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RESUMO

No presente artigo discute-se 0 modelo de producdo do
espaco urbano no Brasil dos dltimos cinqiienta anos,
notadamente de dispersdo da populacdo por amplas
manchas urbanas e suas consequéncias sobre as viagens
urbanas, tendo Manaus — Amazonas como referéncia de
analise. Conclui que este modelo é responsavel por levar a

populacdo a percorrer longas distancias que, em fungédo
dos modos prioritarios de transporte (énibus e veiculos
particulares), tem sido responsadvel por lancar na
atmosfera enorme quantidade de CO2 e outros gases do
efeito estufa.
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SPACE PRODUCTION AND URBAN MOBILITY: THE COUNTER-HAND
OF SUSTAINABILITY

ABSTRACT

The present article discusses the urban space production
model in Brazil in the last fifty years, especially for
dispersion of the population in vast urban spots and its
consequences on urban travel, and having Manaus -
Amazonas as an analytical reference.We conclude that

this model is responsible for bringing people to travel
long distances, and that on the basis of priority modes of
transport (buses and private vehicles), has been
responsible for launching the atmosphere huge amount of
CO2 and other greenhouse gases.
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1. INTRODUCAO

Por seculos, a area das cidades permaneceu bastante reduzida. O principal fator de
contengdo da expansdo era a limitada capacidade das pessoas em vencer as distancias, ja que a
maioria das viagens era realizada a pé. Mas a difusdo do automdvel enquanto meio de transporte
impds profundas transformacdes sobre a producdo do espaco urbano no que se refere a distribuicao
espacial das atividades humanas; ao modo como o espaco de circulacdo passou a ser utilizado e ao
consumo de recursos destinados aos transportes. A facilidade de abertura de novas vias e novas
linhas de circulacdo estimularam a expansdo horizontal das cidades, ampliando o tamanho da
mancha urbana.

Se antes a mobilidade da populacdo estava fortemente limitada a capacidade de vencer as
distancias a pé, agora, apoiada em modos rodoviarios de transporte, esta capacidade foi bastante
ampliada. O consequente aumento da extensdo das viagens urbanas tornou os modos de transporte
motorizado indispensavel a populacdo que habita as cidades.

No presente artigo se discute 0 modelo de producdo do espa¢o urbano no Brasil nos ultimos
cinquenta anos, e tendo Manaus — Amazonas como referéncia de analise. Notadamente ha dispersao
da populacéo por amplas manchas urbanas e consequéncias sobre as viagens urbanas.

Entende-se, que as desigualdades sociais sdo evidenciadas de dois modos principais: a) — a
distribuicdo da populacdo sobre o espaco urbano se d& em funcdo do poder aquisitivo, com as
classes média e alta ocupando espacos de melhor centralidade e melhor acessibilidade urbana e as
camadas mais pobres ocupando areas periféricas mais distantes onde, via de regra, os valores de
terrenos sao menores e; b) — As classes de melhor poder aquisitivo passaram a apoiar a sua
mobilidade urbana em veiculos particulares e os mais pobres utilizam-se do transporte coletivo. O
uso destes modos de transporte fez com que as cidades tornassem grandes emissoras de CO2 e
outros Gases do Efeito Estufa — GEE e outros problemas ambientais.

2. REFERENCIAS
2.1 Espaco urbano e acessibilidade

Sem pretender fazer uma andlise da economia politica da cidade ou da urbanizacédo, é
necessario destacar alguns aspectos deste ambiente que influenciam na distribuicdo da populacéo,
visto que é esta distribuicdo que determina (em UGltima andlise) a estruturacdo do transporte de
passageiros, principal objeto de estudo do presente trabalho.

Parte-se do principio de que as cidades ndo sdo obras do acaso (GLAESER, 2011). Elas
surgiram e se desenvolveram porque representavam (e continuam representando) a maneira mais
econémica que o ser humano encontrou para atender as suas demandas. Isto porque alguns servicos,
tais como energia elétrica, sistemas de comunicagdo, transportes, cuidados com a salde, educacéo,
agua tratada, etc. essenciais a boa qualidade de vida, somente se tornaram possiveis de serem
oferecidos em situagdes de grande concentracdo de demanda. Em outras palavras: a maior
densidade demogréafica (se comparada a da zona rural) torna as cidades economicamente viaveis e
energeticamente eficientes. Mesmo com os avancos tecnoldgicos que possibilitaram a extensdo de
alguns destes servicos ao campo, as cidades ndo perderam sua importancia no contexto da economia
como um todo e continuam sendo a melhor forma de universaliza¢do de bens, servigos e mercados.

O melhor aproveitamento dos recursos ocorre em cidades cujo Central Business District —
CBD ou Zona Central de Neg6cios — ZCN — encontra-se no centro da mancha urbana. Isto porque,
na maioria das cidades, a area central foi (e continua sendo), o destino e/ou a origem da maior parte
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das viagens urbanas. Logo, se esta &rea esta no centro da mancha urbana as viagens se tornam, em
média, mais curtas, economizando recursos e tempo.

Para Silva (1998), a densidade demografica economicamente ideal de uma cidade é de mais
de 100 habitantes por hectare, devendo ficar entre 300 e 600, dependendo da estrutura do sitio
urbano. No modo capitalista de producdo a organizacdo interna das cidades € fortemente
influenciada pelos interesses do capital, sobretudo o imobiliario. E notéria esta influéncia sobre a
expansdo das cidades brasileiras a partir do desenvolvimento industrial. A mancha urbana da
maioria das cidades cresceu proporcionalmente maior que a populacdo, forcando a queda da
densidade demografica. Pode-se dizer que o esforco do poder publico neste periodo limitou-se a
adequar a infraestrutura urbana a esta dinamica. Os efeitos negativos desta expansdo parecem ter
sido ignorados pelo poder publico que nada fez para conté-la.

2.2 Estrutura interna das cidades e gastos com transportes

O espaco urbano pode ser dividido em espago de moradia, de producédo e de circulacdo e,
grosso modo, a area central constitui-se no principal p6lo gerador de viagens, estabelecidas entre ela
e as zonas intermediérias e periféricas, onde se localizam as residéncias. Ao aumentar o tamanho da
mancha urbana, aumenta também o tempo e 0s gastos com o0s deslocamentos e 0s custos destes.

Souza (2001), apoiado em vérios autores desenvolveu um modelo que procura representar a
variacdo do valor do solo, da densidade demografica e dos custos dos transportes no espaco urbano,
tomando como referéncia um sitio de formato radial, com o CDB localizado no centro da mancha
urbana. Nele a mancha urbana foi dividida em CBD, Zona Periférica do Centro (ZPC), Periferia 1, 2
e 3 e Zona Rural (ZR). Ele é representado pela figura 1, a seguir.
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Figura 1 — Representacdo esquematica de trés variaveis urbanas
Fonte: Souza, 2001.

Grosso modo, a area central constitui-se no principal pélo gerador de viagens, atraidas das
areas periféricas onde se localizam as residéncias. Conforme ¢ possivel observar na figura acima, o
modelo expressa a ideia de que a densidade demogréafica e o valor do solo urbano decrescem da
area central para as zonas periféricas. A dessimetria entre valor do solo e densidade (na area central)
é devido a grande concentragdo de atividades econémicas, 0 que limita ou inibe o uso desta para
fins de moradia. Na prética, o valor do solo e a densidade demografica dependem de uma série de
fatores, tais como a existéncia de subcentros, centros de compras, areas de especulacdo imobiliaria,
a infraestrutura viaria, os sistemas de transporte, etc.

E facil concluir que os custos operacionais de uma linha de 6nibus mais longa sdo mais
altos que outra de menor extensdo: maior quilometragem rodada por més, maior gasto de
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combustivel e maior quantidade de veiculos, motoristas e cobradores para manter a frequéncia
adequada. Apesar disso, quase todas as cidades brasileiras adotam um Gnico valor para a tarifa do
transporte coletivo. Para 0s usuérios isto significa que os gastos com transporte s&0 0S mesmos,
independentemente das distancias percorridas por eles. Das viagens mais curtas, que poderiam
custar menos, séo retirados valores adicionais que ajudam cobrir os custos das viagens mais longas.
Em funcdo deste sistema de tarifacdo, ndo faz diferenca (do ponto de vista financeiro) residir em
bairros mais centrais ou na periferia. Souza (2010) sugere que esta pratica forca a expansdo da
mancha urbana, estimulando a populacdo que depende do sistema de transporte coletivo a fixar
residéncia em distantes periferias, dispersando a populagéo. Ferraz et ali (1991) estudou a influéncia
que a densidade demografica exerce sobre os custos do transporte coletivo de diferentes formas de
sitios urbanos. A figura 02 mostra esta variacao para cidades de formato circular.

Qﬁsto do transporte coletivo por habitante x populagéo, nas
cidades circulares, para diferentes densidades.
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Figura 02 — Custo do transporte coletivo X densidade demogréfica.
Fonte: FERRAZ et al., 1991.

Para Vasconcellos (2013), com o aumento da mancha urbana “as viagens tornam-se mais
longas, com maior consumo de tempo de deslocamentos e de energia, e maior emissao de
poluentes. A produtividade do transporte coletivo cai, aumentando seus custos de operacdo e
consequentemente o valor da tarifa a ser cobrado do usuério”.

Considerando que morar tdo longe leva a um tempo adicional dedicado as viagens urbanas,
o local de moradia impacta negativamente estas familias, visto que este tempo poderia ser utilizado
para qualificacdo. E, menos qualificados, as oportunidades de acesso ao mercado de trabalho
também sdo menores. A concluséo do autor foi que a tarifa a preco Unico leva a um circulo vicioso
entre condicdo social e local de moradia: vao para a periferia porque sao pobres e porque as
oportunidades sdo menores para quem vive na periferia, sao menores as chances de ascensao social.

2.3 A (In)sustentabilidade da mobilidade urbana

Segundo Carvalho (2011), ao se deslocar sobre o espaco urbano o passageiro é responsavel
por emissdes de CO; e outros gases para a atmosfera, cuja quantidade varia de acordo com 0 modo
de transporte utilizado. A variacéo pode ser ilustrada com dados de CO,, conforme segue: 3,5; 16,0;
71,1 e 126,8 gramas de CO, por passageiro por quildometro percorrido se a viagem for realizada por
metrd, Onibus, motocicleta ou automovel, respectivamente. Assim, passageiros que realizam as
viagens urbanas utilizando metr6 ou énibus sdo responsaveis por quantidades bem menores de CO,
que aqueles que viajam em veiculos particulares.
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Em fungdo da baixa densidade demogréfica (caracteristica da maioria das cidades
brasileiras), ndo resta outra op¢do ao transporte urbano a ndo ser por 6nibus ou veiculos
particulares, visto que a dispersdo da populacdo inviabiliza a implantacdo de modos de média e
grande capacidade de transporte, tais como o Veiculo Leve sobre Trilho — VLT e metrd, modais de
transporte publico de melhor aceitacdo pela populacédo e de maior eficiéncia energética.

2.4 Expanséo horizontal das cidades e transporte urbano

Analisando o processo de metropolizacdo dos Estados Unidos, Muller (2004), divide-o em
quatro periodos: 1) Desde o surgimento da cidade até o inicio do transporte ferroviario; 1) Um
periodo representado pelo transporte ferroviario intraurbano; I11) Outro a partir da introducdo dos
automoveis e onibus e, por ultimo, 1V) O periodo a partir do estabelecimento de grandes eixos
rodoviarios de integracdo intermunicipal. A figura 2 ilustra este modelo.

Rural Land

Figura 2 — fases do crescimento metropolitano dos Estados Unidos.
Fonte: Muller, 2004.

Até a introducdo do transporte ferroviario a extensdo do espaco urbano estava limitado a
caminhada a pé. A introducdo do transporte ferroviario de passageiros permitiu maior expansdo
urbana, acompanhando os eixos ferroviarios. Com a introdugdo dos automdveis e dnibus as cidades
romperam as amarras a expansao horizontal, crescendo em um primeiro momento em torno das
areas centrais e por Gltimos estimuladas pelos grandes eixos rodoviarios de ligacao interurbana. Este
modelo serve em parte para explicar a realidade brasileira, muito embora aqui a influencia das
autoestradas na expansao urbana seja menos pronunciada.

A facilidade para vencer distancias maiores, seja utilizando o automovel ou através do
transporte coletivo por 6nibus (cuja facilidade de implantacdo de novas linhas e alteracdo de
itinerarios € maior que os sistemas sobre trilhos) tornou possivel estabelecer unidades urbanas
(fabricas, unidades prestadoras de servigos e residéncias) em locais cada vez mais distantes da area
central.

Apoiada na industria automobilistica, a construcdo de Brasilia forgou o estabelecimento de
eixos rodoviarios de penetragdo, ligando a nova capital federal as diferentes regides do pais. A
opcao pelo modal rodoviario fez crescer a industria automobilistica e 0 processo de urbanizacéo
assegurou a disponibilidade de méo de obra urbana e expansdo do mercado de consumo de produtos
duraveis. A expansdo dos meios de transporte possibilitou a penetracdo da producéo dos grandes
centros urbanos sobre areas de economia natural, promovendo fortes transformacdes sobre 0 modo
de vida da populacéo do interior do pais e assegurando a expansdo do mercado consumidor dos
produtos industrializados, ao mesmo tempo em que acentuava a Divisao Territorial do Trabalho. As
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desigualdades regionais foram se acentuando, com o sudeste se consolidando como regido mais
dindmica da economia nacional e as demais regides desempenhando papel secundario.

Com a geracdo de empregos e a reducdo dos custos de producdo, o automovel se converteu
em produto de consumo de boa parcela da sociedade. Por outro lado, 0 automovel (e o sistema de
transporte coletivo, principalmente por oOnibus) melhorou as condigdes de transporte urbano,
possibilitando a construcdo de conjuntos habitacionais afastados da mancha urbana. Para Dyckman
(1972), esta ampliacdo da mancha urbana serviu para justificar o uso do automdvel como meio de
transporte e assim assegurar expansao deste mercado.

Considerando as vias como bens publicos destinados a circulacdo, relagdes democraticas
somente sdo estabelecidas quando a todos os cidaddos sdo asseguradas iguais condigdes de uso
destes espacgos. Porém, com o advento do automovel, o acesso e uso destes espacos foi fortemente
alterado, com enormes consequéncias sobre a mobilidade da populacdo. A partir desse momento é
possivel falar em luta pela apropriacédo do espaco de circulacao.

Pode-se dizer que no Brasil, a mobilidade de parcela da sociedade tem aumentado as custas
da reducdo da mobilidade da grande maioria. Isto porque, ndo dispondo de meios para assegurar
ampla mobilidade a totalidade da populacéo, os governos tem privilegiado a mobilidade daquela
parcela da sociedade com maior influéncia politica. Ao restante é oferecido um servi¢o de baixa
qualidade e que consome varias horas semanais nos deslocamentos diarios. Em muitos casos, dadas
as condicgdes, custos e tempo dedicados as viagens urbanas, muitas pessoas acabam aceitando
empregos de menor remuneracdo, mais proximos as suas residéncias (Hine, 2009).

Para Vasconcellos (1998), enquanto as familias de renda mais baixa tem uma mobilidade
limitada e consomem menos espaco, as familias de renda mais alta utilizam transporte mais rapido
(o automdvel) para realizar maior nimero de viagens, consumindo mais espaco. Nas cidades
contemporaneas, quanto maior € o sistema viario e mais facil a compra e a utilizagdo do automovel,
mais eficiente é a reproducdo das classes de maior poder aquisitivo. Ao contrario, quanto maior o
sistema de transporte publico e mais barato, mais eficiente é a reproducdo da classe trabalhadora.
Assim, politicas publicas que privilegiam a circulacdo dos automdveis acabam por favorecer as
classes de melhor poder aquisitivo (VASCONCELLOQOS, 1998).

Os congestionamentos, muito comuns em grandes centros urbanos, afetam de modo
diferente os donos de automdveis e os usuarios do transporte coletivo por 6nibus. A retencao
impacta de modo bem mais perverso os usuarios do transporte coletivo do que os de automdveis
sob dois aspectos principais: 1) o desconforto enfrentado durante a viagem. O ambiente interno dos
dois modais é bastante diferente e confere niveis de conforto, disponibilidade de assento,
salubridade, barulho, entre outros, igualmente diferentes etc; Il) possibilidade de mudanca de
itinerario. Este € um aspecto importante visto que, enquanto o usuario do automdvel dispde da
possibilidade de alterar o itinerario, fazer paradas intermediarias ou até mesmo interromper a
viagem por algum tempo, o passageiro do transporte coletivo permanece cativo ao itinerario, seja
este afetado ou ndo por congestionamentos de transito.

2.5 - Reestruturacdo produtiva e transporte urbano

Uma das principais consequéncias da reestruturacdo da economia brasileira iniciada na
década de 1990 foi a reducdo do mercado de trabalho. Muitos postos de trabalho foram fechados e
funcionarios, com decadas de empresa, dispensados. A retracdo do mercado de trabalho por um
lado e a disponibilidade de capital (resultado de poupanca, rescisao contratual e fundo de garantia)
por outro, possibilitaram a abertura de empresas de carater familiar e o setor de transporte foi
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responsavel pela absorgdo de alguns destes novos empreendedores, alojados no que passou a ser
denominado como transporte alternativo ou clandestino.

Com a implantagdo do Plano Real, verificou-se um acentuado crescimento da frota de
veiculos particulares, em funcdo da facilidade de importacédo, de financiamento e até mesmo pelo
langamento de modelos acessiveis a classes mais baixas de nossa sociedade. Este fator, aliado ao
crescimento do transporte clandestino (além do aumento do desemprego, queda do poder aquisitivo,
etc.) fez cair o nimero de usuarios do transporte coletivo oficial e aumentar o uso do transporte
individual.

Por estarem sujeitos as mesmas condi¢Oes de transito que os demais veiculos, os dnibus ndo
conseguem ser eficientes, manter os horarios e o bom desempenho no trénsito. Para disponibilizar
onibus para os usuarios em intervalos de tempo aceitaveis, o sistema é forcado a aumentar a
quantidade de 6nibus por linha, agravando ainda mais as condigdes do transito e elevando o0s custos.
Quando estes custos sdo repassados para 0s usuarios através das tarifas, o servico se torna menos
competitivo. Em funcdo da baixa qualidade deste servigo, o cidaddo proprietario de veiculo ndo
utiliza o transporte coletivo e, ao colocar seu veiculo na rua, contribui para agravar ainda mais as
condicdes do transito.

As politicas adotadas pelo governo federal no inicio deste século para estimular a inddstria
automobilistica esta sendo responséavel pelo aumento da frota de veiculos em circulagdo nos grandes
centros urbanos, com forte impacto sobre a mobilidade urbana e sobre a qualidade de vida da
populagdo. Ao mesmo tempo em que se assiste ao aumento da frota de veiculos particulares, nota-se
a deterioracdo da qualidade do transporte publico. Parece até uma articulacéo ardilosa para forcar o
aumento das vendas deste setor da economia.

3. MATERIAIS E METODOS

Como apresentado acima, o presente trabalho busca analisar o efeito da dispersdo da
populacdo por amplas manchas urbanas e 0s aspectos contrarios ao desenvolvimento sustentavel
decorrentes deste modelo, tendo a cidade de Manaus, no Amazonas como objeto de analise e
ilustracéo.

Tomou-se o crescimento da populacdo e da mancha urbana da cidade a partir da implantacédo
da Zona Franca até estimativa da populacdo de 2005 para reconhecer a variacdo da densidade
demogréfica da cidade ao longo deste periodo.

O Plano de Desenvolvimento Local e Integrado — PDLI de Manaus foi publicado em 1975 e
esteve em vigor até 2002 quando outro Plano Diretor foi aprovado para a cidade. Algumas vias
expressas previstas naquele plano deixaram de ser construidas, com forte impacto sobre a
mobilidade urbana da cidade que conta, atualmente com um sistema viario incompativel com o
tamanho da mesma — mais de dois milhGes de habitantes. Soma-se a isto o fato de glebas de terras
terem sido deixadas para traz, tais como a coldnia japonesa, reserva do Campus da Universidade
Federal do Amazonas, do Centro de Instrucdo de Guerra na Selva e do aeroporto Eduardo Gomes, 0
que também influencia na circulacdo urbana. Utilizou-se uma imagem de satélite para destacar
destas unidades na cidade, conforme figura 03.
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4. RESULTADOS E DISCUSSAO

A partir da implantacdo da Zona Franca em Manaus a cidade passou a apresentar elevados
indices de crescimento econdmico, demogréafico e da mancha urbana. Segundo dados do IBGE, a
densidade demografica de Manaus caiu de 112 habitantes por hectare em 1970 para menos de 40
em 2005, conforme pode ser observado na tabela 1.

1970 1980 1991 1996 2000 2005
Populagéo 283.685 611.763| 1.006.585| 1.138.178| 1.397.768| 1.644.690
Area [ha] 2.532 11.545 30.000| 37.737,52| 37.737,52| 44.130,42
Densidade hab/ha 112 53 33,5 30,2 37,01 37,26

Tabela 01 — Manaus: evolugao urbana, de 1970 a 2005.
Fonte: Censos demogréficos, contagem e estimativa da populacéo.

Conforme é possivel observar, a expansdo horizontal da cidade a partir da implantacdo da
Zona Franca imp6s uma acentuada queda na densidade demogréfica, estando atualmente bem
abaixo nos niveis ideais para o estabelecimento de economias urbanas, conforme apontado por Silva
(1998). Como ja& mencionado, os prejuizos econdmicos e ambientais causados por este dispersdo
sdo consideraveis.

O uso intenso do automovel em viagens urbanas tem duas consequéncias sobre a qualidade
de vida e sobre o ambiente urbano: I) — intenso uso do sistema viario para um baixo indice de
ocupacdo dos veiculos. Esta ineficiéncia, além de comprometer o desempenho do transporte publico
por 6nibus, gera congestionamentos de transito, imobiliza parte da populacdo que passa a ter
dificuldade de atravessar as vias e causa muitos acidentes, principalmente sobre os pedestres
(atropelamentos); 1) — maior indice de gases poluentes por quilometro percorrido por pessoa.

Dados da divisdo modal das viagens urbanas de Manaus mostraram que 0s automoveis sao
responsaveis por 12,0% delas. Motos realizam 2,0%; o transporte coletivo 56,0% e a pé sdo 28,0%
(AMAZONAS, 2011). Se atualmente a densidade demogréfica de Manaus fosse da ordem de 200
habitantes por hectare, a mancha urbana seria de um quarto do tamanho atual. Mais adensada, as
viagens seriam mais curtas e a participacdo da caminhada, do uso de bicicletas e do transporte
coletivo seria em percentuais mais elevados. A atual dependéncia de modos rodoviarios
motorizados de transportes seria menor, 0 que representaria menor quantidade de GEE liberados
para a atmosfera.

4.1 Viagens urbanas

Em funcédo da inobservancia do PDLI, a formacdo da maior parte dos bairros ocorridos sob
esta lei acabou se dando de forma espontanea, sem o menor planejamento. A cidade chegou ao
século vinte e um com um sistema vidrio incompativel com a sua realidade atual. Os
congestionamentos de transito, muito comuns nos dias atuais decorrem, em grande parte da
escassez de vias arteriais. H4 com isto um reduzido numero de opc¢Oes de alternativas, o que
concentra o fluxo de veiculos, levando aos congestionamentos.

H& em Manaus duas areas que concentram boa parte das viagens urbanas atraidas e/ou
geradas: 1) a &rea central, com predominio de unidades de comércio e servicos; b) O Polo Industrial
de Manaus — PIM, ou Distrito Industrial, localizado na porcdo sudeste da mancha urbana. A
extensdo das viagens urbanas para ligar estas duas areas aos bairros residenciais € consideravel.
Além da extensdo, o arranjo do sistema viario (fortemente influenciado pela rede de drenagem e por
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alguns vazios urbanos) dificulta a circulacdo entre estas areas e os bairros residenciais.
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Na figura 3 destacam-se quatro &reas da cidade que desarticulam o sistema viario: uma éarea
a sul do aeroporto Eduardo Gomes, o CIGS, o campus da Universidade Federal do Amazonas —
UFAM e a colbnia japonesa. Esta Gltima comegou a ser urbanizada recentemente com a abertura de
uma grande avenida e a implantacdo de condominios residenciais.

Figura 3- anaus. Imagem Landsat 5 TM RGBS43, de 31 de agosto de 2011.
Fonte: INPE

Estas areas exercem influéncia sobre o transito e mobilidade urbana de Manaus em func¢éo
do limitado nimero de vias de conexdo entre o sul, onde estd localizado o Distrito Industrial e o
norte da cidade, notadamente uma area residencial.

4. CONCLUSAO

Ao contrario do que as vezes se pensa, 0 adensamento ndo é problema para as cidades. Pelo
contrario, ele representa melhor eficiéncia no uso dos recursos e do tempo das pessoas. Concentrar
a populacdo em espacos reduzidos facilita o atendimento de suas demandas.

A expansdo das cidades se deu para além da necessidade e atualmente se desperdicam
grandes somas de recursos em infraestrutura urbana, energia, tempo e material para atender as
necessidades da populacdo. No Brasil, o acelerado aumento da frota de veiculos particulares das
ultimas décadas tem contribuido para agravar ainda mais as condi¢fes de circulagdo urbana. Os
congestionamentos de transito (cada vez mais frequentes), além de representar aumento na
quantidade de emissdes de GEE, impde consideravel perda de tempo nos deslocamentos diarios,
principalmente dos usuarios do sistema de transporte publico. As desigualdades sociais e 0s
impactos ambientais caminham na contraméo do desenvolvimento sustentavel.

A atual disperséo da populacdo de Manaus ndo pode inviabilizar a implantacdo de modos de
maior capacidade de transporte urbano. Mesmo que a principio a demanda esteja abaixo do nivel
ideal, deve-se estimular para que com o passar dos anos se consiga promover a ocupacao de espacos
vazios intraurbanos e com isto melhorar a eficiéncia de um sistema de transporte publico de grande
capacidade. Neste sentido, o ideal é que a cidade pare de expandir a sua mancha urbana e todo o
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crescimento que vier a ocorrer (tanto pelo crescimento vegetativo de sua populagdo quanto pelas
imigracGes que a cidade continua atraindo), seja abrigado na cidade atual. Isto levara ao aumento da
densidade demografica e com ela, melhor utilizagdo dos recursos e reducdo dos niveis de emissdes
per capita de GEE.
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