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 RESUMO  
Embora a noção de equidade seja considerada primordial no emergente paradigma da 

mobilidade urbana sustentável, o planejamento da mobilidade tem sido acusado de 

contribuir para a produção e a consolidação de desigualdades sociais e espaciais relaci-

onadas à provisão e organização do transporte cole�vo urbano, principalmente no con-

texto de países em desenvolvimento. Este ar�go inves�ga em que medida planejadores 

atuantes em cidades brasileiras estão cientes de iniquidades relacionadas ao transporte 

e a forma como compreendem o papel do transporte em relação a obje�vos sociais. 

Diferentemente do que a literatura sugere, resultados da survey conduzida para este 

estudo indicam que, no Brasil, planejadores de transportes reconhecem certas associa-

ções entre privação socioeconômica e deficiências na oferta de transporte cole�vo ur-

bano, mas não necessariamente iden�ficam no processo de planejamento fatores que 

levam à produção de desigualdades. Tampouco compreendem a ideia de equidade so-

cial como central no paradigma de mobilidade urbana sustentável. 

 

ABSTRACT 
The no�on of equity is primordial in the emerging paradigm of sustainable urban mobil-

ity. However, especially in the developing context, transport planning has been blamed 

for producing social and spa�al inequi�es, related to lacks of provision and organisa-

�onal inadequacies of urban collec�ve transport. This ar�cle inves�gates the extent to 

which prac��oners in Brazilian ci�es are aware of iniqui�es associated with transport 

and how they understand the interrela�onships between transport and social issues. 

Differently from what the academic literature suggests, results of the survey conducted 

for this study indicate that transport planners in Brazil recognise associa�ons between 

socioeconomic depriva�on and deficiencies in the provision of urban public transport, 

but they do not necessarily hold the planning process responsible for the produc�on of 

these inequali�es, nor do they understand the idea of social equity as a pillar of the 

sustainable urban mobility paradigm. 
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1. INTRODUÇÃO 

Apesar de controverso, o conceito de equidade é fundamental para a formulação de polı́ticas de 

transportes e para o planejamento de transportes. O conceito se faz presente em vários objeti-

vos estratégicos, declarados ou implı́citos, de polı́ticas públicas de transportes e projetos de 

mobilidade urbana tais como: a promoção de um desenvolvimento urbano equilibrado; a cria-

ção de oportunidades equivalentes de acesso para todos os grupos populacionais; a provisão de 

acesso a equipamentos públicos, serviços e oportunidades; e a satisfação de uma gama de ne-

cessidades básicas, em particular de grupos sociais desfavorecidos. Mais recentemente, preo-

cupações com justiça social permearam a evolução do debate em torno da mobilidade susten-

tável. Neste paradigma, a equidade é mencionada como um princı́pio-chave (Gudmundsson et	

al., 2016). 
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 No entanto, o planejamento de transportes urbanos tem sido acusado de não contribuir para 

fomentar a equidade e a melhoria da qualidade de vida de toda a população, por exemplo 

quando não contribui para reduzir as disparidades relativas à acessibilidade aos sistemas de 

transportes e às oportunidades (Banister, 2002; Jones e Lucas, 2012; Manaugh et	al., 2015). Pelo 

contrário, tem sido fartamente documentado o modo como intervenções planejadas nos siste-

mas de transportes podem não só deixar de satisfazer necessidades de segmentos sociais des-

favorecidos como, em muitos casos, prejudicar populações em situação socioeconômica vulne-

rável, gerando e reproduzindo desigualdades. Por exemplo, em consequência direta de um mo-

delo de planejamento de transportes que molda ambientes urbanos em benefı́cio de grupos so-

ciais com acesso a automóveis e negligencia investimentos em modos coletivos e não motoriza-

dos de transporte, indivı́duos de baixa renda podem ser forçados a gastar substantiva parcela 

de seus rendimentos com mobilidade, estar expostos a nıv́eis desproporcionalmente altos de 

ruı́do e poluição, bem como ao risco de ferimentos e fatalidades relacionados ao tráfego, e po-

dem sofrer com o “efeito-barreira” criado pela abertura de grandes vias nos bairros onde resi-

dem (Jones e Lucas, 2012; Sanchez et	al., 2003; Soja, 2010).  

 No Brasil, a maioria das cidades é caracterizada por marcante segregação espacial, acentuada 

disparidade nos nıv́eis de acessibilidade a atividades e oportunidades distribuı́das no território 

urbano e graves de8iciências na provisão de infraestrutura, inclusive de transportes (Portugal, 

2017). Mesmo assim, substanciais investimentos de transporte em cidades brasileiras têm pri-

vilegiado classes de alta renda, como o desenvolvimento da rede de metrô de São Paulo (Villaça 

e Zioni, 2010). Em cidades brasileiras, o transporte público pode ser inexistente, considerado 

muito caro ou até mesmo inútil na perspectiva dos moradores de comunidades de baixa renda 

(Maia et	al., 2016). Em comparação internacional, algumas cidades brasileiras foram identi8ica-

das como aquelas em que o transporte público é, em termos 8inanceiros, o menos acessıv́el aos 

segmentos mais pobres da população, que, dessa forma, tem sua participação em atividades 

severamente limitada (Carruthers et	al., 2005). Apesar de a legislação estabelecer a redução das 

desigualdades e promover a inclusão social como objetivos estratégicos das polı́ticas urbanas, 

a polı́tica de transportes no Brasil ainda é considerada socialmente seletiva e altamente exclu-

dente (Vasconcellos, 2014). Como em outros lugares do Sul Global (Dimitriou, 1992), argu-

menta-se que o planejamento de transportes praticado no Brasil é insensıv́el às questões soci-

ais, tendendo a favorecer grupos de maior status social (Vasconcellos, 2001).  

 Alguns estudiosos exploraram teorias polı́tico-8ilosó8icas para apontar maneiras de incorpo-

rar princı́pios de justiça social nos processos de planejamento e tomada de decisão (Martens, 

2012, 2017; Pereira, Schwanen, et	al., 2017). Outros autores discutiram em que medida as con-

siderações de equidade social têm sido incluı́das em planos de transporte. Nos planos produzi-

dos para as principais áreas metropolitanas da América do Norte, preocupações com a justiça 

social estão vagamente ancoradas e são raramente traduzidas em objetivos e indicadores (Ma-

naugh et al., 2015). Com a possıv́el exceção de alguns trabalhos do inı́cio dos anos 1990 nos 

Estados Unidos e no Reino Unido (Dimitriou, 1992; Hay e Trinder, 1991), pesquisas sobre como 

os planejadores entendem a relação entre transporte e equidade social através da aferição de 

seus valores, perspectivas e experiências ainda são raros. Alguns estudos tentaram apresentar 

possıv́eis fatores para explicar como e por que o planejamento de transportes e a formulação 

de polı́ticas podem fomentar as desigualdades nos paı́ses em desenvolvimento (Dimitriou, 

1992; Vasconcellos, 2001). Estes estudos são revisados mais adiante neste artigo.  
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 O presente artigo tem como perspectiva ampliar a compreensão do papel da equidade no 

planejamento do transporte no Brasil por meio da aferição de opiniões e pontos de vista de 

pro8issionais. O estudo explora, especi8icamente, a interface entre equidade e o planejamento 

de sistemas de transporte público urbano, em particular, por ônibus, que é o modo coletivo mais 

comum nas cidades brasileiras, utilizado por diversos grupos sociais e cuja capilaridade lhe 

permite atender bairros em um amplo espectro de condições socioeconômicas. 

 O estudo é guiado pelas seguintes questões: 

1. De quais formas de desigualdades sociais e espaciais relacionadas ao transporte urbano co-

letivo planejadores brasileiros têm ciência? 

2. Quais os pontos de vista dos pro8issionais sobre o papel do planejamento de transportes co-

letivos em relação à equidade social? 

3. Qual prioridade planejadores dão a estratégias voltadas ao transporte público que tendem a 

promover a equidade? 

4. Os planejadores associam equidade a projetos de mobilidade urbana sustentável? 

 O artigo é estruturado em cinco seções, incluindo esta introdução. A Seção 2, correspondente 

à revisão de literatura, oferece um amplo panorama sobre as diversas perspectivas de equidade 

adotadas em estudos de transporte e também discute a relação entre equidade nos transportes 

e mobilidade sustentável. A Seção 3 fornece detalhes sobre o método empregado nesta pesquisa 

para aferir os pontos de vista dos pro8issionais em particular no que se refere a intervenções 

estratégicas no sistema de transporte coletivo. A Seção 4 apresenta os resultados. A Seção 5 

discute e sintetiza os principais resultados desse trabalho. 

2. REVISÃO DA LITERATURA 
2.1. Narra6vas plurais sobre equidade em transportes 

O planejamento e a polıt́ica de transporte envolvem re8lexões sobre equidade em termos pro-

ceduais e substantivos relacionados ao desenho de sistemas de transporte para distintos grupos 

de usuários, a alocação de recursos e a de8inição de prioridades de investimentos em transpor-

tes e a perseguição do objetivo estratégico de garantir mobilidade a todos os indivı́duos para 

que consigam atender às suas necessidades básicas de participação em atividades. Segundo Ba-

nister (2002), uma das funções centrais do planejamento consiste em garantir uma distribuição 

justa dos recursos, de modo que todas as pessoas tenham acesso aos equipamentos de que ne-

cessitam. Embora equidade em transportes não seja um assunto novo – sua origem está relaci-

onada ao movimento pelos direitos civis nos anos 1960 nos Estados Unidos (Dimitriou, 1992; 

Sanchez, 2008) - é uma noção bastante abrangente e que interage com temas desenvolvidos em 

outras disciplinas (por exemplo, vulnerabilidade social e segregação residencial). Esta seção 

fornece um panorama dos principais aspectos relacionados ao debate sobre equidade em trans-

portes. 

 Embora acadêmicos tenham reconhecido há muito tempo que diferentes princı́pios de equi-

dade possam guiar o planejamento e a avaliação de transportes para garantir a justiça das in-

tervenções propostas (Thomopoulos et	al., 2009; Trinder et	al., 1991; van Wee, 2011), a maioria 

dos estudos em transporte tem se mantido evasivo sobre um posicionamento teórico em rela-

ção à justiça social (Martens, 2017; Martens e Lucas, 2018). Avanços recentes neste campo in-

cluem a proposição de abordagens analı́ticas explicitamente fundamentadas em enquadramen-

tos polı́tico-8ilosó8icos de justiça social. Embora posturas igualitárias e su8icientaristas também 
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tenham sido adotadas (Lucas et	al., 2016; van Wee, 2011), as perspectivas liberais de justiça por 

John Rawls (e.g. Martens, 2017; Pereira et	al., 2017) e a abordagem das “capabilities” proposta 

por Amartya Sen e Martha Nussbaum (Hananel e Berechman, 2016; Nahmias-Biran et	al., 2017; 

Ryan et	al., 2015; Smith et	al., 2012) têm sido preferidas por diversos autores. Em comum, esses 

estudos contribuem para ilustrar aspectos de desigualdades sociais relacionadas aos transpor-

tes a partir de uma conceituação 8ilosó8ica de justiça geralmente divergente do utilitarismo (o 

corpo teórico que fundamenta as técnicas de planejamento e avaliação de transportes conven-

cionais). 

 Diferentes abordagens para a equidade do transporte também podem derivar de entendi-

mentos distintos dos recursos relacionados ao transporte que devem ser objeto de uma distri-

buição equitativa. Uma maneira bastante difundida de abordar a equidade no transporte baseia-

se nas diferenças observáveis no comportamento relativo a viagens de diferentes segmentos 

sociais e no fato de que as desigualdades sociais estão associadas a diferentes nıv́eis de mobili-

dade (Ohnmacht et	al., 2009). Os indicadores de mobilidade, como o número de viagens por 

unidade de tempo, os tempos médios ou as distâncias de viagem geralmente diferem entre gru-

pos segmentados por renda, modo de transporte utilizado (por exemplo, motoristas de auto-

móvel particular vis-à-vis usuários de transporte público), de8iciências fı́sicas ou mobilidade 

reduzida, ou gênero, que consiste em uma dimensão transversal (Uteng, 2008, 2009). Um posi-

cionamento crı́tico perante tais desigualdades também nutriu a ideia de mobilidade como um 

direito básico do cidadão (Cresswell, 2006). 

 Quando o foco recai sobre o desenho das instituições que devem garantir que todos os mem-

bros da sociedade tenham o mesmo direito e possam participar efetivamente do processo de 

planejamento ou in8luenciar as decisões polı́ticas, discursos sobre equidade em transporte se 

relacionam intimamente com justiça processual. Ampliar o engajamento dos cidadãos, em par-

ticular de grupos sociais cuja voz tem sido sistematicamente ignorada por práticas de planeja-

mento racional e tecnocrático, tem sido considerada uma maneira de in8luenciar agendas polı́-

ticas para um transporte mais equitativo (Bickerstaff et	al., 2002; Elvy, 2014; Fouracre et	al., 

2006; Hodgson e Turner, 2003; Sagaris, 2010; Vigar, 2006, 2017). 

 Outros estudos concentram-se em avaliar a equidade na distribuição espacial das infraestru-

turas e serviços, bem como a conectividade dos transportes. Atingir a meta polı́tica de condições 

de vida equivalentes para cidadãos residentes em áreas distintas de um território pode depen-

der da localização e distribuição de vias, pontos de ônibus, estações de metrô e garantir a oferta 

de transporte de qualidade em diferentes áreas (Caggiani et	al., 2017; Santos et	al., 2008). Rela-

cionadas a essas questões, preocupações com a acessibilidade dos transportes – aı́ incluı́das as 

questões da posse forçada de automóveis (“forced car ownership”) e a pobreza energética (“fuel 

poverty”) (Curl et	al., 2018; Currie e Delbosc, 2009; Mattioli, 2015, 2017; Mattioli et	al., 2017, 

2016) – ganharam atenção crescente no bojo das recentes oscilações do preço do combustıv́el 

e com base no reconhecimento de que a tarifa do transporte público pode consistir em uma 

barreira severa de acesso para uma parcela expressiva da população (Falavigna e Hernandez, 

2016; Guzman e Oviedo, 2018). A cobertura espacial de redes de transporte e a extensão de 

esquemas como proibições de estacionamento e cobranças pela utilização do sistema viário 

também podem re8letir preocupações de equidade (Levinson, 2010; Li et	al., 2018; Liu et	al., 

2019). 
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 Um grande número de pesquisas concentrou-se na distribuição de impactos relacionados ao 

transporte entre diferentes segmentos populacionais, em particular nas externalidades negati-

vas associadas ao uso de modos de transporte motorizados, como a poluição do ar (Clark et	al., 

2017; Houston et	al., 2004; Milojevic et	al., 2017; Sider et	al., 2015), o ruı́do do tráfego motori-

zado (Houston et	al., 2004; Milojevic et	al., 2017; Mueller et	al., 2018; Sider et	al., 2015; Tonne 

et	 al.,	2018) e as mortes e ferimentos causados por “acidentes de trânsito” (Morency et	al., 

2012). Por exemplo, estudos sobre justiça ambiental (“environmental justice”), principalmente 

realizados no contexto estadounidense, em geral utilizam sistemas de informação geográ8ica 

para avaliar se grupos étnicos e de baixa renda estão desproporcionalmente expostos a emis-

sões relacionadas ao transporte e outras fontes de impactos deletérios para a saúde humana 

(Bullard e Johnson, 1997; Chakraborty et	 al., 2011, 1999; Gaffron, 2012; Rowangould et	 al., 

2016). 

 Conceitualmente, o debate acadêmico sobre os impactos sociais do transporte tem enfati-

zado a ampla gama de recursos relacionados ao transporte que são relevantes para o bem-estar 

humano e que vão além dos fatores predominantes em avaliações de projetos de transporte 

(por exemplo, economia de tempo de viagem) (Forkenbrock et	al., 2001; Geurs et	al., 2009; Jo-

nes e Lucas, 2012; Markovich e Lucas, 2011). Em particular, proliferaram nas duas últimas dé-

cadas estudos que analisam a distribuição da acessibilidade a atividades essenciais (como em-

prego, educação e serviços públicos) entre diferentes áreas e grupos sociais (Martens e Lucas, 

2018). Estudos abordando a acessibilidade em relação à equidade social baseiam-se ampla-

mente em resultados de pesquisas sobre a exclusão social relacionada a transportes, que con-

tribuı́ram para identi8icar relações de causa e efeito entre de8iciências nos sistemas de trans-

porte e múltiplas formas de desvantagem social (Cass et	al.,	2005; Church et	al., 2000; Farring-

ton e Farrington, 2005; Hine e Mitchell, 2001; Kenyon et	al., 2002; Lucas, 2004). Conforme esta 

literatura, grupos socialmente desfavorecidos incluem pessoas com baixa renda domiciliar, de-

sempregados, mulheres, pais solteiros, idosos, pessoas com de8iciência, crianças e jovens, certas 

minorias étnicas e pessoas que vivem em áreas com baixa densidade populacional (Hine e 

Grieco, 2003; Lucas, 2004, 2012; Lucas et	al., 2016). 

 Embora todas essas correntes tenham explorado evidências no Norte Global, outro ramo da 

literatura tenta situar equidade em transporte em paı́ses em desenvolvimento, reconhecendo 

que, neste contexto, questões sociais ligadas ao transporte estão entrelaçadas com processos 

especı́8icos de rápido crescimento populacional, expansão urbana descontrolada, segregação 

residencial, fracas estruturas de governança urbana, regulamentação de8iciente dos serviços de 

transportes, presença de assentamentos não planejados e ilegais, e uma alta parcela da popula-

ção vivendo em situação de pobreza ou miséria. Tipicamente, esses estudos relatam grandes 

disparidades nos tempos de viagem, exposição a riscos para a saúde humana relacionados ao 

trânsito e a participação dos gastos com transporte nos orçamentos domésticos nos diferentes 

segmentos sociais (Vasconcellos, 2001, 2018). Pesquisas recentes avaliaram como a acessibili-

dade é distribuı́da desigualmente entre a população, por exemplo, nas cidades da América La-

tina (Guzman et	al., 2017; Jaramillo et	al., 2012; Oviedo Hernandez e Titheridge, 2016; Pereira 

et	al., 2017). Esses estudos também fornecem ideias valiosas para contrabalançar o atual domı́-

nio das narrativas sobre a equidade em transporte produzido no Norte Global (Dimitriou, 1992; 

Falavigna et	al., 2017a, 2017b; Godard, 2011; Vasconcellos, 2001). 
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2.2. Equidade e mobilidade sustentável 

Para alguns autores, a noção de sustentabilidade está no cerne da alternativa mais promissora 

de enquadrar conceitualmente os problemas contemporâneos de transporte e uma forma de 

superá-los. O paradigma da mobilidade sustentável é mais focado na acessibilidade potencial e 

realizada do que no incremento da mobilidade e na velocidade dos deslocamentos (Banister, 

2008; Bertolini, 2012; Bertolini et	al., 2008; Hull, 2008; Jones, 2014; Litman, 2013). 

 No entanto, há controvérsias em relação à medida em que o paradigma da mobilidade 

sustentável está interligado com preocupações de equidade. Alguns autores enfatizam que a 

equidade constitui um dos três fundamentos da sustentabilidade, juntamente com as 

dimensões econômica e ambiental, e que essa trı́ade também sustenta o paradigma da 

mobilidade sustentável (Gudmundsson et	al., 2016). Documentos polı́ticos que representaram 

importantes contribuições para a compreensão atual da mobilidade sustentável fazem 

referência explı́cita ao papel social dos transportes, à criação de oportunidades para as regiões 

periféricas e ao aumento da acessibilidade como objetivo central na polı́tica de transportes 

(Gudmundsson et	 al., 2016). Também se argumenta que, dentro do paradigma da 

sustentabilidade, as estratégias de transporte tendem a ser avaliadas levando-se em conta os 

impactos sobre a equidade social, juntamente com a e8iciência e os indicadores ambientais 

(Litman, 2013). 

 Outros estudiosos, no entanto, a8irmam que o elo entre sustentabilidade e equidade (ou 

inclusão social) é mais uma questão de retórica acadêmica ou polı́tica do que um fato em si. Eles 

enfatizam que o planejamento de transportes e os instrumentos de avaliação de investimentos 

no setor, mesmo quando rotulados “sustentáveis”, ainda são demasiadamente focados nos 

ganhos de e8iciência no setor de transportes. Ou seja, a mobilidade sustentável não tem como 

foco a equidade. Por isso, esses autores geralmente privilegiam terminologias mais especı́8icas, 

como “sustentabilidade social” (Boschmann e Kwan, 2008; Grieco, 2015; Lucas e Stanley, 2013; 

Manzi et	al., 2010). Tais visões céticas estão alinhadas com os resultados de estudos recentes 

como os de Arsenio et	al. (2016), que concluı́ram que a equidade social não foi abordada de 

forma adequada na maioria dos 40 planos de mobilidade urbana sustentável, elaborados para 

cidades portuguesas, apesar da presença de preocupações pontuais com a melhoria da 

acessibilidade de idosos e de pessoas com de8iciência. 

 Acadêmicos têm considerado a equidade social um princı́pio particularmente eminente nas 

narrativas sobre mobilidade sustentável contextualizadas no Sul Global. Para Banister (2005), 

o desenvolvimento urbano sustentável apresenta-se como um conceito social no Sul Global em 

oposição ao Norte Global, onde é tratado como um conceito ambiental. Outros autores a8irmam 

que os planos de mobilidade desenvolvidos para cidades do Sul Global geralmente reconhecem 

o papel potencial do transporte no alıv́io da pobreza e incluem a equidade social como uma 

questão a ser abordada (Bocarejo e Oviedo, 2012). 

 No Brasil, o discurso sobre “mobilidade sustentável” foi alavancado por meio de iniciativas 

de capacitação e do arcabouço legal recentemente estabelecido pelo governo federal através da 

Polı́tica Nacional de Mobilidade Urbana, que de8iniu equidade social, justa distribuição de 

benefı́cios e ônus decorrentes de diferentes modos e serviços de transporte, equidade no acesso 

ao transporte público, acessibilidade universal e equidade no consumo de espaço como 

princı́pios norteadores dos planos locais de transporte (Miranda e Rodrigues da Silva, 2012; 

Portugal, 2017; Rodrigues da Silva et	 al., 2008). No entanto, a tradução de tais aspirações 

normativas em intervenções concretas capazes efetivamente de combater desigualdades 
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continua sendo um desa8io no contexto brasileiro. Argumentamos, neste artigo, que pelo menos 

algumas das razões para isso podem ser encontradas nas opiniões, percepções e atitudes da 

comunidade pro8issional sobre o papel do transporte em relação às desigualdades sociais. 

3. MÉTODO 

Uma pesquisa do tipo survey online e de corte transversal foi o principal método de coleta de 

dados utilizado para avaliar como os pro8issionais brasileiros de planejamento de transportes 

percebem e justi8icam a existência de desigualdades no transporte, o papel da equidade em suas 

práticas e como eles relacionam equidade ao conceito de mobilidade sustentável. Surveys	ele-

trônicas têm a vantagem de atingir participantes espacialmente dispersos a custos relativa-

mente baixos. O público-alvo pode ser alcançado sem nenhum viés inerente, uma vez que com-

putadores com acesso à Internet consistem em um recurso geralmente acessıv́el a pro8issionais 

de planejamento de transporte. 

 O questionário consistiu em 37 questões padronizadas - uma combinação de perguntas fe-

chadas (escalas ordenadas numericamente, escolha múltipla e escolha ordenada) e abertas. So-

licitou-se aos participantes expressar o nıv́el de concordância com relação a uma série de a8ir-

mações sobre a existência de desigualdades no transporte, opinar sobre a função social do 

transporte público urbano em face a desigualdades e mencionar projetos de transporte que 

consistem em boas práticas com respeito a seus impactos sociais e distributivos. Os entrevista-

dos também elencaram medidas prioritárias de um conjunto de possıv́eis estratégias para o 

desenvolvimento do transporte coletivo no contexto da cidade em que desenvolvem suas ativi-

dades pro8issionais. As questões se referiam a serviços de ônibus, dentro do contexto geográ8ico 

conhecido pelos participantes.  

 Graus de concordância puderam ser expressos em uma escala Likert variando entre 1 (com-

pleta discordância) e 6 (completa concordância). O formato das opções de resposta com um 

número par de alternativas excluiu intencionalmente o ponto médio para evitar a tendência 

para a neutralidade, usualmente exibida quando participantes deparam-se com questões com-

plexas. Esta opção metodológica também se baseou em um posicionamento normativo dos pes-

quisadores de que é improvável que os participantes consigam manter-se absolutamente neu-

tros em relação às a8irmações contidas nesta pesquisa. A opção de resposta “Eu não sei” estava 

disponıv́el para todas as questões. 

 Para melhor atingir o público-alvo, a pesquisa foi anunciada entre os participantes de um 

curso à distância sobre gestão da mobilidade urbana, coordenado pela Associação Nacional de 

Transportes Públicos (ANTP) e patrocinado pelo Banco Mundial, bem como em fóruns temáti-

cos especializados em redes sociais. Partindo da premissa de que inscritos no curso estariam 

propensos a compartilhar informações sobre suas experiências (este era um requisito para par-

ticipar do curso), a estratégia de recrutamento pode ter ampliado o acesso a entrevistados com 

maior potencial de envolvimento, aumentando potencialmente a validade dos resultados da 

pesquisa. Além disso, como forma de incentivar a participação, para cada grupo de 50 respon-

dentes foi anunciado o sorteio de um vale-presente que poderia ser utilizado em uma rede de 

comércio eletrônico. 

 O questionário foi implementado com a ferramenta SosciSurvey e a coleta de dados ocorreu 

entre 15 e 29 de outubro de 2015. Ao todo, 94 pro8issionais de mobilidade urbana completaram 

o questionário e nove abandonaram a pesquisa sem 8inalizá-la, tendo suas contribuições des-

consideradas. 
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 Dado o pequeno tamanho de sua amostra em relação ao universo de pro8issionais de mobi-

lidade urbana no Brasil e seu desenho metodológico (amostragem por oportunidade), a pes-

quisa não pode ser considerada estatisticamente representativa. No entanto, acredita-se que as 

informações coletadas na pesquisa são válidas e re8letem 8ielmente as posições dos entrevista-

dos, já que 77,7% a8irmaram ter entendido todas as perguntas e outros 20,2% entenderam fa-

cilmente a maioria das questões da pesquisa. Além disso, o tempo investido para participar da 

pesquisa (aproximadamente 20 minutos, em média) foi considerado razoável pela maioria 

(83,0%). Isso indica que a qualidade das respostas não deve ter sido afetada pelo efeito-fadiga, 

que surge quando participantes são expostos a um processo de entrevista percebido como de-

masiadamente longo. A grande maioria dos entrevistados considera ter um bom conhecimento 

do sistema de transporte público nas cidades onde trabalham, o que também subsidia a vali-

dade dos resultados da pesquisa. 

4. RESULTADOS 
4.1. Caracterização dos respondentes 

Participaram da survey pro8issionais de transporte de 16 unidades federativas, com predomı́nio 

de participantes dos estados de São Paulo (29,8%), Minas Gerais (22,3%) e do Distrito Federal 

(16,0%). 88,3% dos participantes atuam em cidades com população superior a 250 mil habi-

tantes. Municıṕios desse porte caracterizam-se por uma parcela signi8icativa dos deslocamen-

tos diários realizados por transporte coletivo, maior intensidade dos problemas de circulação 

e, no plano institucional, contam com estruturas dedicadas à gestão e ao planejamento da mo-

bilidade urbana (Ministério das Cidades, 2015). 

 Os resultados mostram que a maioria dos participantes são do sexo masculino (62,8%), bran-

cos (71,3%), vivendo e trabalhando em áreas urbanas populosas. 51% dos entrevistados têm 

entre 25 e 40 anos. A remuneração do trabalho média estimada é R$ 5,7 mil (o que correspondia 

a pouco mais de 7 salários mı́nimos em valores da época). Os entrevistados geralmente com-

pletaram o ensino superior: 68,3% possuem graduação, 18,1% mestrado e 6,4% tı́tulo de dou-

torado. As carreiras universitárias mais frequentes são engenharia, arquitetura e administra-

ção. Três entre quatro respondentes trabalham para o setor público (como governos locais, au-

toridades públicas e universidades). 

4.2. Reconhecimento de desigualdades em transporte 

Os participantes da pesquisa foram confrontados com declarações sobre a existência de desi-

gualdades relacionadas ao transporte nas cidades onde trabalham. As declarações eram: 

•  Todos os bairros são bem servidos por ônibus. 

•  Regiões mais pobres da cidade têm serviços de transporte coletivo de menor qualidade 

do que regiões mais ricas. 

• As pessoas mais pobres demoram mais tempo para chegar ao local de trabalho do que 

as mais ricas. 

• A tarifa de ônibus pode ser paga por todos aqueles que precisam usar o serviço. 

 Conforme exibido na Figura 1, a maioria dos entrevistados demonstra ter ciência da existên-

cia da relação entre desigualdades espaciais e sociais, e o transporte público. Aproximadamente 

dois terços dos participantes percebem que o transporte coletivo não funciona adequadamente 

pelo menos em alguns bairros. Em particular, reconhecem que as áreas de baixa renda estão 
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conectadas por serviços de transporte de menor qualidade em comparação com áreas mais ri-

cas (70,2% dos entrevistados expressam concordância com esta declaração e, entre elas, 30,9% 

concordam totalmente). Além disso, os participantes acreditam que os custos e o tempo de via-

gem podem representar barreiras signi8icativas para a utilização de serviços de transporte. 

91,5% percebem que grupos sociais de baixa renda gastam mais tempo para deslocamentos ao 

trabalho do que os mais ricos. Sete em cada dez participantes entendem que alguns usuários, 

mesmo dependendo do transporte público, possam ser impedidos de utilizá-lo em função do 

custo da tarifa. 

 

 
Figura 1. Atitudes dos participantes com relação à existência de desigualdades relacionadas ao transporte 

 
4.3. Equidade em prá6cas de planejamento de transportes 

A literatura acadêmica oferece uma gama de hipóteses para a existência de desigualdades como 

as exploradas na Seção 4.2. Com base na revisão da literatura, solicitou-se aos entrevistados se 

posicionarem em relação às seguintes a8irmações: 

• Mobilidade é uma condição indispensável para a participação na sociedade. 

• As técnicas de planejamento de transporte bene8iciam os segmentos mais favorecidos da 

população. 

• As necessidades de deslocamento dos segmentos mais pobres da população são bem co-

nhecidas pelos planejadores de transporte. 

• Intervenções do sistema de transporte bene8iciam todos os grupos sociais da mesma 

maneira. 

• As polı́ticas de mobilidade podem produzir desigualdades sociais. 

 A a8irmação de que a mobilidade é condição indispensável para a participação na sociedade 

– tese central da abordagem da exclusão social relacionada ao transporte – atingiu o mais alto 

nıv́el de concordância entre os participantes na pesquisa: cerca de 70% concordaram comple-

tamente e apenas 1,1% discordou totalmente desta a8irmação. No entanto, as opiniões dos par-

ticipantes são consideravelmente polarizadas com relação às demais a8irmações. Assim, en-

quanto 28,7% dos inquiridos estão plenamente de acordo que as polıt́icas de mobilidade ur-
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bana podem produzir desigualdades sociais, 18,1% discordaram fortemente disso. De modo se-

melhante, 13,8% dos entrevistados estão convencidos de que as intervenções de transporte são 

socialmente neutras, bene8iciando igualmente todos os segmentos sociais, enquanto 20,2% re-

jeitam essa ideia. Além disso, enquanto 10,6% acreditam fortemente que técnicas de planeja-

mento de transporte são viesadas, bene8iciando grupos em melhor condição na sociedade, 

12,8% discordaram fortemente dessa a8irmação. Por 8im, o grau de conscientização da comuni-

dade de planejamento sobre as necessidades de transporte dos grupos sociais mais pobres foi 

uma questão contestada. 11,7% acreditam que planejadores conhecem bem tais necessidades, 

e 10,6% mantêm a opinião contrária. A Figura 2 ilustra claramente que apenas uma declaração 

é quase consensual entre os participantes, enquanto as respostas favoráveis e desfavoráveis em 

relação às demais a8irmações apresentam padrões praticamente simétricos. 

 

 
Figura 2. Atitudes dos respondentes com relação a princípios do planejamento de transporte 

 

4.4. Estratégias prioritárias para o transporte cole6vo 

Em seguida, os participantes foram solicitados a selecionar as estratégias mais importantes 

para aprimorar a qualidade do transporte público urbano por ônibus. Uma lista de 12 estraté-

gias geralmente consideradas por planejadores de transporte público foi apresentada em or-

dem aleatória, além de um campo para respostas abertas e a opção “Eu não sei”. Cada partici-

pante foi convidado a selecionar as quatro estratégias que considera ser mais importantes para 

melhorar os serviços locais de ônibus. 

 Uma vez que a equidade no transporte é um conceito abrangente e multidimensional, seria 

inapropriado classi8icar cada uma das declarações como relacionada ou não ao objetivo de au-

mentar a equidade. Cada estratégia pode estar relacionada a um aspecto diferente da equidade, 

dependendo das dimensões consideradas e das circunstâncias concretas em que possa ser apli-

cada. No entanto, cabe destacar que três das estratégias sugeridas (números 1, 8 e 9) mantêm 

relação explı́cita com a equidade social e espacial, tendo sido discutidos com bastante frequên-

cia na literatura acadêmica especializada. 

 A Tabela 1 lista as estratégias elencadas como prioritárias, ordenadas de acordo com a fre-

quência de menções pelos participantes. A estratégia mais citada para melhorar o transporte 
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público nas cidades brasileiras é considerada diretamente relacionada à diminuição das desi-

gualdades espaciais e a amenizar efeitos da segregação social, amplamente observada em cida-

des brasileiras. Mais de metade dos entrevistados (52,1%) apontou que intensi8icar a oferta de 

transporte em porções mal conectadas do território urbano como sua estratégia preferıv́el para 

melhorar os serviços coletivos. Esse resultado é consistente com a percepção de que alguns 

bairros não são bem atendidos pelos serviços de transporte público, conforme descrito na Seção 

4.2. Outras duas estratégias, frequentemente mencionadas, focam em melhorar a performance 

operacional dos ônibus (por exemplo, através de faixas exclusivas) e construir paradas mais 

informativas e confortáveis. As outras duas estratégias, claramente ligadas a princı́pios de equi-

dade, relacionadas com o preço da tarifa e a prestação de serviços acessıv́eis a todos os cidadãos, 

foram citadas com frequência menor (mencionadas por 30,9% e 20,2% dos entrevistados, res-

pectivamente).  

 

Tabela 1 - Estratégias prioritárias para o serviço de ônibus urbano 

 Estratégia Menções (%) 

1 Criar ou reorganizar linhas para conectar bairros mal servidos por transporte cole�vo 52,1 

2 Aumentar a velocidade média (p. ex. faixas exclusivas ou corredores) 50,0 

3 Construir paradas mais informa�vas e mais confortáveis  50,0 

4 Aprimorar a integração com outros modos (p. ex. estacionamentos em terminais) 46,8 

5 Aprimorar a integração tarifária com outros serviços de transporte cole�vo (p. ex. convênios com 

municípios vizinhos) 

37,2 

6 Aumentar a frequência do serviço (p. ex. mais veículos nas linhas existentes) 37,2 

7 Renovar a frota de veículos com foco em questões ambientais (p. ex. veículos menos poluentes) 34,0 

8 Reduzir o preço da tarifa paga 30,9 

9 Renovar a frota de veículos com foco nas necessidades de pessoas com mobilidade reduzida (p. 

ex. veículos com piso rebaixado) 

20,2 

10 Estender o horário em que o serviço é oferecido (p. ex. noite e madrugada) 16,0 

11 Treinar melhor os motoristas para atender melhor os usuários  11,7 

12 Combater a informalidade no setor (p. ex. regularizar operadores informais) 4,3 

 Outras respostas 9,6 

 
4.5. Equidade na mobilidade sustentável 

Finalmente, a pesquisa inquere se a expressão “mobilidade urbana sustentável” é conhecida 

pelos pro8issionais e o tipo de projetos a que o conceito está associado. A maioria dos pro8issi-

onais de planejamento do transporte no Brasil se diz familiarizada com esse conceito. 84,0% 

dos respondentes disseram que já lidaram pro8issionalmente com projetos de mobilidade sus-

tentável e 56,4% conhecem, na região onde trabalham, ao menos uma intervenção de mobili-

dade urbana que pode ser considerada sustentável. 

 Quando solicitados a citar um projeto conhecido de mobilidade urbana sustentável, os parti-

cipantes mencionaram (em respostas espontâneas) intervenções de diversos tipos, escopos, es-

calas geográ8icas e em diferentes estágios de implantação. Após uma análise temática, as res-

postas foram agrupadas em torno de cinco objetivos gerais, como mostra a Tabela 2. 

 Em seguida, os participantes foram questionados especi8icamente sobre seu conhecimento 

sobre projetos de mobilidade urbana com foco na dimensão social da sustentabilidade, inclu-

indo questões relativas a equidade e justiça social. 54,3% a8irmaram que conhecem um projeto 

com essa ênfase (40,4% podem mencionar um projeto na cidade ou região onde eles trabalham) 

e novamente as respostas abordaram um amplo espectro de ações e estratégias. No entanto, 

uma parcela signi8icativa citou o mesmo projeto mencionado na questão anterior, enfatizando 
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aspectos que não necessariamente se relacionam com equidade ou em que esta relação não está 

explı́cita. As respostas destacaram os aspectos expostos na Tabela 3 que, novamente, puderam 

ser sintetizados em cinco objetivos gerais. 

 

Tabela 2 - Objetivos dos projetos de mobilidade urbana sustentável citados pelos participantes 

 Obje6vos gerais Obje6vos específicos 

1 Reduzir a emissão de poluentes atmosféricos por 

meio da adoção de novas tecnologias veiculares  

• Introduzir veículos elétricos ou híbridos na frota de transporte  

cole�vo 

2 Melhorar a infraestrutura para “modos sustentá-

veis” 

• Readequar passeios e calçadas 

• Ampliar a infraestrutura cicloviária 

• Expandir faixas exclusivas de ônibus 

• Implementar o Bus Rapid Transit 

3 Promover a integração intermodal 

 

• Equipar terminais de transporte com paraciclos 

• Oferecer bicicletas públicas a usuários de transporte cole�vo 

4 Elaborar e aprovar planos e marcos legais para a 

mobilidade sustentável 

• Desenvolver ou revisar planos cicloviários 

• Aperfeiçoar instrução norma�va federal 

5 Implementar projetos com foco na mudança de 

comportamento 

• Adotar programas de gestão da mobilidade 

• Realizar campanhas de educação de trânsito com foco na segurança 

de pedestres 

• Incen�var o compar�lhamento de viagens de automóvel por meio de 

aplica�vo 

  

  

Tabela 3 - Objetivos dos projetos de mobilidade urbana socialmente sustentável citados pelos participantes 

 Obje6vos gerais Obje6vos específicos 

1 Aumentar a conveniência do uso de meios de 

transporte não motorizados 

• Implementar planos cicloviários  

• Proibir o trânsito de veículos motorizados em certas vias 

2 Fortalecer mecanismos de controle e par�cipa-

ção social das intervenções na mobilidade ur-

bana 

• Fomentar abordagens par�cipa�vas no planejamento do transporte 

3 Expandir a oferta de serviços de transporte cole-

�vo em áreas socioeconomicamente desfavore-

cidas 

• Introduzir linhas de ônibus e teleféricos em bairros pobres 

4 Garan�r a acessibilidade financeira dos serviços 

de transporte a diversos grupos sociais 

• Revisar a polí�ca tarifária dos meios cole�vos 

• Aprimorar a integração tarifária 

• Conceder gratuidade tarifária para certos segmentos ou para toda 

população 

5 Sa�sfazer necessidades especiais de pessoas 

com deficiência ou mobilidade reduzida 

• Desenvolver aplica�vos de smartphones acessíveis para pessoas com 

deficiência visual 

• Adaptar a frota de ônibus (piso baixo) 

 
5. CONCLUSÕES 

Este estudo procurou elucidar os signi8icados e a importância da equidade no planejamento de 

transportes no Brasil, com base em evidência empı́rica obtida por meio de uma pesquisa do tipo 

survey. Diferentemente do que a literatura sugere, o presente estudo indica que, no Brasil, os 

pro8issionais de transportes reconhecem a coexistência de algumas formas de privação socioe-

conômica (por exemplo, viver em situação de pobreza ou residir em áreas pobres) e privações 

relacionadas ao transporte (por exemplo, viver em áreas com baixa densidade de serviços de 

transporte coletivo ou ter acesso direto a serviços de menor qualidade). Ou seja, os pro8issionais 

não são desatentos às desigualdades sociais tangentes à segregação residencial urbana, e como 

estas estão associadas com a oferta e ao uso de transporte. Ao contrário, eles percebem que 

populações de baixa renda enfrentam, em média, tempos de viagem signi8icativamente maiores 

para realizar atividades diárias como ir ao trabalho. Também veem o custo tarifário como uma 
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severa barreira no acesso aos serviços de transporte e às oportunidades distribuı́das nas áreas 

urbanas. Os pro8issionais entrevistados entendem ainda que os grupos de baixa renda podem 

ter suas possibilidades de participação social restritas em função da falta de acesso a serviços 

de transporte, aumentando o risco de exclusão social. 

 Talvez por perceber tais desigualdades como injustas, a maioria dos participantes considera 

que a ampliação dos serviços de transporte coletivo em áreas socialmente desfavorecidas e pe-

riféricas deveria receber prioridade. Dessa forma, revelam consciência sobre a necessidade de 

combater desigualdades relativas à oferta e à cobertura espacial dos serviços, que, no contexto 

da maioria das cidades brasileiras de médio e grande porte, imbricam-se com o per8il socioeco-

nômico da população usuária. Entretanto, outros aspectos relacionados à equidade fundamen-

tais em uma perspectiva de transporte socialmente inclusivo (por exemplo, preocupações com 

as necessidades de idosos e de pessoas com mobilidade reduzida) não recebem o mesmo grau 

de prioridade. 

 Entretanto, planejadores possuem opiniões divergentes sobre seu papel pro8issional coletivo 

como agentes na produção, consolidação ou ampliação de desigualdades relacionadas ao trans-

porte. Uma parte signi8icativa acredita na neutralidade das técnicas de planejamento de trans-

porte empregadas, rejeitando a possibilidade de que certos procedimentos possam produzir 

resultados socialmente enviesados ou injustos. Mais da metade dos entrevistados discorda que 

polı́ticas de transporte possam produzir resultados diferentes para grupos sociais distintos ou 

estar ligadas a desigualdades sociais. Portanto, embora a maioria dos participantes reconheça 

o papel crucial do transporte para melhores chances de participação na sociedade e perceba a 

sobreposição entre certas formas de privação social e disparidades na oferta de transporte, eles 

não entendem essas desigualdades como resultantes	do planejamento de transportes. Tais po-

sicionamentos sugerem que fatores externos ao processo de planejamento podem distorcer as 

intervenções de transporte planejadas. 

 A pesquisa também revela que, embora o conceito de mobilidade urbana sustentável seja 

amplamente difundido entre pro8issionais de planejamento no Brasil, esse conceito não com-

preende nem imediata nem necessariamente preocupações com a equidade social. Dos projetos 

mencionados espontaneamente, muitos aludem a necessidade de ampliação da infraestrutura 

e do favorecimento das condições de circulação de modos não-motorizados de transporte, por 

exemplo. Tais projetos remetem ao objetivo de aumentar a equidade entre modos de transporte, 

revertendo a situação muito comum em que viagens por automóvel individual são muito mais 

convenientes do que por outros modos. No entanto, entre os pro8issionais há bastante desco-

nhecimento sobre a dimensão social da mobilidade sustentável. Nenhum participante menciona 

a melhoria da acessibilidade, em particular àquelas atividades essenciais para inclusão social, 

como objetivo central de um projeto que consideram socialmente sustentável, embora este seja 

um tópico crucial nos debates acadêmicos contemporâneos sobre equidade em transportes. No 

geral, os projetos aludidos dizem respeito à capacidade de pagamento pelo uso de sistemas de 

transporte e ao atendimento de necessidades especiais de pessoas com de8iciência e mobilidade 

reduzida. 

 Evidências apresentadas por este estudo apontam, assim, para um desalinhamento entre as 

percepções dos planejadores de transportes e o entendimento corrente na literatura com rela-

ção a três tópicos: a relação causal entre a provisão de transporte coletivo urbano e desigualda-

des socioespaciais; a centralidade da acessibilidade a serviços, equipamentos urbanos e opor-

tunidades essenciais como mecanismo para o bem-estar e a qualidade de vida, em particular de 
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populações socioeconomicamente vulneráveis; e a abrangência do conceito de sustentabilidade 

aplicada à mobilidade urbana, em particular com relação a sua dimensão social, que envolve 

considerações sobre justiça social. 

 Certamente, a pesquisa se bene8iciaria de um maior tamanho amostral, o que poderia permi-

tir analisar percepções e atitudes estrati8icadas pela formação acadêmica e região de atuação 

dos respondentes, por exemplo. Mais importante, no entanto, seria explorar em maior profun-

didade os resultados deste estudo por meio de técnicas qualitativas, buscando obter explicações 

alternativas sobre os mecanismos causadores do surgimento e da sustentação de desigualdades 

sociais associadas a desigualdades em transportes, e re8inar a maneira como, no contexto bra-

sileiro, o planejamento poderia lidar com essas questões, no paradigma da “mobilidade susten-

tável” ou para além dele. 
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