urban development. It happens, however, that due to
deficiencies — or even absence — of planning instruments and political
definitions for the urban sector as a Wﬁole, urban transportation assumes
among us a kind of leadership in the process of urban changes. This
leadership involves great risks, because frequently the narrow view of
executing works and the absence of evaluations concerning the divergence
between financial and social costs prevents one’s reaching complemen-
tarity and integration of various systems in the scope of the transportation
sector itself.

Hence, the urban transportation policy, in its broad lines, has to be
defined at a national level and, just like those investment policies related
to urban infrastructure in general, must equally be reported to the effec-
tive community aims.

The author emphasizes that, taken account of the low average rate
of consciousness regarding their rights and duties, in what concerns
Brazilian city dwellers, it is fundamental to characterize the formulation
of urban policies as a process in which social comunication will be a
key element, in the sense of avoiding obstacles to the reaching of this
sequence: ordering community aims — policy formulation — technological
options — detailing plans and programs — project execution — system
operation, as well as the whole subsequent process of feedbacking.
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