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RESUMO- A problematica em torno da mobilidade urbana na cidade de
Dourados-MS se revela a partir da observagdo de uma elevada
guantidade de carros presentes no trafego cotidiano da cidade. O
artigo se apresenta de forma a contextualizar tal cenario, evidenciando
os elementos essenciais dessa conjuntura e seus desdobramentos. Tem
como objetivo ilustrar numericamente o problema proposto, projetar a
perspectiva futura da questdo e apresentar propostas para a
otimizacdo da temadtica local. Foram coletados dados populacionais e
da frota para o desenvolvimento de tabelas que embasaram a geracao
dos resultados graficos. Os resultados revelam que a tendéncia
histdrica da frota da cidade de Dourados se traduz em uma propor¢ao
de veiculos por habitante superior a proporcdo brasileira, resultando
assim em uma projecdo futura onde a igualdade entre o numero de
veiculos e de habitantes ocorrerd em 2031, 23 anos antes da projecao
brasileira.

Palavras-chave: Mobilidade urbana; Frota; Dourados-MS.

ABSTRACT- The problem around urban mobility in the city of Dourados-
MS is revealed from the observation of a high number of cars present
in the daily traffic of the city. The article presents itself in such a way as
to contextualize such scenario, evidencing the essential elements of
this conjuncture and its unfolding. It aims to numerically illustrate the
proposed problem, to project the future perspective of the issue, to
discuss the causes and to present proposals for the optimization of the
local theme. Population and fleet data were collected for the
development of tables that supported the generation of graphical
results. The results show that the historic trend of the city of Dourados
reveals a proportion of vehicles per capita above than the Brazilian
proportion, resulting in a future projection where the equality between
the number of vehicles and inhabitants will occur in 2031, 23 years
before the Brazilian projection.

Keywords: Urban mobility; Fleet; Dourados-MS.
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1. INTRODUCAO

1.1. Definicdo do tema

A movimentacdo de pessoas esta
presente na vida social da cidade antes
mesmo da existéncia de qualquer veiculo de
transporte, essa dindmica se reforca na
necessidade de as pessoas interagirem em
locais distintos da cidade. A principal forma
de locomoc¢do nos remete ao simples ato de
caminhar, intrinseco na  histéria da
mobilidade urbana. Ele propicia condi¢cdes de
acesso bdsico as atividades cotidianas
essenciais, como educacdo, saude, emprego
€ comunicagao para pessoas que nao podem
usufruir de outro tipo de locomogao (MELO,
2005).

A introdugdo do carro como forma
alternativa de transporte é relativamente

recente, conforme indica Duarte (2006, p. 9):

O automodvel é um hdspede recente na
histéria das cidades. Sua introdugdo no
meio urbano sé ocorre efetivamente a
partir das primeiras décadas do século
XX, quando a cidade ja constitui um fato
histdrico e social de grande relevancia.
Durante milhares de anos os homens
circularam por suas cidades a velocidade
do caminhar ou da tragdo animal.
Apesar de tdo longa experiéncia com
modos de circulacdo ndo-motorizados,
ndo parece uma tarefa facil conceber,
hoje em dia, cidades que funcionem sem
0 automodvel. Pouquissimas cidades
atuais (pense-se, por exemplo, no caso
paradigmatico de Veneza) podem
prescindir por completo desta
ferramenta-chave a servico da liberdade
de movimentacdo individual auto
comandada.

Diante desse cenario é valido analisar
constantes transformagGes no ambiente
urbano ao longo da histéria. A cidade era
parte de uma experiéncia cotidiana na qual a
populacdo vivia e interagia de forma natural
com o espaco urbano, acreditava-se que as
cidades eram construidas para as pessoas. O
desenho e a dinamica das cidades
comegaram a se transformar aos poucos,
diante das ideias e teorias dos planejadores
de trafego, que procuravam garantir as
melhores condicdes para o trafego de
veiculos (Gehl, 2010).

A mobilidade urbana tem se tornado,
entdo, uma questdo bilateral e perscrutdvel
para os desenvolvedores do planejamento
urbano, dialogando entre a mobilidade
sustentavel e a industria automobilistica. Ha
um conflito ideoldgico e uma discussdo ainda
aberta quanto a forma de pensar o
desenvolvimento do transporte na cidade, a
movimentacdao otimizada de pessoas e o
direcionamento sustentavel da cidade
passam a ser objetos de questionamento e
de estudo em varias areas do conhecimento.
Contudo, ha uma dificuldade nas conexdes
interdisciplinares, devido ao conflito de
interesses, comprometendo o melhor
entendimento do problema. A auséncia
dessas interrelagdes entre as diferentes
vertentes sobre um estudo torna-o,
potencialmente, incompleto ou raso. A

correlacdo das diferentes visbes poderia se
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tornar uma estratégia mais promissora na
intencdo de tornar as leituras mais solidas e

resolutivas. (Barros, 2014)
1.2. Identificagdo do problema

Na discussdo em torno do “direito a
cidade”, nota-se a inaptiddo do Estado
brasileiro em suas tentativas de garantir tal
direito aos cidad3aos. Tal preocupacao
embasara os desenhos dos artigos 182 e 183
da Constituicdo Federal de 1988, os quais
tem a missao de reconduzir a politica urbana,
na observancia da necessidade contar com
melhores procedimentos na implementacao
dos instrumentos governamentais (Battaus &
Oliveira, 2016).

A discussdo se contextualiza de forma
recorrente na mobilidade urbana quando se
trata da priorizacdo do espaco publico a
formas ndo sustentdveis de locomogao.
Cidades que dedicam grandes espagos para
construcdes de largas avenidas para carros,
enquanto oferecem uma estreita cal¢ada
para o trafego de pedestres, se tornaram
regra — salvo raras excecdes. A vista disso, a
Bicycle Innovation Lab, organizacao
dinamarquesa de incentivo ao wuso da
bicicleta, elaborou um diagrama que
representa a priorizacdo que os meios de
locomogcdo deveriam ter nos espagos
publicos. Esse diagrama, conhecido como
“piramide inversa do trafego”, traz a ideia de

que o planejamento ideal das cidades deveria

destinar recursos e espaco, em ordem
decrescente de importancia, para o
pedestrianismo, bicicletas, veiculos com
carga de tracdo humana, transporte publico,
transporte de cargas, taxi/lotagdo, caronas,

carro particular e por fim avides.

Figura 1: A piramide inversa do trafego.

A PIRAMIDE It J‘JH%J’& DO TRAFEGD
é_L.r:_.r’ng_t_r sz_r:_a_.t_z_z'.z..’.‘f_z:_n L

Fonte:http://vadebike.org/2012/01/a-piramide-
inversa-do-trafego/. (Acesso: outubro/2018)

Elaboracgdo: Bicycle Innovation Lab.

A conjuntura atual dos espacos
urbanos, no entanto, retrata uma realidade
ainda distante da idealizada pelo diagrama
acima. O processo de inversdo desse cendrio
passa pelo movimento ideoldgico da
mobilidade urbana sustentavel, convergindo
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em discussbes amplamente aplicaveis nas
cidades brasileiras. Contudo, a énfase desse
artigo recaird sobre a cidade de Dourados-

MS.

1.3. Justificativa

Num contexto local, a cidade de
Dourados tem adotado historicamente um
planejamento urbano que prioriza o uso de
automoveis em relacdo a opgdes alternativas
de locomocdo, como a  bicicleta, o
pedestrianismo e o transporte publico. Esse
posicionamento pode ter sido agente gerador
da situacdo atual observada no trafego da
cidade, o qual se caracteriza por uma
quantidade de carros por habitante
acentuada em relagdo aos padrdes
brasileiros, assim como, por uma populagao
qgue tem dificuldade de se locomover a pé
pelos instrumentos urbanos, carentes de
incentivo estrutural ao pedestrianismo e ao

transporte publico.

2. OBIETIVOS

O objetivo geral deste artigo é
analisar o contexto abordado de forma a
relacionar os aspectos subjetivos do tema
com os dados coletados pelo pesquisador,
afim de propiciar uma compreensdo mais
clara dos possiveis desdobramentos da
discussdao em torno da mobilidade urbana
douradense. A

pesquisa  propde a

palpabilidade de um provavel cenario, no

qual é previsto pelo pesquisador um
descontrole demografico da quantidade de
veiculos presentes no trafego da cidade. Essa
previsdo foi idealizada a partir de um
comportamento observado nas Ultimas
décadas, apontando os instrumentos agentes
desse contexto e se posicionando como um
alerta aos 6rgdos responsaveis.

O objetivo especifico é apresentar a
projecao do aumento da frota em relagao ao
aumento da populacdo na cidade de
Dourados/MS em um periodo de 30 anos. A
proposta tem a intencdo de ilustrar
numericamente uma problematica subjetiva
eminente da cidade estudada, assim como
introduzir conceitos e modelos a serem
dialogados para a fomentagao e discussao de
alternativas para solucionar ou amenizar esse

guadro.
3. REVISAO BIBLIOGRAFICA

O retrato de uma conjuntura de
mobilidade ndo democratica se aflora na
observancia da desigual distribuicdo do
espaco na maioria das cidades, onde se
atribui muito espaco para poucos -usudrios
de automoveis - e pouco espago para muitos
- pedestres na calcada -, incentivando, assim,
a maior utilizagio dos carros. E possivel
observar os frutos dessas tendéncias em
muitas cidades, inclusive, em muitos casos,
as pessoas passaram a abandonar os espagos

publicos, pois tornou-se inviavel a locomogao
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para varios equipamentos da cidade sem a
utilizacdo do carro. A vida urbana, o
pedestrianismo e a interacdo social nos
centros urbanos foram suprimidos (Gehl,
2010).

Os reflexos desse contexto também se
revelam no mérito do meio ambiente, onde
observa-se a preocupacdo com a poluicdo
produzida pelo excesso de carros, reiterando
alguns fatores relevantes a discussdao do
formato de vida urbana observado no mundo

pds-moderno. De acordo com Caldas (2008):

A poluicdo do ar e sonora decorrente da
enorme frota é vivenciada diariamente
pelos moradores das grandes cidades.
Segundo orelatério de qualidade do
ar no estado de S3do Paulo, publicado no
ano passado pela Companhia de
Tecnologia de Saneamento Ambiental
(Cetesb), os veiculos sdo responsaveis
por 97% das emissdes de mondxido de
carbono, 97% de hidrocarbonetos, 96%
de dxidos de nitrogénio, 40% de material
particulado e 35% de didxido de enxofre.

Do ponto de vista urbanistico existe
também a necessidade de politicas publicas
favoraveis ao uso de formas alternativas de
locomocdo e a revitalizacdo dos espacgos
publicos, ndao sé com o intuito de
desconstruir uma dependéncia diaria dos
automoveis, mas também promover o
desenvolvimento social, proporcionando
mais vida para a cidade.

E véalida a observacdio da atual
condicdo dos equipamentos Iudicos em

nossas pracas, onde o mobilidrio e a

manuten¢do sao fatores condicionantes ao
uso ideal do espaco e a criatividade. A
instalacdo de grades, trancas, pavimentacdo
e a limitagdo do uso propiciam uma falsa
ideia de seguranca e limpeza. (Montaner e
Dias, 2017)

Sendo assim, pode-se ressaltar a
importancia da reorganizagdo espacial da
cidade para que as pessoas se sintam
convidadas a caminhar, onde haja a
possibilidade de curtas distancias a pé, uma
estrutura vidria coesa, espacos publicos
atrativos e funcbes urbanas otimizadas. Tais
elementos potencializam as atividades e o
sentimento de seguranga nos espagos

urbanos (Gehl, 2010).

4. METODOLOGIA

Nessa pesquisa sera realizado um
estudo de caso sobre a mobilidade urbana na
cidade de Dourados-MS, mais
especificamente sobre a curva de
crescimento da quantidade de carros da
cidade.

Para a organizacdo dos dados foram
construidas duas tabelas no programa
Microsoft® Excel® 2016, uma referente aos
dados de Dourados e a outra referente aos
do Brasil. As tabelas tém o propdsito de
guantificar e organizar os dados da
populacdo e da frota douradense e brasileira
no intuito de gerar graficos e projecdes

futuras do comportamento apresentado
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pelos objetos de estudo das tabelas. As duas TABELA 2: Tabela de dados Dourados.
tém a estrutura organizacional exatamente Fonte: Autor

igual, s6 diferindo os dados. A estrutura de

cada tabela foi desenvolvida a partir de treze

colunas, sendo elas distribuidas da seguinte

forma:

TABELA 1: Tabela de dados Brasil.

| A B & D E F G H | 1 K L hl

1 |Weic/Hab [Ano Mumero de Habif Crescimentd Carros Motos Caminhfes [Caminhaonete [Snibus/mUtilitario |Outros  |Total Yeiculos |Crescimento A
2 0,22 2005 154154264 40052170

3 0,24 2006 186770562 2586298 44588452

4 0,28 2007 188191685 1421126 496847354

§ 0,29 2008 1896125814 1471126 54481016

3] 0,31 20089 191448848 1834034 Q2772098

7 0,34 2010 190755799 -691049] 37188525 1,6E407| 2555936 6144725 722682 269217| 1520463 64073580

a 0,36 2011 1925379267 1623488 6968835376 5614796
a 0,39 2012 193946886| 1567599( 42652049 2E+07| 2873414 Fo27072| 833738 407684| 1878793 75303172 5614796
10 0,40 2013 201032714| 7F055526| 454443560 2,1E+07| 3029795 5248964 888393 482027| 2075371 80712335 5409163
1 0,42 2014 202768562 17355848| 47946664 23E+07| 3167749 89753708 935626| 563.861| 2265176 85764863 5052525
12 0,44 2015 204450649 1652087( 495227058 24E+07| 32395584 9497046 965931 637211\ 2474802 29721003 3956140
13 0,45 2018 206081432 1630783| 51296951 25E+07| 3290906 9934092 984847 707152 2688950 92851272 3130269
14 0,47 2017 207660529 1579497 A7647554 4786282
15 0,49 2018 206494200 33971 102443556

16 0,51 2019 210364949 1570049 107240113

17 0,53 2020 212234093 112036400

13 0,55 2021 214105047 116832682

19 0,58 2022 215975096 121628964

20 0,58 2023 217845145 126425245

1 0,60 2024 219715194 131221528

22 0,61 2025 221585242 136017810

23 0,63 2026 223455291 140514092

24 0,65 2027 225325340 145610374

25 0,66 2028 227195389 150406656

Fonte: Autor

A B C D E F G H | I K i ]

1 “eic/Hab [Ano Mimero de Hab| Crescimento 4 Carros Motos Caminhﬁés Caminhonete |Onibus/Micro Onibus [Utilitario [Outros  |Total Weftulos |Cresdiment
2 0,30 2005 183098 29621 17720 3699 3339 344 i 0 54877

3 0,32 2006 186357 3261 30964 20223 3689 4366 414 0 0 55636 4779
4 0,35 2007 1865979 622 32907 23087 3793 5194 376 0 0 63357 3701
5 0,39 2008 187601 622 73450 8093
] 0,43 2009 189762 2161 39173 30084 4372 7456 458 i 0 81543 8093
7 0,49 2010 196035 6273 42906 33804 45389 10217 492 396 3484 9539 13853
B 0,53 2011 198422 2387 47391 3719 4338 11270 51l 453 3798 1050835 9689
a 0,57 2012 200729 2307 51840 35953 5008 12408 523 591 4107 1135947, 8862
10 0,59 2013 207498 6769 56158 42411 5245 13371 335 697 4535 122917 3970
1 0,62 2014 210218 2720 29634 44343 2412 15095 TR 823 2013 130326 7409
12 0,64 2014 212870 2652 62095 45987 3623 16080 808 962 5357 136144 a8la
13 0,66 2016 215486 2616 64434 47085 3781 17047 824 1098 3944 141439 3293
14 0,68 2017 218069 2583 143308 7869,273
15 0,71 2018 220965 2896 157178

16 0,74 2014 223878 2913 165047

17 0,76 2020 226791 172916

10 79 a7 299704 107705
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A coluna “Ano” delimita o espaco
temporal estudado. E representada no
programa pela letra “C”. A primeira linha
possui o valor “2005”, enquanto as linhas
subsequentes tém o valor sequencial da linha
anterior (“2006”; “2007”; “2008” ..),
encerrando na ultima linha que possui o valor
de “2048”, ano escolhido como delimitador
final da projecdao a ser desenvolvida. O ano
de 2005 foi adotado como ponto de partida
devido a disponibilidade dos dados do IBGE
referentes a frota, que sé comecaram a ser
catalogados no mesmo. O ano final da coleta
de dados foi 2018 para o numero de
habitantes e 2016 para frota, também devido
a disponibilidade dos dados pelo IBGE. Todos
os dados inseridos a partir desses anos sao
projecoes calculadas pelo pesquisador.
Todas as outras colunas tém seus dados
relacionados com a coluna “Ano” de maneira
cronolégica e relativa ao ano inserido.

A coluna “Numero de Habitantes” se
refere a quantidade de habitantes
catalogados em cada ano pelo IBGE. E
representada no programa pela letra “D”. Os
dados foram coletados no dia 22 de agosto
de 2018 as 14:00h e podem ser encontrados
no portal do IBGE. Foram catalogados dados
de 2005 a 2018, excetuando-se o ano de
2007, nao disponibilizado pelo instituto. O

preenchimento do ano de 2007 foi feito a

partir da média aritmética dos anos de 2006
e 2008.

A coluna  “Crescimento  Anual
Habitantes” se refere a variacdo do numero
de habitantes de um ano para o outro. E
representada no programa pela letra “E”.
Essa coluna foi construida para auxiliar na
quantificacdo da projecio do numero de
habitantes. A féormula subtrai a linha atual da
coluna “Numero de Habitantes” pela linha
anterior da coluna “NUmero de Habitantes”.
No final da coluna foi calculado a média
aritmética das variagGes anuais. Somou-se
todas as treze células da coluna “Crescimento
Anual Habitantes” e dividiu por treze,
resultando na média aritmética entre elas. A
projecao a partir de 2018 da coluna “Numero
de Habitantes” foi desenvolvida somando-se
a média aritmética dos crescimentos anuais
ao numero inserido no ano anterior,
consecutivamente, até o ano de 2048. Nota-
se gue a projecdao é uma estimativa na qual
foi admitido pelo pesquisador que o
crescimento da populagdo continuard se
comportando na mesma propor¢ao dos
ultimos 13 anos.

“Motos”,

As colunas “Carros”,

“Caminhoes”, “Caminhonetes”,
“Onibus/Micro-6nibus”, “Utilitarios” e
“Outros” se referem a quantidade especifica
de cada tipo de veiculo catalogado em cada
ano. S3o representadas, respectivamente,
pelas letras “F”, “G”, “H”, “I”, “)”, “K” e “L”.
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Os dados foram coletados no dia 22 de
agosto de 2018 as 14:10h e podem ser
encontrados no portal do IBGE. Foram
catalogados dados de 2010 a 2016,
excetuando-se o ano de 2011, nao
disponibilizado pelo instituto. Os anos
anteriores a 2010 também ndo foram
disponibilizados.  Essas  colunas foram
construidas para auxiliar na verificacdo da
soma total dos veiculos a ser analisada.

A coluna “Total Veiculos” se refere ao
nimero total de veiculos catalogados em
cada ano pelo instituto. E representada no
programa pela letra “M”. Os dados foram
coletados no dia 22 de agosto de 2018 as
14:22h e podem ser encontrados no portal
do IBGE. Na tabela de Dourados, foram
catalogados dados de 2005 a 2016,
excetuando-se o ano de 2008, nao
disponibilizado pelo instituto. 0
preenchimento do ano 2008 foi feito a partir
da média aritmética dos anos de 2007 e
2009. Na tabela do Brasil, foram catalogados
dados de 2010 a 2016, excetuando-se o ano
de 2011, o qual, juntamente com o0s anos
anteriores a 2010, ndo foram disponibilizados
pelo instituto. O preenchimento do ano 2011
foi feito a partir da média aritmética dos anos
de 2010 e 2012.

A coluna “Crescimento  Anual
Veiculos” se refere a variacdo do numero de

veiculos de um ano para o outro. E

representada no programa pela letra “N”.

Essa coluna foi construida para auxiliar na
guantificacdo da projecdo do numero de
veiculos. A férmula subtrai a linha atual da
coluna “Total Veiculos” pela linha anterior da
coluna “Total Veiculos”. No final da coluna
foi calculado a média aritmética das
variacdes anuais. Somou-se todas as treze
células da coluna “Crescimento Anual
Veiculos” e dividiu por treze, resultando na
média aritmética entre elas. A projecdo a
partir de 2016 da coluna “Total Veiculos” foi
desenvolvida somando-se a média aritmética
dos crescimentos anuais ao numero inserido
no ano anterior, consecutivamente, até o ano
de 2048. Nota-se que a projecdo é uma
estimativa na qual foi admitido pelo
pesquisador que o crescimento da populagao
continuara se comportando na mesma
proporgdo dos ultimos anos.

A coluna “Veiculos/Habitante” se
refere a proporcao da quantidade de veiculos
em relacdo a quantidade de habitantes do
lugar estudado. E representada no programa
pela letra “A”. Essa coluna foi construida para
demonstrar o aumento dessa proporgao com
o decorrer do tempo, assim como para
ilustrar numericamente o cendrio futuro
projetado pela tabela. O preenchimento da
coluna foi obtido a partir da divisdo entre o
numero total de veiculos e o numero total de
habitantes de cada ano.

As projegdes foram construidas no

intuito de viabilizar a andlise do

8



Mobilidade urbana

comportamento da proporcdo de veiculos
por habitante dentro de cada objeto de
estudo no decorrer dos anos, possibilitando
assim a quantificacdo e o embasamento
numérico do problema afim de validar os
posicionamentos da discussdo geradora de

resultados.

5. RESULTADOS E DISCUSSAO

5.1. Resultados graficos

Os resultados observados apds a
catalogacdo dos dados confirmam o alto
indice de veiculos por habitante na cidade de
Dourados em relacdo ao indice brasileiro. A
andlise dos resultados sera desenvolvida
através de graficos gerados pelo programa,

organizados pelo pesquisador.

Sendo assim, apresenta-se o primeiro
grafico, o qual traz uma relacdo entre o
nimero de habitantes do Brasil e o periodo

da analise dos dados.

GRAFICO 1 - Crescimento Anual Populacional

e da Frota do Brasil
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Fonte: Autor

No grafico 1 é possivel notar os
diferentes padrdes de crescimento entre as
duas curvas, ¢é perceptivel o maior
crescimento da frota. O comportamento dos
dados se apresenta da seguinte forma:

De 2005 a 2008: o crescimento
populacional nesse periodo foi de 5,4
milhdes de pessoas, enquanto o crescimento
da frota foi de 14 milhdes de unidades. O
aumento da frota foi 2,6 vezes maior que da
populagdo.

De 2009 a 2012: o crescimento
populacional médio nesse periodo foi de 2,5
milhdes de pessoas, enquanto o crescimento
médio da frota foi de 16 milhGes de
unidades. O aumento da frota foi 6,4 vezes
maior que da populacao.

De 2013 a 2016: o crescimento
populacional médio nesse periodo foi de 5

milhGes de pessoas, enquanto o crescimento
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médio da frota foi de 12 milhdes de
unidades. O aumento da frota foi 2,4 vezes

maior que da populagdo.

GRAFICO 2 - Crescimento Anual
Populacional e da Frota de Dourados (MS)
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Fonte: Autor

No Grafico 2 pode se notar que o
crescimento populacional e da frota de
veiculos possuem padrdes diferentes num
mesmo periodo. Observa-se que a frota

historicamente vem aumentando num ritmo

acentuado em relacdo a populacado
douradense. O comportamento dos dados do
grafico se apresenta da seguinte forma:

De 2005 a 2008: o crescimento
populacional nesse periodo foi de 4505
pessoas, enquanto o crescimento da frota foi
de 18573 unidades. O aumento da frota foi
4,1 vezes maior que da populacao.

De 2009 a 2012: o crescimento
populacional nesse periodo foi de 10967
pessoas, enquanto o crescimento médio da
frota foi de 32404 unidades. O aumento da
frota foi 2,9 vezes maior que da populagdo.

De 2013 a 2016: o crescimento
populacional médio nesse periodo foi de
7988 pessoas, enquanto o crescimento
médio da frota foi de 18522 unidades. O
aumento da frota foi 2,3 vezes maior que da
populagao.

Em suma pode-se notar a
desproporcionalidade das duas curvas ao
longo do tempo; no ano de 2005 a frota
representava uma quantia de 30% da
populacdo, ja em 2016, onze anos depois,

esse numero mais que dobrou, chegando a

66%.

GRAFICO 3 - Projecdo Populacio x Frota

Brasil
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O grafico 3 apresenta uma projecao
da quantidade de habitantes e veiculos em
um periodo de 30 anos a partir de 2018,
sintetizada a partir dos dados coletados de
2005 a 2016.

O tratamento dos dados foi feito da
seguinte forma: para o calculo da projecao
foi feita uma média aritmética do
crescimento anual populacional (1.870.049) e
da frota (4.796.282) entre os anos analisados,
e posteriormente essa média foi somada
anualmente a partir de 2016. Foi admitido
pelo pesquisador, portanto, que o ritmo de
crescimento médio dos objetos estudados
continuaria semelhante nos préximos anos.

As observacGes que devem ser feitas
nesse grafico sdo relacionadas a futura
intersecdo das duas curvas, quando as

quantidades de habitantes e de veiculos no

Brasil serdo iguais, no caso, isso ocorrerd

possivelmente em 2054.

GRAFICO 4 - Projecdo Populacio x Frota
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Fonte: Autor

O grafico 4 apresenta uma projecao
da quantidade de habitantes e veiculos em
um periodo de 30 anos a partir de 2018,
sintetizada a partir dos dados coletados de
2005 a 2016. O cdlculo da projecao foi feito
da mesma forma do Grafico 3.

As observacdes que devem ser feitas
sdo relacionadas a futura intersecao das duas
curvas, as quais, no caso de Dourados, se
encontrardo possivelmente em 2031, 23 anos

antes do que no caso do Brasil.

5.2. Discussao
A partir da andlise grafica dos

resultados obtidos na pesquisa nota-se um
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impasse  eminente no ambito da
movimentacdao de pessoas na cidade de
Dourados. O aumento excessivo da
quantidade de veiculos é potencialmente
prejudicial ao bem-estar da populagdo, assim
como pode se tornar um empecilho
consideravel na fluidez do sistema de
transporte, danificando fung¢des urbanas
vitais para a saude da cidade.

Apesar do ritmo de crescimento da
frota douradense ndo ser abruptamente
maior do que o ritmo brasileiro, foi projetado
a situacdo de igualdade entre frota e
populagdo 23 anos mais cedo. Isso ocorreu
visto que no ano inicial da pesquisa a cidade
de Dourados apresentava uma densidade de
veiculos consideravelmente maior do que a
brasileira. O percentual de veiculos por
habitante em 2005 ja era de 30%, enquanto
no Brasil esse numero se encontrava na casa
dos 22%.

Essa disparidade se deve ao
posicionamento e ao modelo de
planejamento adotados em relacdo a
movimenta¢dao de pessoas na cidade de
Dourados. Nota-se no desenho dos
instrumentos urbanos a priorizagdo do
trafego de veiculos e a despreocupagao com
os espacos dedicados a movimentacdo de
pedestres, observacdo agora ilustrada
numericamente.

Esse artigo se apresenta com o intuito

de introduzir ideias praticaveis que possam

alavancar uma nova abordagem de utilizagado
dos instrumentos urbanos. A saude da cidade
e o maior envolvimento da populagdo com
seus espacos publicos podem ser restaurados
com simples transformacgdes conceituais no
cenario da mobilidade.

Para tal discussdo, serdo abordados
tépicos relevantes em trés perspectivas
distintas: meios de transporte alternativos,
distancias da cidade e a microescala.

Diante da problematica disposta pelos
resultados da pesquisa, pode-se ponderar
alternativas que promovam o incentivo de
meios de transporte mais sustentaveis que o
carro particular, afim de reduzir a utilizagao
do mesmo.

Um importante exemplo é o uso da
bicicleta nas atividades cotidianas da
populacdo, meio de transporte o qual
proporciona uma locomoc¢do rapida, nao-
poluente e saudavel para quem o utiliza. O
grande obstaculo, no entanto, da maior
utilizagao desse meio é a falta de incentivo e
estrutura para que o ciclista se sinta seguro e
confiante em seu caminho. A falta de
ciclovias adequadas e seguras dificulta a
circulacdo das  bicicletas, resultando,
consequentemente, na baixa popularidade
desse meio.

Cidades que se reeducaram e
promoveram mudangas em relagdo a sua
obtiveram

estruturagao de ciclovias

resultados positivos vindos de seus
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habitantes. Um exemplo a ser seguido é a
cidade de Copenhague, na Dinamarca, a qual
por anos reestruturou seu sistema viario em
prol do incentivo ao uso da bicicleta e agora
colhe os frutos dessa transformacao,

conforme indica Gehl (2010):

O desenvolvimento de uma cultura
diferente do uso da bicicleta é um
resultado importante dos muitos anos
de trabalho de estimulo as pessoas para
pedalar em Copenhague. Essa pratica
tornou-se significativa na atividade
cotidiana em todos os grupos sociais.
Mais de 50% dos habitantes pedalam
todos os dias.

Resultados como esse reiteram a
eficiéncia dos incentivos aplicados e a
aprovacdo da populagcdo em relagdo a nova
perspectiva de transporte. A dinamica de
locomocdo da cidade é diretamente afetada
e proporciona um cotidiano mais seguro e
sustentdvel para seus habitantes.

Outro meio de transporte que deve
ser destacado é o transporte publico coletivo,
instrumento democrdtico e rapido quando
bem implantado. Seja O6nibus, trem ou metro,
esse formato se destaca em seu potencial de
transportar uma grande quantidade de
pessoas ocupando um espago relativamente
pequeno da via, no caso do metro, utiliza-se
o subsolo, possibilitando um  maior
aproveitamento do espaco da cidade para
outros fins.

O entrave, nesse caso, também
remete a falta de recursos e estrutura

adequada. Um sistema de trafego que agrupa

0s carros, as bicicletas e os 6nibus na mesma
via desfavorece a fluidez do transito,
prejudicando diretamente a eficiéncia do
transporte publico.

Para que esse meio seja popularizado
e devidamente usufruido pelas pessoas,
existe a necessidade de uma reformulacdo do
sistema viario adotado, priorizando uma
melhor logistica para as rotas dos Onibus
publicos. A cidade brasileira que mais se
destaca nesse tipo de logistica é Curitiba,
capital do Parana, a qual desenvolveu vias
dedicadas exclusivamente ao transporte
coletivo, fisicamente separadas das demais.
Essas vias, aliadas ao sistema de “capsulas” -
onde o passageiro tem o direito de trocar
inimeras vezes de Onibus sem precisar pagar
por um novo bilhete -, protagonizam um
sistema de transporte coletivo de sucesso na
cidade, amplamente utilizado por seus
habitantes.

O ultimo destaque na discussdo sobre
0s meios de transporte se refere a rua para
pedestres.

A proposta da rua para pedestres se
resume de forma simples: fecha-se uma rua
para o trafego de veiculos, destinando seu
espaco exclusivamente para os pedestres,
para que possam usufruir desse equipamento
da forma que quiserem, seja caminhando,
socializando, ou simplesmente adotando a

cidade como ponto de encontro.
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As ruas para pedestres representam
um conceito onde se faz possivel devolver
para a cidade o original propdsito de suas
ruas, a movimentacdao de pedestres. Esse
conceito se fundamenta na intencdo de
promover um melhor aproveitamento do
espaco publico, onde as circunstancias
oferecidas propiciem uma maior
movimentacdo de pessoas de forma segura,
agradavel e criativa.

Existem vdrios exemplos de cidades
que tiveram algumas de suas ruas
transformadas em dareas para pedestres. Os
resultados dessas modificagdes foram muito
positivos, como por exemplo, em Brighton,
na Inglaterra, onde a rua New Road foi
transformada em rua para pedestres em
2006 e teve um aumento de 62% na
movimentacdo de pessoas, assim como um
aumento de 600% no numero de atividades
com permanéncia. Nota-se, no geral, uma
melhoria ndo sé na locomogdao de pessoas,
mas também na esfera econ6mica da cidade
e seus comerciantes. No caso de Arhus, na
Dinamarca, o rio Arhus era canalizado e sua
extensao servia como via de trafego
automoével, em 1998 uma parte do rio foi
reaberta e transformada em area para
pedestres e recreagdo. A area se tornou,
entdo, a mais popular da cidade, assim como
os imoéveis ao longo do rio se tornaram os
mais valiosos do mercado imobiliario local. A

mudanca foi tdo popular e economicamente

tdo bem-sucedida que em 2008 outro trecho

do rio foi reaberto (Gehl, 2010).

Figura 2: Rio Arhus antes de ser reaberto.

Fonte: Cidades para pessoas. Jan Gehl, 2010.

Figura 3: Rio Arhus depois de reaberto e

transformado em area de pedestres.

Fonte: Cidades para pessoas. Jan Gehl, 2010.

Além da implementacao de meios de
transporte  alternativos, é importante
destacarmos, também, a forma de
distribuicdo dos equipamentos urbanos e as
distancias a serem percorridas entre eles. Um
dos obstaculos para a popularizacio do

pedestrianismo nas cidades é a grande
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distancia a ser percorrida entre seus setores
urbanos, a qual dificulta o acesso e maximiza
o tempo de locomogdo entre um ponto e
outro. Tal distribuicao promove,
consequentemente, uma maior utilizacdo dos
veiculos automadveis particulares.

Observa-se a estruturacdo desse
cenario a partir de fatores determinantes que
justificam tal situacdo, como a ampliacdo nao
planejada do perimetro urbano e a
consequente horizontalizacdo da cidade. Tais
fatores contribuem consideravelmente na
maximizacdo das distdncias entre os
equipamentos urbanos. Revela-se, nesse
quesito, uma necessidade de um maior
adensamento do espaco da cidade, onde
possa ser desenvolvida a verticalizacdo de
seus instrumentos, promovendo a
aproximacdo e a maior acessibilidade aos
centros urbanos sem a necessidade da
utilizagdo massiva dos carros.

A partir desse contexto, é valida,
também, a discussdio em torno da
despolarizacdo entre dareas comerciais e
residenciais. Tal conceito se estrutura na
intencdo de promover uma melhor
distribuicdo entre areas comerciais e
residenciais, diminuindo, assim, as distancias
percorridas pelas pessoas em seus interesses
cotidianos pessoais e profissionais.

Na intencdo de promover uma melhor

qualidade de vida e uma experiéncia mais

agradavel para a populagdo, ressalta-se os

instrumentos da microescala urbana. A
microescala é representada por elementos
como pragas, parques e afins. A importancia
desses elementos se revela na harmonizagao
da cidade e na interacdo social de sua
populacdo. Seu papel na mobilidade urbana é
proporcionar ambientes agradaveis para que
as pessoas se sintam convidadas a exercer
suas atividades no espaco urbano de forma
confortdvel e segura.

Dentre os seus variados instrumentos,
existe um novo conceito que vem
conquistando espaco nas ruas e no cotidiano
de seus usuarios: os parklets.

Os parklets sdo pequenas “pragas”, as
guais sdo construidas no lugar de uma ou
duas vagas de estacionamento em vias
publicas. Geralmente contam com materiais
reciclados e tem como seu principal objetivo
a sociabilizacdo de pessoas.

Esse equipamento representa uma
solugdo pratica e sustentdvel para a questdo
do convivio social nas areas urbanas. Diante
da falta de espacos abertos, varias cidades
vém apresentando iniciativas voltadas ao
melhor uso do espaco publico, uma delas é a
implementacdo de parklets. Além de
promover a melhor convivéncia da
populacdo, eles também atuam na
redemocratizacdo do uso do solo, diminuindo
o espa¢o de estacionamento de veiculos e
aumentando a area social da cidade (Littke,

2016).
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Dessa forma, a otimizac¢do do uso do
espaco publico se reafirma pela quantidade
de pessoas que usufruem de tal durante um
dia: um estudo realizado pela University City
District (UCD) revela que um parklet pode
atrair mais de 150 usuarios por dia, em um
espaco onde seria ocupado por cerca de 2
carros estacionados. O estudo também diz
gue a instalacdo dos parklets coincidiu com

um aumento de 20% nas vendas dos

comeércios proximos.

Figura 4: Utilizagcdo de Parklets.

Fonte: University City District.

Autoria: Ryan Collerd.

6. CONSIDERACOES FINAIS

A mobilidade urbana tem se mostrado
uma questdo muito mais socioambiental do
que meramente estrutural no
desenvolvimento das cidades. A observacdo
dessa conjuntura tem levado estudiosos a
repensarem os modelos de trafego adotados

nas cidades e a tomarem atitudes para

reescrever os conceitos da mobilidade

sustentdvel. A adocdo de medidas que
convidem as pessoas a caminhar, pedalar e
se envolverem mais intensamente com a sua
cidade é justificada na prosperidade de uma
populacdo mais saudavel e de uma cidade
mais segura.

Esse artigo, em sua humilde tentativa
de pavimentar tais caminhos, trouxe algumas
observacdoes a respeito das formas de
priorizacdo dos espacos publicos, a ilustracao
de um cendrio eminente e a introducdo de
conceitos simples e efetivos na vida da
cidade. A reflexdo em torno dessa tematica
estrutura e fortalece a dinamica sustentavel
nos futuros projetos urbanos, abre novos
horizontes e potencializa a perspectiva social
da cidade. O planejamento, a estrutura e a
utilizacdo do espaco da cidade estdo sendo
reavaliados. Cabe a populacdo a missdo de
discutir e reivindicar transformacdes em prol

de seu bem-estar social.
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"Se planejarmos as cidades para carros e
trafego, teremos carros e trafego, mas se
planejarmos as cidades para pessoas e
lugares, teremos pessoas e lugares."

(Fred Kent)
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