URBANIZACAO, MOBILIDADE E DESIGUALDADE SOCIOESPACIAL NO BRASIL CONTEMPORANEO
GABRIEL HENRIQUE DE FREITAS GONCALVES

RESUMO

O artigo analisa a relacao entre urbanizacao,
mobilidade cotidiana e desigualdade socio-
espacial no Brasil contemporaneo, conside-
rando a concentracdo da populacdo em
areas urbanas, a expansao periférica e as di-
ferengas de acesso a transporte, emprego e
servicos. O objetivo consiste em compreen-
der como a organizagcao do espac¢o urbano
interfere nas possibilidades de deslocamen-
to e no exercicio do direito a cidade. Adotou-
se pesquisa bibliografica e documental, de
abordagem quali-quantitativa, apoiada em
publicacdes do Instituto Brasileiro de Geo-
grafia e Estatistica, do Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada e do Ministério das Ci-
dades, além de estudos cientificos recentes.
Os dados foram sistematizados em tabelas e
graficos para evidenciar diferencas regio-
nais, presenca de favelas e comunidades ur-
banas, participacdo da mobilidade ativa e
desigualdades associadas ao transporte co-
letivo e por aplicativo. Os resultados mos-
tram que a elevada urbanizacdo brasileira
nao corresponde, necessariamente, a inte-
gracao territorial. A localizacao periférica da
moradia, a distribuicdo seletiva das oportu-
nidades e a dependéncia crescente do trans-
porte individual ampliam tempos de viagem
e custos, sobretudo para trabalhadores de
menor renda, mulheres e populacdao negra.
Verificou-se também que a mobilidade ativa
permanece relevante, embora apresente
trajetéria de reducdo e infraestrutura desi-
gual. Conclui-se que a mobilidade deve ser
tratada como componente da politica urba-
na, articulada ao uso do solo, a habitagao, a
acessibilidade e a justica socioespacial, com
prioridade para transporte coletivo de quali-
dade, redes seguras para pedestres e ciclis-
tas e planejamento metropolitano integra-
do.
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ABSTRACT

This article examines the relationship

between urbanization, daily mobility and so-
cio-spatial inequality in contemporary Brazil.
It uses a qualitative and quantitative docu-
mentary review based on recent data from
IBGE, Ipea and the Ministry of Cities. Tables
and graphs synthesize regional urbanizati-
on, informal settlements and active mobility
indicators. The results indicate that high ur-
banization does not ensure territorial inte-
gration. Peripheral housing, unequal distri-
bution of jobs and services, and dependence
on motorized individual transport increase
travel time and costs for low-income groups.
The study concludes that mobility policies
must be integrated with land use, housing,
accessibility and metropolitan planning.

KEY-WORDS: urbanization; urban mobility;
socio-spatial inequality; territory; right to the
city.

INTRODUCAO

O Brasil consolidou, ao longo das ultimas dé-
cadas, uma estrutura demografica predomi-
nantemente urbana. O Censo Demografico
de 2022 registrou 177,5 milhdes de pessoas
em areas urbanas, equivalentes a 87,4% da
populacdo nacional, enquanto 25,6 milhdes
residiam em areas rurais. Esse dado expres-
sa a centralidade das cidades na organiza-
cdo econdmica e social do pais, mas nao eli-
mina as diferencas internas do territério. A
urbanizacdo ocorreu de forma seletiva, com
concentragcao de infraestrutura, emprego e
servicos em determinadas centralidades e
expansao da moradia popular para areas
periféricas, frequentemente distantes dos
principais destinos cotidianos (IBGE, 2024a).

A analise geografica da mobilidade ultrapas-
sa a contagem de viagens. Deslocar-se en-
volve a relacao entre localizacdao da moradia,
distribuicdo das oportunidades, renda, tem-
po disponivel, condig¢des fisicas do territorio
e oferta de modos de transporte. Quando
esses elementos sao desigualmente distri-
buidos, a mobilidade torna-se um mecanis-
mo de reproduc¢ado da desigualdade. Pereira
et al. (2021) identificam tendéncia persisten-
te de substituicdo do transporte coletivo
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pelo transporte individual motorizado, pro-
cesso que afeta a sustentabilidade dos siste-
mas publicos e aprofunda diferencas entre
grupos sociais e areas urbanas.

O problema de pesquisa que orienta este ar-
tigo pode ser formulado da seguinte manei-
ra: de que modo a urbanizacgao brasileira e a
organizagao desigual do espaco influenciam
as condi¢bes de mobilidade cotidiana? Par-
te-se da hipdtese de que a segregacao resi-
dencial, combinada a concentracdo de em-
pregos e equipamentos em areas centrais
ou bem servidas, produz desvantagens cu-
mulativas para moradores das periferias. Es-
sas desvantagens aparecem em trajetos
mais longos, maior comprometimento de
renda, menor previsibilidade das viagens e
restricdes de acesso a oportunidades educa-
cionais, culturais e de saude.

O objetivo geral consiste em analisar as rela-
¢des entre urbanizacdo, mobilidade e desi-
gualdade socioespacial no Brasil contempo-
raneo. Como objetivos especificos, busca-se:
caracterizar diferencas regionais do proces-
so de urbanizacao; discutir a expansao peri-
férica e a presenca de favelas e comunida-
des urbanas; examinar tendéncias recentes
do transporte coletivo, individual, ativo e por
aplicativo; e apontar diretrizes de planeja-
mento capazes de aproximar mobilidade,
uso do solo e justica territorial. A escolha do
tema justifica-se porque o deslocamento
diario condiciona o acesso efetivo aos de-
mais direitos urbanos.

O artigo esta organizado em cinco partes.
Apés esta introducdo, apresenta-se o refe-
rencial sobre urbanizagdao, metropolizacao,
segregacao e mobilidade. Em seguida, des-
crevem-se os procedimentos metodoldgicos.
A quarta secao sistematiza dados oficiais e
discute seus significados territoriais, com ta-
belas e graficos. Por fim, as consideracdes fi-
nais retomam os objetivos e defendem uma
abordagem integrada, na qual transporte
publico, mobilidade ativa, habitacdo e locali-
zacao das atividades urbanas sejam planeja-
dos conjuntamente.

URBANIZACAO E PRODUCAO DESIGUAL DO
ESPACO

A urbanizacdo brasileira combina elevada
concentracao populacional em cidades com
grande diversidade regional. As metrépoles
mantém func¢des de comando econdmico,
politico e cultural, porém cidades médias
ampliaram sua capacidade de polarizacao e
passaram a organizar redes regionais de co-
mércio, servicos e deslocamentos. Esse qua-
dro ndo corresponde a uma distribuicao
equilibrada de recursos. Os investimentos
publicos e privados tendem a valorizar areas
especificas, enquanto bairros populares re-
cebem infraestrutura de forma tardia ou in-
completa. A forma urbana resultante au-
menta distancias e dificulta a integracao en-
tre moradia, trabalho e equipamentos cole-
tivos.

A producdo do espaco urbano ocorre por
meio de decisdes sobre parcelamento do
solo, localizacdo de empreendimentos, re-
des viarias, transporte, habitacdo e regula-
cao fundiaria. Quando a valorizagao imobi-
lidaria expulsa grupos de menor renda para
bordas metropolitanas ou areas ambiental-
mente frageis, a desigualdade assume ex-
pressao espacial. Oliveira et al. (2022), ao re-
visarem intervencdes em areas periféricas
brasileiras, destacam que projetos urbanos
precisam considerar ndao somente obras fisi-
cas, mas também permanéncia dos morado-
res, acesso a servicos e participacao social.
Sem essa articulacdo, melhorias localizadas
podem elevar precos e deslocar a vulnerabi-
lidade para outros lugares.

REDE URBANA, METROPOLIZAGCAO E PERIFE-
RIZACAO

A metropolizacao expande relacdes funcio-
nais para além dos limites municipais. Pes-
soas residem em um municipio, trabalham
em outro e utilizam servicos especializados
em uma terceira localidade, compondo terri-
torios cotidianos que ndo coincidem com
fronteiras administrativas. Essa condicdo
exige coordenacdo interfederativa, pois li-
nhas de 6nibus, trens, corredores viarios e
politicas tarifarias atravessam jurisdi¢des. A
auséncia de governanca integrada favorece
sobreposi¢des, lacunas de atendimento e
sistemas pouco conectados. A Pesquisa Na-
cional de Mobilidade Urbana reconhece essa



escala ao coletar informag¢des municipais e
metropolitanas, mas a capacidade de plane-
jamento ainda varia intensamente entre os
entes (BRASIL, 2023).

A periferizacdo ndo deve ser compreendida
apenas como crescimento fisico na borda da
cidade. Ela também designa uma posicao
desigual na rede de acessos. Bairros distan-
tes podem apresentar densidade populacio-
nal elevada, dinamismo econdmico local e
forte identidade comunitaria, mas continuar
dependentes de centralidades externas para
empregos formais, hospitais, universidades
e servicos administrativos. A distancia con-
verte-se em custo financeiro e temporal. La-
meira et al. (2021), ao examinarem desloca-
mentos para trabalho na Regidao Metropoli-
tana de Sao Paulo, mostram que a mobilida-
de pendular possui perfis heterogéneos e se
associa as desigualdades socioeconémicas
do tecido urbano.

A expansao dispersa, marcada por baixa
continuidade do tecido urbano, amplia a ex-
tensdo das redes de transporte e encarece a
oferta de servi¢os. Ao mesmo tempo, ocupa-
¢des densas e consolidadas podem perma-
necer sem calcadas adequadas, drenagem,
arborizacao ou integracdo tarifaria. Assim,
densidade por si s6 ndo assegura urbanida-
de. O desafio consiste em aproximar ativida-
des e residéncias, fortalecer centralidades
periféricas e garantir conectividade entre
bairros, evitando que a populacdo dependa
de longas viagens radiais para satisfazer ne-
cessidades basicas.

SEGREGACAO RESIDENCIAL E ACESSO A CI-
DADE

A segregacao residencial resulta da combi-
nacdao entre mercado imobiliario, politicas
publicas, renda e discriminac¢des histoéricas.
Seus efeitos nao se restringem a moradia. A
localizacdo condiciona a qualidade do trans-
porte disponivel, a exposicdo a riscos ambi-
entais e a proximidade de escolas, postos de
saude e areas de lazer. O Censo de 2022
identificou 12.348 favelas e comunidades ur-
banas, com 16,39 milhdes de moradores. A
distribuicdo regional revela forte concentra-
¢do no Sudeste, mas a propor¢ao de mora-
dores em determinados estados e cidades

mostra que a precariedade urbana assume
configuracdes variadas (IBGE, 2024b).

A mobilidade também possui dimensdes de
género, raca, idade e capacidade fisica. Mu-
Iheres realizam com frequéncia viagens en-
cadeadas relacionadas ao trabalho remune-
rado e ao cuidado, utilizam mais o transpor-
te coletivo e enfrentam riscos de assédio e
inseguranca nos percursos. Hannas et al.
(2024) ressaltam que acessibilidade e circu-
lacdo seguem padrdes desiguais entre gru-
pos, tornando insuficiente um planejamento
baseado apenas no fluxo médio. A experién-
cia urbana muda conforme horario, motivo
da viagem, responsabilidades familiares e
percepgao de seguranca.

As plataformas digitais introduziram novas
possibilidades de deslocamento, mas seus
beneficios ndo se distribuem uniformemen-
te. Warwar e Pereira (2022) verificaram que,
em 2018, somente 3,1% das pessoas com
mais de 15 anos utilizavam servicos de
transporte por aplicativo e que o uso se con-
centrava em grupos de maior renda, maior
escolaridade e nas grandes regides metro-
politanas. Nas periferias, o custo e a menor
disponibilidade reduzem a capacidade de
substituicdo do transporte coletivo. A tecno-
logia, portanto, pode complementar via-
gens, mas nao resolve o déficit estrutural de
acessibilidade.

O direito a cidade pressupde possibilidade
concreta de alcancar oportunidades. Uma
politica que melhora a velocidade dos veicu-
los sem reduzir desigualdades de acesso
pode produzir ganhos limitados. Alvim et al.
(2024) defendem novos olhares para a mobi-
lidade urbana, associando-a a inclusdo, a
qualidade ambiental e a transformacdo do
espaco. Essa perspectiva desloca a priorida-
de do movimento de automodveis para a cir-
culacdo de pessoas, reconhecendo que tra-
jetos a pé, de bicicleta e por transporte cole-
tivo constituem parte essencial da vida urba-
na.

MATERIAIS E METODOS

A pesquisa apresenta abordagem quali-
quantitativa, natureza aplicada e objetivos
descritivos e analiticos. O procedimento
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principal foi a revisdo bibliografica e docu-
mental de publicacdes produzidas entre
2021 e 2025. Foram selecionados estudos
sobre mobilidade urbana, metropolizacao,
periferias, género e transporte por aplicati-
vo, bem como relatérios oficiais com abran-
géncia nacional. A delimitacdo temporal
atende a necessidade de trabalhar com refe-
réncias recentes e permite incorporar resul-
tados do Censo Demografico de 2022 e diag-
nosticos atualizados do setor.

As fontes documentais incluiram o Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica, o Insti-
tuto de Pesquisa Econdmica Aplicada e o Mi-
nistério das Cidades. Os indicadores analisa-
dos foram: proporc¢ao de populacdo urbana
por grande regido; populacao urbana e rural
do pais; numero e populacdo de favelas e
comunidades urbanas; participacdo da mo-
bilidade ativa nas viagens casa-trabalho; e
evidéncias sobre transporte coletivo, indivi-
dual e por aplicativo. Os dados foram confe-
ridos em suas publicacdes de origem e orga-
nizados em tabelas e graficos de elaboracao
prépria.

A analise foi conduzida em trés etapas. Na
primeira, realizou-se leitura tematica e iden-
tificacdo de conceitos recorrentes, como se-
gregacao, acessibilidade, mobilidade ativa e
governanca metropolitana. Na segunda, os
dados quantitativos foram comparados para
localizar diferencas regionais e contrastes
entre centros e periferias. Na terceira, os re-
sultados foram interpretados a luz da litera-
tura, evitando tratar os numeros como fené-
menos isolados. Essa estratégia permite re-
lacionar indicadores de deslocamento as
formas de producgao e uso do territorio.

RESULTADOS E DISCUSSAO

Os resultados indicam que a urbanizacao
brasileira alcancou patamar elevado, porém
mantém diferencas regionais e internas. A
concentracdao de populacdo nas cidades in-
tensifica a demanda por redes de transpor-
te, habitacao e servicos, enquanto a distri-
buicdo desigual desses recursos produz
acessibilidades muito distintas. A seguir, os
dados sao apresentados em quatro eixos:
urbanizacao regional, mobilidade cotidiana,
periferias e diretrizes de planejamento.

UNRBANIZACAO REGIONAL E CONCENTRA-
CAO POPULACIONAL

A taxa nacional de urbanizacao de 87,4% sin-
tetiza um processo amplo, mas encobre va-
riacbes importantes. Sudeste e Centro-Oes-
te apresentaram os maiores percentuais de
populacdo urbana em 2022, enquanto Norte
e Nordeste permaneceram abaixo de 80%.
Essas diferencas refletem histérias de ocu-
pacdo, redes de cidades, atividades econ6é-
micas e critérios de delimitacdo urbana. Elas
também sugerem que politicas nacionais de-
vem ser adaptadas a contextos nos quais
deslocamentos fluviais, pequenas cidades,
ruralidades e grandes aglomerac¢des coexis-
tem.

Tabela 1 - Populacgao brasileira segundo situ-
acao do domicilio - 2022

Situacao Populacdo Participacao
Urbana 177.508.417 87.4%
Rural 25.572.339 12,6%
Total 203.080.756 100,0%
Fonte: IBGE, Censo Demografico 2022
(2024a).

CONTINUACAO DA ANALISE REGIONAL

O crescimento da populacao urbana entre
2010 e 2022 ocorreu em todas as grandes
regides, enquanto a popula¢ao rural dimi-
nuiu. No Norte, a expansao urbana foi espe-
cialmente intensa, reforcando cidades que
concentram servicos em territérios exten-
sos. No Sudeste, o grau de urbanizacgao ja
elevado convive com forte densidade metro-
politana e ampliacdo de deslocamentos in-
termunicipais. No Centro-Oeste, a urbaniza-
cao relaciona-se a expansao de capitais, ci-
dades médias e eixos do agronegécio. O pa-
drao regional influencia tanto o tipo de
transporte necessario quanto a escala de
governanca.

A tabela evidencia que o pais nao pode ser
interpretado por uma oposicao simples en-
tre urbano moderno e rural residual. As
areas urbanas incluem metrépoles globais,
cidades intermediarias, sedes municipais pe-
guenas, nucleos ribeirinhos e assentamen-
tos com infraestrutura incompleta. O plane-



jamento de mobilidade precisa reconhecer
essa diversidade. Em municipios menores,
caminhabilidade, seguranca viaria e integra-
cdo com transporte intermunicipal podem
ser mais urgentes que grandes obras. Nas
metrdpoles, redes estruturantes e integra-
cao tarifaria tornam-se centrais.

Grafico 1 - Taxa de urbanizacao por grande
regiao - 2022
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Fonte: Elaboracgao prépria com base no IBGE
(2024a).

MOBILIDADE COTIDIANA E DESIGUALDADE
DE ACESSO

Os estudos do Ipea apontam reduc¢ao do
transporte coletivo e aumento do transporte
individual motorizado ao longo das ultimas
décadas. Essa mudanca possui efeitos circu-
lares: a perda de passageiros reduz receitas,
pressiona tarifas e pode deteriorar frequén-
cia e qualidade, estimulando novas migra-
¢des para automdveis e motocicletas. Para
familias de renda mais baixa, a compra de
veiculo nem sempre elimina a vulnerabilida-
de, pois acrescenta gastos com combustivel,
manutencao e crédito. Pereira et al. (2021)
mostram que a transicdo modal ocorre tam-
bém em cidades médias e pequenas, ampli-
ando congestionamentos e sinistros.

A mobilidade ativa continua relevante. Em
2019, 23,6% da populacdo ocupada nas cida-
des brasileiras realizava a viagem casa-tra-
balho a pé ou de bicicleta; nas regides me-
tropolitanas, o percentual era 16,2%. Pereira
e Vieira (2024) observam, contudo, queda
generalizada desse tipo de deslocamento. A
diminuicdo ndo deve ser interpretada como
simples preferéncia individual, pois cal¢adas
descontinuas, travessias perigosas, altas ve-
locidades e auséncia de ciclovias reduzem a

seguranca e o conforto. Em areas periféri-
cas, caminhar muitas vezes é necessidade,
nao escolha apoiada por infraestrutura ade-
quada.

Grafico 2 - Participacdao da mobilidade ativa
nas viagens casa-trabalho - 2019
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reira e Vieira (2024).

ACESSIBILIDADE, RENDA E TECNOLOGIAS DE
TRANSPORTE

O indicador de mobilidade ativa precisa ser
lido em conjunto com distancia e condi¢des
urbanisticas. Uma viagem curta a pé em
bairro bem equipado difere de longos per-
cursos até pontos de dnibus, realizados em
vias sem calcada ou iluminacdo. Da mesma
forma, a bicicleta pode funcionar como
modo principal ou como conexdo ao trans-
porte coletivo, desde que existam estaciona-
mentos, integracdo e seguranca. Politicas
fragmentadas, limitadas a trechos isolados
de ciclovias, tém menor capacidade de alte-
rar padrdes de deslocamento.

Os aplicativos de transporte ampliam a flexi-
bilidade em determinados horarios e locais,
mas a concentragao social de usuarios mos-
tra que ndo substituem uma rede publica
universal. A pesquisa de Warwar e Pereira
(2022) indica menor adocdo nas periferias
metropolitanas e no interior. Além do preco,
pesam a disponibilidade de motoristas, a co-
bertura digital, as formas de pagamento e a
variagao tarifaria. A regulacao deve conside-
rar condi¢bes de trabalho, integracdo com
sistemas publicos e impactos sobre conges-
tionamento, sem apresentar a plataforma
como solug¢ao unica.

A desigualdade de acesso também se mani-
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festa no tempo. Trabalhadores com jorna-
das rigidas e baixa autonomia possuem me-
nor capacidade de evitar horarios de pico.
Mulheres responsaveis por cuidado realizam
multiplas paradas, tornando inadequadas
tarifas que penalizam integracdes demora-
das. Pessoas idosas e com deficiéncia de-
pendem de veiculos, pontos e calcadas aces-
siveis. O planejamento precisa incorporar
esses diferentes ritmos, em vez de pressu-
por um passageiro padrao que realiza ape-
nas uma viagem direta entre residéncia e
emprego.

FAVELAS, PERIFERIAS E JUSTICA SOCIOESPA-
CIAL

A presenca de 16,39 milhdes de pessoas em
favelas e comunidades urbanas mostra que
a precariedade ndao é marginal ao processo
de urbanizagdo. Esses territérios podem
ocupar encostas, varzeas, areas centrais va-
lorizadas ou extensas periferias, apresen-
tando densidades e formas distintas. O Su-
deste concentrava 6.016 dessas areas e 7,11
milhdes de moradores, enquanto Norte e
Nordeste reuniam percentuais expressivos
em relacdo as suas popula¢des urbanas. A
leitura geografica exige observar tanto nu-
meros absolutos quanto condi¢des locais de
integracao (IBGE, 2024b).

Tabela 2 - Favelas e comunidades urbanas
por grande regiao - 2022

Regiao Numero de dreas | Populacdo resi-
dente

Norte 1.438 3.281.350

Nordeste 3.313 4.638.546

Sudeste 6.016 7.111.294

Sul 1.278 967.755

Centro-Oeste 303 391.870

Brasil 12.348 16.390.815

Fonte: IBGE, Censo Demografico 2022: Fave-
las e Comunidades Urbanas (2024b).

MOBILIDADE COMO COMPONENTE DA UR-
BANIZACAO DE FAVELAS

Intervenc¢des em favelas costumam priorizar
saneamento, contengdo de encostas e regu-
larizacdo, mas a mobilidade deve integrar o

projeto desde o inicio. Ruas estreitas, fortes
declividades e ocupacao densa exigem solu-
cdes adaptadas: escadarias qualificadas, pla-
nos inclinados, micro-6nibus, passarelas, ilu-
minacdo e conexdo segura com corredores
estruturais. Melhorar somente o interior do
assentamento, sem garantir acesso a rede
urbana, mantém barreiras ao emprego e
aos servicos.

A valorizacao decorrente de obras pode pro-
duzir remoc¢des indiretas, caso ndo existam
mecanismos de prote¢do da permanéncia.
Oliveira et al. (2022) ressaltam a importancia
de avaliacbes que considerem efeitos sociais
e territoriais. A participagdo comunitaria au-
xilia a identificar percursos cotidianos invisi-
veis aos levantamentos convencionais,
como trajetos para creches, feiras, pontos
informais de embarque e redes de cuidado.
Esses conhecimentos melhoram o desenho
de intervencdes e evitam que solucdes tecni-
camente padronizadas ignorem usos reais
do espaco.

A justica socioespacial requer distribuicao
mais equilibrada de oportunidades. Reduzir
desigualdades de mobilidade ndo significa
apenas acelerar viagens periféricas ao cen-
tro, mas também criar empregos, escolas,
saude e cultura préximos as areas de mora-
dia. Centralidades locais fortalecidas dimi-
nuem a necessidade de deslocamentos lon-
gos e valorizam economias de bairro. Essa
estratégia deve ser combinada a redes de
transporte de alta capacidade, pois a popu-
lagdo continuara realizando viagens metro-
politanas e precisa fazé-las com seguranca,
custo adequado e confiabilidade.

DIRETRIZES PARA O PLANEJAMENTO URBA-
NO INTEGRADO

Os dados analisados apontam quatro dire-
trizes. A primeira é articular uso do solo e
transporte. Novos empreendimentos habita-
cionais devem ser localizados em areas co-
nectadas, evitando conjuntos distantes que
criam dependéncia de viagens caras. A se-
gunda é priorizar o transporte coletivo por
meio de corredores, faixas exclusivas, inte-
gracao tarifaria e financiamento estavel. A
terceira é formar redes continuas de calca-
das e ciclovias, com desenho universal. A



quarta é fortalecer governanca metropolita-
na e sistemas publicos de informacao.

A Pemob contribui para organizar dados,
mas a qualidade das politicas depende da
capacidade municipal de produzir diagnésti-
cos, planos e avaliagao. Municipios precisam
conhecer origem e destino das viagens, fre-
quéncia, lotacdo, acessibilidade dos pontos
e distribuicdo territorial das tarifas. Dados
de bilhetagem e plataformas podem com-
plementar pesquisas domiciliares, desde
que sejam tratados com transparéncia e
protecdo de dados. Indicadores devem ser
desagregados por renda, género, raca, idade
e localizacao.

O financiamento constitui questao decisiva.
Sistemas sustentados quase exclusivamente
pela tarifa cobrada do passageiro transfe-
rem o custo para quem depende do trans-
porte e tornam o servico vulneravel a queda
de demanda. Modelos que combinam orca-
mento publico, contribuicdes de beneficia-
rios indiretos, fundos urbanos e mecanis-
mos de captura da valorizagdo podem am-
pliar estabilidade. A definicdo das fontes
precisa vir acompanhada de metas de quali-
dade, controle social e prestacao de contas.

Por fim, o planejamento deve avaliar acessi-
bilidade, e ndao apenas velocidade. O indica-
dor central é quantas oportunidades podem
ser alcancadas em determinado tempo e
custo. Uma cidade pode apresentar vias ra-
pidas e, ainda assim, manter grande parte
da populacao distante de empregos e servi-
cos. A mudanca de enfoque permite compa-
rar bairros, identificar vazios de atendimen-
to e orientar investimentos para reduzir de-
sigualdades. Mobilidade urbana, nesse sen-
tido, constitui politica de desenvolvimento
territorial e de cidadania.

CONSIDERACOES FINAIS

O artigo demonstrou que a urbanizacao bra-
sileira é extensa e regionalmente diferencia-
da, mas permanece marcada por segrega-
cao residencial e acessibilidades desiguais.
O fato de 87,4% da populacdo viver em
areas urbanas amplia a importancia das ci-
dades, sem assegurar integracdo entre mo-
radia, trabalho e servicos. A expansao peri-

férica, a presenca de favelas e comunidades
urbanas e a concentracao de oportunidades
produzem trajetos cotidianos longos e cus-
tos desproporcionais para grupos social-
mente vulneraveis.

A andlise das tendéncias de mobilidade re-
velou perda de participacdo do transporte
coletivo, crescimento da motorizagao indivi-
dual e reducao da mobilidade ativa. Aplicati-
vOos acrescentam alternativas, porém seu
uso social e espacialmente concentrado limi-
ta a capacidade de enfrentar desigualdades.
Portanto, solu¢des baseadas apenas em tec-
nologia ou obras viarias ndo substituem re-
des publicas, acessiveis e integradas. A prio-
ridade deve recair sobre pessoas e oportuni-
dades, ndo sobre a circulagao de veiculos.

Conclui-se que o enfrentamento da desi-
gualdade socioespacial exige planejamento
conjunto de transporte, habita¢cdo, uso do
solo, acessibilidade e desenvolvimento de
centralidades periféricas. Politicas eficazes
devem combinar financiamento estavel do
transporte coletivo, infraestrutura continua
para pedestres e ciclistas, protecao da per-
manéncia em areas urbanizadas e gover-
nan¢a metropolitana. A mobilidade, quando
tratada como direito e instrumento de orga-
nizacao territorial, pode contribuir para uma
cidade mais inclusiva, saudavel e ambiental-
mente sustentavel.
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