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RESUMO

Devido a intensidade de seu uso, o transporte matlr vem se tornando um dos maiores
problemas do meio urbano, pelos impactos negati#nsados nesse ambiente. A medida que
a populacao cresce, a necessidade de deslocaneehtns e pessoas também se avoluma e,
apesar de contribuir de forma decisiva para o ded@mento das atividades econdmicas, a
intensa utilizacdo de transporte inadequado teto teescer as iniquidades sociais, passando
a ser considerado um grande desafio aos gestotesnas comprometidos com a
sustentabilidade. Com o objetivo de produzir subsidpara formulagdo de politicas
sustentaveis para a mobilidade urbana, este t@bdadseou-se em uma ampla pesquisa
bibliografica, na qual foi possivel analisar os auips negativos oriundos do transporte
urbano e algumas medidas de reducdo desses impzibddadas atualmente em paises
desenvolvidos. Com base nessas andlises, foi dag@lay uma pesquisa de campo, tendo
como objeto de estudo algumas medidas selecionedasideradas potencialmente viaveis
para paises em desenvolvimento, para aferir odgaaceitacdo e a percepcdo dos motoristas
da cidade de Jodo Pessoa, capital do Estado diédé@Baasil). Entre outras conclusfes, a
pesquisa revelou que em Jodo Pessoa, o campobestd para a adocdo de medidas de

reducao dos impactos do transporte urbano.

Palavras-chave:transporte urbano. Impacto ambiental. Medidasedagao dos impactos.



ABSTRACT

Due to the intensity of its use, the motorized sport has become one of the biggest urban
problems, because of the negative impacts causdati®renvironment. As the population
grows, the need to move belongings and peoplesalstis. Although to contribute decisively

to the development of economic activities, the negeuse of inadequate transportation has
grown the social inequities, becoming a big ch@éno urban managers committed to
sustainability. In order to produce knowledge t@mart politics formulation to sustainable
urban mobility, this work was based on an extenbigeature search, in which it was possible
to analyze the negative impacts arising from thEnrtransport and some measures to reduce
those impacts currently adopted in developed cammtrBased on this analysis, it was
developed a field research, where the object alysimas some selected measures, which
considered potentially viable for developing coigsrto assess the degree of acceptance and
awareness of drivers of the city of Jodo Pessqaitat®f the state of Paraiba (Brazil). Among
other findings, the survey revealed that in Joass®&, the field is open for the adoption of

measures to reduce impacts of urban transport.

Keywords: urban transport. Impact. Measures to reduce impacts



RESUME

En raison de l'intensité de son utilisation, Ie$@ort motorisé est devenu un des plus grands
problémes de I'environnement urbain, car ses irspaggatifs causés sur I'environnement. A
mesure que la population augmente, la nécessitda@acements des biens et des personnes
explose aussi et malgré contribuant de maniererdétante au développement de l'activité
économique, l'utilisation intense des modes inadisgde transports a augmenté les inégalités
sociales. Donc, cette preocupation doit étre cé@néilun grand défi, pour les gestionnaires
urbains que visent la durabilité. Afin de produides connaissances pour soutenir la
formulation des politiques de mobilité urbaine dliea ce travail a été basé sur une recherche
documentaire et bibliographique approfondie, damgdlle il a été possible d'analyser les
impacts négatifs des transports urbains et cegaimesures pour réduire ces impacts en cours
d'adoption dans les pays développés. Sur la basett#eanalyse, nous avons développé une
recherche sur le terrain, en avant comme l'objetéliede, certaines mesures sélectionnés,
considérés comme potentiellement viable pour legs g train de développement, pour
évaluer le degré d'acceptation et de sensibilisates conducteurs de la ville de Joao Pessoa,
capitale de I'état de la Paraiba (Brésil). Entrgeguconclusions, I'enquéte a révélé que, dans
la ville de Joao Pessoa, il y a beaucoup de pdigssbpour I'adoption de mesures visant a

réduire les impacts et nocivités dans la circuragble transport urbain.

Mots-clé: transports urbains. L'impact. Mesures visantairé les impacts
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CAPITULO 1

INTRODUCAO
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1.1 APRESENTACAO DO TEMA

Ao entrar no seculo XXI, os seres humanos se degraraom a necessidade de resolver dois
problemas cruciais, que desafiam a manutencdo dia wo planeta terra. S&o eles, o

crescimento da populacdo e o aquecimento global.

Para esse ultimo problema, ja se vislumbram sotu¢éenoldgicas como a utilizacdo de
combustiveis de fontes limpas e renovaveis, a Baldgs desmatamentos, das queimadas e a
preservacdo do verde. Essas medidas, combinadasalgmmas mudancas de habitos da
populacdo, serdo capazes de tornar o ambientecunbais saudavel e mais humano.

Por outro lado, o crescimento populacional, aindaum problema preocupante,
principalmente, para os paises em desenvolviméstestatisticas mostram que a proporgao
de pessoas que habitam em areas urbanas estaseimergo, apontando para 2008, como o
ano em que a populacdo mundial urbana ultrapageg@aacado rural. Assim, € justamente
nos paises em desenvolvimento, onde ndo se adolé&ings adequadas para o planejamento
familiar, que este crescimento populacional irdnéecer, de agora em diante.

Dessa forma, as cidades dos paises em desenvoleinieverdo se antecipar na busca de
solugdes para os problemas decorrentes do credoirdemogréafico urbano, se desejarem
manter um determinado padrao de qualidade de wui®@ doara seus habitantes.

O crescimento populacional induz a maior producédbens e, conseqientemente, maior
circulacao de cargas e pessoas, com reflexo dietetor de transporte urbano, que por sua
vez é também um agente de grande peso na emisgfEseR que alimentam o aquecimento

global.

No momento que o mundo se volta para os alertage sab conseqliéncias catastréficas
decorrentes do aquecimento climatico do planetascemissdes de gases produzidas pelos
motores dos veiculos tém grande parcela de coig@ibunasce a oportunidade de pbér em
pauta os problemas do setor de transporte urbafiatjzando a necessidade da adocao de
modelos mais adequados e menos agressivos, volfzlas a racionalizacdo de uso e

diminuicdo da degradagcao ambiental.

Essa oportunidade pode ser aproveitada para divafgéatos atuais, objetivando criar uma
consciéncia critica na comunidade, para que a fagéa de politicas voltadas ao setor de
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transporte urbano deixe de contemplar solugdesageeas induzam a maior produgao de
viagens e a ampliacdo de capacidade dos sistedrassvi

1.2 O PROBLEMA

O transporte urbano tem sido alvo de preocupag@es,sé pelos danos causados ao meio
ambiente, como também pelos prejuizos causadosoao fbncionamento da cidade. A

simples circulagdo de veiculos motorizados caus#gdo e acidentes de transito, enquanto
que o congestionamento do trafego contribui pageavar a poluicdo; 0 consumo excessivo
de combustiveis de fontes ndo renovaveis; o aungwgdempos de viagens da populacdo,

com reflexos diretos na perda de producéo e saiglsates vivos.

Nesse contexto, ndo se deve esquecer que, pardilfassa circulacdo de veiculos
motorizados, um sistema viario € necessario. Arpentacao de areas urbanas, além de ser
uma obra bastante cara, que sempre demanda unspesgda investimentos de publicos,
nem sempre disponiveis, tem causado danos amisiémeaiersiveis com a reducdo de areas
verdes, assoreamento de rios, enchentes etc.,djp@do, assim, todo um ecossistema

existente antes da urbanizacao.

A medida que os habitantes de areas urbanas pasaartlizar uma quantidade crescente de
veiculos motorizados, os problemas oriundos dspm@ame urbano também se multiplicaram.
A populacdo mundial que no inicio da década de $86ftava trés bilhdes de habitantes, mais
que dobrou ao fim do século XX. Antes do final @eséculo ja existiam mais de meio bilhdo
de automdveis em circulacdo no mundo, decorremtesrdaumento superior a 50%, ocorrido
em apenas vinte anos, a partir de 1980. Assim, ndmuchegou ao século XXI, com o0s
transportes atingindo niveis insustentaveis de woosde energia, vindas de fontes nao
renovaveis, que por sua vez, emitem poluentes ggisninsuportaveis, principalmente, no

ambiente urbano.

Portanto, pode-se presumir que, uma parcela coasileda atual degradacdo do ambiente
urbano, é fruto da combinac&o ocorrida entre @ s#dt crescimento populacional e o salto

ainda maior no consumo de automoéveis.
1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Geral
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A producéo de subsidios para formulacéo de pdiscatentaveis para a mobilidade urbana é

0 objetivo geral do presente estudo.
1.3.2 Especificos

» investigar estratégias utilizadas, voltadas parsustentabilidade do transporte no
espaco urbano;

= analisar os impactos gerados por essas estratégias;

» identificar as solu¢Bes passiveis de utilizacdgaises em desenvolvimento; e

= aferir o grau percepcdo e de aceitacdo da populagdmlocao dessas solugbes em

uma cidade brasileira selecionada.

O estudo partirdA do desenvolvimento de uma amplsquyiea bibliogréfica, para a

fundamentacéo tedrica dos elementos que compdeceitm de desenvolvimento sustentavel,
identificacdo e andlise das solucdes de transpmitadas para a sustentabilidade urbana,
selecdo das medidas potencialmente viaveis emspaiselesenvolvimento, desenvolvimento
de estudo de viabilidade das medidas selecionaedise dos resultados e, finalmente,

elaboracéo do relatorio.
1.4 ESTRUTURA

A presente dissertacao se desenvolve ao longaaeapitulos, divididos em duas partes. A
primeira composta pelos Capitulos 2, 3, 4 e 5,péesentada por pesquisas bibliograficas,
formando uma coletédnea de referenciais tedricas;eituais e histéricos. A segunda parte,
formada pelos Capitulos 6 e 7 é voltada para uondestmpirico de pesquisa de campo. O

Capitulo 8 faz o fechamento dessas partes.

» O Capitulo 1 consiste na presente Introducao;

= O Capitulo 2 representa uma analise evolutiva dos elementosaptebuem para o
fendbmeno do crescimento das cidades;

= O Capitulo 3 € composto de conceitos, definicbes e aspectdéribes, sociais,
econbmicos, politicos e ambientais que envolvemarsporte urbano. Dando énfase a
escalada do uso indiscriminado do automovel.

» O Capitulo 4 faz uma abordagem aos impactos negativos produpe€io transporte

urbano e as consequéncias atuais e estimadas frauam
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O Capitulo 5corresponde a uma coletdnea seletiva de medidasradsportes,

voltadas para sustentabilidade urbana, que podemrafaltados positivos na
contribuicdo a mobilidade urbana sustentavel deadgd de paises em
desenvolvimento.

O Capitulo 6é composto pelas definicbes dos objetos e métodss edtudos

empiricos e caracteriza¢do dos locais de desenvehtd de pesquisa.

O Capitulo 7 é representado pelo relatério dos estudos emspjrapresentando e
analisando os resultados para extrair conclusd®s &3 estudos.

O Capitulo 8 apresenta as conclusdes e as recomendagdes gerais.
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CAPITULO 2

O CRESCIMENTO DAS CIDADES
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Em escala planetéria, a cidade é um acontecimerstarite recente. O tempo compreendido
entre sua origem e desenvolvimento é relativamarsignificante quando comparado ao
tempo decorrido para que o ser humano surgissaceadfa terra — ha cerca de 500.000 anos
atras — e fossem registrados os primeiros sinassi@e@volucdo, quanto a sua organizacao em
estabelecimentos estaveis e producdo de seu atijrsgravés do cultivo de plantas e criagdo

de animais.
2.1 A ORIGEM DA CIDADE

Para Benevolo (1983), os estabelecimentos estaggisspondiam as primeiras aldeias, que
apareceram apoés a fusédo das geleiras, ha cereaz drildanos atras, formadas por habitantes
da faixa temperada. Apos cerca de cinco mil anas pranicies aluviais do Oriente Proximo,

forma-se uma classe de especialistas compostatpedes, militares e sacerdotes.

Ja ndo era suficiente que o agricultor de aldeddymisse alimento bastante
para sua familia ou sua aldeia: devia agora trabatmais arduamente e
praticar a negacéo de si mesmo, a fim de sustemtar amplos excedentes,
uma oficialidade real e sacerdotal. Com efeiton@gs governantes eram
avaros alimentadores e néo se furtavam de medip@ger ndo apenas em
armas, mas em cddeas de péao e jarros de cerveslf@BD, 1998).
Essa classe de especialistas, ndo produtorese msidim estabelecimento mais complexo, a
cidade, que passa a exercer um dominio sobre occasemdo os produtores agricolas,
persuadidos ou obrigados a produzir um excedemte giander as necessidades desses que
nada produzia. “Doravante, todos os acontecimehts®ricos sucessivos dependem da

quantidade e da distribuicdo desse excedente” (BEND, 1983).

Este marco denominado “revolucdo urbana”, tevedmo territdrio quase plano, entre os
desertos da Africa e da Arabia e os montes quencar&am ao norte, do Mediterraneo ao
Golfo Pérsico. Nesta imensa area alguns povostiteslia conhecem os cereais cultivaveis,
o trabalho dos metais, a roda, o carro puxado s bairo de carga e as embarcacdes a remo
ou a vela (BENEVOLO, 1983).

De acordo com Glancey (2001) a cidade de Jeric&idamle mais primitiva conhecida. O
mesmo autor ressalta que as escavaclOes de pesgugsaslogicas revelaram neste sitio

casas anteriores a 8.000 a.C e santuarios comaerz00 a.C..

Quanto a revolucéao urbana, Mumford (1998) ressplaa “expressao faz justica ao papel
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ativo e criticamente ativo da cidade, mas ndo @adie forma precisa os processos [...]",
contudo o principal efeito decorrente da ascens&octades foi 0 de concentrar em uma
determinada area diversas funcdes, que até era@odispersas e desorganizadas.

Dai em diante, aos poucos a cidade vai se conadiideomo sede religiosa, politica, militar,
administrativa e econémica, ou seja, o0 centro diepda regido que a circunda.

Na Mesopotamia — na planicie aluvial banhada pigeTe pelo Eufrates — o
excedente se concentra nas maos dos governantes cidades,
representantes do deus local; nesta qualidade encels rendimentos de
parte das terras comuns, a maior parte dos desgp@jgserra, e administram
estas riqguezas acumulando provisdes alimentares tpda a populacéo,
fabricando ou importando utensilios de pedra e d&lnpara o trabalho e
para a guerra, registrando as informagfes e osro8myele dirigem a vida
da comunidade. Esta organizacdo deixa seus sindé&neno: os canais que
distribuem a agua nas terras melhoradas e perntiereportar para toda
parte, mesmo longe, os produtos e as matériasgrinog muros
circundantes que individualizam a &rea da cidadedefende dos inimigos
[...] (BENEVOLO, 1983).

A Imagem 1 mostra a cidade de Arbela, na Mesopataque de acordo com Benevolo
(1983) tem sido habitada continuamente ha cincanas.

IMAGEM 1 — A cidade de Arbela.
Fonte: Benevolo, 1983.

No inicio do segundo milénio a.C. as cidades swanas ja tém porte consideravel. A cidade
de Ur, por exemplo, tinha area em torno de cemahexte abrigava véarias dezenas de
milhares de habitantes, possuia canais de irriggg@opercorriam o campo em torno da
cidade, transformando areas de pantano e desert@agsagens artificiais de campos,

pastagens e pomares.
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A Imagem 2 mostra o esquema da cidade de Ur, gupretegida por muro e fosso. Entre as
edificacOes, o templo se distinguia das casas cemponser mais elevado e ter massa maior.
Na verdade, os templos compreendiam além do santida torre observatorio, laboratérios,
armazeéns, lojas onde viviam e trabalhavam diversategorias de especialistas,
(BENEVOLO, 1983).

IMAGEM 2 — A cidade de Ur.
Fonte: Benevolo, 1983.

Nestas cidades ainda ndo se percebe uma l6gida m@seu interior. Em Ur 0os quarteirdes
eram dispersos entre si e as ruas internas esteeitartuosas predominavam, nao existindo

uma disposicéo racional para os percursos inteconsp mostra a Imagem 3.

IMAGEM 3 — Um quarteirdo de Ur.
Fonte: Benevolo, 1983.

Segundo Mumford(1998), em Ur “a rua como meio abertarticulado de circulagéo, era
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excepcional’, as suficientemente largas para asddak eram mais destinadas ao lazer em
passeios noturnos. O trafego comum fluia atravévigtas apertadas e sombrias.

Algumas cidades, como Babilénia e Ninive sdo ardpBae se tornam capitais de império,
concentrando poder politico e traficos comercigigando a ter dimensées comparaveis as

metropoles modernas.

Babilbnia, a capital do Império de Hamurabi, plexaifla ha cerca de 2.000 a.C. corresponde a
um grande retangulo de 2,5 km por 1,5 km, cortadodeas partes pelo rio Eufrates. Sua
superficie interna tem area de 400 hectares; todalaale possui uma certa regularidade
geomeétrica de tracado; as ruas sao retas e dedargnstante. “Desaparece assim a distincao

entre monumentos e as zonas habitadas pelas pessoaiss” BENEVOLO (1983).

A Imagem 4 mostra que a cidade de Babilonia jayassstradas internas formando um
sistema viario principal e vias secundarias ensenwmnumentos e zonas habitadas, €

presumivel que ja comecara a se estabelecer uinaabdade de percursos.

IMAGEM 4 — A cidade de Babil6nia.
Fonte: Benevolo, 1983.

Embora o tamanho da cidade tipica de antigamerst®e fcmodesto e seu
ambito em grande parte confinado a regido circimviz as dimensbes da
cidadela e suas principais edificagdes podiam creebaira do colossal: ndo
havia sacrificio demasiado grande para exaltapsestigio e seu poder ou
para assegurar sua permanéncia. Por estranho mga peontudo, algumas
das cidades mais antigas mostram suas caractesi$tgicas, nos bairros
residenciais, que vieram a se perder no postegigerd/olvimento da cidade
[...] A rua larga antes da invencao dos veiculosoda [...] a principio deve

ser sido tracada para as procissées sagradasaogaoldados em marcha.
A freqliente orientacgdo das principais avenidas gagontos cardeais talvez
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indique o crescente predominio dos deuses do sse;teacado muitas vezes
furtava-se as consideracdes mais praticas, taie eode moderar o calor ou
de conter os ventos predominantes (MUMFORD, 1998).

2.2 A CIDADE GREGA

Seguindo a linha do tempo, em termos organizagdanar as cidades gregas se destacaram
por terem sido fundamentadas sob alguns principicienais, que podem ser considerados
muito avancados para época. As cidades gregasMamsca harmonia com a natureza e
deveriam ter um numero 6timo de habitantes — dézQuando esse niumero estava proximo
de ser atingido, uma outra cidadee@pole deveria ser fundada e a cidade velha passaria a
caracterizar pale6pole(BENEVOLO, 1983).

Apesar de lembrar os atuais principios de sustdidtzde urbana, a principal preocupacéo
dos gregos era limitar o nimero de habitantes parantir o bom funcionamento da
assembléia e assim manter um organizado desenwsitonda vida civil. A populagéo
deveria ser suficiente para garantir a formacaarmeexército, mas nao tdo grande para
impedir que os cidadaos se conhecessem entressohessem seus magistrados. “Os gregos
se distinguem dos barbaros do Oriente porque viveamo homens em cidades
proporcionadas, ndo como escravos em enormes fegtiBENEVOLO, 1983).

Apenas quatro cidades gregas extrapolaram o lidatéabitantes considerado 6timo pelos
tedricos da época. A maior entre essas é Atenas;ltpgou a ter 40.000 habitantes no tempo
de Péricles. Siracusa, Agrigento e Argos superafDRthabitantes (BENEVOLO, 1983).

2.3 A CIDADE ROMANA

Os Romanos foram povos que muito se destacararandadao e modificacdo de cidades.
Devido a expansao do seu império, a medida queucstagam novos territérios, algumas
cidades existentes sofriam modificagbes estrutyrara se adaptar a sua realidade. Outras
eram fundadas para formar uma verdadeira rededddes dotadas de obras de infra-estrutura
como ruas pavimentadas, abastecimento de aguaspett. interligadas por estradas que
serviam aos eficientes movimentos dos exércitodfego comercial e as regulares
comunicacdes administrativas. Foram 0s romanosrio®jpos a baixar regulamentos para
disciplinar o transito de veiculos de tracdo animehtando resolver os problemas de
congestionamento existentes nas cidades mais EgsuWBENEVOLO, 1983).
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Na fundacéo de cidades, os romanos seguiam reg@aamficacdo que se assemelhavam, em
alguns aspectos, a rituais sagrados, comegandanpiconsulta prévia a vontade dos deuses
para fundar a cidade, denominateuguratia demarcacdo dos limites internos e do
perimetro da cidade, denomindduitatio; e o sacrificio celebrado na cidade logo apdsaa su
fundacdo, denominadmnsacratio Apesar de serem amplamente empregadas pelosgsman
alguns autores antigos atribuem as origem desgassraos povos etruscos, uma civilizagéo
que surge na lItalia no século IX a.C. e se expandeséculos VIl e VI a.C. (BENEVOLO,
1983).

Segundo Mumford (1998) “além de seu tracado sagradidade romana era orientada no
sentido de se harmonizar com a ordem césmica”uas tlas principais das cidades eram
tracadas de modo a se cruzarem proximo ao centiardo, orientado do norte para o sul e o
decummanysorientado do leste para o oeste. Essas duapringgpais, presentes na maioria
das cidades fundadas pelos romanos, além de serliase para o tracado em paralelo das
vias urbanas secundarias, tinham a funcdo dedga@stradas rurais que chegavam as portas

das cidades.

A Imagem 5 mostra a secao transversal de uma astoadana da época do império. Essa
estrada era composta de uma base com pedras patilaga de saibro cada vez mais fino e

uma superficie de pedras chatas poligonais.

IMAGEM 5 — Secéo transversal de uma estrada romana.
Fonte: Benevolo, 1983.

Apesar de terem largura limitada entre 4 e 6 mg&ssas estruturas tornavam o transito mais

facil e rapido, “onde existe um relevo por demaislentado cortam-se as rochas, de modo
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que a estrada possa correr o mais reta e planav@d$BENEVOLO, 1983).

A cidade de Pompéia tem as suas origens tdo art@as® Roma, mas infelizmente foi
soterrada em 79 d.C. pelas lavas do Vulcdo Vesldavido a sua localizacdo estratégica
rapidamente tornou-se um importante né viario dudoio, local de passagem obrigatorio
entre o norte e o sul, entre 0 mar e os ricos vatesores. Dessa forma a cidade era bastante
ambicionada pelos estados vizinhos, e ao longo@exssténcia foi influenciada por diversos
povos, entre eles os romanos. Como mostra a Imégétompeéia pode ser considerada um
exemplo de conceito de sistema viario urbano pa@ca concebido para dar logica e

racionalidade aos percursos internos e externos.

IMAGEM 6 — A cidade de Pompéia
Fonte: Benevolo, 1983.

As estradas rurais vindas de todas as direcOesnteano as portas da cidade e as ruas
principais — cdecummanus ocardo— cortam a cidade de uma porta a outra do ladstopo

cruzando-se proximo ao centro, formando assim wiopgamento das estradas rurais. Nessa
cidade aparecem também outras vias principaisglasalazendo a mesma funcéo de ligacao

com outras estradas rurais existentes, melhorandessibilidade intra-urbana.

Cidades como Paris, Londres, Viena, Colonia e mwtiras cidades importantes da Italia,
surgiram no lugar de uma cidade romana. A margaat#e formada a partir ddecummanus

e doscardo, pode ser encontrada até hoje nos nudcleos maesna® dessas cidades
(BENEVOLO, 1983).

Ao contrario de uma cidade planejada, Roma, umarndas significativas cidades do mundo,
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nasce de uma aldeia, situada entre os limites rditote etrusco e o territorio colonizado
pelos gregos. Aos poucos essa cidade, sem imp@rtdacsua origem, torna-se a capital do
império romano, chegando a contar com 500 mil bhates, ha cerca de 5 anos a.C. e
atingindo no século Il d.C. uma populacéo da orden700 mil a um milhdo de habitantes,
“a maior concentracdo humana até agora realizadanmado ocidental” (BENEVOLO,
1983).

Essa superpopulacéo verificada em Roma foi conse@liéa propria politica de expansao
territorial do império. Os romanos escravizavanpgos conquistados ou exigiam desses o
pagamento de impostos, fazendo com que as regdesadas rendessem grandes lucros
para Roma. Dessa forma a capital do Império Rorsanoentrou muita riqueza e a vida dos
romanos mudou (BENEVOLO, 1983).

Por outro lado, uma legido de desocupados passompor a populacdo de Roma, gerando
inimeros problemas sociais para a cidade. Na ao0a8 muitos camponeses perderam seus
empregos devido a utilizacdo de méao-de-obra escEawabusca de melhores condi¢cdes de

vida, essa massa de desempregados migrou paratassagbanos (BENEVOLO, 1983).

Apo6s algumas tentativas frustradas para sanafiesldades da grande maioria da populacéo,
o Estado, com autoridade e meios adequados intgpaémimplantar e manter eficientes os
servicos publicos, entre os quais a rede de estrapee era considerado o servico mais
deficiente (BENEVOLO, 1983).

Essa infra-estrutura viaria formada por 85 quilGowetde vias tortuosas e na sua grande
maioria muito estreitas, eram definidas da seguiotma: as vias restritas ao trafego de
pedestres, denominadasneras as vias onde podiam passar um carro de cada vez,
denominadasactos e as vias onde dois carros podiam cruzar-se owapabksar-se,
denominadasiae Das cerca de vintaae existentes em Roma, apenas duas atingiam a parte
central da cidade — a via Sacra e a via Nova. Asade como a Apia, a Flaminia, a Ostiense,
a Labicana, a Latina etc. ficavam na periferia.uBelg a Lei das Doze Tabuasvése deviam

ter largura de no maximo 4,80 metros, podendo derm@ados casos atingir 6,50 metros de
largura.ltinera e actosdeviam ter pelo menos 2,90 metros de larguraficisnte para que as
casas pudessem ter varandas nos andares supefies@®. a rede viaria, que tinha sido
dimensionada quando Roma era menor torna-se irentficpara evitar os conflitos de trafego
da crescente populacédo (BENEVOLO, 1983).
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Diante desse fato, Julio César, por volta de 52 at@avés de um edito, disciplina
severamente 0 uso das ruas, determinando entes quitvidéncias, a proibi¢cdo da circulagéo
de veiculos de tracdo animal, desde a alvorada jadé do sol, excetuando de tal proibicdo os
empresarios da constru¢do. Surge entdo um outtdepna: o ruido noturno causado pelo
trafego dos carros (BENEVOLO, 1983). Esse parectside o primeiro instrumento legal de
regulamentacédo de transito da historia.

Assim como o congestionamento de automoéveis afeji didades tanto
pequenas quanto grandes, assim também o aumemidntkro de veiculos
puxados por animais impedia a circulagdo por tattepPor isso, Claudio
estendeu a proibigdo de César as municipalidadiélida e Marco Aurélio,
mais tarde ainda, a aplicou [...] a todas as celddelmpério; enquanto que
para completar o quadro Adriano (117-138 A.D.) tomi 0 numero de
parelhas e as cargas das carrogas que tinham p&onpiara entrar na cidade
— reduzindo mesmo o trafego noturno na fonte. Nécul® e meio, 0
congestionamento tinha passado de mal a pior (MURIF(1998).
Outrossim, com a preocupacdo de conter uma posmvelta da numerosa populacdo
carente, o imperador implantou um outro servicolipatpara executar a “politica do Pao e
Circo”. Essa politica consistia em oferecer grataggnte aos romanos alimentacao e diversao,
fazendo com que a populagao carente esquecessehbsnpas do dia a dia (BENEVOLO,

1983).

Ensina Benevolo (1983), que o Estado mantinha as sxpensas cerca de 150 mil pessoas
alimentadas e admitidas em todo tipo de espetaPal@ tal fim, constroem-se 0s circos, 0s
teatros e os anfiteatros. Quase todos os diasiawotutas de gladiadores nos estadios. O
Circo Maximo tinha capacidade para acomodar 250pesisoas; os Teatros de Balbo, de
Marcelo e de Pompeu tinham capacidades que variavdra 10 mil e 25 mil lugares; e o

Coliseu, anfiteatro para as disputas entre os afladés, onde também eram distribuidos

alimentos, tinha 50 mil lugares.

Com essas capacidades de concentracdo de pesssses dmjuipamentos urbanos, é
presumivel que os problemas de conflitos de trafeg®oma antiga eram tao preocupantes

quanto os problemas dos atuais poélos de atrac&éardsto.

Quando o império romano entra em crise, Roma comeagdrer problemas de abastecimento
e 0s recursos que a mantinha em funcionamentadezgriGrande parte da populacéo sai da
cidade e volta para os campos; 0s aquedutos delgaomcionar por falta de manutencéo ou

por sabotagem dos exércitos sitiantes e as are#s elevadas da cidade tornam-se
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inabitaveis, fazendo com que a populacao restant®rscentre nas areas proximas ao rio ou
pocos de agua (BENEVOLO, 1983).

2.4 A CIDADE MEDIEVAL

Ha uma, diminuicdo ou até mesmo uma interrupcadadaadas cidades européias a partir da
desintegracdo do Império Romano do Oriente, em#Z6 quando se considera o inicio da
idade média. Nos proximos cinco séculos, as caseadmicas e politica levam a cidade a
ruina e seus habitantes a se dispersarem pelososangpando ao predominio de uma
sociedade rural, na qual as cidades deixam de do@acicomo centros administrativos,

conservando em minima por¢cao as atividades de gdiode troca; as estruturas fisicas das
cidades romanas transformam-se em locais de refligimmas, teatros e anfiteatros sao
transformados em fortalezas; os muros sdo mantdoeduzidos para defender uma éarea
limitada da cidade (BENEVOLO, 1983).

A Imagem 7 mostra uma cidade medieval improvisadauen antigo anfiteatro. Algumas
habitagBes aparecem no lado externo do muro. Basaariam a ser chamadas de suburbios.

IMAGEM 7 — Uma cidade medieval no antigo Anfiteatro de Aes.
Fonte: Benevolo, 1983.

De acordo com Lamas (2004) as estruturas urbanesltadn a se dinamizar entre os séculos
X e Xl em consequéncia do reaguecimento do coméraiastabilidade politica. A partir de
entdo as antigas cidades romanas abandonadas auesmentes sdo reocupadas; aldeias
rurais crescem formando novas cidades; e outraadesd sdo fundadas com objetivos

comerciais e militares.
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Uma nova populagdo composta de refugiados, que em@ontra trabalho no campo,

concentra-se na cidade, formando uma massa de doegsae artesaos — a burguesia. A
cidade medieval, com area limitada por muros € anpigquena para acolher a todos,
“formam-se, assim, diante das portas outros esaipetntos, que se chamam suburbios e em

breve se tornam maiores que o ndcleo original” (BENLO, 1983).

Benevolo (1983) ressalta que a construcdo de uro nmturdo de muros, por ser a obra
publica mais cara, € adiada até que nao haja nspace interno, “portanto os bairros
medievais sdo compactos e as casas se desenvalvatiuea’. A Imagem 8 representa a
cidade de Paris com seus cintures de muros sucgsde o século XIV.

Paris

IMAGEM 8 —Paris e seus cinturdes de muros sucessivos.
Fonte: Benevolo, 1983.

Na cidade medieval as ruas séo projetadas para amp@daou com animais de carga e para dar
vazao a intensa atividade mercantil, que se dessnmo piso térreo dos edificios (LAMAS,
2004).

2.5 A CIDADE RENASCENTISTA

O renascimento, movimento que se inicia no sécMptdéaz a figura do tratadista nas cidades
medievais. Esse era considerado um pensador daecittamulava propostas para resolver
determinado problema. Estas propostas foram bastdisseminadas com a criagcdo da

imprensa, um meio eficiente de publicar as novaisités e os pensamentos da época. Com a
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descoberta dos escritos de Vitravio e sua publcagd 1512, nasce o conceito de Cidade
Ideal. O desenho dessa cidade segue uma ordemi@idésgeométrica, o conjunto de ruas e
avenidas retilineas, que partem das portas daeidaavergindo para o centro, estabelecem
uma forma radioconcéntrica aos percursos (LAMASQ420 Essas vias radiais sao

interligadas sucessivamente por vias laterais guedm anéis concéntricos e promovem uma

melhor acessibilidade intra-urbana.

Entre 1500 e 1600, mesmo com a difusdo das idémscentistas, a Europa ndo necessitava
da criagao de novas cidades, surgindo, entretatgamas por questdes militares, ou de
poderio e prestigio, como é o caso de Palma Nuovagéns 9 e 10), desenhada nos moldes
da cidade ideal e criada em 1593, por razdes matlith AMAS, 2004).
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IMAGENS 9 e 10 — O projeto e a cidade de Palma Nuova, e®9B. Uma cidade ideal renascentista.
Fonte: Lamas, 2004.

As ruas tortuosas e estreitas da cidade medievalestavam adequadas ao trafego de
carruagens e coches que se generaliza com o neegsoi Portanto, ao contrario da idade
média, nas cidades renascentistas a rua ndo St@aeao percurso funcional, ela ganha a
funcéo de ligacado e valorizacdo de elementos ughamganiza efeitos cénicos e estéticos, e
se torna um importante sistema de circulacdo. Pavatrar poder e magnificéncia “a
burguesia e a nobreza [...] irdo encontrar na rgaporte do sistema social que se serve da
arquitetura como meio de ostentagéo” (LAMAS, 2004).

Dentro desse contexto, muitas cidades foram refdasaomo € o caso de Londres, Roma e
outras. A Imagem 11 mostra um projeto para recogdtr de Londres, apds o incéndio de

1666, elaborado por Sir. Chirstopher Wren. Essgefardoi escolhido entre outros, mas nao

foi totalmente executado.
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IMAGEM 11 — Projeto escolhido para reconstru¢céo de Londsgem 1666.

Fonte: Lamas, 2004.
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2.6 A CIDADE INDUSTRIAL

Na histéria das cidades, o curso dos acontecimentogstante alterado apds a metade do
século XVIIl, com o advento da revolugdo industrilssa revolugdo teve origem na
Inglaterra, mas seus reflexos se expandem mais pane todo o resto do mundo.

Nesse contexto, Benevolo (1983) cita os seguinteates como fenémenos que refletiram
sobre o ambiente urbano construido, influenciandwdem das cidades e do territério: o
aumento da populagédo urbana; o aumento dos bedszmos pela agricultura, indastria e
atividades terciarias, efeitos do progresso tegicdoe do desenvolvimento econdmico; a
redistribuicdo dos habitantes no territorio, emsemiiéncia do aumento demografico e das
transformacdes da producao; o desenvolvimento doesnmde comunicacgéo; as estradas de
pedagio; os canais de navegacdo construidos datdngl a partir de 1760; as estradas de
ferro, introduzidas em 1825 e difundidas rapidamet# Inglaterra e em outros paises; e os

navios a vapor, que no mesmo periodo comecam #taurhss navios a vela.

Os camponeses migram para os locais onde exigt@ footriz, e se tornam assalariados ou
operarios das industrias. Com a invencao da maguuagor, as industrias ndo necessitavam
mais se instalarem proximas aos cursos de aguajssmnos estabelecimentos passam a se
concentrar em redor das cidades, de onde podenareswihor sua producdo. Ha, dessa
forma, um crescimento mais rapido nas cidades @omurestante do pais, porque essas
passam a acolher ndo s6 o acréscimo natural ddagépucomo também os imigrantes que

chegam dos campos. Cidades domo Manchester qué@dcantava com 12 mil habitantes,
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passa a contar com 400 mil na metade do século XdXdres que no final do século XVIII
tinha um milhdo de habitantes, em 1851 passa arcaoim 2,5 milhdes de habitantes,
“superando assim qualquer outra cidade do mundgadr{fBENEVOLO, 1983).

E, portanto, incomparavelmente maior a mobilidadedyzida pela associacdo desses
acontecimentos. Segundo Benevolo (1983), as matiaadmdependentes do valor e do peso,
podem ser transportadas, para os locais onde §éibasias; os individuos, independente da
classe social, podem fazer longas viagens; os opef@odem trabalhar em um local e morar
em outro, deslocando-se a cada dia ou a cada sefhahanas algumas desvantagens de
ordem fisica [...], tornam intoleravel a vida déssses subalternas, e ameacam, a partir desse
momento em diante, o ambiente em que vivem todataases”. As ameacas sao referentes
ao congestionamento do trafego, a insalubridadée@lea da cidade industrial. Diante desse
relato, o0 mesmo autor conclui que os defeitos ddada industrial parecem ser
demasiadamente numerosos e incomuns, para quenpassaeliminados completamente.

“Entre a realidade e o ideal a diferenca parecenggossivel de ser preenchida”.

Oliveira (2006) assevera que com O impacto dessatamgas, o padrdo da cidade pré-
moderna compacta é quebrado. A consolidacdo duspvetes de massa no século XIX, com
surgimento do Onibus, dos trens suburbanos e dejasisbondes, possibilitou a expansao
fisica das cidades, contribuindo para formacdoa®s padroes de crescimento urbano. Em
consequéncia, “formaram-se entdo os nudcleos resalenperiféricos e os subcentros de
comeércio e servigos, enquanto a cidade compaciauese uma zona de trabalho. Os bairros
ficaram divididos tanto social como economicamentBara esse autor, ao recusar

formulacdes tradicionais, a revolucéo industrialriascer o urbanismo moderno.

No século XIX, o avanco tecnoldgico, permitido geloovas invencdes, dinamizou ainda

mais as cidades industrializadas. A invencdo dagssp Bessemer em 1856, facilitou a
difusdo do aco, que permite construir novas maguimais eficientes; a invencédo do dinamo
em 1869, permite usar a eletricidade como forcaima a invengéo do motor a explosdo em
1885 permite usar o petrdleo para mover naviognadneis e mais tarde os avidées. Com isso
“as cidades crescem cada vez mais velozmente. ésruirega a 4 milhdes de habitantes no
final do século XIX, e as cidades do mundo inteeo desenvolvem agora no ritmo das
européias”, (BENEVOLO, 1983). Essas mudancas eméegm as formas de gestédo

tradicionais, e fazem nascer as camadas infero@®cura de uma renovacao do ambiente

construido.
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A falta de controle urbanistico leva o ambienteand ao caos. Os sanitaristas e médicos
introduzem a teoria dos miasmas e alardeiam a sideee de circulagdo do ar. A
administracdo publica decide intervir para mudasitaacdo, restaurar a habitabilidade da

cidade e substituir a imagem do caos pela ordenHPIRO, 2002).

Para resolver os problemas que se apresentamdaaesiindustrializadas, que provocam um
crescimento desmesuravel num cenario de epidenm@agbas, essas cidades sdo submetidas
a reformas, para fazer face a nova realidade. Pin(®902), sintetiza o pensamento da época

com a expressao: “em resumo, ha que se moderniidade”.

Esse clima impulsionou as novas idéias para a eidaoderna. Os planos de Haussmann,
para Paris e de Cerda, para Barcelona, sdo doiseciolos exemplos com abordagens
diferenciadas dentro do que pode ser chamado dejalaento urbano moderno. Haussmann
projeta um esquema que abre passo dentro do tewdeeval de Paris. Cerda propde um
tracado que envolve o casco antigo de Barcelonajtemdo-o praticamente intacto
(GONSALES, 2005).

O meio mais pratico para se obter a abertura dedanes onde circule o ar e a luz € levar a
cabo a demolicédo das edificacdes definidas conmadubees. Para isso, 0s governos aprovam
leis que permitem as intervengfes no espaco camstrAs primeiras sdo leis sanitérias,
como resposta as mas condi¢cdes de higiene e ammepgl Como estas sdo paliativas, sédo
aprovadas as leis de desapropriacao por utilidadicp. (PINHEIRO, 2002).

Para Pinheiro(2002), nas reformas urbanas do s&t¥lbusca-se transformar as cidades em
“obras de arte”, mas o que na verdade fica nalatas € a vontade da Burguesia de

apropriar-se do centro e expulsar os pobres.

Com os novos meios de transportes dando viabilidaggansao territorial, os escritorios, as
residéncias, as fabricas e os parques organizamgsmdo um esquema radio-concéntrico em
torno do poder. No entorno do centro as residéraaasclasses ricas, as demais classes séo
empurradas para periferia (PINHEIRO, 2002).

O processo de urbanizacao desencadeado pela r@vahdystrial, se mantém expressivo até
hoje. No século XIX, a consolidacdo desse modelovida urbana, sob o comando do
capitalismo, promoveu um rapido processo de degéadaas relacdes sociais e no ambiente

urbano. “O acesso e apropriacdo desigual aos betsiesos naturais, proprios desse modelo
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econdmico, provocaram acumulacdo de riquezas tambésiguais e com graves
consequéncias” (GARCIA & LEMOS, 2005).

No Brasil, o processo de reforma urbana iniciacsmlaadamente em meados do século XIX,
atingindo seu apice no inicio do século XX com mei@s significativas em cidades como Rio
de Janeiro, Salvador, Recife etc. De acordo corheftim (2002), no Brasil o objetivo dessas
reformas é mudar a imagem das areas urbanas,de fadapta-las aos novos ideais modernos,

higiénicos, decorrentes do avanco cientifico, deadecnologias e de novas ideologias.
2.7 A CIDADE MODERNA

Oliveira (2006) ressalta que a partir da década3®® “proliferaram dois novos elementos
gue moldariam de maneira irreversivel a fisiononéa grandes cidades”, referindo-se ao
automovel e ao arranha-céu. Esse ultimo viabilizaela adocdo do concreto armado e do
elevador. Com o aumento do transito de automol@y® se notou que um sistema viario
cheio de cruzamentos ndo era adequado para aaciiculsegura desses veiculos. Esse
problema alimentou a realizagcdo de estudos sohmidade de vizinhanca, nos quais 0s

cruzamentos viarios eram evitados.

E seguindo esse novo conceito de cidade que Brasdbncebida. Segundo Moreira (2006),
essa cidade foi “baseada nos conceitos de planejande CIAM [Congres Internationaux
d"Architecture Moderrle que estruturavam a cidade em quatro funcdesitanalzircular,

trabalhar e lazer.
2.8 A CIDADE SUSTENTAVEL

No final do século XX, os problemas urbanos se iplidaram, face a pressao exercida pelo
acréscimo da populacdo e conseqiente multiplicdodoconsumo e da producdo de bens e
servigos. O fim da guerra fria e 0 consequente epalp capitalismo, contribuiu ainda mais

para agravar as desigualdades sociais, afetandsdndaanobilidade urbana, como também o

proprio funcionamento das cidades.

De acordo com @étlas of Population and Environmedé 2000 da&American Association for
the Advancement of ScieRiAAAS, a populacdo mundial que em 1960 era delifl@des de
habitantes, teve um aumento de um bilhdo a cade &mos, ultrapassando os seis bilhdes de
habitantes em 1999.
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J& oWorld Watch Instituteem sua edicdo de 2000 &bate of the Worldfez o seguinte

alerta: entre 1950 e 2000, a populacdo mundiatetede 2,5 bilhdes para 6,1 bilhGes, um
acréescimo de 3,6 bilhdes. Embora as taxas de nastntenham caido em quase todo o
mundo, projecdes recentes demonstram que a populles@ra crescer para 8,9 bilhdes até
2050, um acréscimo de 2,8 bilhdes. O problema écgegcimento anterior aconteceu nos
paises industrializados e em desenvolvimento, praicamente, todo o crescimento futuro
ocorrera apenas no mundo em desenvolvimento, j&rsbpbitado, conforme muitos

levantamentos ecolégicos (BROWN, 2000).

Assim, as cidades passam a ser consideradas gi@rgesnidoras de recursos naturais, pois
para suprir as necessidades do desempenho deausgéss consomem matéria-prima, agua e
energia em grande escala, quando sua producamanéeinexpressiva ou até inexistente.
Nesse contexto, a expressao “sustentabilidade aitlggassou a ser bastante difundida, em
razao da tendéncia de crescimento da taxa de mdgdioi da populacdo humana de todo o
mundo (RIBEIRO E., 2006).

E nesse contexto que surgem as novas idéias salaereos problemas urbanos, reunidas no
novo conceito de cidade sustentavel: uma cidadepaota, que respeita e preserva 0s
recursos naturais, onde predomina a utilizacdongege de fontes limpas e renovaveis, e
onde os deslocamentos a pé, ou em veiculos ndoripaotos, ou ainda em transporte

coletivo, sdo adequados para 0s acessos as a@igidadrabalho, educacéo, cultura, lazer etc.

Para Ribeiro E. (2006) as cidades sustentaveisndestar fundamentadas em principios

como.

a) Consideracdo dos limites ambientaisO ambiente pode impor limites a algumas
atividades humanas, principalmente aquelas quenpodeasar perdas irreversiveis;

b) Eficiéncia ambiental Evitar o consumo exagerado de produtos escassasao
renovaveis; evitar consumir mais rapido do que treaa possa repor; adotar a
racionalidade “eco-energética”;

c) Eficiéncia do bem-estar Priorizar o transporte coletivo e o aumento daéfcia das
estruturas urbanas; aumento da diversidade ecoa@social;

d) Equidade. “A distribuicdo mais equitativa das riquezas s dens ambientais”.

Nesse ultimo principio Ribeiro E. (2006) ressali@ @ concentracao de riquezas, produz um
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maior padrao de consumo e de mobilidade, “mobigdadior com maior consumo individual
de energia nos deslocamentos, utilizacdo de espegosis e de lazer bem maiores”, em
resumo, um consumo bem maior de recursos nataraisientais e energéticos, provocando

uma acentuada quantidade de residuos.

Ha variagcbes na utilizacdo dos termos, talvez pestfes de estratégia dearketing
Recentemente, muitos sdo 0s anuncios de criacéidlaldes sustentaveis, vindo de diferentes
partes do mundo. Sejam elas rotuladas de eco-aggdaiiades sustentaveis, ou até mesmo

cidades ambientalmente amigaveis.

Em outubro de 2007, o governo chinés anunciou osgmé a primeira “eco-cidade” do
mundo, chamada Dongtan, localizada em Chongmitegcaira maior ilha do pais, proxima a

Shangai.

IMAGEM 12 — Aspecto do Projeto Dongtan. Uma cidade livige emissdes de CO
Fonte: (http://www.arup.com/eastasia/project.cfm?pgeid=7047)

O projeto prevé um ambiente sem emissdes de diGkedoarbono; com capacidade para
abrigar 500 mil pessoas; os prédios terdo menagitdeandares, com painéis solares nos
telhados; as industrias se localizardo no centrdhda enquanto que as residéncias estarao
juntas com comeércios, servigos, escolas e unidddesalude. A cidade sera recortada por
ciclovias e os 0Onibus serdo movidos a bateriamasai maioria dos residentes poderdo
caminhar ou pedalar, para chegar no trabalho, &seabutros destinos. Para geracdo da
energia necessaria ao seu funcionamento, Dongtaaraccom uma usina eolica e um centro
de reciclarem. Esse ultimo, capaz de utilizar 8@%résiduos da cidade, também para fins de
obtencdo de energia. Através da reutilizagdo dedgrparte da dgua consumida, é previsto a
metade do consunyeer capitade Shangai. O prazo para sua conclusdo de Dongtere em
2030 (LI, 2007).

Praticamente na mesma ocasido do anuncio de Dongtgoverno britanico anunciou a
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criacdo de dez “cidades ecoldgicas”, mas com fiadks voltadas para a melhoria da saude
da populagao, que sofre com problemas crescentelsedgdade e outros fatores de risco. No
anuncio € previsto apenas 0 aumento no numero deviais, para 0s estudantes se
deslocarem até a escola; o monitoramento regulgpedo e indice de massa corporal; e

programas escolares de incentivos ao consumorderals saudaveis e pratica de esportes.

Em janeiro de 2008, a empresa de energia akddodar Initiative junta com arquitetos
britdnicos daFoster and Partnersanunciaram durante uma conferéncia sobre energia
Abu Dhabi, a criagcdo da primeira “cidade sustertdde mundo. As Imagens 13 e 14
mostram alguns aspectos do Projeto Masdar. No camgerior direito da Imagem 14 esta

presente uma via de transporte motorizado, em aigeado.

IMAGENS 13 e 14 — Aspectos do Projeto Masdar. Vista aéreauma rua.
Fonte: (http://www.fosterandpartners.com/Projects/b515/Default.aspx)

Localizada nos Emirados Arabes Unidos, a cidad&édéamse chamara Masdar e pretende ser
a primeira cidade livre de emissdes de carboncspatdicio, com 99% do lixo reciclado ou
transformado em compostos; totalmente abastecida eoergia de fontes renovaveis,
pretendendo contar com a maior fonte de energieligtrica do mundo; ndo tera automoveis,
pois nenhum pedestre terd que de deslocar mai@en2tros para acessar o transporte

publico; a maioria de suas ruas tera largura deapgés metros por setenta de comprimento.

O projeto prevé uma cidade para abrigar 50 mil thates e 1,5 mil estabelecimentos;
murada; com area de seis quildbmetros quadradoscadizada no deserto, proxima a Abu
Dhabi. A previsdo é de que no inicio de 2009, osgiros habitantes se mudem para a
cidade! “Masdar promete estabelecer padrdes paraidagles sustentaveis do futuro”
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2.9 CONSIDERACOES FINAIS

Apesar de exercerem forte atragdo sobre a popylagdddades estdo aos poucos deixando
de ser sinbnimo de oportunidades para se tornastogues de problemas. Muitos desses
problemas estéo relacionados com o desequilibdals@ qual é mais intenso nos paises em
desenvolvimento. Nesses paises a falta de rectesoslogicos e de politicas apropriadas de
controle da natalidade faz a populacdo cresceraress mais carentes, aumentando ainda
mais as desigualdades sociais.
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CAPITULO 3

TRANSPORTE URBANO
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A palavra transporte é associada a toda e qudlguea de deslocamento de pessoas e cargas
ou produtos. Por sua vez, a expressdo transpolianarré empregada quando esse

deslocamento é préprio do meio urbano, ou sejajdpacorre na cidade.
3.1 ASPECTOS TEORICOS E CONCEITUAIS

Quanto ao meio em que é praticado, os transpoddsnp ser classificados em terrestre,
aquatico e aéreo. Predominantemente, no meio urlbarnoansportes sao praticados em vias
terrestres, normalmente utilizando avenidas, rigasyvias, ciclovias etc., mas nada impede
gue sejam utilizados dutos, para o escoamentoatieijms e/ou rejeitos. O transporte aquatico
se efetiva através das hidrovias com a navegacdmmes, lanchaderry boatetc. Mais

recentemente, no caso de grandes cidades, tamlwéntilsZadas em percursos urbanos as

vias aéreas com utilizacao de helicopteros.

Quanto ao esforco empreendido no deslocamentocatdacom Ferraz e Torres (2001), os
transportes podem ser classificados em ndo modarizamotorizado. No transporte nao
motorizado o esforco é realizado pelo homem ouaponal, como é o caso do deslocamento
a pé, com o auxilio de bicicleta, canoa, montadcaaimal ou utilizando veiculos de tracdo
animal etc. Ja no transporte motorizado o esforgm@éuzido por uma fonte de energia, que
ndo é humana nem animal, como é o caso do metnd, bonde, 6nibus, automovel etc. Uma
particularidade inerente ao deslocamento a pé deveressaltada, pois esse é o Unico
transporte praticado de forma direta ou propriam se auxilio de veiculo ou qualquer
equipamento, além de fazer bem a saude do indiyviocigpar um espago minimo e nao

agredir o meio ambiente.

Quanto a propriedade do veiculo, os transportegeéamente classificados em publico ou
privado, porém, Ferraz e Torres (2001), amplia etasssificacdo e além da propriedade,
insere nesse contexto a liberdade de uso e a dapaciAssim, os transportes podem ser

classificados em trés grupos distintos: privadd]ipa e semipublico.

» Privado ou individual. O veiculo é de propriedade, ou esta confiadosagaeque
o dirige. As viagens sao realizadas em qualqueirtwoe por qualquer caminho,
de acordo com a sua conveniéncia, ou seja, tenmarflakibilidade. Geralmente

namero de passageiros ndo atinge a capacidade idolove as viagens nao
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precisam ser complementadas. Os veiculos mais @ne#D bicicletas,
motocicletas e automoveis.

Publico, coletivo ou de massaSao disponibilizados para muitas pessoas ao
mesmo tempo. Os horarios e itinerarios sao préfisaportanto, é inflexivel. O
veiculo pertence ao estado ou a uma concession@eaalmente existe a
necessidade de complementar as viagens com pey@uEs ou em outros modos.
Os 6nibus, metrd, bonde e trem suburbano séo ospde® mais comuns.
Semi-publico. Apresentam caracteristicas intermediarias, sadcules privados
empregados em servicos de transportes de pessoasgame de aluguel ou
fretamento. Os exemplos mais comuns sdo os taxisy$ fretado, transporte de

escolares etc.

Por sua vez, o Codigo de Transito Brasileiro, in&tb pela Lei Federal 9.503 de 23 de

setembro de 1997, em seu artigo 96, classificae@mulos terrestres quanto a tracdo, quanto a

espécie e quanto a categoria.

Quanto a tracda automotor; elétrico; de propulsdo humana; e algity animal.
Quanto a espécie de passageiro; de carga; misto; de competicaotradgio;
especial; e de colecéo.

Quanto a categoria oficial, de representacéo diplomatica; partigutk aluguel;

e de aprendizagem.

Quanto a composicéo do transporte urbano, est&ocpetidos: o sistema viario, sistema de

circulacao, sistema de transporte publico e orsstee transporte de cargas.

O sistema viario abrange, ndo sé as vias abertas a circulacdolagiazomo
também os passeios; as calcadas; os pontos deapdgadhibus; as pracas e 0s
pontos de taxis; as estacdes e 0s terminais deptyetes urbanos.

O sistema de circulagép pode ser entendido como o conjunto das acdes
necessarias para prover a mobilidade de pesso@&nsg bHe forma racional e
segura. Contempla as regras gerais contidas reddedo pertinente, a disposicao e
as caracteristicas da sinalizacdo viaria, os dispms de controle e operagéo de
trafego, a hierarquizacdo das vias urbanas, eofil@stas atividades que planejam,

regulamentam e gerenciam o transito, no ambiebinor
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» O sistema de transporte publiccenvolve os servicos de transportes que o estado
tem obrigacdo de prover para atender as necessiddgledeslocamento da
populacdo. E muito comum, o estado, através deesséo, permitir a exploracéo
desse servico pela iniciativa privada.

» O sistema de transporte de cargag representado pelos veiculos que exercem
atividades como abastecimento do comércio, tratesplerresiduos, mudangas etc.
Essas atividades de transporte, devido a predooimate veiculos de grande
porte e a escassez ou inadequacao de areas deeadegearga, se nao estiverem
bem controladas e regulamentadas, restritas aslechorarios adequados, podem
causar interferéncias danosas no funcionamentstims de transporte urbano.

3.1.1 Acessibilidade e Mobilidade

Enquanto a acessibilidade esta associada aos ssfisicos livres a circulagdo e as demais
oportunidades urbanas que possibilitam suprir asssedades dos individuos, a mobilidade &
vista como movimentos (fluxos) e praticas soci&sessarios para obtencdo dessas mesmas
oportunidades. Portanto, o que é mais importantg @andividuo é a oportunidade em si, o
movimento é algo secundario, mas se torna necesgfaindo a oportunidade o imp&e como

condicéo vital.
3.1.2 Sustentabilidade Urbana

De acordo com Ribeiro E. (2006) a sustentabilidad@na pode ser atingida com o equilibrio
dos elementos sociais, econdmicos e ambientaisteakes no meio urbano presente, sem

ameacar esse mesmo equilibrio no futuro.

3.1.3 Mobilidade Urbana Sustentavel

Mobilidade Urbana Sustentavel é o resultado de emjuato de politicas de
transporte e circulagdo que visam proporcionar essx amplo e
democratico ao espaco urbano, através da priodzalg®s modos de
transporte coletivo e ndo motorizados de maneidivef socialmente
inclusiva e ecologicamente sustentavel (ANTP, 20{8d MAGAGNIN &
SILVA, 2007).

Portanto, a mobilidade urbana sustentavel podersartrealidade através de politicas que
tém como objetivo proporcionar o acesso irresada@spaco urbano, com a prioridade efetiva

do transporte coletivo e de outros modos ndo nEatdos, sem deixar de contemplar a
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incluséo social e a sustentabilidade ecolégica.

A apresentacao dos conceitos e terminologias,dmmtiessa se¢cao, € necessaria para permitir

0 entendimento dos assuntos que serdo abordadgsia s
3.2 ASPECTOS HISTORICOS DOS TRANSPORTES

Alguns autores defendem, com muita propriedadec@r@&ncia de uma revolucdo dos
transportes, que aconteceu simultaneamente a géelodustrial. Para Huberman (2000), a
revolugcdo nos transportes nao so possibilitou aliagm do mercado interno em todas as

direcbes, como também ao mercado mundial torneyusé ao mercado interno.

Foi diante da necessidade de escoar rapidamebenegproduzidos que foram abertos canais
de navegacdo a partir de 1760 e as estradas d@e ifaplantadas em 1825, permitindo a
comunicacao e a integracdo entre produtores e goadsres, com consequente aquecimento
das atividades comerciais e aumento da mobiliddaEna (BENEVOLO, 1983).

Até a revolucao industrial muito pouco pode seo @itn termos de evolucdo de transporte
urbano. Ao chegar essa época, os meios de traesm®tresumiam ao deslocamento a pé;

montado em animal, ou em veiculo de tracdo aniemalcanoas; e em barcos a vela.

O Unico evento importante, que ocorre antes dessducao, € a organizacao do que pode ser
considerado o primeiro servigo de transporte pablficaticado com o que se tinha disponivel
na época. Segundo Ferraz e Torres (2001), essecs@sorreu em Londres, em 1600 e
depois em Paris, em 1612, operado através de gansiae tracdo animal. Cinco anos apgos,
aparece, em Paris, um servico de transporte atde/diseiras de aluguel, uma “espécie de
cadeira onde sentava 0 passageiro, sustentadeopolodgos varais e conduzida por dois

homens”. Esse mesmo servico também aparece emdsyraan 1634.

Ja o primeiro servico regular de transporte publioborganizado em 1662, em Paris, pelo
francés Blaise Pascal, com carruagens de oitodagéambém puxadas a cavalo, operando
em cinco itinerarios fixos e horérios predefinifpERRAZ & TORRES, 2001).

Marconi e Presoto (1986) assevera que o primeistigie de veiculo de transporte foi um
tipo de canoa, que aparece no mesolitico escaraim@pois um trend, por volta de 4.000
a.C. e em seguida a roda e os carros de duas re godés, antes de 3.000 a.C. Portanto, €
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possivel concluir que muito tempo se passou e pewcducdo houve até a revolucdo
industrial, ocorrida na segunda metade do séculbl XV

De acordo com Ferraz e Torres (2001), em meio @ueéo industrial, por volta de 1798, ja
circula em Londres, uma carruagem de maior capdejdehamada “carruagem longa ou

comprida”, o que € considerado o antecessanaaibus- para todos em latim (Imagem 15).

IMAGEM 15 — Aspecto do 6mnibus, o servico publico de
transporte, com capacidade entre 10 e 20 passagesiro
Fonte: (http://www.gutenberg.org/files/16943/16948/16943-h.htm).

Continuando seu relato, esses autores esclarecem dgenominacadomnibusfoi dada na
Franca, em 1826, as carruagens com capacidadel@rgr@0 passageiros, que operavam uma
linha regular de transporte publico, implantadanpiramente na cidade de Nantes e depois

em Bordeux, Nova York, Londres, Paris, etc.odsibusatingiam velocidades de 5 km/h.

Em 1804 aparece a primeira locomotiva a vapor sét, inventada pelo Engenheiro Inglés
Richard Trevithick, transportando carga de umargiggca para um canal proximo, sobre
trilhos de ferro. Os motores potentes a vapoinjg@am sido inventados e os trilhos de ferro ja
eram utilizados nas minas, mas Trevithick foi an@iro a combinar os dois inventos com
sucesso (DISCOVERY CHANNEL, 2008). Em 1825 a pitmevia férrea publica é
implantada na Inglaterra, por George Stepheson,cando o desenvolvimento dos
transportes, impulsionando a industria e induzimd@xpansdo urbana. Sobre esse fato
Oliveira (2006) ressalta que “o novo modo de trangppossuia capacidade, conforto e

confiabilidade muitas vezes maior que por qualguéro modo previamente conhecido”.

Uma vez implantada a via férrea, no meio urbano,taélou a surgir o bonde, que segundo
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Ferraz e Torres (2001), ocorre em 1832, na cidaddaVa York. Esse veiculo se deslocava
sobre trilhos, sendo ainda tracionado por animais.seja, esse tipo de bonde primitivo,
praticamente nada mais era que amnibus desta vez, deslocando-se em via férrea, como

mostra a Imagem 16.

IMAGEM 16 — Bonde sobre trilhos, com tracdo animal.
Fonte: (http://www.portaldevilaisabel.com.br/historia_do_bairro_07.htm).

Com a reducéo do atrito entre a via e as rodasfarge dos animas de tracdo eram bem
menores, permitindo assim o desenvolvimento deciddde de 7 km/h, em média e
melhorando o conforto dos passageiros. A vidamiéils longa era outra vantagem sobre o
omnibus pois, em termos econdémicos, juntamente com armalocidade, cobriam o gasto

com a implantacdo dos trilhos.

A Imagem 17 representa um aspecto do metrd londgne segundo Oliveira (2006) foi
implantado em 1863, para tentar solucionar os proat de mobilidade e congestionamento.

IMAGEM 17 — Representagdo da sec¢do transversal do metroldendres, em 1867.
Fonte: Benevolo, 1983.
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Oliveira (2006) assevera que 0s primeiros exemplaie metrd eram movidos a vapor,
iluminados internamente a gas e geravam barulhomada em demasia, dentro dos tuneis.
Com a invencédo do dinamo em 1869, e a consequtiitagdio da forca motriz da energia
elétrica, logo, o metrd londrino passa a contar conmotor elétrico, resolvendo os

inconvenientes oriundos do barulho, vibracao e fiana

Segundo Ferraz e Torres (2001), em 1873, na cidad8&o Francisco, Estados Unidos,

aparece o primeiro sistema de bonde tracionadogimr (Imagem 18).

IMAGEM 18 — Bonde tracionado a cabo.
Fonte: (http://www.cablecarmuseum.org/co-omnibus.hl).

Esses autores explicam que seu mecanismo de fanoétio consistia na tracdo de um cabo
de aco, instalado em um canal feito no pavimenmttreeos trilhos; o cabo era acionado por
motores de grande poténcia, movidos a vapor, adal nas extremidades das linhas; em
cada parada o condutor acionava um dispositivodgieava o veiculo livre da tracdo do
cabo. Essa inovacgéo fez com que esses bondesséingvelocidades em torno de 15 km/h.

Em 1888, na cidade de Richmond, Estados Unidogesmirbonde impulsionado por motor
elétrico. A partir desse relato, Ferraz e Torr€913, esclarece que as experiéncias anteriores,
com esse tipo de bonde, ndo eram adequadas paeqneutlizados os préprios trilhos para
conduzir de energia elétrica. Esse problema faicsmhado com a introducdo do cabo aéreo

eletrificado.

A Imagem 19 apresenta um aspecto do Bonde Eléfipesar da velocidade atingida ser a

mesma do bonde com tracéo a cabo, o bonde elépresentava como vantagens um menor
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custo de operacgéo e maior seguranca (FERRAZ & TGRREOL).

IMAGEM 19 — Bonde Elétrico.
Fonte: (http://www.portaldevilaisabel.com.br/historia_do_bairro_07.htm).

Por volta de 1890, quando a tecnologia de motoresnabustdo interna ja ndo era mais
novidade, segundo Ferraz e Torres (2001), o amtgnibusganha a denominagéo Onibus,
dessa vez com a propulsdo mecanica de motor mavigisolina. Esse veiculo, que surge
primeiramente em cidades da Alemanha, Franca atérgh, mais tarde se tornaria o veiculo

mais utilizado entre os transportes publicos.

A Imagem 20 mostra um aspecto dos primeiros émtmddos a gasolina, que circulavam no
final do século XIX. Os passageiros acomodadosanie [guperior mostra que o esquema de

acomodacao desses, segue 0 mesmo esquema dosqzamaiibuscom tracdo animal.

IMAGEM 20 — Onibus a gasolina, final do século XIX.
Fonte: (http://brassgoggles.co.uk/images/omnibus.g).
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Mais tarde, o 6nibus ganharia uma versao movidzeeg& elétrica, tomando a denominagéo
de trolebus (Imagem 21), utilizado pela primeira wn uma linha regular em 1901, na
cidade de Paris. S6 em 1920 os 6nibus passarianmtaraccom o motor a 6leo diesel, na
Alemanha e depois na Inglaterra, (FERRAZ & TORRE®R1).

IMAGEM 21 — Trolebus (6nibus elétrico).
No inicio do século XX.
Fonte: (http://www.museudantu.org.br/contemporanea®.htm).

3.3 A ORIGEM E O CRESCIMENTO DO AUTOMOVEL

Simultaneamente a evolucéo dos transportes urbaoosjda praticamente ao longo de todo
0 século XIX, um sonho vinha aos poucos se tornaedtidade. A Imagem 22 mostra o

projeto de Cugnot, considerado por muitos o primaitomével do mundo.

IMAGEM 22 — O projeto do carro de Cugnot, Franca, 1769.
Fonte: Centre National de Réception des Véhicule€NRYV.
(http://www.ile-de-france.drire.gouv.fr/ivehiculeshomolo/cnrv/rolecnrv.htm).
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A idéia de ter uma carroga que se movimentasseosauxilio de animais e de forma mais
livre comeca a sair do imaginario desde 1769, quanéngenheiro militar francés Nicolas
Joseph Cugnot pds em pratica seu invento: um oasxddo a vapor utilizado para transportar
pecas de artilharia pesada (CNRV, 2008). Mas esitail parecia muito grande, pesado e

perigoso para dar certo.

Em 1886, Karl Benz, apés o desenvolvimento do matais leve e potente, consegue
patentear na Alemanha (Imagem 24) o primeiro veicobvido com a combustdo interna
(DISCOVERY CHANNEL, 2006). Como mostra a Imagem &8se veiculo possuia apenas
trés rodas.

IMAGENS 23 e 24 — O primeiro automével do mundo e sua paie, Alemanha, 1886.
Fonte: (http://www.daimlerchrysler.com.br/historia/biografia/karl).

Um pouco mais tarde, mas ainda no mesmo ano, &ofllaimler, outro aleméao, que ja tinha
obtido éxito em 1885, instalando um pequeno matoruen veiculo de duas, apresenta um
motor mais potente, dessa vez, instalado em umuleeéte quatro rodas. Assim, Daimler

ganha o titulo de inventor da motocicleta enquaynte Benz fica, desde entdo, conhecido
como o inventor do automovel. Esta aberto o campdra a auto propulséo, perseguidos por
muitos (DISCOVERY CHANNEL, 2006).

Com esse invento, logo a inddstria toma conta daypdo em massa. A principio, 0
automovel nédo teve boa receptividade na Alemanhtage a empresa franceSmciete des
Automobille Peugeptfundada em 1896, atinge a lideranca do setor @9.10s primeiros
modelos eram caros e assim permaneceram até 10a8da o americano Henry Ford
revoluciona a producéo de automéveis, com a imptdiat da linha de montagem, tornando-

0s baratos e acessiveis a determinadas camadagpdagiio (DISCOVERY CHANNEL,
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2006).

A Imagem 25 mostra um aspecto do primeiro automdeejuatro rodas do mundo, movido a
combustdo interna, sendo utilizado por seu inve@Gottlieb Daimler e conduzido por seu
filho em 1886.

IMAGEM 25 — O primeiro automével de quatro rodas.
Fonte: (http://www.daimlerchrysler.com.br/historia/biografia/gottlieb).

Sheehan (2001a), narra que ao chegar o ano de 49@8rovias cresceram tao rapidamente
que ja lideravam o setor de transportes, sendomsapel por quase 90% de todo o trafego de
passageiros e cerca de 70% do transporte de qaadgasropa e nos Estados Unidos. Nesses
paises, enquanto os transportes sobre trilhos chegao apice na década de 1930,
cumprindo longas distancias, o automovel comecogamhar terreno mo meio urbano,
tomando o lugar dos veiculos de tracdo animal, @mupsos relativamente curtos. Em 1900,
os Estados Unidos contavam com cerca de 4 milndesvhlos de tracdo e 400 mil veiculos
a motor. No final da década de 1930, esses nunserasverteram, a quantidade de cavalos
tinha caido para menos de 400 mil e o nUmero deraeis subido para além de 20 milhdes.
Os automOveis complementavam as longas viagerwvi@ias e continuavam a crescer em
namero. Dessa forma, apos 1940, os carros e cagsroinecavam a ultrapassar as ferrovias

nos paises industrializados do Ocidente.

Quando o automovel surgiu, suas emanacoes forasidepadas menos desagradaveis que 0s
excrementos sélidos e liquidos dos cavalos, osaiEgaram a produzir cerca de 6 milhdes
de toneladas de esterco por ano, na Inglaterranarlo® século XIX. Essa vantagem

ambiental foi mantida até que a frota de automoséigyisse a quantidade de cavalos de
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tracdo. A partir do final da segunda guerra mundiglroducdo do automaovel cresceu quase
linearmente, atingindo um volume global de 500 dehno final do século XX (SHEEHAN,
2001a).

Aprés avoir connu une période de "guerre froidateeh945 et 1990 basée
sur le spectre de la destruction de la planétel'agme, nous sommes
désormais entrés dans une période de "guerre chaadactérisée par la
menace de la destruction de la planéte par l'aliden(ROBERT, 2005).

O que Robert chama de “Guerra quente”, deve-seadagla de utilizacdo do automével, que
chegou ao século XXI, atingindo patamares alarmsarf@gundo Sheehan (2001a), nos
Estados Unidos, o numero de veiculos familiaresemiou seis vezes mais que a taxa de
crescimento populacional, entre os anos de 196%98. Na Europa Ocidental, o trafego de
veiculos de passeio mais que dobrou, entre osdn@970 e 1995, e o transporte rodoviario

de cargas triplicou, crescendo mais que o ferrmv&p hidroviario.

Dessa forma, entre os diversos modais que compOenataz de transporte urbano, o
automovel apresenta-se sempre como 0 veiculo maldematico, lidera os numeros de
producdo e consumo, e, em termos de espaco, €wuo/gue menos transporta pessoas por
area que ocupa na via publica. Em resumo, é umspoate predominantemente privado, que

se apropria do espaco publico para circular e iesiac

Essa apropriacdo do espaco publico, causa umadseirequidades, deseconomias e danos
ambientais; interfere no desempenho dos transpootetvos, causando congestionamentos;
provoca acidentes de transito, envolvendo pedesidistas etc. com conseqiiéncias que vao
desde um simples dano material a mortes; emitesgpskientes que causam doengas

respiratorias, neurologicas; causa vibracdes @suflie também provocam males a saude.

Como se nédo bastasse, o automével é também umegcamdumidor de combustiveis de
fontes ndo renovaveis, com um rendimento energégtaiivamente baixo. Neste ultimo
aspecto, Ribeiro E. (2006), quando compara o regutionenergético do automével com o da
bicicleta, conclui que o primeiro tem apenas 20%etelimento contra 98% do segundo, uma
vez que o automovel é também bastante utilizadm @anprir viagens de curta distancia, que
poderiam ser realizadas por bicicletas.

Nesse sentido, Sheehan (2001a), conclui que, thabgifazem escolhas todos os dias sobre a

utilizacdo de diferentes meios de transportes, dolose em parte, nas suas percepcgoes,
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relativas a conforto e seguranga. Assim, ciclowdasistemas precarios de transportes, sao
considerados menos atraentes que o automovellartic

Outrossim, a poderosa industria automobilisticar@xforte pressdo no aumento do consumo
de automoéveis, através da propaganda intensiveglt@sdo sempre as vantagens da posse do
veiculo, entre elas a sensacdo de liberdade esstaguraduando a distingdo do individuo
perante os demais. Toda essa avalanche de invettsnem publicidade, também reforcada
pela industria e comeércio de pecas e acessori@s, 880 somente, lucros crescentes,

desconsiderando as inconveniéncias do seu prodtdcapcoletividade.

A Tabela 1 mostra que, em 1998, o setor automditienou os gastos com publicidade, nédo
s6 nos Estados Unidos, como também em todo o mumelasive, esses gastos nos Estados
Unidos sao tdo volumosos, que superaram, em maisiateo milhdes de dodlares, os gastos

de toda a indastria automotiva dos demais paises.

TABELA 1 — Principais gastos em publicidade nos EUA e mesto do mundo, em 1998.

United States World Ad Spending
Rank  Category Ad Spending Rank Category  (excluding United States)
(million dollars) (million dollars)
| Automotive 14,074 | Automotive 9,904
2 Retail 11,572 2 Personal care 9,558
3 Movies and media 4,122 3 Food 5225
4 Financial 3,850 4 Maovies and media 2,449
Lt Medicines 3.564 5 Medicines 1,573

Fonte: Advertising Age Datacentespud Sheehan, 2001a.

Outro aspecto que garante vigor a industria autdistiba, observado por Sheehan (2001a),
esta relacionado com a influéncia dessa induswiare as decisdes politicas e estratégicas em

diversas nacoes:

Cozy relationships between industry and politicialdten distort

transportation and land use decisions. Citizensuggoworking to stop
sprawl in Central and Eastern Europe observe tiyatcouncilors may be
bribed to approve a new shopping mall, or may resiffer approving a
project to become head of its development comphny.In many cases,
“bribery” is legal. Large contributors to politicahmpaigns expect to wield
influence. In the 1998 U.S. congressional racedystries with a stake in
transportation and land use decisions contributaties $128 million to

political parties and candidates, which was 18 gm@rof the total spent by
major industry groups. And during the 2000 U.S.spential election

campaign, a construction industry lobbyist in fawdrexpanded highway
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building told the Wall Street Journal that he lodKerward to having the
President’s ear if the candidate he supported withrge contribution won
[...]. Politicians are often convinced by industrypgps to oppose legislation
that would be unfavorable to the industry. An exempould be the efforts
of the auto industry, which successfully lobbieé 1h.S. Congress to halt
increases in fuel efficiency standards in the 19%@dustries also persuade
legislators to pass laws that benefit companieg US. oil industry, for
instance, has been successful at gaining a vapétyax advantages
(SHEEHAN, 2001a).
Ainda sobre expansao do setor automobilistico, RqB805), alerta que paises populosos
como a China e a india, ainda tém baixas taxasaderinacio — cerca de quinze carros para
cada mil habitantes. Porém, na China essa taxautiiplicada por trés, entre 1990 e 2003.
Ja na india, o mesmo crescimento verificou-se €ri8® e 2002. Certamente, essas taxas de
motorizacdo permanecem fracas quando comparadgaiskes ocidentais, como os Estados
Unidos, que tem oitocentos veiculos para cada ahithntes. Mas o simples aumento da taxa
chinesa entre 1990 e 2003, ja correspondeu a uFscico de quinze milhdes de veiculos no

parque mundial, ou seja, 0 equivalente a metagmudype automotivo francés.

En 2004, les ventes de voitures particuliéres reeveFrance ont dépassé
les 2 millions d’unités; garées les unes derriesedutres, elles formeraient
une file de plus de 10.000 km, soit I'équivalenndparking de 25 voitures

de large sur la distance Paris-Nantes (ROBERT, 2005

Assim, se a China chegasse a adotar uma taxa dmiragfo, que correspondesse pelo
menos a metade da taxa francesa — 600 veiculosadaamil habitantes — apenas o parque
chinés seria composto de cerca de 500 milhdesidelos (ROBERT, 2005).

Finalmente, se o0 jogo da humanidade tivesse quee@@ipado como o francés, seria
necessario fazer circular aproximadamente tré§dsllte carros no planeta, o que provocaria
sua rapida destruicdo, indubitavelmente por motigopoluicdo, de consumo de espaco e

depredacgdo de matérias primas ou mesmo de segROBERT, 2005).

O Gréfico 1 apresenta uma série histérica de cemoos, doranking dos dez maiores
produtores de automoveis do mundo em 2007, basezddados estatisticos de producéo de
automoéveis danternational Organization of Motor Vehicle Manufarers, mais conhecida
como Organisation Internationale des Constructeurs d@ubbiles— OICA. Os resultados
apresentados permitem concluir que as preocupagpestas por Robert (2005) e citadas nos
paragrafos anteriores, estdo se tornando realigedie caminho mais pessimista: a producao

chinesa imprimiu um franco crescimento, principalteeem 2006, fazendo com que a China
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saisse da sétima posicdo em 2003, e chegassemalaegm 2007. Outro fato importante foi o
resultado da producdo japonesa, que se manteveénmegirp colocagcdo e apresentou, também

em 2006, um crescimento vertiginoso.
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GRAFICO 1 — Evolucéo da producdo mundial de automodveis, 28@ 2007.
Fonte de dados: OICA, 2008.

Parece que os paises desenvolvidos como os Edladtss, a Franca e o Reino Unido, estédo
melhorando o seu dever de casa, 0 diagrama mastrargre 0os mais ricos, s6 a Alemanha,
junto com o Japdao tiveram crescimento. Outro famoqupante estd relacionado com o
restante dos chamados paises em desenvolvimentasna india e o Brasil, com tendéncia
de crescimento na producao. Ao todo, em 2007, fgnarduzidos 53 milhdes de automoveis

e esses dez paises juntos responderam por 75,5%mteslucao.

Todavia, opinides e comportamentos podem mudaredida que 0S congestionamentos
contrariam a promessa de liberdade e poder dosnautss. Com essa reflexdo Sheehan
(2001a) relata que em fevereiro de 2000Rew Center for Civic Journalisnbaseado em
cinco pesquisas de opinido, realizadas em tod&steslos Unidos da América, constatou que
a categoria “expansao urbana e congestionamentcadsito” era a principal preocupacao
dos americanos urbanos e suburbanos e que, em mde@nal, juntou-se a “crime e

violéncia” como a maior preocupacao.

3.4 O AUTOMOVEL NO BRASIL
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Nos ultimos anos a industria automobilistica befisii vem comemorando recordes de
vendas a cada ano. A situacao parece ser a mesragtaote dos paises latino americanos em

desenvolvimento.

O noticiario do Jornal Rede TV News de 6 de junieo2®07, comeca com a seguinte

chamada de reportagem:

A industria automobilistica brasileira comemora mowo recorde de vendas
de automdveis, enquanto que o0s investimentos ema-éstrutura nao
acompanham nem de longe o crescimento da frota.

No dia seguinte, praticamente na mesma hora, @JBemd News anuncia que “a producao
de automoveis na Argentina aumentou 42% no mésaie ae 2007, quando comparado ao
mesmo més do ano anterior”, e complementa comiaianate que a Volkswagem investira,

nos proximos seis anos, 2,5 bilhdes de dolaresasilB

Noticias como essas, sdo dadas com tanta eloqji§ueiaaté parecem boas! E certo que a
induUstria automobilistica tornou-se, ao longo doge, uma questao estratégica para o pais,
pois, gera divisas, desenvolve novas tecnologiesn&ibui para atenuar problemas sociais,
como a falta de emprego e renda. Mas, tudo tentelimi

Para algumas cidades Brasileiras, permanecer ,remte adotar alternativas para o uso do
automovel, pode significar a chegada ao limiar whecolapso de funcionamento. Em 10 de
agosto de 2005, o Presidente da Companhia de Emggmle Transito — CET de S&o Paulo,
Senhor Roberto Scaringella, em palestra proferal@€omisséo de Politica Urbana, lembrou
que os 500 novos veiculos licenciados todos osatia$Sao Paulo “esta tornando o espaco
viario cada vez mais escasso” (RODRIGUES, 2005).

Analisando os dados estatisticos de frota de vealg¢ 2008, divulgados mensalmente pelo
Departamento Nacional de Transito — DENATRAN, vesgifse que atualmente a situacéo &
bem mais grave que a relatada por ScaringBj@nas de janeiro a agosto de 2008, foram
licenciados em média 1.800 veiculos por dia emF&do, dos quais 1.077 sdo automoveis.
Em resumo, 180.998 veiculos novos entraram emlag&a, em apenas oito meses. Uma

situacao realmente insustentavel.

Ainda a respeito de Sao Paulo, Sheehan (2001ardeque as ruas congestionadas, fizeram

com que seus residentes mais afortunados buscassegos para se deslocar, incrementando
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a frota urbana de helicdpteros, atualmente a tarceaior frota do mundo, depois de Nova
York e Téquio.

Do outro lado dessa questdo, em 2005, Rogelio bBolRresidente da Associacdo Nacional
dos Fabricantes de Veiculos Automotores — ANFAVE#sinou um artigo divulgado no site
oficial dessa entidade, com o titulo: “O jeito lies de fazer veiculos”, expressando o
orgulho da industria automotiva brasileira, e fdlmem expansdo e opcéo de investimento de

capital estrangeiro:

O Brasil possui relevante complexo automotivo, j&serido
internacionalmente: o Pais € o 9° maior produttoraativo e o 10° maior
mercado mundial de veiculos. Entre 1994 e 2004ictafites de veiculos, de
maquinas agricolas e de autopecas investiram nsil Bierca de US$ 29
bilh6es, o que tornou o Pais um dos maiores dastile investimentos
automotivos em termos mundiais. [...] A atual cégeate de producao é de
3,2 milhdes de autoveiculos por ano. [...] O Bregibora, além disso, para
o desenvolvimento da tecnologia automotiva em nivernacional. Como
exemplo, vale lembrar o desenvolvimento do motoa pperar com mistura
gasolina-alcool, do motor a alcool e, mais receatds) do motor “flex
fuel”, que funciona com alcool e gasolina. Lancadéscerca de dois anos,
os chamados veiculos bicombustiveis ja represeb@¥h das vendas de
automoveis e comerciais leves no mercado intetnp.(J mercado interno
brasileiro tem perspectivas de expansdo. Em 206#roado doméstico foi
de 1,58 milh&o de veiculos e projeta-se para 2@8&aade 1,65 milhdo de
unidades. Mas ha muito ainda que avan€aresforco é para que o
mercado interno venha a absorvera partir de 2006 ou 2007, cerca de 2
milhdes de veiculos/anggrifo nosso).

A Imagem 26 foi extraida do referido artigo da ANABA, no qual os veiculos enfileirados

para embarque de exportacdo sdo apresentados cogramnde troféu.

IMAGEM 26 — Comércio exterior de veiculos, Porto de Sarste SP.
Fonte: (http://www.anfavea.com.br).
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Vasconcellos (2005) relata que no Brasil, ndo ptoducdo como o uso de automoéveis, vem
crescendo em demasia nas ultimas décadas. Emd 96yme anual de vendas no Brasil foi
de 130 mil veiculos, sendo 41 mil automaoveis. Aipdo ano 2000 os brasileiros passaram a
adquirir mais de um milh&o de veiculos a cada ane automoveis atingiram, em 2003, o
marco de 1,2 milhdo de unidades vendidas. A Tabetastra que entre os anos de 1960 e
2000, as vendas totais foram multiplicadas por,ldnguanto que as vendas de automéveis

foram multiplicadas por 28,7 no mesmo periodo.

TABELA 2 — Venda interna de veiculos no Brasil, de 196(2803.

Ano Autos Total Fator de crescimento
1960 40.980 131.499 1,0
1970 308.024 416.704 3,2
1980 793.028 980.261 7,5
1990 532.906 712.741 5,4
2000 1.176.774 1.489.481 11,3
2001 1.295.096 1.601.282 12,2
2002 1.218.544 1.478.619 11,2
2003 1.168.681 1.428.610 10,9

Fonte de dados: DENATRAN, 2003 apud Vasconcellos)@5.

A Tabela 3 mostra a composi¢cdo da frota de veicehos2003. Através dela Vasconcellos
(2005) ressalta que a 75% da frota total corresp@dutomoéveis e comerciais leves, em
segundo lugar vém as motocicletas, correspondend6% e depois os caminhdes, que

correspondem a 4%.

TABELA 3 — Frota de veiculos do Brasil, em 2003.

Veiculo Quantidade Percentual
Automoveis 23.669.032 64,6%
Comerciais leves 3.670.707 10,0%
Caminhdes 1.572.444 4,3%
Onibus e microdnibus 466.694 1,3%
Bicicletas e motocicletas 5.332.056 14,5%
Outros 1.947.568 5,3%
Total 36.658.501 100,0%

Fonte: DENATRAN, 2003 apud Vasconcellos, 2005
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O gréfico 2 traz os dados de cada tipo de veiail@lizados até agosto de 2008 e compara
com os dados existentes na Tabela 3. O automévehs&Em como o0 mais representativo da
frota, mas o numero de motocicletas é o0 que ap@senmaior vigor em termos de

crescimento.
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GRAFICO 2 — Comparativo da frota de veiculos do Brasil, erd003 e 2008
Fonte de dados: DENATRAN , 2008

Através de dados semelhantes aos contidos na Tdbeélasconcellos (2005), ressalta a
rapidez no crescimento de veiculos ocorrida noiBreass Ultimas décadas. No ano de 1950,
o Brasil contava com apenas 430 mil veiculos, amgao ano de 1970 a contar com 3,1

milhdes e em 2003, com 36 milhdes de veiculos.

TABELA 4 — Evolugdo do nimero de veiculos e da populacéo Brasil, de 1960 a 2007.

Ano Veiculos Populacdo Habitantes/veiculo
1960 987.613 70.991.000 71,9
1970 3.111.890 93.139.000 29,9
1980 10.731.695 119.099.000 1,11
1990 15.932.848 143.395.000 9,0
1995 25.336.260 152.374.000 6,0
2003 36.658.501 176.871.000 4.8
2007 49.644.025 183.987.291 3,7

Fonte: Ministério dos Transportes (1970 a 1990); Dmtran (2003 e 2008) para dados de
veiculos e IBGE (1996, 2003 e 2007) para dados depplacdo. Atualizada a partir de
Vasconcellos, 2005

O mesmo autor ressalta ainda que os Departamersiasluais de Transito mantém no
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cadastro veiculos antigos, fora de circulagéo, neadbes legais. Presume-se que a frota
circulante seja 30% menor que a cadastrada nesy&sso Porém, esse percentual deve ser
ainda maior, considerando outras razdes nao rad#str como quebra, obsolescéncia,

desmanche etc.

Acrescentando os dados atualizados, de acordo ktono iiecenseamento do IBGE, verifica-
se que em 2007, a frota nacional de veiculos atiagnarca de 49,6 milhdes de veiculos,
continuando com a tendéncia descrita por Vascarec€l005), com base nos dados de 2003.

Assim a relagdo de habitantes por veiculo em 284 ainda mais reduzida (Grafico 3).
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GRAFICO 3 — Tendéncia do numero de habitantes por veicui® Brasil, 1960 a 2007
Fontes de dados: DENATRAN, 2008, IBGE, 2008 e Vastcellos, 2005

Atraves desse grafico fica facil analisar a ten@éda relacdo entre o numero de habitantes e

0 humero de veiculos.

A partir dos dados da tabela 4, foram eliminadodamios de 1995 e de 2003, e acrescentando
os dados de 2000, para manter a periodicidadei@nt@ssim pode-se presumir que nos

proximos trés anos (em 2010) os numeros de habsaatr veiculos caiam ainda mais.
3.5 TRANSPORTE URBANO NOS PAISES EM DESENVOLVIMENTO

As cidades de paises em desenvolvimento, tém dreo um grande desafio: suprir as
necessidades de uma populagéo, com taxas de ceesgimaior que o resto do mundo, sem
possuir o suporte de recursos financeiros parantalO aumento da populacao tem reflexo
direto no aumento da mobilidade, principalmente cidades que ainda ndo tem como se

adaptar a essa realidade, descentralizando swddadés, ou promovendo um transporte
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publico acessivel a todos.

Um outro grande problema identificado nas cidadepaises em desenvolvimento tem a ver
com a forma como foram implantados os sistemas modele transportes urbanos. A licdo
de Milton Santos, ilustra de forma clara as difeasnexistentes entre a cidade do mundo

desenvolvido e as demais, principalmente com relaga reflexos para a economia:

J& é conhecido o papel fundamental exercido pespgortes modernos
tanto na modificacdo do espaco como no desenvalomecondmico das
regides. [...] Na ‘desorganizacédo do século XIXiegresidiu a implantacéo
dos transportes ferroviarios, nenhuma regido failiteente negligenciada e
os transportes modernos estenderam sua malha por doterritério
realizando, assim, a integracdo do espaco nacidtalalelamente, ou
sobretudo dialeticamente, a partir deste desemaehio das vias férreas
efetua-se a arrancada industrial dos paises at@rdesenvolvidos, onde a
industrializacdo e a integracdo do territorio foramealizadas
simultaneamente. [...] Outra coisa foi a maneireoksda pelo sistema
capitalista para expandir-se nos paises subdes@nsl Algumas cidades,
tendo alcancado um determinado estagio de cresmmesentiram a
necessidade de transportes modernos para dar wdatle ao seu
desenvolvimento e também para atender as novaénexig da economia.
Mas ai ndo se verificou, em razdo da auséncia desnee de capitais
‘autbnomos’, a criacdo enddgena. As cidades daepaubdesenvolvidos
tiveram que apelar para os paises industrializad®gjuem ja dependiam
por causa de sua participagdo na economia mun@ial.transportes
modernos instalaram-se ai em funcéo das necessidatbeboa vontade dos
paises industrializados. A organizacdo (ou a renzggedo) do espaco dai
decorrente, porventura rendosa para os paisestiiatlmados, mostrava-se
desprovida de racionalidade e ndo concorria comtalaiicdo uniforme dos
progressos modernos. [...] A anarquia e a indifexase todo o esforgo de
desenvolvimento regional, que caracterizaram alagio dos transportes
modernos, sao ilustrados por Buenos Aires, para amhvergem redes
ferroviarias com bitolas diversas (1m, 1,43m ou/thp Desse modo, ndo
apenas as cidades que foram dotadas de transporteernos se
encontraram desde a origem em situagdo de serciolo ainda viram
reforcadas as ligagbes de dependéncia que as umiesn paises
industrializados (ao contrario destes Ultimos ondemo ja vimos, a
implantacdo dos transportes era fator de desemvehto enddgeno e
reforcava a economia nacional) (SANTOS, 1982).

Em resumo, os transportes modernos nas cidadesisespdesenvolvidos serviram para o
desenvolvimento das atividades do dia a dia dosdéiols, melhorando a qualidade de vida
urbana. Ja nos paises em desenvolvimento, apepasm@cionar um tom de modernidade ao
meio urbano e integrar novos territérios, serviataresses externos, que em muitos casos se
chocavam com o bem estar dos citadinos, e amplievaslacdo de dependéncia com o

capital estrangeiro.
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A inadequacao dos métodos utilizados para a ardgigmliticas e de problemas de transporte
e transito € um outro problema de transporte urbdaoorrente das diferencas existentes
entre paises desenvolvidos e em desenvolvimengprésentado pela. Segundo Vasconcellos
(2001), os meétodos concebidos nos paises deseteshenfocam, predominantemente,
aspectos quantitativos, voltando-se para formulad@gropostas de ampliagdo de infra-
estrutura, e deixa de analisar, adequadamentauaas dos problemas existentes. O mesmo

autor explica que a conveniéncia de novos enfogsigsligada as seguintes motivos:

Em primeiro lugar, as metodologias disponiveis p@dorizam a analise das
condicbes existentes para entdo definir formas uperar os problemas,
preferindo concentrar-se na definicdo de propgstas um problema futuro
hipotético; [...]. Em segundo lugar, as metodolsgiexistentes néo
contemplam adequadamente a analise dos aspecftisogoé sociais dos
problemas de transportes e transito, concentramdogsiase que
exclusivamente nos seus aspectos técnicos e eqw®)md que €
insuficiente. Em terceiro lugar, como consequédoianterior, elas tém sido
sugeridas e utilizadas como técnica de interverstfmstamente neutras,
com o objetivo de promover uma distribuicdo eqivigatie beneficios, [...].
Em quarto lugar, apesar de toda a gama de intésesnas condi¢cdes gerais
de transportes e transito continuam insatisfatqréaa a maioria das pessoas,
especialmente para aquelas que ndo tém acessmspdrte privado.

Ainda nesse contexto, Vasconcellos ressalta quegrasdes cidades dos paises em

desenvolvimento “apresentam baixos niveis de semigs transportes publicos, distribuicdo

desigual de acessibilidade, altos indices de adate transito, (envolvendo principalmente

0S papéis mais vulneraveis)”, além de outras ineoi@ncias.
3.6 ASPECTOS POLITICOS E SOCIAIS

O sistema viario € fundamental para movimentacdpedsoas e bens, permitindo que sejam
acessados os locais de trabalho e outros paralades de educacdo, lazer, saude, etc.
Vasconcelos (2005), parte do conceito da existéheidois processos distintos, para facilitar
o entendimento das questfes de transporte ligadascéssidades que motivam a realizacéo
de viagens. Sao eles: os processos de producdie eeproducéo do capital. No processo de
producdo a movimentacdo estd associada as mewmderias pessoas, quando essas
correspondem a forca de trabalho, ja no processepmteducdo a movimentacdo é motivada
pela necessidade do individuo manter seu bemfésitar, intelectual, espiritual e social. Para
suprir as necessidades de reproducédo “para cont@nuaer e a participar das atividades da

sociedade, as pessoas precisam refazer-se constateé.
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O processo de reproducdo requer o desempenho @e Aividades de
consumo, por meio das quais as pessoas obtém ungumei destruido no
processo, ou um servi¢o que € utilizado (VASCONCESEL.2005).

Vasconcelos (2005) identifica duas particularidagestentes nas cidades contemporaneas,
que influenciam a reproducao de classes socidistdis. para a classe média, quanto maior
for o sistema viéario, e a facilidade de compra de automével, mais eficiente sera a sua
reproducdo; j4 para classe trabalhadora a realidalem diferente, a eficiéncia em sua
reproducdo € diretamente proporcional ao tamanhcsisiema de transporte publico e
inversamente proporcional ao valor da tarifa desseico. “Como regra geral, a estrutura de
circulagédo nas cidades dos paises em desenvoldréanilizada com muito mais facilidade

pela classe média com acesso ao automovel”.

E nitida a diferenca existente entre os beneffbéosiobilidade ofertado as classes que podem
adquirir um automovel, em detrimento daquelas @getém essa condicdo. Se sistema viario
é implantado com recursos da sociedade, uma veelguepresenta um espaco finito, nada
mais justo que ele seja utilizado de forma eqirdiagpor todos aqueles que de forma direta ou
indireta, contribui para a sua existéncia. Esshdegie s se torna possivel com a utilizacéo
do transporte publico coletivo. Na outra ponta,an@dnais injusto que um sistema viario seja
utilizado de forma privativa, quando serve pred@niamente aos deslocamentos de

automaoveis e outros veiculos individuais.

O bem estar das familias depende do acesso aos meidransportes. Partindo dessa
observacéo, Stivali e Gomide (2007), ressalta gaa dependéncia € bem mais acentuada nas
familias de menores rendimentos, seja por quesederta inexistente, ou até mesmo, pela
impossibilidade de pagar pela utilizacdo do servicbegando até a comprometer a
participacdo na sociedade. Os mesmos autores a&xptjce esse problema é bem mais grave

no Brasil, devido a configuracdo do uso do soloaidedes:

No Brasil, esse quadro é agravado pela forma deagéo e organizacao do
espaco nas cidades. As areas dinamicas, que craroeat maioria dos
postos de trabalho, em geral estdo localizadadreas urbanas centrais, e as
residéncias da populagéo de baixa renda concestraa periferias. Essa
forma de ocupacéo do espaco impde aquelas famihéares necessidades
de deslocamento, em especial para ir ao traballém Aisso, trata-se de um
obstaculo adicional para a populacdo desempregsipatiferias encontrar
emprego (STIVALI & GOMIDE, 2007).

Mas apesar do padrdo de renda ter uma relacdardeate proporcional a mobilidade, esse

nao é o unico fator que interfere na movimentagéopessoas. Segundo Vasconcellos (2001),
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0 género, a idade, a ocupacdo e o nivel educaciamabém sdo fatores que interferem na

mobilidade das pessoas. E justifica sua afirmagéoas seguintes detalhes:

Primeiro a mobilidade aumenta com a renda. Segurldoyaria muito em
funcdo das caracteristicas econdmicas e sociaipata®as. Finalmente, os
homens normalmente viajam mais que as mulhereslégma fase adulta e
envolvidos em atividades de trabalho, deslocameis que os muito jovens
e 0s idosos. Pessoas com nivel educacional maisviajam mais que as
demais. Adultos com trabalho regular deslocam-ses iae aqueles com
ocupacao estavel (Vasconcelos, 2001).

Esses fatores, quando combinados aos diferentessnu@dtransportes, geram diferengas no

padréo de mobilidade, conforme assevera Vascoscekeguir:

Pessoas de pequena idade deslocam-se normalmesrtgaathadas de
pessoas mais velhas. Criancas em idade escolar asafias no papel de
pedestre e em alguns condi¢cdes podem usar a tacidldolescentes podem
usar a bicicleta ou andar no transporte publicalthd e idosos usam meios
motorizados mas também andam e usam bicicletasoodao transporte
privado em oposicdo ao publico depende muito ddareBEm geral, o uso
dos modos motorizados depende muito da posigéoesiso@ na estrutura
familiar (VASCONCELLOQOS, 2001).

Para ressaltar os riscos a saude publica, presmétess paises desenvolvidos, gerados pelas

diferentes combinagdes entre o uso do automovslfatores que interferem na mobilidade,

das cidades dependentes de automdveis, Sheehd)2fa2 a seguinte observagao:

Even in wealthier countries, car-centered citieepa®a the disparities
between rich and poor, shut out the old and yang, endanger public
health. For example, though the car is only viab&ans of getting from one
place to another in some U.S. cities, roughly dneltof the nation is too
yang, too old, or too poor to drive (SHEEHAN, 20D1b
Se nos paises ricos, um ter¢o da um terco da pEmutau € pobre demais, ou nova demais ou
velha demais para dirigir, € presumivel que nosgsaém desenvolvimento a coisa seja bem

pior.

Portanto, promover um transporte publico atraetéeboa qualidade e de preco acessivel,
com opcoOes para a todas as camadas da populagéa, @aneira vigorosa de contribuir, para
a reducdo das disparidades sociais e consequenégmasihorar a qualidade de vida dos
cidadaos. Essa providéncia € vital para contega fios passageiros dos transportes coletivos

para os transportes individuais.

A respeito dessa fuga, a partir da analise dossdexlivaidos de trés edicbes da pesquisa de
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orcamentos familiares do IBGE (1987-1988, 1995-189@002-2003), que examinou a
evolucdo dos gastos com transportes desses orgamemh Regides Metropolitanas

brasileiras, Stivali e Gomide (2007), revela epuigras as seguintes consideracoes:

Estd em curso uma mudanca do padrdo de consuniamdgéigs brasileiras,
principalmente para as familias de menor renda, aosubstituicdo do
transporte coletivo pelo individual. Isso pode sgerificado pelo aumento
das despesas com uso de veiculos proprios, sobredad familias
pertencentes aos primeiros quatro décimos de ré&teksalte-se que essas
familias constituem a parte expressiva da cliendelaransporte coletivo.
[...] o aumento das despesas com servicos de tdespalternativos [...]
indicou uma migracéo de parte da demanda [...]nileué urbanos para os
servigos alternativos e informais [...] pela UltiR®OF, o peso do item
telefonia superou os transportes urbanos, que praapal item de despesa
das familias em servi¢os publicos [...]. O trangparbano por énibus ainda
€ 0 meio de transporte coletivo predominante daulpgpo das grandes
cidades [...] (STIVALI & GOMIDE, 2007).

Diante dessas revelacdes, se alguma atitude ndonfi@da para reverter esse quadro, nossas

cidades entrardo em colapso rapidamente.
3.6 CONSIDERACOES FINAIS

As abordagens feitas nesse capitulo ndo tém oiabé¢ condenar o automoével, mas sim a
maneira com que as pessoas o utilizam. Em algwos cassa forma de utilizacdo € irracional
e inconsciente, mas em outros, iSSo ocorre porsjpessoas nao tém outra alternativa, que ao
menos Ihe permita realizar suas viagens com segar&o o poder publico sera capaz de
reverter essa situacdo, seja diretamente, atrawémicativas proprias ou indiretamente,

através da presséo da sociedade organizada.
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CAPITULO 4

IMPACTOS NEGATIVOS DO TRANSPORTE URBANO
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Apesar de ser considerado um grande propulsor gendelvimento, o transporte tem
causado impactos negativos ao ambiente urbanetineidb na perda de qualidade de vida
daqueles que habitam as cidades. Esses impactasisiderizados por atuarem de formas
ativa e/ou passiva, com reflexos direto ou indire@ovida dos cidadaos. Esse capitulo aborda
as inconveniéncias produzidas pelo transporte otbpnncipalmente, nas cidades onde o
transporte publico ndo é eficiente o bastante garaaturalmente utilizado.

4.1 CONGESTIONAMENTO

O congestionamento do trafego é um dos principaisl@mas urbanos da atualidade. Ele néao
€ sO um problema decorrente do crescimento orgataceidade, mas principalmente da
inadequacdo ou da precariedade do sistema de drémspublico. Nos paises em

desenvolvimento, talvez pela escassez de recuesasimvestimentos em infra-estrutura, as
solugdes aplicadas para minimizar esse problemd@reoentemente simplistas como obras
para 0 aumento de capacidade de trafego das visterdes ou a abertura de novas vias,
privilegiando o transporte individual e deixando sggundo plano o transporte coletivo,
guando esse tem grande potencial de racionaliagens e diminuir o trafego de veiculos

motorizados em geral.

A solucéo tradicional para o problema dos congeati@ntos urbanos tem
sido 0 aumento da capacidade das vias e o fornetnde fluxo de trafego
livre para a maioria dos motoristas, durante a ma@rte do ano. A
justificativa econdmica para estas expansfes basei@ suposi¢do de que
0s tempos de viagem serdo reduzidos, reducdesgestaserdo convertidas
em custos monetarios, face ao aumento de prodadigice producéo, e
guantificadas como beneficios contra os custosrgeiacao das vias (IPEA
& ANTP, 1998).
Como ja foi visto no Capitulo 2, os congestionamerde trafego urbano existem desde a
Roma Antiga, quando naquela época foi necessaisiari@rmas e regulamentos para limitar

0 acesso de veiculos de tragdo animal, em detestasrmonas da cidade.

O congestionamento do trdfego faz com que os \eEqeérmanecam parados, com motores
ligados, ou trafeguem em velocidades baixissimasgatando de forma sensivel o consumo
de combustivel, o nivel de emissdo de gases toriaaivel de ruidos. Mas a consequéncia
imediatamente percebida pelos usuarios da viarelstéionada com o aumento do tempo das

viagens, que se converte em perda de produtivipaeo individuo e para a sociedade.

Com a grande concentracdo de veiculos em uma @ngadh, ndo sO0 os motoristas e



73

passageiros como também na populagéo residenteéiasasongestionadas, passam a correr
riscos de saude, que vao desde uma simples ioi@g&lesenvolvimento de stress, doencas

cardiacas, respiratérias e neuroldgicas.

Apesar do congestionamento do trafego ser um fenémeralmente associado ao excesso do
volume de trafego de veiculos em um limitado esgigoma via ou de um sistema Viério,

nao ha uma definicho amplamente aceita para esSméno.

A definicdo do congestionamento ndo € rigorosa, pootando varias
abordagens. A mais tradicional € aquela que dair@ngestionamento
como 0 momento em que a capacidade fisica da véapérada pela
demanda. Definicdes semelhantes podem estabelecengestionamento
como 0 momento em que a demanda supera uma paeentaa
capacidade — 70%, 85% ou 100% (IPEA & ANTP, 1998).

Essa falta de consenso se deve a maneiras difeidmtenfocar o problema. Parkw@opean
Conference of Ministers of TransperECMT (2007), o congestionamento como fen6meno
fisico esta relacionado a maneira como veiculoseilem entre si a progressao de seus
proprios deslocamentos, em uma via com limitag8pa@ais, quando o volume de veiculos
aproxima-se de sua capacidade. Como fenbmenovglassocia-se com a diferenca entre a
expectativa do usuério da via e as condi¢des d#efitencontrada, ou seja, a performance da
via em um determinado instante. A limitagdo espabiem como a expectativa do usuario
podem ser afetadas por ocorréncias momentaneas desvas, obras na pista, acidentes,

condicbes do tempo e outras.

A medida que as cidades crescem e se modernizasamaa fornecer cada vez mais acessos
a oportunidades — emprego, renda, lazer e outcpge-fazem crescer os deslocamentos, nao
s6 em quantidade como também em extenséo. Fagmeidade limitada do sistema viario,
em algumas areas urbanas, 0s congestionamentorpasser inevitaveis e até certos niveis

toleraveis pelos citadinos, chegando a ser coraidsrpor alguns como simbolo progresso.

A ECMT (2007) ressalta que o congestionamento @de&r o tempo da viagem, mas em

algumas circunstancias, como em areas urbanasaald&nso congestionamento pode ser
esperado e até certo nivel, aceito. Sendo ineVitdaeeito, a duvida ndo € de como erradicar
0 congestionamento, mas como evitar 0 congestiomanexcessivo. A melhor maneira de

definir quando o congestionamento torna-se exaesSivquando o custo marginal para a
sociedade excede o custo dos esforcos para redungestionamento. Sendo entendido
como custos para sociedade as deseconomias deesmles impactos ambientais produzidos
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pelos congestionamentos. Os custos para reducé@spondem gastos para ampliacdo de
capacidade de vias ou implantacao de outra infratasa de transporte.

As Imagens 27 e 28 mostram duas vias em situagiestas, em matéria de volume de
tradfego. Muitas dessas permanecem subutilizadasaiar nparte do dia, vindo a ficar
congestionada apenas em alguns hordrios, ou sejaestimento nessa via, para melhorar o

transito, € sempre muito alto em relacdo ao bdanefie esse for diluido ao longo do dia.

IMAGENS 27 e 28 — Uma via congestionada e uma via livre.
Fonte: International Transport Férum — ECMT, 2007.

4.1.1 Gerenciamento do Congestionamento

S6 um gerenciamento eficaz pode ser capaz de aetacando os resultados benéficos de
uma aglomeragdo passam a ser corroidos pelos imspaagativos do congestionamento, mas
vias urbanas ndo séo construidas para prover dalbes de fluxo livre vinte e quatro horas
ao dia, sete dias por semana, trezentos e sessentaco dias do ano. Politicas de
gerenciamento de congestionamento também n&o bustiagir esse mesmo objetivo
(ECMT, 2007).

Uma forma bastante utilizada para se verificar ule maneira a via esta atendendo ao fluxo
de trdfego existente ao longo de seu trajeto éedcabd do nivel de servico, através da
metodologia prescrita no HCM 2000. Goldner (2008jirg o nivel de servico como: “a

medida qualitativa da influéncia de varios fatones condicbes de funcionamento de uma
via, sujeita a diversos volumes de trafego”. A elade, o tempo de viagem, interrupcdes no

trafego, liberdade de movimento e outros sao fatque influenciam o nivel de servico. Esta
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medida sera afetada pela capacidade e geometnaad® pela densidade, velocidade e
volume de trafego.

A metodologia para a obtencéo estabelecida pelo RG00 sofre algumas criticas, em vista
de ndo considerar aspectos como: a presenca @epataento na via; densidade de acessos
ou controle de acessos; faixas adicionais; impdosygreidesentre intersecoes; presenca de
canteiro central; travessia de uma via secundéoiagestionando o trafego de passagem da
principal e outros. Porém esta metodologia é amgtéenadotada no Brasil em estudos de

trafego.
4.1.2 Congestionamento na Europa

Na Europa, em maio de 2007, Ministros de Transpprpresentantes de setores chave da
economia e legisladores de 53 paises se reunirasagd® anual da Conferéncia Européia de
Ministros de Transporte — ECMT, que foi transformadm FOrum Internacional de
Transporte para discutir medidas de mitigacdo amestionamento. Esta foi a primeira vez
gue o congestionamento foi o principal topico dedssdo dos ministros (ECMT, 2007).

No cenario descrito, foi ressaltado que esse fendnaerescenta a economia e a0 meio
ambiente um custo significativo, com valores qudepo exceder o equivalente a 1,5% do
produto interno bruto de alguns paises; Existe pmeaisao de crescimento no volume de
trafego afetado por congestionamento de 8% em pae8 13% em 2005 no Reino Unido;
nos Paises Baixos, € esperado um aumento de 3@¥ngestionamento das vias expressas
por volta de 2020 (ECMT, 2007).

Nesse evento foi dado o alerta de que o problentamigestionamento de transporte s6 tende
a agravar-se no futuro, citando entre outros fatquee o alimenta a nivel mundial, a onda de
proprietarios de automoveis e o crescimento dedegl@m paises com economia que ainda

nao atingiu maturidade.

Em resumo, o Férum enfatizou-se a necessidadeath 0 congestionamento de forma
estratégica e holistica. Entre as medidas aprelentgue podem reduzir o crescimento dos
congestionamentos, as que tiveram especial atefogam: melhoramento do sistema de
gerenciamento através de medidas de gerenciamentafedgo; adocdo de novas tecnologias,
em particulatintelligent Transport Systemgue podem facilitar o fluxo de trafego atravées de

informacBes ao usuario, gerenciamento dindmicoréiego e reducdo de intervalos de
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viagens; implementacdo de medidas de taxacdo, darfdse aos pedagios; melhoramento da
capacidade da infra-estrutura onde os investimeptoduzirdo retorno sécio-econdmico

patente.
4.1.3 Congestionamento no Brasil

No Brasil, em 1997 o Instituto de Pesquisa Econamiglicada — IPEA, em conjunto com a
Associacao Nacional de Transportes Publicos — ANIEBenvolveram uma pesquisa em dez
capitais brasileiras para aferir as deseconomiaanas produzidas pelos congestionamentos.
Essa pesquisa concluiu que eram desperdicadosd=zranhentos milhdes de reais anuais.

Na tabela 5, os gastos com sistema viério incluemsoe das vias para circulacdo e
estacionamento, manutencao e controle operacidlmalvalor total ndo estéo inseridos o
aumento nos custos operacionais do sistema detma@gublico por 6nibus, decorrente do
excesso de frota, os quais sdo normalmente remssgsta as tarifas ou subsidiados,

onerando o usuario desse sistema.

TABELA 5 — Monetariza¢cdo das deseconomias causadas pelmsgestionamentos.
Cidades brasileiras selecionadas, 1997.

DESECONOMIAS MONETARIZADAS (R$/ANO)
EXCESSOS -
AUTOMOVEL ONIBUS TOTAL
TEMPO 193.965.532,42
CONSUMO DE COMBUSTIVEL 144.627.289,40 1.964.177,45 146.591.466,82
POLUIGAO 36.027.731,94 1.069.899,85 37.097.631,78
SISTEMA VIARIO 96.454.289,25
TOTAL 474.108.920,27

Fonte dos dados: IPEA & ANTP, 1998

“O aumento da frota devido ao congestionamento reeee 0 consumo excessivo de
combustiveis elevam o custo operacional em propsrgde atingem 10% no Rio de Janeiro
e 16% em S&o Paulo” (IPEA & ANTP, 1998).

Na época desse estudo, ja eram criticos fatores coorescimento urbano desordenado; o
namero crescente de veiculos individuais e a é@sftéa no transporte publico. A tabela 6,

mostra o percentual da rede viaria congestionadasmiveis leve, moderado e severo, nos
horarios de pico da manha e tarde. Esses niveiafeéidos com a relacdo entre volume e

capacidade da via. O nivel leve esta entre 0,84 06,moderado entre 0,85 e 0,99 e 0 severo
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igual a 1. Verifica-se que em Sao Paulo foi regdirum percentual de 81,43% de rede
congestionada sob condi¢des severas.

TABELA 6 — Percentual da rede viaria sob congestionamento
Cidades brasileiras selecionadas, 1997

PICO DA MANHA PICO DA TARDE MEDIA
CIDADE

LEVE | MODERADO | SEVERO | LEVE | MODERADO | SEVERO | MODERADO | SEVERO
Belo Horizonte 49,64 43,20 33,60 70,11 60,51 47,88 51,85 40,74
Brasilia 33,41 14,94 5,08 32,05 26,32 14,71 20,63 9,90
Campinas 61,0% 57,21 34,87 65,44 55,25 47,41 56,23 41,14
Curitiba 34,54 15,07 4,95 82,11 74,76 25,91 44,92 15,43
Jodo Pessoa 36,%4 25,94 21,35 45,49 36,50 27,56 31,22 24,46
Juiz de Fora 26,1 24,70 0,59 46,24 37,10 7,09 30,90 3,84
Porto Alegre 42,8 29,82 18,41 61,48 52,17 33,78 41,00 26,10
Recife 42,62 35,82 23,39 45,61 38,44 34,72 37,13 29,06
Rio de Janeiro 66,86 66,31 43,81 61,31 50,57 39,02 58,44 41,42
Sé&o Paulo 82,76 78,50 61,56 85,08 88,50 81,43 83,50 71,50

Os valores do nivel leve incluem os dos nimeslerado e severo; os valores do nivel moderadieeimcos do nivel severo.

Fonte: IPEA & ANTP, 1998

Dez anos se passaram e esses fatores se tornadanais criticos, de acordo com os dados
de 2008 do DENATRAN, em todas as cidades pesquisad@ota de veiculos aumentou

sensivelmente, demonstrando que existe uma inéac&locdo de alternativas que tornem os
deslocamentos mais racionais, minimize os impactasados pelos congestionamentos e

melhore a qualidade de vida nas areas urbanas.
4.2 ACIDENTES DE TRANSITO

Os acidentes de transito sdo fendbmenos que podeganevitados, se todos o0s agentes
envolvidos agissem com prevencdo. No meio urbama, grande parcela da populagcéo passa
a depender de um veiculo motorizado, para se @ggséoacaba pagando um alto preco por
essa escolha. Raramente, os acidentes acontecatn davna Unica causa. Em sua maioria o
fendbmeno ocorre por uma combinacdo de fatores ifitastos em trés categorias: as
condicdes de trafego e/ou meio ambiente; o comperto humano; e por fim as condi¢des
do veiculo. “Em combinacgéo, esses fatores intayatséo responsaveis por colisdes e danos
fisicos e materiais” (ANTP, 2002).

Logicamente, esses fatores, que contribuem paméncia dos acidentes de transito, sdo
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mais acentuados nos paises subdesenvolvidos, dasidmréncias sociais e econémicas.
Nesses paises, geralmente a frota de veiculos emnlagdo ja ultrapassou a vida
economicamente Util e ndo sofre manutencdo adegoadaotoristas e pedestres ndo tém
educacdo ou consciéncia suficiente, para adotar ppstura defensiva, quando estdo no
transito; e as condi¢des da infra-estrutura vidaiketem a caréncia de investimentos, ou seja,
as condic¢des do pavimento, geometria e sinalizagé®sao adequadas ao trafego seguro.

4.2.1 Projecédo de Fatalidades no Transito

O Gréfico 4 foi extraido do Sistema de InformacBstatisticas da Organizagdo Mundial de
Saude — WHOSIS de 2007, foi elaborado com base mmestudo realizado em 2006,
intitulado deProjections of Global Mortality and Burden of Dissafrom 2002 to 2030
Baseado nas estatisticas e tendéncias sanitariadiais,) esse estudo projeta para o ano de

2030, o numero de mortes por diversas causas.

GRAFICO 4 — Projecdo mundial de mortes, 2002 a 2030 (causasrtis selecionadas)
Fonte: Mathers & Loncar, 2006.

Esse gréafico representa apenas os resultados dgrupn composto por cancer, doencas
cardiovasculares, enfarte, AIDS, outras doencasanbsas, acidentes de transito, tuberculose
e malaria. A malaria, tuberculose e outras doemgaeciosas sdo as Unicas causas com

projecao de reducdo no niumero de mortes.

As projecdes indicam que o niumero de mortes paleates de transito no ano aumentara de
1,2 milhdes em 2002, para 2,1 milhdes em 2030. drramente, devido ao aumento de

fatalidades de veiculos motorizados, associadosregcimento econdmico de paises com
baixa e média renda (WHO, 2007).
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4.2.2 Indicadores de Desempenho de Segurancga no is&o

Para medir a magnitude dos acidentes de trangiunslparametros séao utilizados como
indicadores, servindo para comparacdo entre ogstivepaises e cidades. Porém, quando
comparados, alguns aspectos devem ser consideraninsazdo das diferengcas entre as

caracteristicas de cada local.

De acordo com a ANTP (2002), os indices geralmemtpregados, relacionam o numero de
mortes com a populacdo, com a frota registradareaveiculos em movimento. O nimero
de mortos por 100 mil habitantes, reflete o pengpresentado pelo transito, para os
habitantes. Para efeito comparativo desse ind@a-de levar em consideracdo a semelhanca
no grau de motorizacdo do local. O Grafico 5 mostraimero de mortos em acidentes de
transito para cada 100 mil habitantes nas caftasileiras, em 2005. A cidade de Salvador,
capital do Estado da Bahia, foi a que apresentoemor indice (4,5 mortos em acidentes para

cada 100 mil habitantes.
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GRAFICO 5 — Mortos em acidentes de transito para cada 100ilrhabitantes, em 2005.
Fonte: DENATRAN, 2006 apud ANTP, 2007.

O numero de mortos para cada 10 mil veiculos cadis € um indice aparentemente mais
l6gico, uma vez que relaciona o evento com o instnto dos acidentes. Porém, dependendo
das distorcbes entre a frota cadastrada e a frotaireulacdo esse indice pode nao refletir a
realidade (ANTP, 2002).

O Gréfico 6 apresenta uma serie histérica das aftifatais em acidentes de transito no
Brasil, entre 1996 e 2005.
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GRAFICO 6 — Mortos para cada 10 mil veiculos no Brasil, d&996 a 2005.
Fonte: DENATRAN, 2006 apud ANTP, 2007.

Ainda segundo a ANTP (2002), o numero de mortoa pada 100 milhdes de veiculos em
movimento, € o melhor indicador do risco de aciggnipois relaciona o efeito com a

movimentacao dos veiculos, mas nao € encontragoentemente na literatura.
4.2.3 As Fatalidades no Transito no Exterior

Na Europa, outros indices séo estabelecidos, parapmanhar o desempenho da seguranca do
transito. O Grafico 7, extraido do livro de fat@s2007, da Organizacéo para a Cooperacédo e
o Desenvolvimento Econémico — OECD, relaciona o enomile fatalidades com um milhdo

de habitantes.

GRAFICO 7 — Mortes em Acidentes de Transito para cada milltide habitantes, 1995 e 2005
(paises membros da OECD)
Fonte: OECD, 2007
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O Grafico mostra que, praticamente em todos oegaembros da OECD, houve reducéo
nos numeros desse indice de 1995 para 2005. A &xcie¢ a Federagdo Russa, que
apresentou 221 mortes em 1995, e em 2005 compBéurdrtes para cada milhdo de

habitantes.

O mesmo documento da OECD, também mostra que @sdésss, no mesmo periodo,
aumentaram seu numero de veiculos motorizados giotante. Portanto, € presumivel que
esses paises estejam adotando politicas eficiembespntrole e reducdo de acidentes de

transito.
4.2.4 Acidentes de Transito no Brasil

No Brasil, o sofrimento provocado pelos acidentedrénsito e seu custo sdo praticamente
imensuraveis. De acordo com a ANTP (2002), “peladod conhecidos diariamente 63
pessoas morrem em consequéncia desses acidentgsag D61 sofrem ferimentos com

sequelas graves por toda a vida”.

Estima-se que esse sério problema tenha um cusitd podximo a 1% do
PIB, ou seja, 8 bilhdes de ddlares por ano. Um etd§go irreparavel
considerando as necessidades béasicas da populaaierelo que os jovens
consistem no seguimento mais atingido. Poucas eiddutasileiras tém
preocupacdo em conhecer o problema para de algomaa fanalisa-lo,
propor e implementar as solu¢des. As municipalisigaecisam desenvolver
programas e adequarem suas instituicbes instrulizamio-se para uma
apropriada gestdo do trafego urbano (ANTP, 2002).
No Brasil o niumero de mortes causadas por acideletdgansito € expressivamente grande
guando comparado ao de outros paises, mesmo legandonsideracéo a reducao de mortes,
apresentada no Gréafico 6, ocorrida a partir decaghio de medidas como a obrigatoriedade
do uso do cinto de seguranca, fiscalizacdo ele@bmi a vigéncia do Codigo de Transito

Brasileiro em janeiro de 1998.

Em relacdo ao mundo pode-se destacar que o Brgind3,3% da frota de automovel
mundial, mas apresenta uma parcela de 5,5% dosnéesd automobilisticos anuais
(RIBEIRO E., 2006).

Apesar de terem indices de motorizacdo superiayvegobro do brasileiro, paises como o
Japdo, Alemanha, Franca e Estados Unidos apreséntéres de mortes por acidentes de

transito bem menores que o do Brasil. O GréaficopBsenta o niumero de mortes em
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acidentes de transito para cada 10 mil veiculosedgsaises, do Brasil e da Turquia.

Japéo Alemanha EUA Franca Turquia Brasil

Numero de mortes para cada 10 mil veiculos

GRAFICO 8 — Acidentes de transito, paises selecionados,arm 2000.
Fonte de dados: IPEA, 2003.

Apesar de possuir indice de motorizacdo bem meuneraogbrasileiro, a Turquia também

possui um expressivo niumero de mortes por acideetésinsito.

Com o objetivo de identificar e mensurar os cuptosocados pelos acidentes de transito, em
2003, o IPEA desenvolveu um estudo sobre os impatioiais e econdmicos dos acidentes
de transito em areas urbanas. Seguindo a mesma tirhpesquisa que investiga as
deseconomias urbanas, entre outras revelacfestanfes, essa mostrou que os acidentes
com vitimas, mesmo correspondendo a apenas 14%oda€ncias, S840 responsaveis por
69% dos custos produzidos, cerca de 2,5 bilhbeseas. “Isso reforca a necessidade de
priorizar os programas de seguranca de transitadad para a reducdo dos acidentes de

transito com vitimas e dos seus impactos” (IPEA320
4.3 OCUPACAO DOS ESPACOS URBANOS

A ocupacédo dos espacos urbanos, por vias de gémuka areas de estacionamento, se tornou
mais intensa a partir do uso crescente do veiadioidual motorizado. Hoje em dia o0 espaco
residencial também sofre uma reducdo proporciaf@ljdo & necessidade de guarda dos
veiculos particulares. Toda essa demanda por espagooriunda de dois fatores
caracteristicos de ambientes urbanos: a expans@majrque impde distancias cada vez

maiores a serem cumpridas; e a preferéncia poulesiindividuais motorizados, em alguns
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casos pela inadequacgédo de oferta de transporte@ubin outros pela sensacéo de liberdade
e diferenciagao social que esse tipo de transpoofBrciona.

Vasconcellos (2005) considera que a necessidadsmigo € um dos maiores problemas do
transporte urbano. A sociedade procura garantesesspacos através da criacdo de vias de

circulagcao e locais de estacionamento.

O primeiro problema relacionado a isso € que a Bservada pode ser
muito grande, reduzindo o espaco para construpaes,o convivio social, e
ampliando a area urbana consolidada, aumentandanpmios custos gerais
para a sociedade. O efeito é tanto maior quantcs rdadicada aos
automoveis for a sociedade, uma vez que haverar maicessidade de
garantir espaco para circular e estacionar. Poo ¢adlo, o sistema de vias e
o tréfego que nele é organizado podem afetar naugfoalidade de vida das
pessoas, prejudicando suas relacdes diarias euiddstro patrimodnio
histérico e arquitetdnico (VASCONCELLOS, 2005).
Os investimentos em vias publicas e areas de estanento ndo podem ser traduzidos como
grandes beneficios para a populacdo em geral.lgnanaioria da populacéo das cidades dos
paises em desenvolvimento, os menos abastadostiliaarem, na melhor hip6tese, o
transporte publico para se deslocarem, ocupam e@siegn menores do que aqueles que se

deslocam em veiculos privados.

O Grafico 9, foi elaborado com base nos resultadosstudo do IPEA e ANTP para reducao
das deseconomias urbanas. Todas as dez capitsiteibma pesquisadas apresentaram a
grande porcentagem de suas vias ocupadas por agisném comparacdo com as areas

ocupadas por 6nibus.

m Automéveis
Onibus

Belo Brasilia Campinas Curitiba Jodo Juiz de Porto Recife Rio de Séo Paulo
Horizonte Pessoa Fora Alegre Janeiro

GRAFICO 9 — Percentual de vias ocupadas, cidades selecioasd
Fonte: IPEA & ANTP, 1998
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A capital do pais foi a que mais se destacou corutamoveis ocupando 91% de &rea das
vias urbanas, enquanto que a melhor situacdo fie #orto Alegre, com os automoveis
ocupando 61% dos espacos livres a circulacao. Hss® percentual, apesar de ser o menor

de todos, ainda é consideravelmente alto.

Para demonstrar que um sistema automotivo, paransporte de pessoas, nao € viavel, a

partir das ilustracdes das imagens 26, 27, 28, B@9ert (2005), da a seguinte licao:

A experiéncia, a seguir detalhada, mostra formbesalites que possibilitam o transporte de
35 pessoas, e conclui que, a diversidade de padedéagens é a Unica solucao viavel, para o
transporte de passageiros (ROBERT, 2005):

= A Imagem 29 representa uma situacdo de congestartardo trafego, formada pelo
transporte de apenas 35 pessoas. Teoricamenteom@uel tem capacidade para
transportar quatro ou cinco pessoas, mas na verdadea taxa média de ocupacao
ndo passa de 1,2 pessoas por veiculo. Cada autoaudye cerca de 104nquando
parado, mas essa area € bem maior quando ele saenty,

= A Imagem 30 mostra os 35 condutores da imagemiantsem suas viaturas e o

espaco consumido por esses automoéveis na imagennat mantido;

IMAGENS 29 e 30 — Congestionamento de automdveis e condatsem o0s automoveis.
Fonte: Robert, 2005.

= A lmagem 31 simula um 6nibus invisivel e ilustraomsumo do espaco pelas pessoas

da Imagem 30, utilizando um 6nibus ao invés dosmaveis;
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= Por fim, na Imagem 32, as pessoas das imagensoaeseestao todas no onibus e nos
espacgos que sobram, outros usuarios aparecem stiesdeiclistas, automoveis etc.
O numero total de pessoas em transporte passangéenta, mas agora o trafego
escoa com fluidez, ao contrario da situacdo da gwamimagem, mostrando um

congestionamento de trafego com o transporte deaa®5 pessoas.

IMAGENS 31 e 32 — Um 6nibus invisivel e o trafego com ftiéz
Fonte: Robert, 2005

Portanto, os gestores urbanos devem ter a conscidacjue a via € um bem publico, e como
tal, deve servir a maioria dos contribuintes e a&minoria, como ocorre atualmente. Ao
destinar recursos para 0 aumento de capacidadéasapublicas, que logo sao preenchidas
por automoveis, uma grande parcela da populacaosBm ter como gozar dos beneficios

desses investimentos.

Para Vasconcellos (2005), a grande maioria dosraueis, ocupam espacos permanecem
estacionados entre 20 e 22 horas por dia, ocupatedsa forma, espacos publicos e, na
grande maioria dos casos, sem pagar um sé centaaisgpor essa ocupacao. E na verdade,

um espaco publico sendo ocupado por um veiculoafgipdade privada.

Outrossim, para permitir a circulacdo e o estacimmdo de veiculos, a abertura e
pavimentacdo de vias urbanas é constante, e eos @&$0s, chega a ameacar a seguranca
alimentar das futuras geragfes, por atingir aragsseacultivaveis. Para Brown (2001), essa
pavimentagcdo vem ocorrendo, principalmente, nasepandustrializados, onde circulam 80%
dos 520 milhdes de automoveis mundiais. Mas hegg agressao ambiental também ocorre,

cada vez mais, nos paises em desenvolvimento, oanlema de fome. Para a construcao de
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rodovias e estacionamento, milhdes hectares dastagricolas foram pavimentadas. Nos
Estados Unidos, cada veiculo necessita em médeé cegitésimos de hectares de area
pavimentada para circular e estacionar. S6 pardéexr das consequéncias dessa necessidade,
Brown da o seguinte exemplo: uma area equivalertte am campo de futebol é asfaltada

para cada cinco automoveis introduzidos na frotaeleais.

A Imagem 33 ilustra a situacdo em um estacionameosoEstados Unidos, onde segundo
Brown (2001) n&o existe estacionamento livre, mesamo tanta area disponibilizada para tal

finalidade.

IMAGEM 33 — Estacionamento de veiculos nos EUA.
Fonte: Brown, 2001.

Os Estados Unidos possui 6,3 milhdes de quilometeosstradas pavimentadas e uma frota
de 214 milhGes de veiculos motorizados. Portantara ppermitir a circulacdo e o
estacionamento desses, a area pavimentada é da dercl6 milhdes de hectares,
aproximando-se dos 21 milhdes de hectares de eculevtrigo norte-americano em 2000.
Brown ainda adverte que o resultado desse conditopaises como a China e a india, que
abrigam 38% da populacdo mundial, pode represamtarrisco a seguranca alimenticia

mundial.
4.4 POLUICAO

A poluicdo €é outro problema grave no meio urbanaoAcentracdo de veiculos motorizados
em circulacdo nas cidades contribui, significatieate, na reducdo da qualidade do ar e na

producao ruidos e vibragcdes. Os efeitos dessasvan@ncias afetam a saude de qualquer
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ser vivo em exposicao e degrada o ambiente urbano.

Vasconcellos (2005), ressalta que o transporte éambontribui indiretamente com outras
modalidades de poluicdo. Através de residuos colem @neus, e lubrificantes usados e
descartados durante a sua vida util, e depois dpssado a propria carcaca € abandonada,
causa prejuizos ao solo e aos recursos naturaisrreietes do demorado processo de

decomposicdo quimica. Os caso de pneus e carcagasirsda mais graves devido ao
consumo de espacgos.

Conforme dados da Associa¢cdo Nacional da Indud&i®neus [...], foram

comercializados em 2004 no Brasil 38 milhdes deupnelos quais 24

milhdes foram para a reposi¢cao de pneus velhogiaado que cada pneu
ocupa 0,20 M [...], precisamos de 4,8 milhdes d& de espaco para coloca-
los, todos os anos. Isto significa uma area eceivala uma cidade de 24
mil habitantes, com 160 quadras urbanas, com®iea3 metros de altura
de pneus velhos (VASCOLCELLOS, 2005).

4.4.1 Poluicao Atmosfeérica

Em algumas partes do mundo, a poluicdo do ar, daupar veiculos motorizados, na
realidade, mata mais que os acidentes de trafsiigpaises como a Austria, Franca e Suica,
em 1996, o niumero de mortes prematuras, advindaerdegssdes de materiais particulados

dos veiculos, correspondeu ao dobro do numero diesncausadas por acidentes de transito
(SHEEHAN, 2001a).

A Imagem 34 registra uma situacdo constatada peélr aa cidade de Santiago capital do
Chile, do alto do Cerro de San Cristobal.

IMAGEM 34 — Santiago do Chile, 2008
Fonte: Paulo Freire, 2008
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Nessa ocasidao, uma nuvem esverdeada de poluicéavgasobre cidade, escondendo a
paisagem urbana. Esse fato ocorreu no inicio d#etde um dia ensolarado, dando a

impressao de que a noite ja se aproximava.

E importante lembrar que o impacto sobre a salidepdssoas esta
ligado & concentracdo dos poluentes na atmosfereongentracéo
depende, principalmente, do volume de poluentetidasj do regime
de ventose da temperatura. No caso dos ventos, a sua aasé@ncia
existéncia de montanhas que prejudicam sua cid@olagodem tornar as
condicbes muito desfavoraveis, como é o caso de das grandes cidades
mais poluidas do mundo, a Cidade do México e Sgmtido Chile
(VASCONCELLOS, 2005).
Portanto, os efeitos indesejaveis da poluicdo digardo grau de concentracdo de poluentes,
em uma determinada area, da capacidade de dissipagdo ambiente dessa area exerce
sobre os poluentes, da temperatura ambiente e, alndampo de permanéncia do objeto ou

individuo no ambiente poluido.

No caso dos veiculos motorizados, os componentesude emanacdes podem variar em
termos de quantidade e diversidade de ingredi¢des, de acordo com o tipo de motor e o

tipo de combustivel utilizado para gerar a forcarino

O Grafico 10 representa a composi¢cdo das emissbeslares, nas cidades brasileiras com

populacdo acima de 60 mil habitantes, em 2007.

GRAFICO 10 — Poluentes emitidos pelos veiculos, por modo tansporte, 2007
(cidades brasileiras)
Fonte: ANTP, 2008.

O resultado confere ao automoével o titulo de grgmoleidor, devido a emissdo de 16,8
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milhdes de toneladas, 61% das 27,5 toneladas dengek emitidas pelos diversos modos de

transporte.

O Sistema de Informacdes da Mobilidade — SIMOB dMiTR considera que as emissodes
totais sdo compostas por dois tipos de poluent#geptes locais e poluente de efeito estufa.
Os poluentes locais sdo: mondxido de carbono, tedbonetos, 6xidos de nitrogénio, 6xidos

de enxofre e material particulado. Ja o poluentefeiéo estufa é o dioxido de carbono —CO

Dessa forma, considerando apenas os “poluenteslooaGrafico 11 mostra 0os percentuais
desses poluentes emitidos, por modo de transpopr daixa de populacdo em 2007. O
resultado mantém o automovel na pontaraltking em todas as faixas de populacédo. Nas
cidades com populacdo acima de um milhdo de hak#tao automovel chega a atingir 78%
das emissfes, com 954 mil toneladas de poluerdss, gercentual aumenta para 83% nas
cidades com populagédo entre 500 mil e um milhdbabétantes. A medida que a diminui o
namero de habitantes aumenta a participacdo dassmass emissdoes. Em resumo, de um
total de 1,59 milh&do de toneladas de poluentesdasaitidos ao ano: automaoveis respondem
por 76%; seguido das motos com 11%; depois os Smiunicipais, com 10% e por fim os

onibus metropolitanos, com 3%.

GRAFICO 11 — Porcentagens de emissdes de poluentes logass,modo de transporte e
faixa de populacao.
Fonte: ANTP, 2008.

Por sua vez, considerando apenas o0 poluente ddo“edstufa’, que tanto preocupa as
autoridades ambientais, o Gréafico 12 mostra osepéwais de emissées desse poluente, nas

cidades pesquisadas, por modo de transporte @igarde populacdo em 2007.
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GRAFICO 12 — Porcentagens de emissdes de poluente de efedimfa, por modo de
transporte e faixa de populacgéo.
Fonte: ANTP, 2008.

O resultado mantém, predominantemente, o autom@gbonta do ranking, em todas as
faixas de populacdo, com excec¢éo das cidades cpmiggpdo entre 60 e 100 mil habitantes.
Nessas cidades, o volume das emissfes dos Onimisipais € maior que o dos demais. Nas
cidades com populacdo acima de um milhdo de hak#tao automovel chega a atingir 61%
das emissdes, com 9,6 milhdes toneladas de pofyesse percentual aumenta para 72% nas

cidades com populacéo entre 500 mil e um milhdoathétantes.

A medida que diminui 0 nimero de habitantes aumentaarticipacdo das motos nas
emissdes, ou seja, 0S automoveis e as motos destres mesmos comportamentos das
emissOes de poluentes locais, em termos relairagesumo, de um total de 25,8 milhdes de
toneladas de poluentes de efeito estufa emitidoan@o automoveis respondem por 60%;
seguidos pelos 6nibus municipais, com 28%, depoi@ntbus metropolitanos com 9% e por

fim as motos, com 3%.

O Gréfico 13 apresenta a evolucdo das emissfesldenpe de efeito estufa — @O nas

cidades brasileiras entre 2003 e 2007. Existe wndéncia de crescimento do volume de
emissbes dos automoéveis e motocicletas, enquargoogudnibus apresentaram pequenas
variagdes indicando que vao permanecer com voluuase constantes. Essa tendéncia é
confirmada pelo crescimento da producéo e do usoalecicletas e automoveis, e ainda pela

migracéo de usuarios do transporte coletivo pdransporte individual.
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GRAFICO 13 — Evolugéo das emissdes de poluente de efeitinifas por modo de
transporte de 2003 a 2007.
Fonte: ANTP, 2008.

Para Sheehan (2001a) o aumento da temperaturdtanésude concentracfes cada vez
maiores de dioxido de carbono é uma tendéncia stdeadetando todo o mundo. Quando a
Revolucao Industrial surgiu, ha mais de dois sé;waoncentracdo de €@oi estimada em

280 partes por milhdo - ppm. Em 1959, quando sdamam medicbes detalhadas com
instrumentos modernos, o nivel de £&a de 316 ppm, um aumento de 13% em dois séculos.

Em 1998, essa concentragao havia alcancado 367gbgvando-se 17% em apenas 39 anos.

Emanacbes de automdéveis e motocicletas séo ricam@mdxido de carbono, didéxido de

enxofre, oxidos de nitrogénio, material particulagloas vezes chumbo. A partir dessa

observacdo Sheehan (2001a), entre outros detakssglta que o nitrogénio e o enxofre

produzidos no meio urbano, afetam também a regidentbrno da cidade, através da chuva

acida:
Nitrogen and sulfur that travel beyond urban aseadify lakes, forests, and
farms. Emissions from many vehicles are harderettuce than emissions
from relatively few stationary sources. In the WditStates, for instance,
while sulfur and nitrogen have been reduced frorolsastacks as a result of
Clean Air Act amendments, nitrogen emissions framrs have proved more
difficult to abate SHEEHAN 2001a).

A esse respeito, Vasconcellos (2005) concorda cohista de componentes toxicos de

Sheehan, mas ainda acrescenta 0 0zonio e da astssgietalhes sobre os efeitos na saude
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humana de cada um:

* 0 monoxido de carbono- CO — causa fadiga, dor de cabeca, e até a ewrigoses
elevadas;

= 0 dibxido de enxofre— SQ — causa irritacdo respiratoria, falta de ar e daen
cronicas do pulmao;

= 0s oOxidos de nitrogénio- NO, — causam irritacdo dos olhos e nariz, danos angm!
estresse no coracao;

» 0 chumbo- Pb — causa doencgas nos rins e prejuizos neigadggrincipalmente em
criancgas;

* 0 material particulado — MP — causa toxidade sistémica, diminuicdo da;&an
pulmonar e estresse do corac¢éo. E associado aspoeimaturas de idosos;

= 0 0z0nio— O — causa diminuicao da funcao pulmonar, enfisefif@r@se.

Vasconcelos (2005) ressalta ainda que fatores, conuade do veiculo, a regulagem do

motor e a existéncia de catalisador, refletem alinente na emisséo de poluentes.

Nas cidades de paises subdesenvolvidos, os veicuwt®izados sdo fontes crescentes de
poluicdo atmosférica. Em muitas dessas cidadeedominante o uso de veiculos de duas e
de trés rodas, altamente poluidores, que em suarimasdo movidos por motores de dois
tempos, nos quais a maior parte de combustivegnéonada, é liberada pelo escapamento.
Veiculos com essas caracteristicas, emitem um wlae material particulado por
quildmetro, dez vezes maior que um carro modernonegpouco menos que um caminhao
movido a oOleo diesel, (WEAVER & CHAN apud SHEEHA2001a).

Nesse sentido, Araby (2002), adverte que as ensss@eveiculos motorizados respondem
porcentagem situada entre 60% e 70% de toda a cpoluatmosférica da Regido
Metropolitana do Grande Cairo, no Egito. Baseadorasultados de estudos conduzidos pela
United Nations Comission on Sustainable Developneentl997, Araby complementa:

In addition to contributing to various atmospheipcoblems, vehicle
emissions along major roads in the more intensidelyeloped portions of
the region were found to be dangerous to humarttheatween 1989 and
1997, [...]. Using an air quality index of 100 as tmeximum acceptable
tolerance level, the board measured an annual gevefa277. Another study
found that approximately 900,000 GCMR residentsimoat 10% of the
total population — suffered from respiratory illses due to air pollution,
(UNCSD, 1997 apud ARABY, 2002).
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O mesmo autor continua seu relato, dessa vez, diasma constatacbes de estudos da
UNICEF em 1990, ressaltando os prejuizos causadagde das futuras geracdes: as criangas
agora tém o maior nivel do mundo de concentracahdebo no sangue, superando até o ja
registrado na Cidade do México, quando essa cittadsonsiderada a pior do mundo, em

termos de poluicdo atmosférica; recém nascido® egt@esentando sinais de envenenamento
por chumbo, em grande parte, devido a exposicdandes ao ar, carregado de chumbo,

durante a gravidez. Os principais efeitos desses aliveis de chumbo nas criancas sao:

retardo mental e perda de QI, bem como distart@asaldgicos e musculares.

The single largest contributor to the costs ofgpmmtation borne by society
in many countries is illnesses and deaths fronpaliution. One challenge,
therefore, is to tackle immediate health threatanfrthe most polluting

vehicles. By adopting policies that promote cleantchnologies,

governments can take one important step towardicteahe air. Cleaner
fuels and engines can reduce local air pollutiorstdtically, the United

States has set emissions standards to force vahekers to find cleaner
technologies. Better engine design and catalytieveders have reduced
emissions from individual cars to well below 5 mmcof the levels in the
1960s. Other countries have adopted U.S. standauntishere is still much

room for improvementHEEHAN, 2001a).

4.4.2 Poluicao Sonora

Os efeitos da poluicdo sonora sdo menos grave®gua poluicdo atmosférica, tendo em
vista sua abrangéncia espacial, mas nao deixamr ggecupantes. Em casos extremos pode

causar danos irreversiveis na salude das pessoas.

O ruido é considerado, por muitos residentes udamn dos maiores problemas associado
ao trafego de veiculos motorizados. Contribui paestresse, doengas cardiovasculares, e a
perda da audi¢cdo. O problema é particularmenteegravJapéo, onde 30% das pessoas estédo
submetidos a niveis de ruido que superam 65 decfm#iderados acusticamente. Apesar
desse nivel ser inaceitavel em muitos paises, n@p&l 7% das pessoas sofre com niveis de
ruido equivalentes (SHEEHAN, 2001a).

Por sua vez, Ribeiro E. (2006), assevera que arrparcela do ruido urbano é decorrente do
trafego, e seus efeitos na saude humana além dentamos niveis de estresse, reduz
sensivelmente a capacidade do individuo repoufsanao a recuperacao fisica e psiquica do

mesmo para suas atividades.

Niveis de ruido acima de 70 dBA tem efeitos nogwsbre o humor
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humano, sendo importante fator gerador de estrdgsentanto, € comum
muitas areas urbanas de cidades grandes e mégliasemtam niveis mais
constantes de aproximadamente 80 e 85 dBA, cons mjoe chegam em
torno de 105 dBA, (RIBEIRO E., 2006).

Para Vasconcellos (2005), a composicao e o volumé&alego tém grande influéncia na
producdo de ruidos no meio urbano. “Veiculos pesamomno caminhdes e 6nibus, assim
como as motos, sdo 0s maiores contribuintes ingigdpara o ruido”. A velocidade e a

maneira de conduzir o veiculo, também interferemimel de ruido produzido.
4.4 CONSUMO DE ENERGIA

Os avancos tecnoldgicos verificados no setor desp@tes geraram beneficios, mas ao
mesmo tempo, criaram problemas com a répida expahs&rota e elevado consumo de
combustiveis de fontes de energia ndo renovavessesE problemas contribuem,
principalmente, com a degradacdo do meio ambiear@eacam as necessidades das futuras

geracoes.

O Grafico 14 representa o consumo de energia padonde transporte, nas cidades
brasileiras, em 2007. Também nesse certame o ausbrmstenta outro titulo negativo: o de

maior consumidor de energia.

GRAFICO 14 — Consumo de energia por modo de transporte, ZD0
(cidades brasileiras)
Fonte: ANTP, 2008

De um total de 11,76 milh6es de toneladas equitedete petrdleo — TEP — consumidos no
transporte, durante o ano de 2007, o automévekfponsavel pelo consumo de 8,57 milhdes
de TEP, correspondente a 73%; seguido de longs peibus municipais, com consumo de
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apenas 1,79 milhdes de TEP, 15%. Em resumo, gersindividual foi responsavel por 8,9
milhdées de TEP, correspondente a 76% de toda giarmsumida em transportes; enquanto

que o transporte coletivo consumiu apenas 2,860esllde TEP, correspondente a 24%.

O gréfico 15 representa a evolucdo da quantidadsergia consumida nos transportes, nas
cidades brasileiras, de 2003 a 2007. Esse grafagirenque o consumo de energia, de forma
geral, vem aumentando a cada ano, saindo de 1Mhéewide TEP, em 2003, para 11,8
milhdes de TEP, em 2007, um crescimento de 13,5¥en@eriodo.

GRAFICO 15— Evolugéo da quantidade de energia consumida na foiidade, por
modo de transporte (milhdes de TEP/ano), 2007
(cidades brasileiras)
Fonte: ANTP, 2008

Em termos relativos, as motos apresentaram o rmeescimento, de 0,2 milhdes de TEP em
2003 para 0,3 milhées de TEP, em 2007, um crestinam 50%; seguido dos automoéveis
com 13,2%. Em termos absolutos, o automoével dewiornsalto, saindo de 7,6 milhdes de
TEP, em 2003, para 8,6 milhdes de TEP, em 2007 eSomo, o transporte individual saiu de
um consumo de 7,8 milhdes de TEP, em 2003, p&an8hbdes de TEP, em 2007, um
crescimento correspondente a 14,1% no periodo;amtguue o transporte coletivo saiu de
um consumo de 2,6 milhdes de TEP, em 2003, p&anihdes de TEP, em 2007, um

crescimento correspondente a 11,5% no periodo.

O grafico 16 mostra os percentuais do consumo ergier por modo de transporte e por faixa
de populacdo em 2007 das cidades. O resultado man&itomovel na ponta do ranking, em
todas as faixas de populacdo, chegando a atingwresapropor¢cdes nas cidades com

populacao entre 500 mil e um milh&o de habitantes.
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GRAFICO 16 — Percentuais do consumo de energia, por modo lansporte e por faixa de populacéo.
Cidades brasileiras, 2007.
Fonte: ANTP, 2008.

Nessas cidades, o consumo de energia dos autonadwegjsl o pico de 84%, contra 13% dos
onibus municipais. Nas cidades com populacdo admaum milhdo de habitantes, o
automovel chega a atingir 72% do consumo de enangia soma de 5,45 milhdes de TEP. A
medida que diminui o numero de habitantes aumenparicipacdo das motocicletas no
consumo. Em resumo, de um total de 11,76 milhdeBEdRe consumidos ao ano: automoveis
respondem por 73%; seguidos pelos Onibus munigipasn 15%, depois os Onibus

metropolitanos com 5%, seguidos dos transportesestilhos, com 4 e por fim as

motocicletas, com 3%.

O grafico 17 mostra o consumo de combustiveisdimgina mobilidade das cidades, em litros

por habitante por dia, agregados por faixas delpo@a.

GRAFICO 17 — Consumo de combustiveis liquidos na mobilidadeor habitante, por dia em 2007
Fonte: ANTP, 2008.
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O 6leo diesel é inerente apenas ao transportevalehquanto que a gasolina é a consumida
por automoéveis e motocicletas. O resultado descobaramente a influéncia diretamente

proporcional entre o tamanho da populacédo e o comsle combustiveis por habitante.

Com uma média nacional de consumo de combustivgiglbs por habitantes de 0,11 litros
por dia, para os transportes coletivos e 0,33slifsor dia, para os transportes individuais,
respectivamente, esses valores sobem para 0@l pibr dia e 0,60 litros por dia nas cidades
com mais de um milhdo de habitantes e baixam p@@alioros por dia e 0,07 litros por dia,

nas cidades com populagao entre 60 e 100 mil mabga

As nacoes industrializadas sao responsaveis pordafé6nsumo de toda a energia destinada
aos transportes, porém possui apenas 19% da paputagndial. Apenas os Estados Unidos
sdo responsaveis pelo consumo de mais de um tareoeatgia utilizada nos transportes de
todo o mundo. Isso ocorre, porque essas nacdesiggnsa maior parte dos automoveis,
caminhdes e aeronaves do mundo, e, em conseqUéooigsomem uma parcela
desproporcional dos combustiveis de transportess Naises em desenvolvimento, o
crescimento mais acelerado no consumo de enerdieamaEporte estd nas areas urbanas da
Asia e da América Latina (SHEEHAN, 2001a).

Today, with the environmental and social costs o&dr traffic well
documented, and with natural gas and renewablecesupf energy
beginning to replace oil, we can envision a newegation of transportation
systems. Cars, trucks, motorized carts, and mattesycould be cleaner,
and cities and towns could be made more attracive functional with
integrated networks for bicycles, bus, rail, anavrigpes of transit. People
will need to work together to build this future,dato confront those in
government and industry with vested interestsdangportation systems that
belong to the last centurfHEEHAN 2001a).

4.6 CONSIDERACOES FINAIS

Nas grandes cidades, o congestionamento do tr&fetfm freqliente que tornou-se algo
considerado inevitavel. Em algumas cidades do muaedenvolvido, os gestores do transito,
antes preocupados em dar fluidez e seguranca retdrdagora estdo mais empenhados em
melhorar a comunica¢do com 0s usuarios. E creseentitizacdo dosntelligent Transport
Systemspara dar informacdes prévias sobre a ocorrérecieodgestionamentos, ou sobre 0s
niveis de congestionamento, permitindo que o usuama vez informado, tome a deciséo de
enfrenta-lo, desvia-lo, ou até mesmo substituir @ionde transporte para chegar ao seu

destino.
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Apesar das estimativas de custos sociais diferilenum pais para outro, ou até mesmo
dentro de alguns paises, existem, claramente, snaitetos para a sociedade que ndo sao
cobertos pelos impostos sobre combustiveis, vedcolptaxas rodoviarias. Um estudo do
transporte rodoviario no Reino Unido constatou @ge custos associados as emissdes
atmosféricas, danos as estradas e acidentes suparan@és vezes 0s impostos pagos pelos
motoristas. Nos Estados Unidos, um outro estudente¢c da mesma forma, constatou que o
custo da poluicado atmosférica e hidrica, mudarigaatica, ruido e acidentes, relacionado aos
veiculos, de 125 bilhdes de ddlares, foi praticdménés vezes maior que os 42 milhdes de
dolares pagos pelos motoristas em taxas rodovidkmsloencas e as mortes causadas pela
poluicdo atmosférica, sdo os fatores que mais iboltn para os custos do transporte,

onerando a sociedade em muitos paises (SHEEHANA200

Apesar do esforco da industria automobilisticaa msenvolver veiculos menos poluentes,
ter dado resultados significativos, em termos deg&o individual de emissédo de poluentes, 0
crescimento da frota tem anulado esses resultdapsndo com que os niveis globais de
emissdo veicular cresca ainda mais. Atualmentegxjatem tecnologias disponiveis que
conseguem reduzir o volume de emissdes para apéna® que era emitido por veiculo na
década de 1960.

Nas cidades Brasileiras de médio porte — entre BDCe um milhdo de habitantes — os
automoéveis tém um comportamento bem mais agressiveelacdo a emissao de poluentes,
tanto do efeito estufa quanto dos poluentes locaiomportamento € semelhante com
relacdo ao consumo de energia. E presumivel geepesblema mantenha uma relacéo direta
com a inadequacédo dos sistemas de transportesqaiblido consequiente crescimento do uso

de automoveis.

O mundo se prepara para uma verdadeira revolug@géica. A adocdo de energias mais
limpas e de fontes renovaveis nao tardara a swipstis atuais. Dessa forma, as mortes e
doencas, creditadas a poluicdo veicular, serdonmradas. Porém se a escalada do uso de
veiculos individuais néo for contida, pela introdogle requisitos atrativos nos transportes
publicos coletivos, esses ganhos serdo vencidas pednstornos dos congestionamentos,

acidentes de transito e perda de espacos urbanos.
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CAPITULO 5

INTERVENCOES PARA REDUCAO DOS IMPACTOS
AMBIENTAIS DO TRANSPORTE URBANO
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A idéia de desenvolver solugbes para estimularilzagéo dos transportes coletivos,
dificultar a circulagcdo de veiculos individuais m@ados e de promover e incentivar o uso
de meios ndo motorizados de transportes, ou dellgsigue prejudiguem menos 0 meio
ambiente urbano, vem ganhando espacos nas pastaseteupacdes dos gestores urbanos,
do mundo inteiro. As solugbes aplicadas convergam p necessidade de promover uma
mobilidade urbana sustentavel, para minimizar @stesf negativos da intensificacdo dos
movimentos de pessoas e bens, nas cidades ats#és.capitulo enfoca algumas dessas
solugdes, implantadas pelo mundo, consideradas jp@dicas de transporte urbano, que

podem ser viabilizadas em paises que nao atingireomdicao de pais desenvolvido.
5.1 INTERMODALIDADE

A intermodalidade consiste na utilizagcdo de doisnmais modos diferentes de transportes,
para efetivar uma s viagem. Essa medida é patailil pela convergéncia de rotas de
transportes de diversos modais a um ponto ou &neaira, tornando possivel o individuo
desembarcar em um dos modos e embarcar em outsoafoagir de forma total ou parcial o
destino de sua viagem. Quando ao menos um desskxs r@@rivado, como automaéveis ou
bicicletas, surge a necessidade da utilizacdo destationamento ou local para guarda de

veiculos, inserido na prépria estacdo de embarge#wado nas imediacdes.

Cada modal de transporte possui caracteristicapripsd as quais podem estar mais
adequadas, ou ndo, a situacdes especificas. 2agébh inadequada de um modal interfere de
forma negativa na qualidade de vida dos habitadeesareas urbanas. Portanto, com a
utilizacdo combinada de modais atraves da intertiadke, o individuo podera se deslocar de
maneira mais racional, rapida e econémica, causarghor impacto no funcionamento e nas

condi¢des fisicas do ambiente urbano.

Dentro desse contexto, a seguir serdo apreseraglos exemplos de cidades européias que
se destacam pelo nivel de integracdo entre diversmiais e depois alguns exemplos de

integracéo entre pares de modais que vém dandteackssi positivos.

5.1.1 Intermodalidade em Freiburg

Para Eymon (2007) Freiburg, situada na parte otatleta Alemanha, é uma cidade de
notavel por seu dinamismo e sua evolucao politicdaminio dos transportes, distinguindo-

se também em termos de energia, habitacédo e piaerefa urbano.
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Freiburg possui uma estacédo central, Freiburg-Hbainpthof, que serve a varios modais de
transporte. Nela o usuério podera estacionar seo,0@u guardar convenientemente sua

bicicleta e embarcar em um trem, 6nibus ou bonde.

A Imagem 35 mostra a Estacdo Central de Freibunge aocorre a integracao fisica de
diferentes modais de transporte.

IMAGEM 35 — Estac¢do Central de Freiburg, Alemanha
Fonte: (http://www.fnaut-paysdelaloire.org/article-5703233-6.html)

A imagem 36 mostra aspectos do bicicletario existera Estacdo Central de Freiburg, no
qual as bicicletas podem ser empilhadas em variiesn A oferta de estacionamento para
automoveis foi distanciada da estacéo, limitadasem nimero de vagas e ainda teve seu
preco elevado, tornando bem proximo do proibitii®yMON, 2007). Portanto, é clara a
intencdo de desestimular o uso do transporte thaimotorizado.

IMAGEM 36 — Bicicletéario proximo a Estacdo Central, Freibrg
Fonte: (http://www.fnaut-paysdelaloire.org/article-5703233-6.html).
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5.1.2 Intermodalidade em Lyon

A cidade de Lyon € um outro exemplo de sucessoeemot de intermodalidade. De acordo
com o Syndicat Mixte des Transports pour le Rhone etglémération Lyonnaise-
SYTRAL, nos ultimos anos a cidade tem sofrido ureedadeira revolugdo em termos de
transporte urbano. A partir da percepcéo de quesimaentos na ampliacao da rede de metrd

nao eram suficientes para conter o crescimentadesado da frota de automoéveis.

A Imagem 37 mostra o nivel de possibilidades degirastcdo de diversos modais de transporte
na Praca Jean Mace, em Lyon. Segundo SYTRAL (28§td)planejado nessa area um futuro
terminal ferroviario, mas através da imagem €& pesgierceber um ponto de parada comum

para 6nibus e bonde elétrico, que segundo SYTRAILO® Mo de uma estacado de metro.

IMAGEM 37 — Lyon, intermodalidade na Praca Jean Mace
Fonte: SYTRAL, 2007

ApoOs essa revolucdo, deflagrada em 1997, o SYTR¥hetnora os resultados, o numero de
carros nas principais avenidas caiu quase 50%. 88, 52% dos habitantes se deslocavam
predominantemente em automoével, esse percentuapeaa 47%, enquanto a utilizacdo do
transporte publico de 14,8% para 16,8%. O Presddat SYTRAL argumenta que, além
disso, as pessoas estdo andando mais de bicielatpé (VALOR ECONOMICO, 2007).

5.1.3Park and Ride

Dentro do contexto da intermodalidade, a integrag#ce pares de modais é bastante comum,
principalmente, a efetuada entre transportes swithes e automéveisPark and ride ou

parcs relais ou, segundo Okita (2008), “em uma traducéo ljurkestacione e embarque no
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metrd”, € uma modalidade de integracdo que dé aériosdo automdével, uma opgéo viavel,
para 0 acesso ao centro de uma area urbana, seonyéniente de ter que circular entre ruas

congestionadas, na busca de area disponivel, gta@anar.

Continuando o relato sobre as recentes mudancasangporte da cidade de Lyon, entre
outras acOes desencadeadas, uma se voltou paesligagdo de todo o sistema de transporte,
complementada pela criagdo de 17 estacionameniasiitgs, em locais estratégicos,

proximos as estacdes de metrd, bondes e 6nibusisSono passageiro poderia utilizar todos
0S modais existentes pagando apenas uma tarifamalyjedm 38 mostra a disposicao dos
estacionamentosparcs relais— ao longo da rede principal de transportes deLyo

IMAGEM 38 — Esquema da rede de transpores e estacionam@ngratuitos em Lyon, Franca
Fonte: SYTRAL, 2007

A cidade de Sao Paulo dispde de varios estaciortasjgrara automaoveis, nas proximidades
das estacdes do metr6. Em recente pesquisa daaBxadEcnica da USP, divulgada site

da Universidade de S&o Paulo, o pesquisador AllBst@dito de Lima Junior, verificou que
esses estacionamentos sao utilizados por dezewfetsuarios, diariamente e o principal

motivo de sua utilizagdo, € o transito ruim (OKIT208).

Lima Junior assevera que cerca de 80% das viagemsett6 de S&o Paulo destina-se ao
centro da cidade. Se o0s precos dos estacionanfessgsn mais baixos nas areas periféricas
gque no centro, haveria um crescimento do numerouslérios; e se existisse mais
estacionamentos dentro das estacdes de metr@usacio de dezessete mil automéveis pelo
centro de Sao Paulo poderia ser evitada (OKITA8200
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Economicamente, seria mais vantajoso a construgd@rdas para estacionamento, nas
estacoes existentes, que a construcao de umainbaade metrd. Portanto, os problemas de
lentiddo do transito e acessibilidade a area dgmderiam ser minimizados, com a regulacao
da oferta de estacionamentos publicos e privadasyreo incentivo a pratica deark and
ride (LIMA JUNIOR, 2008 apud OKITA, 2008).

5.1.4 Integracédo com Bicicleta

E inegavel a importancia da utilizacdo da bicicletaambiente urbano, como elemento de
integracdo modal, para vencer 0s percursos inareatenicro-acessibilidade, ocupando
poucos espacos € 0 que é mais importante, semiragrateio ambiente. Com relacdo aos

beneficios desse modo de transporte, Aquino (22273 seguinte ressalva:

Os beneficios para os individuos trazidos pelo namléransporte bicicleta
sdo dificeis de se quantificar e estdo associaddmereficios para a
comunidade urbana, como diminuicdo de doencas @&s respiratorias,
reducdo das perdas econdmicas atribuiveis as dasépor motivo de
doencas e cuidados médicos, diminuicdo do nivedstieesse, melhoria na
produtividade dos individuos pelo bem estar fisegpsicolégico, etc.
(AQUINO, 2007).

A intermodalidade entre o transporte coletivo ei@cleta € uma medida que vem sendo

bastante aplicada nos paises europeus e, atuajnoemtta com a simpatia de paises em

desenvolvimento como o Brasil.

Em 1998, a Comissao Européia baixou normas paes tasl obras de reparos ou implantacéo
de vias urbanas, determinando a incluséo de cadoWlovidas por essa iniciativa, as cidades
do Rio de Janeiro e Sdo Paulo aprovaram leis cobjetivo de incentivar o uso da bicicleta
(AQUINO, 2007).

No Municipio de S&o Paulo a Lei 14.266/2007, sarada em 6 de fevereiro de 2007,
dispondo sobre a implantagédo de um sistema devi@sloprevé entre outros pormenores, a

sua integracdo com a rede de transporte coletivo:

Artigo 1° - Fica criado o Sistema Cicloviario do hicipio de S&o Paulo,
como incentivo do uso de bicicletas para o trariepta cidade de Sdo Paulo
contribuindo para o desenvolvimento de mobilidadaentavel.

Paragrafo Unico: O transporte por bicicletas dereirecentivado em areas
apropriadas, e abordado como modo de transporte gmratividades do
cotidiano, devendo ser considerado modal efetivo nmebilidade da
populacéo.
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Artigo 2° - O Sistema Cicloviario do Municipio d&d&Paulo sera formado
por:

I. Rede viaria para o transporte por bicicletagmbda por ciclovias,
ciclofaixas, faixas compartilhadas e rotas operaigde ciclismo;

Il. Locais especificos para estacionamento: bitédles e paraciclos.

Artigo 3° - O sistema Cicloviario do Municipio daéd&Paulo devera:

I. Articular o transporte por bicicleta com o Smtelntegrado de Transporte
de Passageiros — SITP, viabilizando os deslocamenton seguranga,
eficiéncia e conforto para o ciclista; [...]

IV. Agregar aos terminais de transporte coletivibamo infra-estrutura
apropriada para a guarda de bicicletas;

V. Permitir 0 acesso e transporte em vagao esprciahetro e em trens
metropolitanos, de ciclistas com sua bicicletd; [CMSP, 2007).

A Imagem 39 mostra um aspecto de um bicicletaridviaa, cidade que faz parte da Regiédo

Metropolitana de Sao Paulo.

IMAGEM 39 — Bicicletario em Maud, Sédo Paulo
Fonte: CPTM, 2006 apud Aquino, 2007

Conforme relata Aquino (2007), Maua vem registrand@ crescente utilizacdo de bicicletas,
na complementagéo das viagens de trens. Como meelidpoio a essa integracdo modal, a
Companhia Paulista de Trens Metropolitanos — CPjuiRtamente com algumas Secretarias
Municipais, vém adaptando ou improvisando areagimas as estacdes ferroviarias, para
estacionamento de bicicletas. S&o destinadas aambastas, com paraciclo, para o0

estacionamento gratuito, bem como outras areasaegiela CPTM, que vao desde antigas

areas industriais, até jardins e salas de resi@&nuara a guarda de bicicletas.

No Rio, uma lei semelhante a de Sao Paulo, est&igon desde abril de 2007. Além de
prever a integracdo da bicicleta com os outros mod@ transporte coletivo, essa lei tem

também a intencao de “reduzir a poluicdo atmosié&icsonora, o congestionamento das vias



106

publicas por veiculos”. Apenas aos domingos e degsaé permitido o embarque com
bicicletas no metr6, desde que sejam obedecidasakyregras. Nos trens o embarque, com
bicicleta, é restrito ao primeiro e ultimo carros composicéo, tendo o ciclista, que dar
prioridade aos outros usuarios (AQUINO, 2007).

Um estudo realizado em 2007, sobre a viabilidadeni@gracao entre trens e bicicletas, em
Jodo Pessoa, capital do Estado da Paraiba, compl@uexiste demanda potencial para
integracdo desses dois modais. Os ciclistas afmayue ndo usam o trem devido a grande
distancia entre a sua residéncia e uma estacaenwe o trabalho e uma estacdo. Nos
operarios da construgdo civil — a maior parcelardastra — ficou claro o desejo de fazer uso
da integracéo, se essa existisse. Na hipoteseplantacao de bicicletario junto as estacoes,
0s percentuais de aceitacdo foram de zero a 33%8%go diretamente proporcional as
distancias residéncia — estacao e estacéo — tcalyalis “se a opcédo fosse pelo transporte da
bicicleta no trem, a adesé&o variaria entre 42,%,d%, também em funcdo da distancia”
(AQUINO, 2007).

5.1.5 Bicicletas no Transporte Publico

Uma idéia simples, que vem se multiplicando na pairé a colocacdo de bicicletas de
aluguel em locais estratégicos, acessiveis aoqmibliproximos a estacfes de 6nibus ou de
metrd. As bicicletas ficam a disposi¢do dos usgaqoe podem utiliza-las com o pagamento

de uma tarifa que varia de acordo com o tempo de us

Essa forma revolucionaria de utilizacdo da biciklejue atualmente invade as cidades
francesas com grande repercussao para o resto mdomigve seu pioneirismo na Espanha,
onde esta implantada em diversas cidades. VienAustia e Bruxelas na Bélgica também

fazer parte das cidades européias que adotararsraameodalidade de transporte publico.

Desde 15 de julho de 2007, a Prefeitura de Pag®adessa medida, que junto com outras,
tem o objetivo de reduzir 40% do transito de vesuhdividuais motorizados na cidade, até
2020.

Com a finalidade de dar uma alternativa para duligio de pequenas viagens, que sdo
realizadas através do automovel e de outros modoxizados, Paris ndo € a primeira cidade
francesa a introduzir bicicleta no transporte mahlimas devido ao porte do projeto e o

sucesso atingido em pouco tempo, se tornou a roaisr@ada nos meios de comunicagao. A
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cidade de Lyon implantou esse servi¢o publico dass antes de Paris e serviu de incentivo
para outras cidades, apds atingir sucesso devidit@agrau de aceitacdo de seus habitantes.

Logo apos Paris foi a vez de Marselha implantasanaico similar.

O Vélib, que abrevia a expressao veélo libre, conohamada em Paris, iniciou seu servico
com nada menos de 10.648 bicicletas, dispostas5p@ntos no centro parisiense. E o
maior do mundo no génerdMAIRIE DE PARIS2007).

A remuneracdo do servico é feita diretamente psl@iio que poderd usar gratuitamente a
bicicleta nos primeiros trinta minutos e depois egaa pagar: um euro na primeira meia
hora suplementar; dois euros na segunda meia bplangentar; e quatro euros a cada meia
hora suplementar, a partir da terceira meia hgoementar. Esse método de tarifacdo tem a
intencao clara de desestimular o uso do servicg yiagens que nao sejam de curta duragéao,
permitindo uma maior rotatividade de uso. Assimdserdesde que cada utilizagdo nao
ultrapasse os trinta minutos, o usuario poderarfaaeas viagens, em um sé dia, sem

desembolsar nenhum valor além do corresponderde ana assinatura.

Para utilizar o servico o usuario terad que fazercadastro e optar por uma das trés carteiras
de assinaturas disponiveis: um euro para um diap@uros por uma semana; e vinte e nove

euros para um ano de uso.

O servico foi concedido por dez anos a uma empeasada, que investiu 90 milhdes de
euros e espera arrecadar 60 milhdes de euros poiEam sua implantacdo foram gerados

quatrocentos empregos em Paris.

Em Lyon esse modo de transporte € chamado de yéls'bicicletas estdo disponiveis em
340 estacdes, 0s primeiros trinta minutos tambényedtuitos e a tarifa varia de acordo com
o tipo de cartdo que o usuério adquire no ato dssém ao servicoGRAND LYON,
COMMUNAUTE URBAINE2008).

Em Marselha o servico é denominado le vélo, coata mil bicicletas distribuidas em 130
pontos e estd em funcionamento desde 12 de outéh2007 MARSEILLE PROVENCE
METROPOLE COMMUNAUTE URBAINE008).

As Imagens 40, 41 e 42 mostram aspectos dessecs@mwi diferentes cidades da Franca.

Cada um tem uma cor caracteristica, mas basicaragmégras sdo semelhantes.
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IMAGENS 40, 41 e 42 — Velov em Lyon, Vélib em Paris e M&lo em Marseille.
Fontes: Grand Lyon Communauté UrbaineMairie de Paris e MPM Communauté Urbaine

Apesar das inconveniéncias e limitacOes relativassa da bicicleta como meio de transporte
e da sofisticacdo que envolve os métodos dos serpigblicos de aluguel empregados nessas
cidades, o sucesso dessas experiéncias culminanefendes acerca da utilizacdo de um

veiculo ndo motorizado em substituicdo ao automéwepequenas viagens.

Sobre esse assunto Hydén (1998) comeca seu raci@dseverando que em meédia os
europeus realizam cerca de trés viagens por diguangrande maioria por deslocamentos a
pé, predominantemente menores que um quildbmet® vguam de meia a uma viagem ao

dia, por pessoa; com variacdes entre paises, aiandas deslocamentos em bicicletas estéo
entre trés e cinco quildbmetros e as viagens vasgatre 2,0 e 2,5 viagem, por dia e por

pessoa. “A participacdo da bicicleta como modadeslocamento na Europa esta entre 5 e
10% de todas as viagens, sendo as percentagensaltaaisa Holanda, 29%, e na Dinamarca
17%".

Com base no que foi exposto, 0 mesmo autor cogakiina maioria das cidades européias as
viagens curtas, efetuadas através do automoveenpathegar a 50% de todas as viagens
desse meio de transporte. Portanto, se as viageastdmoével de até um quildmetro fossem
realizadas a pé, o uso do automovel sofreria urdacé® de 15%. Se esse limite fosse
ampliado para dois quildmetros essa reducdo ja skri30%. Considerando viagens com
extensdo maxima de cinco quildmetros, inserindo-8so de bicicletas, a reducédo do uso de

automoveis passaria para 50%, na maioria das ddadepéias.

Porém, é impossivel comparar o perfil, que envolv@spectos cultural, social e econémico
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do europeu, com o perfil dos habitantes de pas@smtamericanos em desenvolvimento.
Nesses paises, de fato, na classe mais abastabigicleta € associada apenas como
instrumento de lazer. Seu uso como meio de tratesgbronsiderado apenas pelas pessoas de
baixa renda. A introducdo desse modal de transpodstra o potencial de preencher os
espacos ndo atingidos pelo transporte publico cumewal. Em carater complementar ou
supletivo ao transporte publico, a bicicleta sees@nta como uma interessante e inteligente
forma de racionalizar o espaco do sistema viarlmanw, além de contribuir com a néo

emissao poluentes da atmosfera e para manutengéndestar fisico do usuario.
5.2 TCSP

A sigla TCSP vem do francés e signifiteansport en commun en site propteansporte
coletivo em espaco proprio, ou para manter a siglportugués, transporte coletivo em sitio
proprio. Uma medida que visa limpar os espacosopde passa o transporte coletivo, vem
ganhando adeséo na Europa, desde meados dos &dos d@ialmente, na Franca, passou a

ser tratada como uma estratégia de transportevamleéja esse sobre trilhos ou néo.

Com o espaco exclusivo e sem 0s obstaculos queénc@o transporte coletivo, o TCSP néo
s6 aumenta a velocidade do modal, como tambémtgaraior seguranca, face a diminuicéo
dos riscos de ocorréncia de acidentes; mais canfooinodidade; e mais confiabilidade aos
usuarios, através da pontualidade e regularidadénodérios de chegada e partida dos
veiculos. A Imagem 43 mostra um aspecto do TCStdaale de Bruxelas na Bélgica.

IMAGEM 43 - TCSP em Bruxelas, Bélgica
Fonte: (http://www.screg.fr/IMG/pdf/Brochure_ TCSP-2.pdf)
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Um detalhe interessante nessa imagem é que eoaleagla que separa a via férrea e a pista
de rolamento para automoveis sO existe grade degdm no lado da pista, ou seja, uma
indicacao clara de que a preocupacao de evitaemteisl com pedestres existe apenas com 0s

veiculos individuais e ndo com o modal ferroviario.

Segundo oGroupment des Autorités Responsables de Transpd®ART (1998), os
habitantes que vivem nas cidades francesas beuficicom o TCSP, tém sido capazes de
medir especificamente a consideravel contribuic@o tdnsporte publico, através do
embelezamento da cidade, da reducdo da poluicametleoria da qualidade de vida, e da
reconstru¢cdo de uma ligagéo social entre os habgatas zonas periféricas e o restante da

cidade.

Com o reflexo positivo dos primeiros éxitos do TCE&Rlas as grandes cidades francesas
passaram a desejar a sua implantacdo e as cigadsgJlipadas, como: Nantes, Grenoble,
Estrasburgo e Toulouse, decidiram prosseguir sagstimentos na expansao de suas redes.
Ao mesmo tempo, cidades como: Bordeux, Rennes e, Njge ndo possuiam qualquer
equipamento, seguiram a mesma corrente, influedciantras cidades, fazendo com que o

fenbmeno TCSP também passasse a ser almejadalpdeside médio porte (GART, 1998).

A imagem 44 mostra um aspecto de um dos efeitaiyassdo TCSP na paisagem urbana da
cidade de Montpellier, & medida que o espaco &gado, o equipamento fica em evidéncia.
Outro aspecto interessante € o convivio pacifibt@enmodal segregado e os pedestres.

IMAGEM 44 - TCSP em Montpellier, Franca
Fonte: http://www.screg.fr/IMG/pdf/Brochure_ TCSP-2.pdf
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As imagens 45 e 46 mostram dois aspectos diferefgesma avenida em Lyon, antes e

depois da insercao de uma linha de bonde elétrico.

IMAGENS 45 e 46 - Avenida Berthelot em Lyon, Franca.
Fonte: SYTRAL, 2007.

De acordo com SYTRAL (2007) houve uma reagdo masitla populacdo de Lyon, em
decorréncia da priorizacdo dos espacos para ogpteascoletivo. O nimero de usuérios de
transporte publico aumentou, enquanto que o us@udomoével decresceu. Na Avenida
Berthelot, centro de Lyon, antes da implantacaoT@SP trafegavam por dia 50 mil
automoéveis. Com a implantagédo do espaco exclusivd @ bonde e consequente redugéo do
espaco para os automoveis, o volume de trafege aesdal caiu para 26 mil veiculos por
dia.

5.2.1 Projetos de TCSP em Cidades Francesas

As informacdes de projetos de TCSP de diversaslegdiancesas, elas foram utilizadas para
fundamentar a justificativa de um projeto de ummseistema de transporte urbano para a
cidade de Arras. Esse projeto é parte integranteideprograma intituladdArras ville

durable elaborado por ambientalistas locais, para taeasa cidade sustentavel.

A proposta consiste na implantacdo de um sistemilki@s de bondes em espaco proprio,
sendo a primeira linha estimada em 7,5 quildmes®@s, a definicdo da tecnologia, ou seja, se
sobre trilhos ou sobre pneus. A estimativa de sugéra essa linha situa-se entre 110 e 150
milhdes de euros. O Quadro 1 reune essas informap&mitindo comparar 0s aspectos

econdmicos, tecnoldgicos e operacionais que envotvprojeto de cada cidade.
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QUADRO 1 — Projetos de TCSP em cidades francesas

2

Tecnologia: Bondes ou VLT

Cidade Extenséo | Custo (€/Km) | Detalhes

Nice 8.5 km 32.0 milhdes Cust.o total de € 423_mllt10es, sendo € 15p m|lhoes
previstos para reabilitacdo de espacos publicos.

Angers 12 km 20.6 milhdes Custo to_tal de € 248 milhdes, com 25 estacles e
18 ramais.

Valenciennes 9,5 km 26,0 milhdes Custo total @8&milhdes, com 19 estacdes.

Clermont-Ferrand 14 km 21,0 milhdes Custo totaef @90 milhdes, com 31 estacdes.

Orléans 11,8 km 24,4 milhdes Custo total de €r2B86es, com 27 estacdes.

Le Mans 15,4 km 20,0 milhdes Custo total de €®30Bdes, com 29 estacdes.

Tecnologia: Bonde sobre pneus

Cidade Extensédo | Custo (€/Km) | Detalhes

Caen 15,7 km 12 milhdes Custo total de € 190 midhdéem 34 estagoes.

Nancy 11,0 km 17 milhdes Custo total de € 150 neithd

Mulhouse 12,0 km 13,6 milhdes Custo total de €@lBdes, com 27 estacdes.

Douai 12,0 km 9,0 milhdes Custo total de € 11lhdeis, com 21 estacdes.

Tecnologia: Onibus

Cidade Extensédo | Custo (€/Km) | Detalhes

Nantes 7.0 km 8.5 milhdes (_Zusto to'EaI de € 60 mllhogs_, com 15 estacles, a
linha serd operada por 22 6nibus.

Fonte de dados: Les Verts a Arras, 2008

Ao citar outras fontes de financiamento, os elatanes dessa proposta fazem criticas ao
governo francés pela falta de compromisso com @ ragibiente, por se esquivar de sua

responsabilidade no financiamento de projetos dessseza desde 2004:

Depuis 2004, I'Etat Francais s’est désengagé danfiement des TCSP, ce
qui est d'ailleurs trés inquiétant au vu des enjactxels et des engagements
pris par notre pays pour diminuer ses emissiongadea effet de serre (LES

VERTS A ARRAS, 2008).

5.2.2 O Exemplo Brasileiro

O melhor exemplo de TCSP no Brasil pode ser coremideo da cidade de Curitiba. A
implantacéo de corredores com espacos dedicadhseamente ao 6nibus, com eficientes e
modernas estacdes de transbordo, alicercados pmrinieligente politica que aliou uso do
solo e o transporte, garante aos usuarios de aritm transporte publico de qualidade

destacada em relacdo a outras cidades brasileiras.
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A Imagem 47 mostra o conforto, a comodidade e araega do usuario, a espera de um
onibus, no interior de uma “Estacdo Tubo”. A Imagé& mostra como sdo realizadas as

operacdes de transbordo, embarque e desembargassigeiros.

IMAGENS 47 e 48 — Estacao tubo e corredor com TCSP em Ciilva, Brasil
Fonte: Aquino, 2007

Apesar de ter sido implantado na década de 19B0Onoexemplo de Curitiba se mantém e
repercute positivamente até hoje, sendo seguidoytoas cidades de outros paises e bastante

comentado na literatura especializada, como mogstetato a seguir:

Another city that opted to invest in quality publapace and public
transportation in the 1970s is Curitiba, Brazil. ][ The city proceeded to
manage traffic by improving public transportatiolesignating several main
roadways radiating from the city center as axesbfmsways. Zoning laws
encouraged high-density buildings along these tightares. [...] With the
streets reconfigured, the city revamped the busesyswith a series of
innovations that are now world famous. Dedicatedways, extra-large
buses for high-density routes, and tube-shapedestevhere passengers pay
their fare in advance are adaptations from raitesys that add speed and
comfort for relatively little money. In fact, thaib system cost less than one
third of 1 percent of what a subway would have .dosf Curitiba’s network

of dedicated busways and cycle paths are beingcadptl in Bogota, Lima,
and other Latin American citigSHEEHAN, 2001Db).

A grande idéia de Curitiba esta relacionada comdagédo de um adensamento maior nas
proximidades dos corredores, diminuindo a medida ga distancia desses eixos de
transportes. Dessa forma, a area de atuacdo doslogeifica bem alimentada por uma

by

demanda adequada a viabilidade econdmica do ser@ickades como Sao Paulo, Porto
Alegre, Goiania, Recife e outras sdo exemplo deded brasileiras que adotaram o TCSP

como forma de priorizar 0 movimento coletivo despes.
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Pode haver flexibilidade na adog¢ao do TCSP. A Inmagd@ mostra o exemplo de uma via da
cidade de Angers na Franca, onde € previsto o atithpenento entre dnibus e bicicletas na

mesma faixa exclusiva.

IMAGEM 49 — Faixa compartilhada em Angers, Franca
Fonte: (http://www.screg.fr/IMG/pdf/Brochure_ TCSP-2.pdf)

Contudo, existem alguns inconvenientes que devermieiciosamente observados antes da
adocao de uma politica de TCSP. Em algumas vidiwidaale comercial é bastante afetada
pela medida e pode ir rapidamente a faléncia, agdy os problemas econémicos e sociais
da cidade. O isolamento necessario para promovridez do transporte coletivo acaba

provocando uma dificuldade, ou até mesmo a impiissibe de acessos de veiculos ao

estabelecimento.

Assim, antigos clientes, que antes acessavam actmja seu automovel, simplesmente
desaparecem e o abastecimento da mesma é afetadbifigaldade de se proceder a carga e

descarga de mercadorias.
5.3 RESTRICOES A CIRCULACAO DE VEICULOS

As medidas de restricdo a circulacdo de veiculdssittuais estdo sendo cada vez mais
implantadas nas grandes cidades, objetivando gdedia poluicdo ambiental e/ou a reducao
dos congestionamentos. Porém, um grande entrageoparcesso dessas medidas € a falta de
alternativa de transporte publico. Essa alternatigee, no minimo, ser capaz de atrair o
usuario ofertando comodidade, seguranca e ponagigidSem essa premissa, 0 usuario acha

mais vantajoso continuar se deslocando no veiculividual, chegando ao ponto de adotar
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artificios para garantir suas viagens diarias.
5.3.1 Rodizio

O rodizio é uma medida de restricdo ao acesso idalog a uma determinada area em um
determinado periodo de tempo. Através de uma gé@mbliegal, a area passa a ser fiscalizada
e os veiculos infratores se sujeitam a multa easutredidas administrativas. Portanto, o éxito

dessa medida esta muito relacionado com a efiei&lacfiscalizacao.

Os inumeros relatos sobre a aplicacao dessa medisiazam que a mesma tem efeitos iniciais
positivos, mas com o passar do tempo se mostridiesue para conter os efeitos nocivos do
namero crescente de automoOveis em circulacdo ei@sd@o nas areas proibidas. A
populacdo atingida reage de forma negativa, ao reemdue o espaco hoje proibido, no
passado era livre para o acesso a toda hora. Aasimyés de deixar o veiculo motorizado
em casa e se deslocar utilizando o transporte qmjbtiomo pretendido, muitos usuarios
preferem driblar a restricao infringindo as regsaschegando até ao extremo de adquirir um
segundo veiculo, na maioria das vezes, bem maigoagtie o anterior, causando maiores

danos ao meio ambiente e aumentando 0s riscosdimtEs.

Em Sa&o Paulo a restricdo de circulagdo de veiougmsa na capital paulista na regido do
centro expandido de segunda a sexta-feira, das 7D e das 17h as 20h. O rodizio foi
implantado desde outubro de 1997 (CETSP, 2008)al#iente, o rodizio paulistano ndo se
mostra eficiente para conter os congestionamerga@en delimitada. A Imagem 50 mostra

os limites da area sob do rodizio em Sé&o Paulo.

IMAGEM 50 — S&o Paulo, centro expandido, area do rodizio.
Fonte: (http://www.cetsp.com.br)
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Segundo uma série de reportagens da SPTV, afiladRede Globo de Televisdo em Séao
Paulo, antes da implantacdo, os paulistas ja ciamicom congestionamentos assustadores,
que juntos, chegavam a média diaria de 130 quil@sefNos primeiros anos, o rodizio
conseguiu reduzir os congestionamentos em 30% ed@s%notoristas obedeciam a restricdo
imposta. Em 2005, a cidade ganhou mais um milhacekellos, resultando em trés milhdes e
meio de unidades circulando diariamente, superantvez e meia a producao de carros da
induUstria nacional. Na época, o ex-presidente da §&o Paulo, Nelson Maluf, concluiu que
“a frota cresceu, entdo, os resultados ndo sdddés como ha oito anos atras” (SPTV,
2005a). As deficiéncias do transporte publico alsado crescimento da frota, foram citadas
como fatores que minaram o rodizio de Sao Paulo:

Além disso, o desrespeito aos horarios de proibagéeceu. Pesquisas da
CET revelam que 20% dos motoristas ndo cumprendizioco Sdo 150 mil
carros que ndo poderiam sair da garagem, masamnaubrmalmente. [...] O
transito na maior cidade da América Latina chegamampasse. Os indices
de congestionamentos vém aumentando e sao pratitame mesmos de
oito anos atrads, quando o rodizio comecou. Por 8€ET est4 finalizando
um estudo que deve mexer com a vida de todos oeristas. Entre as
propostas de mudanca estdo: proibir a circulacdocad®s com placas de
trés finais diferentes. Aumentar o periodo e a &tearestricdo. [...]
Especialistas apontam saidas ainda mais radicaig) o pedagio urbano: os
motoristas teriam que pagar para andar por algénges especificas. Outra
sugestdo seria mudar aleatoriamente a ordem deaspt@m proibicdo de
circular. Por exemplo, na segunda feira, em veglaeas com finais 1 e 2, a
restricdo seria para as com finais 3 e 8. Todgsg®stas ainda estdo sendo
avaliadas. A Unica certeza é que o rodizio podewe éer modificado.
(SPTV, 2005a).

Nazareno Affonso, da Associacdo Nacional de TramspBublico, foi abordado nessa
reportagem e, sobre o assunto, declarou: "o prépdizio tem uma aceitacdo muito grande
da populacdo. Ha 10 anos atras a gente acharidosunda. Hoje as pesquisas mostram que

70% séao favoraveis ao rodizio, quer dizer, a pgaulade Sado Paulo esta preparada para
grandes mudancas".

Nesses oito anos de rodizio, os paulistanos quelséados a cumprir a lei
encontraram solucdes para escapar da restricde. &ntlternativas, estdo a
mudanca dos dias e horarios de compromissos ea die carros entre as
pessoas da mesma familia. Outra opcdo foi ter raaisveiculo. O
empresario Claudio comprou o terceiro carro [SRTV, 2005b).

No momento da aquisicdo de um novo veiculo, osigianbs além de escolherem a cor e 0
modelo, precisam atentar para o final da placaeioulo, item decisivo na hora da compra
para os motoristas.
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As vezes, vocé tem um carro para terca, um pandag@ntao vocé procura
nao repetir os dias da semana nos carros da camaanpa prejudicar
ninguém, diz Luiz Felipe Pateo, publicitario (SPR005b).

“O rodizio de S&o Paulo esta saturado e serd praciglia-lo”, a partir dessa afirmacao

Oscar (2007) exibe em matéria jornalistica o seguglato:

Todo dia é uma explicagcdo diferente. O transitoSde Paulo esta ruim

porque é segunda-feira, ou porque esta chovendestauguente demais, ou
o fim de semana esta chegando. Mas, no fundo, Ist{aano sabe bem que o
problema é aquela famosa lei da fisica: dois condmsocupam 0 mesmo
lugar no espaco. Por isso, especialistas concordam: 5,8 milhdes de

veiculos, aumentar as restricdes a circulagdo émsd questdo de tempo.
Principalmente porque o rodizio, implantado haalezs, ndo da mais conta
do recado. Entre as sugestdes dos estudiososaeatpliagdo do rodizio, a
adocdo de pedagio na area central e até a demadig&imdutos (OSCAR,

2007).

Oscar (2007) cita como exemplo bem sucedido o imdiplantado em Bogota em 1998, que
ao limitar em 40% a circulacdo de automéveis, caonoiicdo de quatro placas por dia nos
horarios de pico, pela manha das 6h30 as 9h e B7tha&s 19h fazendo com que a velocidade
meédia saisse de 14 km/h para 25 km/h. Em resunuxupacdo do transporte coletivo

aumentou em 25% e dos taxis em 54%.

Segundo SPTV (2005c) a cidade do Meéxico tem vasasielhancas com Sao Paulo,
praticamente o mesmo numero de habitantes, delegiedambém ndo consegue diminuir 0s
congestionamentos. O rodizio implantado da CidamléMdxico, apesar de ser bem mais
antigo que o de S&o Paulo, é considerado aindaamti®. A restricdo abrange toda a cidade

e todas as horas.

No México, essa medida foi proposta com carateriemtdd em 1989, o
rodizio restringia inicialmente a circulacdo de 20%je, apds inspecédo
veicular, o carro ganha um adesivo que indica a wpstricido esti
submetido. Quando os niveis de poluicdo estdo malitis, o rodizio é
intensificado, proibindo alternadamente chapassparémpares (OSCAR,
2007).

Em 2008, o congestionamento piorou ainda maispta file veiculos também néo parou de
crescer, como foi visto no Capitulo 4, diariameiot@am licenciados diariamente em 2008,
1.077 automéveis. No dia 27 de julho de 2008, endro vigor a restricdo para circulacao de

caminhdes de pequeno porte pelo centro expandiddadePaulo. Os caminhdes grandes ja
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tinham restricGes para 0 acesso ao centro (CETE®B) .2

Fica claro que a eficiéncia do rodizio esta relsmila a uma questdo bastante subjetiva que
deve ser investigada a fundo, ndo so antes dargantacdo como também no seu dia a dia,
para permitir os devidos ajustes, antes que a rethth no descrédito e insatisfacdo da

populacao.

5.3.2 Tributagéo

Para evitar o caos urbano que vem sendo delinealdoegcalada do uso do automdével, o
poder de intervencdo do Estado deve ser utilizata pesgatar a qualidade de vida dos
citadinos. Em conjunto com outras medidas, a t@ifimn, com o poder regulador que tem,
pode e deve ser aplicada para atenuar os efeitbgosalo consumo de produtos que causam

efeitos indesejaveis a sociedade, neste caso Bspeos veiculos motorizados.

7

De acordo com Pires (2006) “qualquer que seja mdoassumida, € imprescindivel que o
Estado disponha de recursos suficientes para orcuerto da sua funcao de assisténcia aos
administrados”. Neste caso a assisténcia € degdeles que ficam a margem do processo,

por ndo ter as mesmas condi¢cbes de acesso asrogades que a cidade oferece.
5.3.2.1 Extrafiscalidade tributaria
Pelo critério da finalidade, Oliveira (2007) digfire os tributos da seguinte forma:

[...] fiscais (que tém a finalidade de arrecadagéarecursos financeiros),
parafiscais (que se destinam ao custeio de atieigobralelas a da
administracdo publica direta, como a seguridadé@lsfc]) e extrafiscais
(que atendem a fins outros que ndo a arrecadacds, geralmente, a
correcdo de situacdes sociais indesejadas e a gamdla economia —
estimulo ou desestimulo de certas atividadesQL]VEIRA, 2007).

Dessa forma podemos inferir que a extrafiscalidaden importante instrumento para manter
a ordem econdmica e social, podendo ser sendbutdnim instrumento eficaz na luta contra

as iniquidades urbanas.

[...] entre os meios de prevencdo e combate agdmlup tributo surge como
instrumento eficiente, para proporcionar ao Estadoursos para [...]
estimular condutas ndo poluidoras e desestimulgnohgdoras (tributacéo
extrafiscal), [...] assim, o Estado reconhece oresfdo cidaddo em cumprir
a lei, e ndo apenas castiga o recalcitrante; &ibat menos, a titulo de
prémio, quem n&o polui ou polui relativamente pole@ssa doutrina que
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justifica, em geral, os incentivos fiscais, quecdatrario, seriam privilégios
incompativeis com o principio da igualdade (OLIVEIRO0Q7).

Em entrevista a revista Veja, o conceituado amalistd Lester Brown, fundador do Instituto
Worldwatch, aposta na mudanga de tributacdo parauat os problemas ambientais atuais,

com a seguinte resposta:

[...] a chave é reestruturar nossa economia pare-ta ambientalmente
sustentavel. Temos de mudar o sistema tributadaziedo o imposto de
renda e aumentando a taxagao de atividades quee&tasb meio ambiente.
O problema € que o mercado ndo reflete o custo dasl coisas. Por
exemplo, quando vocé compra 1 litro de gasolingapzara ter o petréleo
extraido e refinado e pelo transporte do combustitée o posto. Mas néo
paga pelo custo da poluicdo do ar e da emissdoatnBustiveis fosseis na
atmosfera. Nesse caso, precisamos de um impostarbdeno, que reflita o
custo para a sociedade de queimar 1 litro de gesd@ie comecarmos a dizer
a verdade, os problemas podem ser resolvidos facien(BARBOSA,
2001).

Nos Estados Unidos o imposto incide sobre a prad@c® consumo de certos produtos
poluidores, enquanto sobre os nao poluidores, ooomgoluidores, ou reciclados, ou
reciclaveis existe isencdo parcial ou total. Nawdeha, desde 1985, a tributacdo de veiculos
considera além do combustivel utilizado e a cilwdr do motor, a existéncia de catalizador.
Em 1992 a Unido Européia prop6s, pela primeira &ezjacdo de um imposto sobre as emissfes de
monoxido de carbono e sobre a producdo de enengfiecedida pela Franga em 1985 e em 1990 e
depois a Suécia, em 1991. Seguiu-lhe a Noruega9%¥nh Bélgica em 1993, depois a Espanha
(Galicia, 1995 — emissdes de enxofre e nitrogéAigumas cidades da China, a década de 1990, tém
tributado emissbes poluentes dentro dos padrdesizados. [...] No Japdo [...] o governo, até entdo
resistente a criagdo de impostos ambientais, eeirgade 2007, instituiu 0 primeiro imposto nacional

sobre emissdes de monoxido de carbono, incidehie s fabricas, empreendimentos e residéncias

com base nos respectivos volumes de emissbea paltir desse relato, Oliveira (2007) conclui:que

Com criatividade, é possivel adaptar e graduarribatés conhecidos a
finalidade preservacionista, em que o poluidorv@ade a ndo poluir ou a
reduzir a poluigdo para nédo ser tributado ou tarcauga tributaria reduzida
e 0 ndo-poluidor é isentado (OLIVEIRA, 2007).

Ampliando ocontextodas atividades poluentes, para as demais atisdgue causam danos

ambientais, conseguiremos atingir 0 universo deagtgs negativos causados pelos veiculos
automotivos. Entdo, fica claro que ndo ha nenhumdéadade na adog¢do do poder da
extrafiscalidade tributaria, para atenuar as imigdes sociais, promovidas pelo consumo
desenfreado de determinados bens. Através da taxadgquada da propriedade de um

automaovel, por exemplo, pode-se induzir o uso dosgrorte publico, que tem um potencial
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bem menor de causar danos ambientais e perda lidaggade vida.

[...] no Brasil, [...] os impostos indiretos solaeproducdo e o consumo
podem ser amplamente utilizados como instrumentadlilgacido ambiental,

através de um sistema de graduacgfes de aliqusémsgdes e restituicbes
conforme a natureza dos produtos ou mercadoriasorie a se estimular a
fabricacdo produtos mais eficientes e menor poiegle desestimular a
producéo dos que sejam ineficientes e poluidoregimiprocesso produtivo
cause poluicdo (OLIVEIRA, 2007).

Entre os tributos instituidos pela Constituicdo dfabl Brasileira, trés impostos incidem
diretamente sobre os veiculos automotivos. Portanjoossivel através desses e de outros
tributos atenuar os impactos negativos ao ambiertano, seguindo o exemplo de outros

paises, que vém obtendo sucesso com medidas @tsezza.
5.3.2.2 Pedégio

O pedagio € uma medida de restricdo ao uso dendesetos veiculos, que condiciona o
acesso a determinada area, ao pagamento de ufaa@avialor dessa, pode variar em funcao
da categoria do veiculo, tempo de permanéncia ra ér outros fatores. Em termos
tributarios, o pedagio pode ser classificado coma taxa cobrada pelo uso da via publica.
Uma vez destinado os recursos arrecadados comagipeaioutras acdes, que visam diminuir
as distorcbes sociais, ambientais e econdmicagjupidas pelo trdfego de veiculos,
caracteriza-se ai 0 aspecto de extrafiscalidagedagio.

O pedagio pode ser operacionalizado de diversasafrque vao desde a mais rudimentar
como a fixagdo de selos ou decalques que provau pagamento, a mais sofisticada como a
utilizagé@o de tecnologia de monitoramento eletd@nido meio urbano, a cobranca através de
postos de arrecadacdo, como acontece nas rodoém@s viavel devido a inconveniéncia da

formacdao de filas e 0 aumento dos tempo de viagem.

Segundo Pefa (1999) a idéia de tarifar o uso daegsurgiu nos anos sessenta no Reino
Unido, logo chegando a outros paises. O entusia@esmeconomistas em taxar o uso das vias,
se mostrou insuficiente para a adesdo de politca® populacdo, pois 0s instrumentos

disponiveis ndo eram competentes para efetuasaragguradas, deixando os economistas em
transportes da época sem argumentos suficientasspaar as duvidas sobre as propostas.

“Além disso, tais medidas eram consideradas inaead® de pouca atracao eleitoral”.
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Com o passar dos anos, o interesse comercial dgsesss da area
eletrbnica teve como consequéncia o desenvolvime&odispositivos
aplicaveis em diferentes areas da tarifacéo vitssa. fez com que esta idéia
voltasse a ocupar a posicdo de destaque entreopsraistas, que possuem,
atualmente, ferramentas necesséarias para andlises profundas e
sofisticadas. Outro fator que contribuiu para ametda da medida de
restri¢cdo, foi a percepcao de que a receita ggradaste esfor¢go pode ser
convertida em melhorias para os sistemas de tretespdas cidades, sendo
esta uma vantagem politicamente atraente (PEN/A)199
A experiéncia de Cingapura que implementou o pedagi 1975, é evidenciada por Pefia
(1999), relatando que o método utilizado inicialteeioi o porte de licengas suplementares.
Essa licenca deveria ser previamente adquiridareseptada pelo condutor do veiculo
guando estivesse circulando na area nos horast#es. A partir de 1997 foi implantada em
Singapura a tarifacdo eletrénica. Os veiculos aesporte publicos, ambulancias, carros de
emergéncia e veiculos policiais sdo excluidos dai¢do e os taxis pagam o equivalente a

50% da tarifa.

Isso mostra que, mesmo em meio a época de tenmdesdrédito dessa medida, ja relatado
anteriormente, o pedagio em Cingapura se mantew® @ostrumento eficiente de reducao

dos efeitos negativos da concentracéo de veicoiasreulagéo.

Em 1991, contra a vontade de dois tercos da papml&gslo, capital da Noruega, implantou
seu pedagio urbano (RIBEIRO A., 2006).

O pedagio em Londres, na Inglaterra, € uma oufraréncia bastante comentada, devido aos
resultados obtidos nos primeiros anos de sua irggao. De acordo com Guimarées (2007),
apesar de ter sido implantado em 17 de feverei2088, ha mais de quatro décadas o Reino
Unido vem se preocupando com esse assunto. O pddagiiciado com uma tarifa de cinco

libras, sendo reajustada para oito libras, em der2005, quando se inicia uma nova fase de
mudancas. Em 4 julho de 2005, séo introduzidasdermais vantajosas para o pagamento.
Em 19 de fevereiro de 2007, a &rea “pedagiadaéxXpandida e o periodo dessa restricéo foi

reduzido em meia hora.

Atualmente, o pedagio urbano londrino vigora n@s diteis, entre 7
horas e 18 horas. Nesse periodo, 0 motorista qageasa a area
central da cidade deve pagar £ 8 (cerca de R$t8Bsa22 horas do
dia da viagem, ou £ 10 até a meia-noite do diaiseguO pagamento
da ao motorista o direito de entrar e sair quangéass quiser da area
central. [...] As ruas que delimitam essa areais@&atas do pedagio,
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assim como algumas vias arteriais que [a cruza(GUIMARAES,

2007).
O monitoramento e controle da area séo feitos édrale 230 cameras, que registram as
placas dos veiculos para o cruzamento com o0s dddosrrecadacdo das taxas. Os
proprietarios que ndo pagaram a taxa séo notifcadsujeitos ao pagamento de multa de £
100, tendo reducéo de 50% desse valor se pagodiEntiuas semanas, e aumento de 50% do
mesmo para quem ndo paga dentro de quatro sem¥eésulos de socorro, taxis,
motocicletas e naturalmente as bicicletas, sdddseso pedagio. A isencédo também incide
sobre alguns veiculos de passeio, desde que tedtgdio a partir de 40% na emissao de HC
e NQ.. “Os residentes da regido pedagiada tém descer@6%” (GUIMARAES, 2007).

Mas quais foram os resultados efetivos do pedagidrino, apds sua implantacdo? Com base
nos relatorios da TfL Fransport For Londonde 2003 a 2006, Guimaraes (2007) relata que:
em 2004 houve reducgbes de 30% no tempo perdidoiagena e de 15% no volume de
trafego de veiculos de quatro rodas ou mais. O Muirde caminhfes e caminhonetes teve
reducao de 11%, e a velocidade média dos veicalia bubido para 17 km/h. “Um terco dos
carros deixou de circular no centro da cidade, mmsrios de vigéncia do pedagio”. O
aumento de demanda para o transporte publico fairaldla sem problemas. Para resumir 0s

reflexos nas areas influenciadas pelo pedagio,smmoeutor elaborou o seguinte quadro:

QUADRO 2 — Impactos do pedagio urbano sobre os congestionantos em Londres

Regido de Expectativa | Variacao Variacao Variacao Efeito
Londres do governo | 2003/2002 | 2004/2003 | 2005/2004 | acumulado
) _ Redugao de Reducdo média
Area pedagiada 20% a 30% ! = 1 de ?6% no
periodo.
gee(:#gg(:' apesar Reducéo de até
Anel viario l 1 = 10%, conforme
volume de .
! avia.
trafego
Rotas radiais Reducéo _ Pequeno_s
l 1 = ganhos ainda
de/para o centrg (menor fluxo)
presentes.
Principais vias Aumento
P Pequena _ _ (devido a
nalnner ~ = = 1 P
reducéo tendéncia de
London
longo prazo)

Fonte: Guimaraes, 2007

Em Santiago no Chile, o pedagio urbano foi impldatam 2004, nas principais autopistas.

Com o uso da tecnologia doa chips, o pedagio éadobinstantaneamente, através de

cameras que fotografam a placa do veiculo no itestda sua passagem por um dos porticos
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instalados. O valor é cobrado em funcdo do hokda distancia percorrida. “O governo tem

investido pesado em transporte publico” (OSCAR,7200

Em 1996, foi a vez de Estocolmo, na Suécia, impfantseu pedagio. A cidade investiu em
um projeto de 525 milhdes de dodlares, esperandaziredntre 10% e 15% do transito. Os
resultados foram tdo positivos que superaram ascéfivas, “um em cada cinco veiculos
deixou de circular” e o sistema de transporte naepassou a contar com 40 mil novos
usuarios (RIBEIRO A., 2006).

A Imagem 51 mostra um dos 23 arcos metalicos atal nas vias que dao acesso ao centro
da cidade. Sensores a laser presentes nessesaocasionados pela passagem do veiculo e

cameras de video registram a hora e a imagem doon@BEIRO A., 2006).

IMAGEM 51 — Estocolmo, pedéagio urbano
Fonte: Ribeiro A., 2006

Essas informacdes s@rmazenadas em computadores e a taxa € debitadantea do
proprietario do veiculo. Diariamente sao registsaderca de 850 mil imagens. A restricao
vigora das seis e meia da manha as dezoito h@daxa varia entre 1,10 e 2,15 euros, sendo

diretamente proporcional a severidade do congestiento (RIBEIRO A., 2006).

Mildo na Italia também implantou seu pedagio urbawmodia 2 de janeiro de 2008. O
Ecopass, como é chamado em Mildo, foi introduzmm © objetivo de conter a poluicdo no
centro da cidade. A taxa imposta é de até dez gomos veiculos considerados poluentes, que

acessam a area restrita, os carros elétricos @lddbndo sofrem restricdo. A pretensdo é
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diminuir 10% do trafego nessa area que ocupa aitdmgetros quadrados (BBC BRASIL,
2008).

Seja para diminuir os congestionamentos ou pargeicos efeitos das emissdes de gases que
poluem o ar e contribui para o aquecimento glatiahte dos resultados satisfatérios obtidos
pelas cidades que optaram pela adocdo do peddgamajroutras metropoles como Sé&o
Paulo, Nova York e mais recentemente Paris comecdabater e analisar a possibilidade de

implantacéo do pedagio urbano.

Dessas trés cidades, Nova York € a que se mosismdisposta a implantar o pedagio. A
edicdo do dia 22 de abril de 2007 do jornal The Nerk Times da destaque ao discurso do
Prefeito Michael R. Bloomberg, que entre outragppstas para reduzir em 30% as emissdes
de gases poluentes até 2030, anunciou a implantigdon pedagio para os veiculos que
acessam determinadas partes da llha de Manhatbanhararios de pico de transito. A
proposta prevé a cobranca de oito dolares parascarvinte e um dolares para caminhdes,
nos dias Uteis, das seis da manha as seis da(N&WMAN, 2007). Quase um ano apos, a
edicao do dia 3 de abril de 2008, do citado jonm&rmou que no dia anterior, a proposta foi
aprovada pelo conselho municipal, mas ainda teridamgo caminho a trilhar antes de ser
implantada (PETERS, 2008).

Diante de tais relatos positivos, nota-se que gaudo pedagio, como medida de melhoria
da qualidade do transporte urbano, tém alguns @mspemmuns nas cidades onde foi
implantado, apesar das diferencas sociais e ecoaénaxistentes. Um desses aspectos €
caracterizado pela reacdo da populacdo. Antes plantacdo e durante inicio da operacéo o
pedagio é rejeitado, principalmente, pelos maisgatds, mas a partir dos resultados
positivos, a medida passa a fazer parte da rotirdiada dia dos citadinos e chega ao ponto de
ser apresentada com orgulho, pelo fato de atermi@feitos nocivos do uso crescente do

veiculo individual motorizado.

Outro aspecto comum, que, sem sombra de duvidas\dicdo essencial para a introducéo do
pedagio, é o fato do mesmo nao ter sido implantaoo acdo pontual ou isolada. Sem
excecOes, todas as cidades, que estdo obtendossucesl essa medida, investiram

antecipadamente e continuam investindo na melldoratendimento do transporte publico.
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Caso esses investimentos ndo sejam realizadosuatbegente, as inigquidades sociais,
advindas da impossibilidade de acessos a deterosnadais da cidade, passam a afetar,
justamente, a populacdo que nao tem condi¢cOes ghr papedagio, nem tem alternativas

viaveis para seus deslocamentos.
5.4 AREASCARFREE

A idéia de que uma area, um bairro, ou até mesme aidade inteira pode funcionar bem
sem a circulagdo de automoveis, vem sendo condamldraensamente na elaboragdo de

politicas de mobilidade urbana sustentavel.

Algumas cidades européias como Munique, Viena eefllmgpgue, proibem explicitamente
automaoveis particulares em suas areas centraéntastio centros comerciais populares que
restringem o transito de veiculos motorizados asuddncias, caminhfes de entrega e
veiculos de residentes locais (SHEEHAN, 2001a).

O Capitulo 2, entre outros assuntos, abordou ossimaentos atuais em concepc¢fes de
cidades, que reduzem a dependéncia de transpodisizados, através da reducdo das

distancias que separam os individuos das atividdelesoducao e reproducao do capital.

Mas, o questionamento sobre a necessidade de dreesma vida das pessoas, ndo € tao
atual. No final da década de 1980, a Comisséao dmul@cédo e Urbanismo da Associacao
Nacional dos Transportes Publicos — ANTP, apresentn documento alertando sobre a
destruicdo do espaco urbano vital, provocada pgleoducédo crescente de transportes. A
seguinte citacao representa uma pequena amoditastéia do referido documento:

Mesmo com todos os esforcos dos diversos setorstgam nos sistemas
de transportes, desde 0s que constroem a infraw@straos que produzem
equipamentos, até os responsaveis pela gestdciopaiao que se constata,
com poucas excegdes pontuais, € uma degradacadegsivg dos niveis de
servigos, aumento dos tempos de viagens, da poluit@s tarifas e do
congestionamento dos sistemas existentes. Alémreeanedade e das
dificeis perspectivas futuras, os transportes mnazsm si, Varios prejuizos
gue, se corretamente analisados, com certeza v&ogar uma reavaliacdo
da postura de produzir cada vez mais transporbésapem de transportarem
passageiros e cargas, 0s transportes matam, aesiroatureza, desfiguram
as cidades, consomem tempo de vida e, paradoxa@ameeduzem a
mobilidade de amplos grupos da populacao, sobretada@amadas de baixa
renda (ANTP, 1989).

Para que seus habitantes deixem de contar com dioado automoével para os
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deslocamentos, uma éarea livre de automévearfree — deve facilitar a locomocao a pé, de

bicicletas, ou de outras formas de transporte magassiva ao ambiente urbano.
5.4.1 Pedestrianismo

O pedestrianismo é forma mais primitiva de realitmardeslocamento. Uma vez classificado
como o modo de transporte, em relacdo aos demais,gge menos ocupa espaco de

circulagcdo, com grande eficiéncia energética.

De acordo com Vasconcellos (2005), os deslocameptiizados a pé sdo predominantes,
mesmo em grandes metropoles como S&o Paulo, ondlegass a pé respondem por 34% do
total, sem contar 0s percursos complementarest@asgesso aos veiculos de outros modais.
No Brasil, a velocidade do deslocamento a pé éanotde quatro quildmetros por hora,

sendo o tempo médio de percurso de quinze minotagje corresponde a uma distancia
média de um quildmetro. Ressalte-se que esse pddrdeslocamento é diferente em outros

paises como a China, onde as pessoas em média podamis tempo e vao mais longe.

Com a conclusado de que os transportes motorizadederem de forma danosa no meio
ambiente urbano, a consciéncia de que o pedesimaré um modo viavel de deslocamento e
deve ser incentivado para pequenas distancias,teerando propor¢des a nivel mundial e
tem viabilizado projetos e programas voltados paduzir a dependéncia da utilizacdo dos

automaoveis.

5.4.2Carfree Cities

Em marco de 1994, na cidade de Amsterdd, foi creadede de cidades sem automoveis,
denominadaCar Free Cities NetworkDesde entdo mais de setenta cidades européias
aderiram a essa rede (SHEEHAN, 2001a). Essa in@idbi tomada com o objetivo de
promover o intercambio de experiéncias e informagie sentido de alcancar um ambiente

saudavel, melhorar a seguranca do transito e aameeficiéncia no uso de energia.

Nos projetos de ared3arfree estdo sempre presentes acdes que visam melhamabiente

urbano, através de medidas para ampliar o uso aaesporte publico, incentivar o
pedestrianismo, promover a utilizacdo veiculos némorizados e anular ou reduzir a
dependéncia do automével, em conformidade com mgereal da cidade de Masdar,

abordada no capitulo 2.
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A Imagem 52 mostra o mapa das cidades que adeawamovimentaarfreena Alemanha e
adjacéncias. Nessa imagem sao apresentadas asscglaelpossuem projetos concluidos, em

execucao e planejados.

IMAGEM 52 — Rede de cidadesarfree na Alemanha e adjacéncias
Fonte: (http://www.wohnen-plus-mobilitaet.nrw.de/wdhnen_ohne_auto/wohnprojekte)

A Imagem 53 mostra a cidade de Siena, na Itdlissiderada uma Cidadearfree De acordo
com as informac6es dite oficial da rede de cidad€zarfree Siena € quase totalmente livre

de automovel, mas, ocasionalmente, os pedestresmpiail que evitar os carros.

IMAGEM 53 — Siena, Itélia.
Fonte: http://www.carfree.com/carfree_places_old.hl

J. H. Crawford, responsavel pelo conteudo dite oficial da rede de cidadeGarfree
(http://www.carfree.com)explica que ndo existem critérios cientificos pewasiderar uma
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cidadeCarfree A idéia basica é a de identificar a situacdo eamdes areas urbanas, mas
uma unica rua podera satisfazer o teste, desdéegha uma extensdo incomum ou grande

importancia no contexto da cidade.

Dessa forma a lista de cidades livres de automdetassifica as cidades nas seguintes
categorias, de acordo com o nivel de restricidcsaala automovel:

* na primeira categoria, a maioria ou toda a arecidiale € livre de automovel. Nessas
as criangas podem brincar na maioria das ruas.2deme Italia € um exemplo;

* na segunda categoria, estdo as cidades que pogsaerdes areas locais, e quase nao
sentem a presenca de automoveis. Exemplo: Freibarglemanha; e

* na terceira e Ultima categoria, estdo as cidadgsaside inclusdo, mas a medida é
limitada ou podem sentir a intromissdo do automd@emo exemplo podemos citar:
Copenhague, na Dinamarca.

5.4.3 Habitagbearfree

A busca por um ambiente urbano saudavel, ou meosid, liez com que algumas cidades, a
principio européias, deixassem de se preocupamlapEm a conservacao ou reabilitacdo de
seus centros historicos, e se voltassem para &a@sigacionais. Os exemplos a seguir
apresentados, sdo de alguns projetos de habitapéesse tornaram relevantes, pelos

ensinamentos produzidos, e estao dispostos em amaerlogica.
5.4.3.1 Projetddollerland

A cidade de Bremen na Alemanha pode ser considerada precursora nos estudos do
ambiente urbano sem automoveis. Desde o inicicedadd da 1990, Bremen vem tentando
solugbes para adequar os espacgos urbanos degradadosiovo ordenamento voltado para
sustentabilidade.

Em 1992, a Universidade de Bremen desenvolveu abualtio de investigacdo, sobre os

efeitos da abstinéncia do uso do automével. Seifliés, que moravam em areas distintas da
cidade fizeram parte do estudo, que teve a durde@matro semanas, (SURBAN, 2001). Ao

final desse trabalho, foram extraidos os resultgue#tivos como: as familias ndo sentiram

reducdo em sua mobilidade e o aumento do tempdgdenas viagens foi compensado por

outros aspectos secundarios que tém efeitos reésxan
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Outra curiosidade verificada apés o termino da gieaqfoi que cinco das seis familias
investigadas decidiram deixar seus automéveis.sbsselltados encorajaram os planejadores
ao desenvolvimento de um projeto de area residevalimda para usuarios de veiculos néo
motorizados, o qual teria que cumprir, no mininwseguintes requisitos: adequadas ligacdes
com os transportes publicos e rede de cicloviagrsidade de fungdes urbanas adjacentes; e
a proximidade com importantes espacos naturaiscshd®tdo haveria area de estacionamento
de veiculos, excetuando um numero minimo de vagas pisitantes e para carros
compartilhados (SURBAN, 2001). Porém:

At the end of 1995, the first 22 terraced housea pfanned 220 went on
offer. However, as they consisted of owner-occudiats at a price of
386,000 DM, the demand remained modest and only famwilies were

willing to buy a flat. Due to this setback, theféllion DM project has been
stopped, as the housing association is not cuyrexgbecting a change in
demand. [...] Although the actual Hollerland projedters little concrete

results, the project has helped to trigger off ember of similar projects. In
Germany, there are planning groups in Cologne amdirBwhich are co-

operating with the municipal authorities. Otheiedtlike Minster, Essen,
Dusseldorf, Aachen, and Bielefeld have also shomisrést (SURBAN,

2001).

Mesmo nao sendo bem sucedido, o Proiédderland deixou alguns ensinamentos. Foram

identificados alguns requisitos essenciais patsstestabilidade de projetos dessa natureza:

» aarea de estacionamento deve ser avaliada conbemnecondmico;

» a obrigacdo de oferecer vagas de estacionameneoséeanida dos regulamentos de
planejamento;

» 0 ordenamento do territério deve incentivar uma omadensidade urbana,
incorporando o novo estilo de vida urbano, ao irdeémcentivar a baixa densidade na
periferia; e

»= projetos modelo que reduzem a necessidade de passuiilizar um automovel

privado devem ser subsidiados.
5.4.3.2Grunenstrabe

Em seguida, ainda em Bremen, foi lancado o Prd@anenstrabe, apesar de ter menor
dimensdo, com apenas vinte e trés unidades hamtasj deu resultados positivos. A
construcdo foi concluida em 1995. As Imagens 5% enbstram esse projeto nas etapas de

elaboracéo e execucao.
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IMAGENS 54, 55 -Grunenstrabeem Bremen, Alemanha.
Fontes: (http://www.wohnen-plus-mobilitaet.nrw.de)e Richter, 2006.

Grunenstrabefoi construido em uma area de 0,08 hectares,itack a apenas setecentos
metros do centro de Bremen. Nas adjacéncias unetlade de lojas, cinemas, museus, cafés
podem ser acessados a WYWerdeseeuma area recreativa esta localizada a quinhemtb®s.
Conta com ponto de 6nibus a setenta e cinco megstacdo de bonde elétrico a cento e
cinglienta metros e a estacdo central de 6nibusnaeqios metros. O estacionamento de
veiculos tem apenas duas vagas, exclusivamentadasipor veiculos compartilhados (ILS
NRW, 2003).

5.4.3.3GWL-Terrein

Em Amsterda, na Holanda, o projeto denomin@ydL-Terreinfoi concebido para uma vida
sem automoveis e vem dando resultados positivogeenos de ganho de qualidade de vida
de seus habitantes. Para sua implementacdo faiadal uma area de seis hectares de uma
antiga estacdo de tratamento de agua potavelizadal a trés quildbmetros do centro da
cidade (ROBERT, 2005).

Apesar de nédo ser proibida a posse de um automavétea ddGWL-Terreindispde de
apenas cento e dez vagas de estacionamento, cu® fewrteadas entre 0s seiscentos

apartamentos construidos entre 1996 e 1998.

A Imagem 56 apresenta uma vista aérea do conjuntbaditacée$sWL-Terrein Pode-se
perceber que a area de estacionamento é bastamienpeem relacdo ao numero de

habitacdes.
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IMAGEM 56 — GWL-Terrein, Amsterda, Holanda.
Fonte: http://www.ocf.berkeley.edu/~britt/amsterdamhtm

O empreendimento conta ainda com habitacbes p@acas deficientes, estudios para
artistas, alojamentos para aposentados e habitegAwnitaria. E dotado de passeios
ciclaveis, vias para automoveis com medidas de ragée de trafego e esta conectado a uma
linha de bonde elétrico. Em 2000, verificou-se @886 dos deslocamentos foram realizados

de bicicletas ou a pé; 17% em transporte publitd% em automéveis (ROBERT, 2005).
5.4.3.4Slateford Green

Em Edimburgo, na Escocia o Proj&lateford Greenutilizou uma area de 1,6 hectares de um
antigo armazém ferroviario, localizada a trés quééros do centro da cidade. O
empreendimento conta com cento e vinte unidadederesais, sendo cingiienta e cinco
apartamentos para aluguel; quatorze apartamentpsrvisionados para pessoas com
mobilidade condicionada, 26 propriedades, e 25scasapropriedade partilhada (ILS NRW,
2003).

A Imagem 57 apresenta umspectodo projeto de habitacdeSlateford Green.Um
aglomerado de habitacdes em uma é&rea privilegiaaafacilidades urbanas. Em um raio de
um quildmetro de Slateford Green localizam-se |ogagpermercado, um centro comercial,
algumas instalacfes recreativas e uma escola in@onectado a linha de 6nibus para o
centro da cidade e a menos de trés quildbmetroideial estacao ferroviaria, conta também
com a oferta de carro compartilhado e é integradma rede de ciclovias. A sua construcéo
iniciou em 1998 e foi concluida em 2000 (ILS NRW03).
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IMAGEM 57 — Slateford Green, Edimburgo, Escocia.
Fonte: (http://www.dunedincanmore.org.uk/default.ap?1D=8025).

5.5 MEDIDAS AUXILIARES

Foram classificadas como medidas auxiliares aquipl@s complementam uma acao mais
abrangente. Duas delas tém contribuido de formaante para o sucesso das areas carfree. A
primeira, denominadear sharing corresponde a uma alternativa voltada para redugaiso

do automével. A segunda, denominataffic calmming disciplina, limita, ou proibe a
mobilidade de veiculos motorizados no interior desareas. Uma terceira medida, que
também pode auxiliar no controle de trafego de ulesc motorizados, € dntelligent

Transport Systems
5.5.1Car Sharing

O car sharingé uma medida que tem o objetivo de reduzir o nander automoéveis em

circulacdo e racionalizar seu uso, através do cditifz@nento de veiculos, ou seja, um sO
veiculo pode ser utilizado por varios usuarios.udgarios se associam a uma cooperativa,
clube ou empresa criada com a finalidade de pressarvico, assumindo o 6nus inerente a
propriedade dos veiculos. Dessa forma, comodamestesuarios pagam uma mensalidade,
junto com o valor proporcional a utilizacdo do wéice ficam livres de despesas relativas a

manutencéo, imposto de propriedade, seguros.

Em Bremen, mais de cem automéveis compartilhadapasos o espaco do que antes seria
ocupado por novecentos, explica Richter (2006)ificendo que todos os veiculos

compartilhados substituem de quatro a oito autom@ticulares. Como mostra a Imagem
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58, a area de oferta dos veiculos pode estar attagio sistema de transporte publico, o que

torna o servigco ainda mais racional.

IMAGEM 58 — Agéncia de car sharing em Bremen, Alemanha
Fonte: Richter, 2006

Com essa forma de utilizagdo do automovel, as adeatinadas ao estacionamento de
habitacdes residenciais perdem a importancia qneatéalmente e o custo dessas habitacoes
é desonerado pela reducédo de area para a guaveédto.

5.5.2Traffic Calming

O traffic calming— moderacao de trafego — tem o objetivo de acatimedifego de veiculos
motorizados, através da implantacdo de obstacuiesmnyiabilizam a pratica de velocidades
acima das estabelecidas em regulamento, em arsagraemde incidéncia de pedestres e/ou

ciclistas, evitando acidentes de transito.

Segundo Merighi e Silva (2007) taffic calmingteve origem nas medidas de gerenciamento

de trafego introduzidas na Alemanha e na Holand#nada de 1970.

A recomendacédo é de que a técnica seja implantada om todo, levando-
se em consideragdo os aspectos legais, ambienaisisticos de seguranca
e de circulacdo dos diversos tipos de transpome @m interesse de um
maior desenvolvimento em todo o entorno da areigaaid (MERIGHI &
SILVA, 2007).

A imagem 59 mostra uma via tratada com a combindeagarios elementos de moderagéo e
seguranca de trafego. O ressalto no pavimentohaadke refugio no canteiro central, as

jardineiras para canalizacdo da travessia de pedgest estreitamento da pista de rolamento,
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etc. sdo elementos de moderacao de trafego que daléepercutir na seguranca dos usuérios

da via, causam um impacto visual positivo no antbierbano.

IMAGEM 59 — Medidas de moderacéo de trafego
Fonte: Merighi e Silva, 2007

Como vimos anteriormente, a interdicdo de areas onoderacdo do trdfego de veiculos
motorizados sao requisitos indispensaveis parailie@abuma areacarfree. Nessas areas,

medidas de moderacdo de trafego sdo largamenieadés, para obrigar o motorista a
trafegar lentamente, dispensando uma atencdo mmtiblpara ndo danificar seu veiculo.

Dessa forma, a seguranca dos demais usuarios ddaxarecida.

A Imagem 60 mostra um outro exemplo de aplicacdo trdffic calming em um

entroncamento de duas vias.

IMAGEM 60 —Traffic calming, “chicana dupla em via de dupla mao”
Fonte: Merighi e Silva, 2007
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As vias apresentadas na figura 60 tém caractedstaparentes de via local, com uso
predominantemente residencial, onde foi aplicaddragado sinuoso ao percurso de veiculos
motorizados. Através de avancos alternados dasdascforma-se a chamada “chicana
dupla’. Mais ao fundo da imagem ha uma interdicgoudha das faixas, que obriga o

motorista a parar quando existe um veiculo se apendo no sentido contrario.

A Superintendéncia de Transportes e Transito de Ressoa, em 1999, por ocasidao do
processo de municipalizacdo do transito, elabolguna projetos pontuais de moderacéo de
trafego, dos quais algumas mini rotatérias e péssaltado foram implantados. Um projeto
mais abrangente, que previa a adogcéo de medida®deracdo ao longo de uma avenida do
centro da cidade, previa a aplicacdo de variosesiéws ddraffic calming mas ndo chegou a

ser implantado.

O projeto da avenida Visconde de Pelotas, alémeatbdas de moderacéo de trafego, contava
com a ampliacdo das calcadas e substituia a arestatdonamento existente — gratuita — por
uma area menor, passando a ser pago. Os recuransdiros para a sua implantacao seriam
viabilizados através de uma parceria entre a PuedeMunicipal e os comerciantes da éarea,
mas esses nao apoiaram o projeto, talvez temenddugdo de vendas, pela reducdo do

namero de automoveis ou a invaséo das calcadasqalércio informal.

A Imagem 61 mostra um aspecto da avenida ViscoredPelotas, a época, flagrando
pedestres na disputa pelo espaco com o0s automoéeeisgndo risco constante de

atropelamento.

IMAGENS 61 e 62 — O conflito entre pedestres e automéves avenida Visconde de Pelotas e a solugdo
Fontes: Andrade, 1998 e STTRANS, 1999

Nesse local pretendia-se substituir o semaforo padestre existente por uma travessia em
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piso ressaltado com uma ilha de reflgio no seur@eptara permitir a travessia segura de
pedestres em dois estagios. A Imagem 62 apresaolagio indicada para o ponto critico da
avenida em questdo. A utilizacdo da travessia, paiiestre, seria induzida por jardineiras nas
calcadas. A pista de rolamento contaria com umagresinuosidade, necessaria para inibir

a retomada do movimento do veiculo em velocidadennpativel para o local.

Ao fundo da Imagem 62 € possivel perceber outrarapfio no pavimento da pista de
rolamento, que corresponde a outro tipo de trawessn piso ressaltado. Esse local
corresponde a outro ponto critico da mesma aveoas,grande intensidade de travessia de

pedestre, conforme apresenta, a época, a ImagenD&3nesma forma, a Imagem 64

apresenta o detalhe da solucao.

IMAGENS 63 e 64 — Outro ponto critico da avenida Viscond#e Pelotas e a solucéo
Fontes: Andrade, 1998 e STTRANS, 1999

Em resumo, esse projeto de moderacao de trafegeetéda Visconde de Pelotas previa uma
ampliacdo de 66% nos espacos para pedestres, dog@oede 30% no numero de vagas de
estacionamento e a ampliagédo de 8,3% no espagonatkst faixa de rolamento de veiculos.
Apesar da reducdo no numero de vagas, a ofertatdei@amento seria compensada pela
rotatividade do sistema pago, ndo se constituindouen fator desestimulo a atividade
comercial. Porém apenas o0 estacionamento pagoitwoda via foi implantado, sem a
ampliacédo das calgadas (STTRANS, 1999).

5.5.3Intelligent Transport Systems - ITS

Intelligent Transport Systemsdo medidas que visam facilitar o controle dodita e o fluxo
de trafego através de informacdes ao usuario, gareento dinamico de trafego. Como ja foi

comentado no Capitulo 4, essa medida vem tomandtaria espaco no contexto das
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solugcbes modernas para reduzir os inconvenientesraetzente mobilidade urbana. ITS é
envolve as solugdes que se fundamentam em tecasldgi automacao eletronica, as quais,
ultimamente, vém se tornando cada vez mais videemsyista da globalizacdo, do avanco

tecnoldgico e do barateamento de equipamentopedilisos eletronicos.

7

Nesse contexto, o monitoramento remoto € uma medaf@ada para o controle dos

movimentos de cada veiculo, que sO se torna pésiwe a utilizacdo de equipamentos e
dispositivos eletrbnicos, que permitem o regisedatalizacdo do veiculo em tempo real. A
associagdo dessa informacdo com outros parameinus tempo e tipo de veiculo, permitem
um controle amplo e preciso das condicionantesamsito.

O Brasil da o primeiro passo abrangente em diracdotomacéo das atividades inerentes ao
transito. A Resolugéo do Conselho Nacional de Ti@ns§° 212 de 13 de novembro de 2006,

instituiu o SINIAV — Sistema Nacional de Identdgéo Automatica de Veiculos, que entre

outros objetivos, visa dotar os 6rgaos executivdrénsito de “instrumentos modernos e

interoperaveis para planejamento, fiscalizacdo stdgedo transito”, (CONTRAN, 2006).

Entre outros detalhes, destacam-se nessa nornta lega

Art. 1°...]

Paragrafo unico. O SINIAV é composto por placat@técas instaladas nos
veiculos, antenas leitoras, centrais de processamen sistemas
informatizados.

Art. 2° Nenhum veiculo automotor, elétrico, rebogusemi-reboque podera
ser licenciado e transitar pelas vias terrestrestad a circulacdo sem estar
equipado com a placa eletrénica de que trata estaliRzao.

81° A placa eletrénica sera individualizada e terénumero de série Unico e
inalteravel

O SINIAV utilizara a tecnologia de identificacdorp@dio freqiéncia, e tera grande parcela
de contribuicdo nas acdes de planejamento e cerdeoktirculacdo de veiculos. Entre outras

possibilidades e beneficios, esse sistema faédil#arseguintes acdes, nas cidades brasileiras:

implantar rodizio e detectar com maxima precisdo no monitoramensovedulos

dos infratores;

» implantar pedagio e debitar diretamente na conta mensal de quasgueico publico
uma taxa proporcional ao uso da via publica enrat@dos horarios;

= detectar infragdesautomaticamente de veiculos por estacionamentirawiacdo em

areas proibidas;

» inibir a circulacdo de veiculosinadimplentes com o licenciamento anual; etc.
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5.6 ALTERNATIVAS POS-MODERNAS

Para Rochat al. (2006), o nivel de exigéncias de individuos derdiites cidades, tem se
elevado devido ao processo de globalizacdo ecomabémi@o modelo internacional de
industrializacdo. Nesse contexto, o gerenciamemtomobilidade, passa a figurar como
mecanismo de importancia vital para os planejadetesnadores de decisao.

Entre as diversas formas de gerenciamento da maddi as denominadas pds-modernas,
“podem vir a representar uma opc¢do diferenciadasalecdo para a problemética da
mobilidade em centros urbanos”, podendo ser deddacao flextime, workweek

deslocamentos alternados e o “Tele-trabalho”.

O Quadro 3 resume o significado de cada uma ddesass, mostrando que com acdes

simples e organizadas, que ndo dependem de ineestia) alguns inconvenientes podem ser

evitados.
QUADRO 3 — Formas p6s-modernas de gerenciamento da mobaide
Forma Significado Exemplo
Flexti Ser4d permitida aos empregadosrabalhar das 8h as 18h30, outros das 7h30 as 16h
extime

programag0es diarias flexiveis. e outros das 9h as 17h30.

) Quatro dias trabalhando 10 horas (4/40), ou 9
Empregados trabalham mais em alguns )
Workweek ) horas com um dia de folga a cada duas semanas
dias da semana.

(9/80).

Alternar horarios de chegadas e said&eslocamentos de um grupo realizados as 8h|e as
Deslocamentos o R . )
" q para distribuir o fluxo de pessoas durants6h30, outro grupo as 8h30 e as 17h, e tergeiro
alternados
a jornada diaria. grupo as 9h e as 17h30.

Viavel quando as telecomunicacfde¥endas, assessorias, trabalhos de campo, trabalhos
Tele-trabalho | podem substituir o percurso fisico pargue podem ser executados a distancia |em

realizar uma determinada atividade. | escritorios pessoais ou em casa.

Fonte de informacédo: Rochaet al (2006)

A combinacdo de algumas dessas formas de geremt@mnmodem dar resultados
significativos no niumero de deslocamentos de umade empregador. Por exemplo, para
uma carga horaria semanal de 40 horas, uma condoirge tele-trabalho em trés dias na
semana com o complememntork weekem dois dias, pode resultar em uma reducéao de 60%

no numero de viagens de ida e de volta desseddundis.

5.7 CONSIDERACOES FINAIS
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Nas cidades Brasileiras, assim como em algumasdesdade outros paises em
desenvolvimento, ndo é muito comum a oferta desprantie sobre trilhos em areas urbanas,
talvez pela idéia de que o esse tipo de transgejteadequado para servir a logica regional
ou metropolitana, mas em analise comparativa &sedifes caracteristicas dos projetos das
cidades francesas, expostos anteriormente, podenuastrar varios exemplos de linhas de
pequenas extensdes, com diferentes modos de treesspsobre trilhos ou n&o, variando

apenas o numero de estacdes e o custo de implantaca

O fato é que, em paises ainda nas cidades de masédesenvolvidos, principalmente nas
cidades de porte médio, quando se fala em tramspobano sobre trilhos, logo se vem a
mente a dificuldade de implantacéo, representadeate custo, tendo em vista a escassez ou
indisponibilidade de recursos financeiros, ao @idr do que ocorre em paises

desenvolvidos.

Os custos de implantacdo e de manutencdo de tré@§ao requisitos importantes a serem
considerados, mas ndo sao os unicos. Os aspectas smvolvidos podem, no longo prazo,
compensar tais custos, na medida em que os ussé@riosnam fieis ou cativos e deixam de
utilizar um tipo de transporte que causa iniquidagteciais e danos ao meio ambiente urbano.
Por outro lado, o transporte ferroviario ndo deee sntendido como solucdo Unica, o
exemplo de adaptacéo vindo de Curitiba é suficipata mostrar que o modal 6nibus permite

uso flexivel e deve fazer parte das alternativaspiojetos de TCSP.
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CAPITULO 6

CARACTERIZACAO DOS ELEMENTOS



141
6.1 DEFINICAO DO OBJETO DE ESTUDO

Em conformidade com a metodologia estabelecida padesenvolvimento do presente
estudo, a selecdo das medidas potencialmente yviéwneipaises em desenvolvimento, foi

apresentada como requisito para o desenvolvimenpesiquisas de campo.

Entre as medidas identificadas no Capitulo 5 que s€ndo utilizadas em alguns paises e em

algumas cidades brasileiras, foram selecionadas:

» o rodizio de automoveis;

» 0 pedagio urbano;

= a segregacao dos espacos exclusivos para o trengdetivo, identificadas como
TCSP; e

= as areas livres de automoveis, também identificadi®carfree.
6.2 CARACTERIZAQAO DAS AREAS DE ESTUDOS

O pedagio, rodizio e a faixa segregada foram idggrem uma Unica pesquisa, cuja area de
estudo selecionada foi a avenida Presidente EpiB&ssoa, na cidade de Jodo Pessoa. A area
selecionada para o estudo sobre uma éaefiee foi a avenida Visconde de Pelotas, no
Centro da mesma cidade. Porém, este ultimo estimléondesenvolvido devido a exiglidade
de tempo. Assim, devido a sua relevancia, seu deb@émento sera abordado no Capitulo 8,

como uma das recomendacdes do presente trabataegtados futuros.
6.2.1 A Cidade de Joao Pessoa

Jodo Pessoa, capital do Estado da Paraiba, qpartazda Regido Nordeste do Brasil, ocupa
uma érea de 21.045,20 hectares, da qual 23,61%s@lecada area de preservagcdo ambiental,
e registrou em 2000 um indice de 83dr area verde para cada habitante, segundo os dado
do Estudo Demografico efetuado pela Secretaria ldeermento do Municipio de Jo&o
Pessoa - SEPLAN em 2005, com base nos dados do GenBGE de 2000.

Localizada em uma porcéo litoranea da Zona da MRataibana, Jodo Pessoa é a terceira
cidade mais antiga do Brasil. Seu nucleo inicisljaslo a margem direita do Rio Sanhaua,

chamado de Nossa Senhora das Neves, foi fundadd-peenda Real da Coroa Portuguesa,
em 5 de agosto de 1585, ja na condicdo de cidagledeDentdo, passou a funcionar como
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cidade administrativa e comercial, mas sua fungéwipal era a de proteger a Capitania de
Pernambuco (GARCIA & LEMOS, 2005). A Imagem 65 mast cidade de Jodo Pessoa, no
contexto do Estado da Paraiba e do Brasil.

IMAGEM 65— Mapa do Brasil destacando o Estado da Paraiba aacapital Jodo Pessoa

Juntamente com os Municipios de Bayeux, Cabedé&arga Rita, Jodo Pessoa forma um

aglomerado urbano, com uma populacdo que se amosenum milhdo de habitantes,
conforme mostra o Quadro 4.

QUADRO 4 - Populacdo do aglomerado urbano de Jodo Pessa 2007

Municipio Populacao
Bayeux 92.891
Cabedelo 49.882
Jodo Pessoa 674.971
Santa Rita 122.450
Total 940.194

Fonte: IBGE, 2007

Em termos de produto interno bruto — PIB, esse pagnento de municipios € bastante
significativo para o Estado da Paraiba. Segundmsdashuario estatistico do Estado da
Paraiba de 2007, elaborado pelo Instituto de Dedémento Municipal e Estadual da
Paraiba — IDEME, em 2005, manking de participacdo dos municipios do Estado, quefunt
produziram R$ 16.864.193.000,00, Jodo Pessoa aferiumaior PIB, com R$
5.024.604.000,00, Cabedelo ocupou a terceira opdiocaom R$ 1.481.757.000,00, Santa



143

Rita ficou em quarto lugar, com R$ 694.285.000,@¢usgla de Bayeux, com R$
365.216.000,00.

Portanto, esse aglomerado urbano, em 2005, foomegpel por 44,86% do PIB paraibano.
Para realcar sua importancia, quando analisameosdufo interno brut@er capta o mesmo
anuario mostra que em 2005, no universo dos 223cipios paraibanos, o municipio de
Cabedelo teve o maior Pier captacom R$ 28.792,00, quando Jodo Pessoa ficou ngaquar
colocagdo com um PIBer captade R$ 7.604,00. Nesse quesito, Santa Rita ficon &o
décima colocacéo e Bayeux na vigésima (IDEME-PB720A Imagem 66 mostra o mapa do

0 aglomerado urbano de Joao Pessoa.

IMAGEM 66 — Mapa do Aglomerado Urbano de Jodo Pessoa
Fonte: Andrade, 2008

6.2.2 Sistema de Transporte Urbano

O grande pélo de atracio de viagens da cidade gea @entral, onde se concentram as

maiores parcelas das atividades comerciais e astnaitivas. Essa area originou-se da
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expansdo do centro historico e apesar de ser deadende Area Central, ndo se localiza no
centro geométrico da cidade. Conseqiientement@nspiorte urbano tem, na morfologia da
cidade, um grande obstaculo que dificulta sua ratidade e eficiéncia. Outrossim, as vias
do centro sdo estreitas, o que prejudica sensivéémes acessos a esse setor, devido ao

acumulo de veiculos em pouco espaco para de gamukaestacionamento.

E importante ressaltar que, entre outros fatordalta de planejamento de transporte urbano
em Jodo Pessoa esta interferindo de forma negadivdiciéncia desse servico e induzindo a
implementacdo de medidas corretivas, emergenciaorduais, as quais sado grandes

consumidoras de recursos publicos e tém sobregiddvamente curta.

O Plano Diretor de Transporte Urbano, elaborada Beipresa Brasileira de Planejamento de
Transportes - GEIPOT e Empresa Brasileira dos patss Urbanos — EBTU, em 1985, foi

0 Unico estudo abrangente para o setor, realizadgmdp a cidade contava com apenas
329.942 habitantes (GEIPOT, 1985). Esse plano @stzdu nas diretrizes de uso do solo para

0 ano 2000 e, até a presente data, nao foi atdaliza

O estudo realizado pelo IPEA em conjunto com a ANR®P 1998, citado no Capitulo 4,
constatou que a cidade, em 1997, ja registravanédia, congestionamento em 31,22% de
sua estrutura viaria, com nivel moderado e 24,46, nivel severo. Em conseqiiéncia desse
problema, o estudo mostrou que a cidade tinha gaslicionais por ano na ordem de R$ 2,75
milhdes, relativos as deseconomias causadas p@igestionamentos.

Com a ocorréncia de congestionamentos, 0os tempesgiens, principalmente do transporte
coletivo, ficam cada vez maiores, causando prejuizmis significativos a parcela da
populacdo que depende desse modo de transporte apemder suas necessidades de

deslocamentos.

O aumento da frota de veiculos particulares agrav@ngestionamentos, gerando um circulo
que contribui gradativamente para degradacdo dwspoate coletivo e para fuga de seus
usuarios para outros modais de transporte. Quandoidrio tem condi¢des financeiras migra

para o automovel, quando ndo tem, se arrisca d#dtécou anda a pé.

O Grafico 18 mostra a evolucao da frota de automsdyenotocicletas de Jodo Pessoa entre
1999 e 2007. Através desse diagrama torna-se faeisumir que o problema dos

congestionamentos s6 aumentou.
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GRAFICO 18 — Evolugéo da frota de automdveis e motocicletds Jodo Pessoa de 1999 a 2007.
Fonte: DETRAN/PB, 2008.

6.2.2.1 Sistema de transporte publico

O sistema de transporte publico de passageiro &@le Bessoa € composto pelos servigos de
transporte coletivo por 6nibus — convencional ei@p — veiculos de aluguel a taximetro,
transporte de escolares, transportes especiaisistido e fretamento — gerenciados pela
STTRANS. O sistema de transporte publico contaaagwm o transporte ferroviario, trecho
entre os bairros do Alto do Mateus e Mandacarwerggado pela Companhia Brasileira de
Trens Urbanos - CBTU.

O transporte por 6nibus, que até o final da dédadE990 era eficiente, bem definido e servia
de referéncia para cidades de porte médio, hognais de ineficiéncia. Tal problema néo s6
é fruto da falta de estudos, acbes e investimgnibicos no setor. A concorréncia desleal,
promovida por veiculos que circulam no aglomeradiancipalmente em Jodo Pessoa,
praticando servi¢co remunerado, sem terem sidoiaattos pelos 6rgdos competentes, € outro
fator que compromete a qualidade do servico dep@te coletivo. Tais veiculos intitulam-se
de transporte alternativo, mas que na verdadepadsam de simples transporte clandestino

ou ilegal.

O Quadro 5 mostra os dados operacionais atuaisistenth de Transporte Publico de
Passageiros - STPP, por 6nibus, de Jodo Pess@asiEssna, que ja chegou a transportar

mais de dez milh6es de passageiros pagantes ponméscio da década de 1990, hoje nao



146

consegue transportar oito milhdes passageiros @ produzindo quase o dobro de sua
quilometragem, com o dobro da frota daquela época.

QUADRO 5 — Dados operacionais do Sistema de Transporte Rigo por Onibus, em maio de 2008

Empresas Linhas Frota Passageiros | Quilometragem IPK

operadoras Radial |Circular | Outras| efetiva pagantes rodada (km) equiv.
Boa Viagem 4 1 0 24 365.017 224.902 1,43
Mandacaruense o) 0 1 31 660.506 250.968 2,40
Marcos da Silva 1 0 1 36 567.678 278.863 1,83
Transnacional 21 10 1 182 3.464.645 1.680.271 1,81
Séo Jorge T 3 5 76 1.287.209 708.433 1,61
Unidas 8 4 3 75 1.343.084 775.444 1,53
TOTAL 52 18 11 424 7.688.139 3.918.881 1,73

Fonte de dados: STTRANS, 2008a, STTRANS, 2008b

Em 1993, esse mesmo STPP transportava em médipaséageiros equivalentes a cada
quildbmetro rodado. Como mostra o Quadro 5, ess&dnd hoje de 1,73 passageiros

equivalentes por quildmetro, com tendéncia de quesigundo dados operacionais do més de
maio de 2008 da STTRANS.

A partir do dia 6 de abril de 2005, o Terminal Urbade Passageiros, localizado no
Varadouro, proximo ao Terminal Rodoviério, foi Gato com grades e passou a ser um ponto
de integracéo tarifaria, onde os passageiros, lpggam das linhas urbanas que ali trafegam,

podem fazer o transbordo para outra linha, serarpaga nova passagem.

Na época existia uma grande preocupacdo das ermmesadoras e até de especialistas com
a integracdo do sistema de transporte coletivo,asldligica desse novo modelo de operacéo
ser um fator de diminuicdo de passageiros pagantks conseqiente reducdo na receita do
sistema. Mas os dados operacionais de 2005, quamparados aos de 2004, mostram que
nao houve diminuicéo significativa de passageiaggaptes, indicando assim, a ocorréncia de
uma compensacao exercida pelo aumento da utilizdgatmansporte coletivo, ou seja, 0

servico ficou mais atrativo.

Analisando a quantidade de passageiros paganéespartados por O6nibus em 2005, no
STPP de Jodo Pessoa, nota-se que as variacoessramsmssageiros transportados estédo
dentro da normalidade, considerando os altos eobgixoprios de cada més. O Grafico 19
apresenta essa série histérica de passageiropdriatons. Em termos de tarifa, em Jodo
Pessoa, 0 passageiro estudante tem 50% de reducadmlor e a legenda “inteira”,

corresponde ao passageiro que nao tem descontanjgoo cada passageiro equivalente
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corresponde a uma inteira ou a dois estudantes.
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GRAFICO 19 — Passageiros pagantes transportados por 6nibudano em Jodo Pessoa
Fonte: STTRANS, 2005

Segundo Andrade e Oliveira (2007) “mais de doissaqmds sua implantacao, o terminal de
integracdo continua sendo reconhecido pela populag@mo a principal obra da

administracdo”. Para esses autores, a queda de fh6damero de pagantes, ndo deve ser
creditada apenas a integracdo, mas também a odar@® greves no setor de educacao e

intensificacéo do transportes clandestinos:

O efeito da integracdo das linhas na demanda, queaima das grandes
preocupacbes de técnicos e empreséarios, foi muiemom que as
expectativas. [...] a queda devida exclusivameriteegracao, [...] foi muito
pequena comparada ao beneficio gerado, que atiigi6% de todos os
usuérios do sistema (ADRADE & OLIVEIRA, 2007).
No dia 26 de junho de 2008, o sistema passou araaitegracao aberta ou temporal, com o
auxilio de bilhetagem eletrbnica, 0 que provavelmendeixou ainda mais atrativo. Porém,
até a presente data ndo se tem os resultados tmndessa melhoria, mas € evidente que,
para 0s usuarios cativos, os ganhos sao signvosatiAlém da reducdo de despesa com
deslocamento, a integracdo representa uma ecom@mempo, pela possibilidade de fazer a
integracdo em qualquer ponto, ou seja, ndo é nemisseario, para 0 usuario, se manter no
veiculo até que o mesmo chegue ao Terminal Urbpaca fazer o transbordo como

anteriormente.

6.2.2.2 Sistema viario
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O sistema viario principal da cidade é compostgate corredores que partem das periferias
para a area central, sendo auxiliado pela rodo®a2B0, que dia a dia vem perdendo as
caracteristicas de rodovia, sendo bastante sdlicippela falta de outras interligacdes entre os

corredores.

A Imagem 67 mostra a disposi¢do desses corredoresando um sistema radio concéntrico,
com a Rodovia BR-230 fazendo a interligacdo. Adeles cidade limita-se com o Oceano
Atlantico e a oeste com o Rio Paraiba, onde ocaremdacdo da mesma. Ao norte limita-se
com o municipio de Cabedelo e ao sul com o Condenineros sublinhados de um a sete,
correspondem aos prefixos dos corredores de trerspoa Area Central tangencia o Rio
Paraiba.

IMAGEM 67 — A Cidade de Jodo Pessoa e os corredores ra@ms$porte em destaque
Fonte: Adaptado de
(http://www.joaopessoa.pb.gov.br/secretarias/seplédireedivi/dire_geo_cad_urba/mapas/)
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Esse tipo de configuracdo do sistema viério, taméémtro fator que dificulta ainda mais a
mobilidade, tendo em vista que as vias arteriaiwvexem praticamente para um s6 ponto da
cidade, sem a capacidade adequada, para mantgdtez ftlo transito de um namero crescente
de veiculos. Segundo Campos Filho (2001), este dganorfologia intra-urbana, que era
dominante até a década de 1950, ao sofrer o inaterde uso dos automadveis, o qual requer
um espaco viario cada vez maior, logo se tornaestianada, comprometendo a eficiéncia

dos percursos.

E importante ressaltar que, esses corredores mbestioram também frutos do Plano Diretor
de Transportes Urbanos, ja citado anteriormentendm a BR-230 era chamada de “Rodovia
do Contorno”. Esse apelido era bem apropriado cadi#de 1970, pelo fato dessa rodovia
praticamente definir, na época, os limites da arbana dos setores ao sul e sudeste. Desde
entdo, sob a orientacdo de politica habitaciongisvecadas do governo federal, foram
implantados os conjuntos habitacionais, cada vdg distanciados do centro, fazendo com
que esses corredores fossem aos poucos mostraral® de saturacdo da capacidade de

trafego.

Uma outra consequiéncia dessa expansao desordenada@dsencadeamento de um rapido
processo de descentralizacdo das atividades. Devidwstancia do centro, os habitantes
desses novos territorios tiveram problemas de ibidedzde e aos poucos foram dando
solugbes para suprir suas necessidades. Esta®eglugm sua grande maioria, ndo se

revestiram do carater de racionalidade, nem foratod de um pensamento coletivo.

Aos poucos, na periferia, foram se formando areasiecciais, algumas dessas se
consolidaram e atrairam uma gama de servicosysanio praticamente auto-suficientes em
matéria de producdo e fornecimento de bens e servieorém, muitos desses foram
implantados em areas inadequadas, sem infra-estratautros chegaram até a ocupar areas

publicas que até hoje séo reclamadas pelos prdpatutantes dessas areas.

A Imagem 68 mostra o processo de evolucdo das arkasizadas ao longo da existéncia da
cidade. Através dessa imagem € possivel identifiGarenida Epitacio Pessoa e seu entorno,
em amarelo claro, cujo processo de urbanizacdoreacara década de 1930, quando a

urbanizacao chegou a orla maritima.
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OCEANO ATLANTICO

IMAGEM 68 — Processo de evolucdo da expanséo urbana deal®&ssoa
Fonte: Oliveira, 2006

6.2.2.3 A avenida Presidente Epitacio Pessoa

Segundo Coutinho(2004) a falta de disciplinamemb@nistico, que durou até 1975, quando
entrou em vigor o primeiro Plano Diretor, fez come@ crescimento urbano da cidade de
Jodo Pessoa ficasse ao sabor da especulagdo érabilesse processo de crescimento

urbano, conduzido através da abertura da avenidackEpPessoa, fica evidenciado o desejo
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de parcelar ao maximo do solo das antigas proptesdauirais. “Por ser o caminho do mar por
exceléncia, a avenida Epitacio Pessoa passou dedeanoradia das familias mais abastadas

da Paraiba a avenida de negocios num periodo @e poais de cinquenta anos”.

Essa avenida parte da Praca da Independéncias@uieealizada na area central da cidade, e
chega as avenidas Almirante Tamandaré e Cabo Braacorla maritima, limitando e ao
mesmo tempo servindo de ligacdo a diversos baimpeortantes como Centro, Tambid,
Torre, Bairro dos Estados, Expedicionarios, Pedronddn, Tambauzinho, Brisamar,
Miramar, Tambau e Cabo Branco, esses dois Ultimde ee encontra a camada da populacao

pessoense com maior poder aquisitivo.

O Quadro 6 apresenta uma descricao clara de algcanasteristicas dos bairros lindeiros a
avenida. De acordo com os dados do IBGE (2000gnda média do responsavel pelo
domicilio nesses bairros foi de R$ 2.076,64, connrds como Tambalu e Cabo Branco
excedendo a ordem de R$ 2.900,00.

QUADRO 6 - Caracteristicas dos bairros do entorno da Aveda Epitacio Pessoa, 2000-2007

Bairro Area Residentes 2001 Domicilios Rendd
Centro 227,70 4.224 1.418 1.380,00
Tambia 55,50 2.870 580 1.065,00
Torre 213,80 15.653 4.498 925,00
Bairro dos Estados 153,40 8.027 1.639 2.604,00
Expedicionarios 40,00 3.646 913 1.358,00
Pedro Gondim 78,00 3.316 705 1.991,00
Tambauzinho 77,70 5.163 1.146 2.301,00
Brisamar 61,60 4.256 1.096 2.735,00
Miramar 132,40 8.523 1.779 2.396,00
Tambau 90,60 8.837 1.873 2.961,00
Cabo Branco 147,80 6.566 1.576 3.127,00
Total 1.278,50 71.081 17.223| Média \ 2.076,64

! Renda do responsavel pelo domicilio.
Fonte: SEPLAN, 2008 (dados de renda IBGE, 2000; IBE 2007 apud SEPLAN, 2008)

A renda média do responsavel pelo domicilio, afepadra toda a cidade, foi apenas R$
890,25. Em conjunto, esses bairros abrigam 11,3d8ocddmicilios do municipio, em uma

area que corresponde a 6,08% da area total do mesmo

Em termos comparativos, a avenida Epitdcio Pessoec@nhecidamente, em termos de
trafego, a mais solicitada entre os corredoresatsporte da capital, o que justifica a escolha
para o desenvolvimento da presente pesquisa. Nimsoslnove anos, essa artéria viaria

ganhou um sistema sincronizado de semaforos, cfammacéo temporal e foram eliminados
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0S giros a esquerda nos trechos mais criticos,eodguimediato surtiu um efeito positivo,
dando maior fluidez ao transito. Porém, essas rasdido foram suficientes para compensar
os efeitos advindos do crescimento da frota deuledcde Jo&o Pessoa. Considerando os
dados, apresentados anteriormente no Grafico 19968 a junho de 2008 (DENATRAN,
2008), verificou-se um acréscimo de 66,12%, apenasnumero de automoveis e

motocicletas.

O transporte publico nessa avenida é predominanmtemgperado por 6nibus, contando
também com pontos de taxis instalados em algun@sstransversais, nas proximidades de
supermercados e agéncias bancéarias. A Imagem @&3empa no centro, em destaque, a

avenida Presidente Epitacio Pessoa, ladeada palossbque a tangenciam.

IMAGEM 69 — Entorno da avenida Epitacio Pessoa
Fonte: Adaptado de
(http://www.joaopessoa.pb.gov.br/secretarias/seplédireedivi/dire_geo_cad_urba/mapas/)

De acordo com os dados fornecidos pela STTRANSdassuteis sdo realizadas em média
2.089 viagens de 6nibus, que trafegam por essadayem 33 linhas distintas, com uma frota
de 195 veiculos. Comparando com o universo de @cglstema de transporte coletivo urbano
de passageiros por 6nibus do municipio, que cirook sete corredores existentes, esses
nameros representam 42% da meédia de viagens wadizaor dia, em 41% das linhas

existentes, com 45% da frota circulante.

Como apresentado na Imagem 69, a avenida Epité&deoR € uma via reta, com 5.159
metros de extensdo e o seu trecho mais criticppdto de vista de transito, se estende desde
0 inicio da avenida, no centro da cidade até ardafiio com a Avenida Senador Rui

Carneiro, nos bairros de Tambauzinho e Brisamae Escho tem 3.020 metros de extensao,
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com a predominancia de duas pistas de rolamentsgmbido, sendo cada uma com largura de
nove metros, divididas em trés faixas de trafege.pistas de rolamento sao separadas por
canteiro central. Apenas em um pequeno trecho SerZ9ros no inicio da avenida, o trafego

flui em sentido Unico, do centro para o bairro, te@s faixas, ficando o restante da secao

transversal destinada a canteiro central e estatiento.
6.2.2.4 Caracteristicas operacionais

De acordo com uma recente pesquisa de contagenméwloa direcional classificada,
realizada pela STTRANS (vide anexos), a avenid&Eipi Pessoa tem a seguinte composicéo

de trafego de veiculos motorizados:

= 85,36% de automoveis;
= 9 .41% de motocicletas;
= 4,22% de Onibus; e

= 1.00% de caminhao.

Para melhor caracterizar as condi¢cdes do trafegeet®ilos motorizados da avenida, em
vista da inexisténcia de dados de desempenho z#das, foram feitas pesquisas para aferir
0s tempos de viagens e as conseglientes velocidad@sibus e automdveis, em dias Gteis
tipicos (terca-feira, quarta-feira e quinta-feimay horarios de pico e fora de pico.

Para a medicdo dos tempos de viagem de Onibusdimado o métodd.icense-plate
observationscujo formulario de coleta esta presente no Ag@ndi Esse método consiste na

seguinte operagao com dois pesquisadores:

» 0 primeiro pesquisador, durante um determinadmgerie tempo, faz a anotacdo dos
caracteres das placas dos veiculos que transitamnpaleterminado ponto na via,
anotando também o correspondente horéario de pasghgea, minuto e segundo);

= 0 segundo pesquisador, posicionado mais adiantérajieto determinado, faz as
mesmas anotacdes, sem se preocupar se 0 veicampasnao pelo primeiro ponto.
Na etapa de tabulacdo dos dados, sdo considenaeiagsaas passagens dos veiculos

em que foram coletados os horéarios nos dois pontos.

Para a simplificacdo da presente coleta de dadosigar da placa do veiculo, foi coletado o
prefixo do Onibus, tendo em vista a padronizacadrata de transporte coletivo urbano da
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cidade.

Os trechos definidos para a coleta de dados es&witos no trecho critico da avenida
Epitacio Pessoa. No sentido do bairro para o cefdaraconsiderado um percurso de 2,660
km, entre a Loja Insinuante, proxima a bifurcacém @ avenida Rui Carneiro e Energisa,
proxima do Posto Metrépole. No sentido contrariocfunsiderado o percurso de 2,906 km,
compreendido entre a Universidade Uniuol, proximBraca da Independéncia e a Loja
Florence, também proxima a bifurcacdo com a aveRidaCarneiro. A Tabela 8 mostra os

resultados obtidos para o 6nibus.

TABELA 8 — Tempo de viagem e velocidade de 6nibus urbarayenida Epitacio Pessoa, 2008

Sentido de Trafego Bairro-Centro Centro-Bairro
Valor Tempo de Viagem| Velocidade | Tempo de Viagem Velocidade
(minutos) (km/h) (minutos) (km/h)
Minimo 6,80 14,66 7,50 11,85
Maximo 11,05 23,82 14,71 23,25
Médio Geral 9,04 17,63 10,14 17,18
Médio no Pico 9,19 17,36 10,61 16,43
Médio Fora do Pico 8,87 17,97 9,02 19,31

Esse resultado mostra que as condi¢des do trafegmais severas nos horarios de pico do
sentido centro — bairro, no qual as velocidades s#fiopre menores que as do sentido

contréario.

Para a obtencdo dos dados de automoével, apenaschm tno sentido centro-bairro foi
pesquisado, em horario de pico. Os pontos inteidmedi de referéncia correspondem as
intersec0es e as travessias de pedestres semddsrizaxcetuando o ponto base, que
corresponde a Universidade UNIUOL, préxima ao mtta avenida.

A rede de semaforos é composta de quinze pontessdois sentidos, dos quais dois sdo
pontos intermediarios de travessia de pedestresdeéDwis pontos sdo intersecbes com
instalacéo de seméaforos veiculares. Um pequenbdma avenida Juarez Tavora faz parte do
percurso complementando a ligacdo da avenida rimsdBairro — Centro, no trecho em que

a mesma tem sentido Unico de trafego do CentroqBeirro.

A Imagem 70 apresenta a rede de semaforos da avepithcio Pessoa.
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IMAGEM 70 — Rede de semaforos da avenida Epitacio Pessoa
Fonte: Adaptado de (http://www.joaopessoa.pb.gov.lisecretarias/seplan/geoimagens/)
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O método utilizado para aferir o tempo de viagewelcidade do automdvel teve como
referéncia orest-car runs Floating car,como denomidado por McShane e Roess (1990). A
coleta de dados foi adaptada para a utilizacdand&RBS. Seguindo esse método o motorista
é instruido a trafegar na via com velocidade normak ultrapassar tantos veiculos quantos o
ultrapassa, para manter uma velocidade compativelacmédia que estd sendo desenvolvida
no momento. A cada passagem por um ponto de centmlpesquisador registra no
equipamento esse evento, o0 que possibilitara aig@&sao caminho percorrido pelo veiculo,

com a apresentacao do instante da passagem erpardda

A Tabela 9 apresenta o resumo dos resultados shtigigpesquisa. Na primeira coluna estao
dispostos os pontos de controle que definem cad@oseoincidindo com os semaforos
instalados no trecho mais critico da avenida (Vidagem 70). As trés colunas seguintes
apresentam os dados acumulados, ou seja, corresposeimpre a afericdo em relagdo ao
primeiro ponto ou ponto base. Assim como a disgerco tempo acumulados, 0os atrasos e
paradas correspondem aos dados coletados, sedédmass decorrentes dessas aferigcdes. Por
fim, os dados apresentados na secédo, corresponoemesultados obtidos entre o ponto

anterior e o ponto correspondente.

TABELA 9 — Tempo de viagem e velocidade de automével neeaida Epitacio Pessoa, 2008

PONTOS ACUMULADO NA SECAO
DE Distancia| tempo | velocidade| atrasos d distancia| tempo | velocidade
CONTROLE Km Min. Kmh | Mmin. | P29 km | Min. Km/h

Uniuol 0,000| 0,000(0 - 0,000D 0 0,000 0,0000 -
Lourdinas 0,091 0,216y 25,200 0,0000 0 0,091 0,2167 25,200
Bento da Gama 0,268 0,5167 30,542 0,0000 0 01723000, 34,400
Bertolini 0,730| 11,1333 38,647 0,0000 0 0,467 0,6167 45,438
Severina Moura 1,158 1,7000 40,871 0,0000 0 044285667 45,318
Expedicionarios 1,576 2,7333 34,595 0,2667 6 0,418,0333 24,271
Esperidiao Rosag 1,796  3,2500 33,157 0,1000 4 0,2P06167 25,548
Tia Nila 2,220| 3,96671 33,580 0,0000 0 0,424 0,7167 35,498
Maria Caetano 2,497 5,4667 27,406 0,7333 7 0J2775000, 11,080
Bradesco 2,677 77,1333 22,517 0,8500 7 0,180 11,6667 6,480
Florense 2,906 8,2833 21,049 0,4000 1 0,229 1,1500 11,948

Vale ressaltar que os dados apresentados na Tabelaespondem a média de nove viagens
de coleta realizadas, sendo trés por dia, em tké#s (@uarta e quinta), sempre entre 17h30 e
19h. Portanto, sdo admissiveis pequenas distorgiesnesmo nas distancias obtidas, tendo

em vista a utilizacao do GPS.

O Gréfico 20 ilustra o comportamento da velocided®lia em cada trecho da avenida. O

trecho entre a avenida Maria Caetano e o BancoeBcadfoi o trecho mais critico em termos
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de congestionamento. Apesar desse trecho ser umelosres, como mostra a Tabela 9, foi

exatamente onde mais ocorreram paradas e atraso.
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GRAFICO 20 — Velocidade do automével na avenida Epitacio Bsa, 2008

E importante ressaltar o comportamento critico @wimento de veiculos motorizados nos
horarios de pico, pois esses chegam a desenvall@ridades inferiores a de uma bicicleta,
gue segundo Pontes (2007) é de 15 km/h, andandeoahoente. Mesmo com uma rede de
semaforos sincronizados, esse fenbmeno ocorre toslatias Uteis, a partir do semaforo
instalado em frente ao Restaurante Tia Nila e déreria é de piorar em vista do crescente

numero de veiculos.
6.3 OBJETIVO DA PESQUISA

A pesquisa teve como objetivo conhecer a percepigdomotoristas de automoéveis que
circulam pela Avenida Epitacio Pessoa, quanto didpde do transito, a necessidade de
adotar medidas para reduzir os congestionamentespcprrem diariamente nos horarios de

maior movimento na avenida e a indicacao do tipm@gvencao a ser adotada.

Como mencionado no inicio desse Capitulo, as medeklecionadas para aferir a
receptividade desses usuarios a implantacao forandinio de automoveis, o pedagio urbano
e a faixa exclusiva para 6nibus na avenida. Posémia possivel ainda, investigar quais 0s

atrativos que fariam os usuérios migrarem pararsorte coletivo.

6.4 METODOLOGIA
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O método utilizado para a coleta da informagédoofale abordagem com a aplicagdo de
guestionario composto de oito questdes objetivasqu@stionario também registrou a
informacéo sobre a quantidade de pessoas que messgralo transportadas em cada veiculo
do entrevistado. Para dar maior consisténcia ansdtaelos, s6 foram entrevistados motoristas
de automdveis particulares, dando preferéncia aes€g encontravam nas filas de entrada dos
estacionamentos e aos que se encontravam no inderiveiculo a espera de um ou mais

passageiros.
6.4.1 Selecéo dos Locais de Coleta de Dados

Durante o planejamento da pesquisa, foram feitagerghs visitas a avenida para

reconhecimento da area e selecdo dos locais da,cedmdo inicialmente escolhidos os locais
de aproximacgéo dos semaforos onde ocorrem congasteantos. Nesses locais verificou-se a
impossibilidade de aplicacdo dos questionariosyista das seguintes dificuldades: pequeno
intervalo de tempo vermelho do semaforo, podendeiculo se deslocar antes da concluséo
das perguntas; canteiro central estreito com alghastaculos fisicos, os quais poderiam gerar
acidentes envolvendo o entrevistador; grande oieodi de motoristas conduzindo os

veiculos com os vidros fechados e alto nivel déordie buzinas e motores de veiculos, o que

demandaria mais tempo para a conclusao da apliclsaguestionarios.

Em uma segunda analise, foram selecionados osspistabastecimento de combustiveis, os
quais tém grande potencial de concentrar veiculos ténsito, que param e assim

permanecem, enquanto abastecem seus tanques. Bsrgenentes dos postos negaram apoio
a realizacdo da pesquisa, alegando que tal proeatbmcausaria transtornos e poderia
retardar e comprometer o atendimento aos clieté@slo em vista que estavam em plena

“guerra de pregos”.

Dessa forma verificou-se que os estabelecimentaseimais e de prestacdo de servigos
existentes ao longo da avenida concentravam quaesdsatisfatorias de veiculos, que em
alguns casos, permaneciam parados nas calcadasmtosstas ficavam no interior do

veiculo, ou seja, uma situacao propicia para aagib dos questionarios.

Em uma etapa anterior a pesquisa, que servia @stax O questionario, tempo de resposta e
outras particularidades, verificou-se que os mstasi na situacao descrita anteriormente, nao

ofereciam resisténcia a coleta dos dados, inclusigemonstravam-se bastante interessados
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nas respostas.

O ponto intermediario do trecho mais critico do tpode vista de transito da avenida,
concentra farmécias, supermercados, edificios esapags, instituicdes bancarias, reparticoes
publicas e concessionarias de veiculos. Algunsedasmstam com amplos estacionamentos e
outros com oferta de estacionamento no recuo frattaedificacdo. Essa foi a area que
apresentou o maior potencial para aplicacdo dostignérios, pela grande disponibilidade de
usuarios, nas condi¢cdes propicias para a efetivdgdooleta de dados com facilidade e

rapidez.

Nesse trecho critico foram dispostos inicialmerée pontos nos maiores polos de atracdo de
viagem, visando otimizar a aplicacdo dos questiosarOutrossim, para dar maior
representatividade a amostra, foi estabelecido want@ ponto de coleta de dados, localizado
no inicio da avenida. Nesse local o transito dewe$ escoa em sentido Unico e movimento &
intenso, por ser a saida da area central da ciddele. estdo inseridos escolas de ensino
fundamental e de segundo grau, instituicdo de erssiperior, policlinica, servigcos cartoriais,
livrarias e lojas diversas. A Imagem 71 apresertteaho da avenida Epitacio Pessoa com os
pontos de coleta de dados.

IMAGEM 71— Trecho critico da Avenida Epitacio Pessoa e porgale coleta de dados
Fonte: Adaptado de (http://www.joaopessoa.pb.gov.lisecretarias/seplan/geoimagens/)

6.4.1.1 Ponto 01
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O Ponto 01, no sentido bairro/centro, teve comerégicia a Delegacia da Receita Federal em
Jodo Pessoa, contando ainda com uma concessia@naiculos da Mitsubish e uma

Agéncia da Caixa Econémica Federal, como podeister wa Imagem 72.

IMAGEM 72 — Avenida Epitacio Pessoa, Ponto 01
Foto: Paulo Freire, 2008

6.4.1.2 Ponto 02

O Ponto 02, no sentido centro/bairro, teve comerégicia uma agéncia do Banco do Brasil,
contando ainda com o Empresarial Center Franca, clin&ca de oftalmologia e uma
farmacia. Como mostra a Imagem 73, esse banco, a@énctontar com um amplo
estacionamento, de grande rotatividade, ainda disi@aa quiosques com caixas eletronicos

na parte frontal.

IMAGEM 73 — Avenida Epitacio Pessoa, CESEC Banco do Brastonto 02
Fonte: Paulo Freire, 2008
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Nesses quiosques, em varias ocasides de formalasrdé veiculos, o que facilitava ainda
mais a coleta dos dados.

6.4.1.3 Ponto 03

O Ponto 03, no sentido bairro/centro, teve comeréeicia o supermercado Extra (Imagem
74), contando ainda com uma agéncia do Banco Redle também funciona parte da
Secretaria de Estado da Receita da Paraiba e wi&ddmpresarial Epitacio Pessoa. Foi
verificado que o estacionamento do supermercadosgroamplo, era bastante utilizado por
usuarios que ndo se destinam as compras, masos estabelecimentos como 0s de servigcos
meédicos, odontolégicos etc. Por ser gratuito e t&ionenhuma restricdo ao uso, 0S
automoveis chegavam a formar fila na entrada deridef estacionamento, o que favoreceu

muito a aplicacdo dos questionarios nesse ponto.

IMAGEM 74 — Avenida Epitacio Pessoa, Supermercado ExtrBpnto 03
Fonte: Paulo Freire, 2008

6.4.1.4 Ponto 04

O Ponto 04, no sentido centro/bairro, teve comerégicia a Universidade Uniuol, como pode
ser visto na Imagem 75. Esse ponto de coleta, e@m@iimda com o Colégio das Lourdinas, a
Policlinica Clin, o Colégio QI e o Littera Curso& aglomeracdo de veiculos que
estacionavam nos horérios de inicio e término dalssafavoreceu a aplicacdo dos
guestionarios nesse ponto, que conta com uma gfaaidede estacionamento em um dos
lados da avenida.
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IMAGEM 75 — Avenida Epitacio Pessoa, Universidade Uniudtonto 04
Fonte: Paulo Freire, 2008

6.4.2 Questionario Aplicado

O questionario aplicado foi elaborado para pernaitooleta rapida e precisa, reduzindo ao

maximo a possibilidade do entrevistador cometavseno preenchimento. Cada formulario

possibilitou a coleta de dados de até vinte e cumt@rios distintos, sendo identificado por

folha, data e local de coleta, para permitir uméoreorganizacao dos dados (Apéndice 1).

A primeira questao teve o objetivo de registraregiiéncia de uso da via do usuario,
perguntando se 0 mesmo passava pela avenida teddias) com as alternativas de
resposta sim ou nao;

a segunda questdo solicitava opinido do usuarioesabqualidade do transito na
avenida, dando-lhe as seguintes alternativas gests: “Otima”, “Boa”, “Regular”,
“Ruim” e “Péssima”;

a terceira questao investigava se 0 mesmo tinhamatmpnhecimento sobre o rodizio
de veiculos existente em S&o Paulo. Em caso destaspegativa, a operacao do
rodizio era explicada;

a quarta questéo verificava se usuario concordaraa implantagdo de um rodizio de
automoveis na avenida;

a quinta questdo investigava se 0 usuario condard@@m o pagamento de uma
pequena taxa toda vez que trafegasse pela avemuda @utomaével, com o objetivo

de saber sua opinido sobre um possivel pedagioairba
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» a sexta questdo indagava sobre a disposicao deawtl transporte coletivo se esse
fosse de melhor qualidade;

* a sétima questdo dava alternativas para colheingiopmlo usuario sobre o que deveria
ser melhorado no transporte coletivo para que onogmssasse a utiliza-lo;

* aoitava questdo colhia do usuario sua aceitaca@ouelativa a implantacdo de uma
faixa exclusiva para 6nibus na avenida,

* em seguida, caso a resposta anterior fosse postadeito um esclarecimento sobre
as repercussdes no espacgo para a circulacdo dm@audis, com a impugnacao de
citada na questéo anterior com o objetivo de auarig consisténcia na resposta;

= em seguida o entrevistador registrava a quantidBdgessoas que ocupavam o

automovel e o horario da entrevista.
6.4.3 Realizacao

Uma vez definidos alguns locais potencialmenteeigie elaborado o questionario, algumas

entrevistas foram realizadas, em uma etapa antepesquisa denominada pré-teste.
6.4.3.1 Pré-teste

As entrevistas, em carater experimental, foramzadhs em varios locais pré-selecionados
na avenida, de forma a permitir ajustes ao fornul@ara torna-lo o mais adequado possivel
ao objetivo da pesquisa, e também selecionar osomesl pontos. Nessa etapa foram feitas
varias correcdes no texto das questdes, incluaxentio ajustes como subdivisdo, inclusdes
ou exclusfes de alternativas de respostas, deixacdm uma linguagem simples e popular,

para nao prejudicar o entendimento dos usuaripssintas formuladas.
6.4.3.2 Selecéo da equipe de pesquisadores

O critério de selecdo dos pesquisadores foi o mamente o da referéncia, seguido do grau
de escolaridade e depois a experiéncia. Duas astie€s pessoas contratadas tiveram como
referencia a recente participacdo, com desempeastachdo dos demais, em uma pesquisa
desenvolvida pela Secretaria de Planejamento deitera Municipal de Jodo Pessoa, voltada
para area de transporte publico. A dltima contetayie teve como missdo adicional a
supervisdo e 0 apoio aos trabalhos em campo, I tgrande experiéncia em pesquisa

domiciliar, com participacdo em trabalhos dessareat em todo o Estado da Paraiba.



164

6.4.3.3 Coleta de dados

A Imagem 76 ilustra uma situacéo de entrevistagstacionamento no recuo frontal da Caixa
Econdmica Federal.

IMAGEM 76 — Avenida Epitacio Pessoa, Caixa Econdmica, caele dados
Foto: Paulo Freire, 2008

A coleta de dados foi realizada nos dias 22 e 2&gdsto de 2008. Os horarios programados
para a aplicacdo dos questionarios foram dividelosdois turnos de quatro horas, com a
intencdo de atingir uniformemente os horarios a@edty pico de trafego e fora do pico de
trafego. Para o primeiro dia foram programadosuosos das 10h as 14h e das 15h as 19h.
Para o segundo dia os turnos das 12h as 16h édas 20h.

A Imagem 77 mostra a coleta de dados no interioestacionamento do Banco do Brasil,

onde a alta rotatividade facilitou as entrevistas.

Imagem 77 — Avenida Epitacio Pessoa, coleta de dadwo ponto 02
Foto: Paulo Freire, 2008
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6.4.4 Representatividade e Aleatoriedade da Amostra

A disposicao dos pontos de coleta, no inicio e mondo trecho mais critico da avenida,
sendo dois no sentido do bairro para o centro & doi sentido contrario, garantiu a
representatividade da amostra. Esse aspecto, amdato das entrevistas serem efetivadas
sem distinguir o grau de instrugéo ou outras qadbd dos entrevistados, bastando que esse
estivesse dirigindo um automovel, deu carater datatiedade ao universo de dados

coletados.

Quanto a adequacdo, durante a etapa de coletadds, daram aplicados 681 questionarios,
dos quais 677 foram validados ap0s analise. Reaamtagem volumétrica realizada pela
STTRANS mostrou que em dias uteis circulam, em &éckrca de 60 mil veiculos na
avenida Epitacio Pessoa. Segundo Cochran (196@),upa intervalo de confianca de 95,5%,
a amostra coletada e valida representaria 0 umvessiderado com uma margem de erro

entre 3% e 4%, 0 que é bastante satisfatorio pastuaeza do evento em questao.
6.5 CONSIDERACOES FINAIS

Muitos fatores contribuiram para o sucesso da ghtemla amostra, em um relativo curto
espaco de tempo, entre eles devem-se destacapedaéscia e o desempenho da equipe de
pesquisadores; o tempo investido em planejamemisiesd e ajustes; a objetividade e
facilidade de entendimento das questbes formuladasgolaboracdo espontanea da grande

maioria dos motoristas entrevistados.

Outro aspecto que deu bastante credibilidade aosvestadores foi a utilizacdo de um cracha
de identificacdo, confeccionado de forma simplpsnas contendo a logomarca e o nome da
instituicdo de ensino, identificacdo do programapds-graduacdo e o distico em letras
garrafais “pesquisador”. Essa informacgdo praticpeatisou o tempo com apresentacdes e
facilitou a abordagem ao entrevistado, tornandati@e@sta mais rapida.
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CAPITULO 7

APRESENTACAO E ANALISE DOS DADOS
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Neste capitulo os dados coletados durante a pesseifo apresentados através de graficos
para facilitar o entendimento da andlise de sesidteslos.

7.1 DADOS COLETADOS

O gréfico 21 mostra a distribuicdo dos usuariosegigtados com respostas validas, segundo
0 ponto de coleta. Com a coleta de dados em pdigtistos, tornou-se necessario averiguatr,

antecipadamente, se 0 usuario ndo estava senéwistatdo mais de uma vez.
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GRAFICO 21 — Entrevistas validas por ponto de coleta

Quanto a distribuicdo das entrevistas segundo tidsede trafego, a amostra € bastante
equilibrada: 47,71% dos usuarios entrevistadosvastgposicionados no sentido do centro
para o bairro, enquanto que o restante, 52,29%aestasentido do bairro para o centro.

7.2 RESPOSTAS DOS USUARIOS AO QUESTIONARIO
A seguir serdo apresentadas as respostas as perfpmtuladas através da entrevista.
7.2.1 Frequéncia de Uso da Via

O Gréfico 22 representa a composicdo dos usuanimsvestados segundo a intensidade da
presenca na via. A maioria expressiva desses, #&&§pondeu que passava todos os dias pela
avenida. O resultado dessa questdo foi importaptesigivo, pois havia a hipétese de que as
respostas subseqientes poderiam ser diferencaetandendo do fato do entrevistado ser ou
nao usuario contumaz da via, ou seja, uma amostrgpasta pela maioria de usuarios que

nao frequientavam a via todos os dias podiam calistarcoes nas demais respostas.



168

26,29%

7371% O Passa na via todos os dias
W N&o passa na via todos os dias

GRAFICO 22 — Composi¢édo da amostra segundo a freqiiéncia ueo da via

Assim sendo, esperava-se que as demais respositzesssm proximas da realidade do

universo de usuarios da avenida.
7.2.2 Qualidade do Transito na Via

O Gréfico 23 mostra o resultado das opinides sabgeialidade do trAnsito na avenida. E
impressionante a quantidade usuarios que achaémsitty regular, (40,47%) refletindo uma
posicdo neutra desses usuarios, 0s quais, parto elei comparacdo, passam a ser
denominados de indiferentes.
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GRAFICO 23 — Opinido sobre a qualidade do transito

7

Vale ressaltar que qualidade é um conceito muilgjetuo e dependente de diversos
condicionantes, que inclui o aspecto pessoal. Poutna surpresa é revelada, quando se

considera como insatisfeitos, os usuarios que aeafi a qualidade do transito de forma
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negativa, ou seja, 0 universo das respostas entim™e “péssima”, quando se considera

como satisfeitos aqueles que a avaliaram de forwsd#iya, 0s responsaveis pelas respostas
entre “boa” e “excelente”. Assim o0s insatisfeitospresentaram 39,58% da amostra,

praticamente o dobro dos satisfeitos, que repraseh,94% da mesma. O percentual de
insatisfeitos € um pouco menor que o percentual iddgerentes, apenas 0,89 pontos

percentuais de diferenca, o que mostra a releva@adiasatisfacao.

7.2.3 Rodizio de Automobveis

O Grafico 24 mostra o resultado sobre a questagader ouvido falar no rodizio de
automoveis, foi também surpreendente. A grande naai®3,01% dos usuarios respondeu ja

ter informacdes sobre essa medida.
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83,01%

@ Ja ouviram falar
B Nao ouviram falar

O Ouviram, mas nao entenderam

GRAFICO 24 — Sobre o conhecimento prévio do rodizio de arhoveis

Os usuarios que nao tinham ouvido falar no rogdfon como os que ja tinham ouvido falar,
mas nao entendiam, foram informados pelo entrelost@omo funcionava essa medida. Essa
informacé&o néo tinha o objetivo de esclarecer detsalmas se fez necessaria, para adequar o

entrevistado as respostas seguintes, permitindm,assma analise posterior dessa situacao.

Levando em consideracdo que, até o presente monaembica cidade brasileira a contar com
um rodizio de veiculos no Brasil € Sdo Paulo, edganimero de usuarios que ja tinha
ouvido falar nessa medida demonstra o poder daamid formacdo do senso critico dos
usuarios. Ultimamente, os efeitos nocivos dos cstiggeamentos urbanos e as solugdes
empregadas para minimiza-los, tém sido temas dgidrdes de matérias veiculadas atraves

da midia brasileira.
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7.2.4 A Implantacéo de um Rodizio de Automoveis

Com relacéo a implantacdo de um rodizio de autoim@deeavenida, o resultado das respostas
dos usuarios (Grafico 25), mostrou um equilibritreelos que aceitam e 0s que nao aceitam
essa medida. A diferenca entre as respostas f@pdeas 1,32 pontos percentuais, com

vantagem para aqueles que concordariam com a itap&nde um rodizio na avenida.

49,34% 50,66%

@ Concordaria

B Nao concordaria

GRAFICO 25 — Opinido sobre a implantacao de um rodizio navenida

Porém, o fato de existir nesse resultado, respdstasna parcela de usuarios que nao tinham
conhecimento ou ndo entendiam como funcionava @imddemandou a necessidade de
proceder uma analise mais apurada da situacdo, @esagurar um resultado mais

representativo e consistente.

Assim sendo, 0 universo dos usuarios que ja tinbanimecimento do rodizio passou a ser

considerado a por¢ao qualificada da amostra.

Comparando o resultado apresentado no Grafico @6ocesultado anterior, verifica-se uma
inversao na vantagem. A parcela daqueles que n&mmiaria com a medida, antes menor,
torna-se a maior. Porém, o resultado ndo deixaidpasitivo e favoravel a implantacdo dessa

medida.
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50,89%

49,11%

@ Concordaria
m Nao concordaria

GRAFICO 26 — Opinido sobre a implantacao de um rodizio navenida,
(apenas de usuarios que ja tinham ouvido falar sobra medida)

A parcela daqueles que aceitam o rodizio permaocensideravel, ndo sé por representar

40,77% de todos entrevistados, mas por sintetingimado dos mais qualificados.
7.2.5 A Adocéo de Pedagio Urbano

Como mostra o Grafico 27, a implantacdo de um pedpagra diminuir o congestionamento,
foi uma medida que se mostrou prontamente rejefiattagrande maioria dos usuarios.

162% 7830
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90,55% O Depende do valor

GRAFICO 27 — Opinido sobre a adocéo do pedagio na avenida

O pequeno percentual de 1,62%, daquele cuja a&eitdgpenderia do valor &, praticamente,

irrisério, quando comparado ao percentual dos ejegtam o pedagio.
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Vale ressaltar que na atual conjuntura brasiléiéa,ma grande rejeicdo de qualquer medida
de natureza tributaria adicional, por menor que seju valor e por melhor que seja a sua

intencao.

As experiéncias negativas vividas por muitos beasi durante a vigéncia de tributos como a
Taxa Rodoviaria Unica — TRU e mais recentemente oatrbuicdo Provisoria sobre
Movimentacbes Financeiras — CPMF, pode ter levadotosy usuarios a reagir com
veeméncia, em tom de desabafo, afirmando que a tdbgtaria brasileira ja é muito pesada.
Ou seja, os reflexos da conjuntura econdémica kiesilinterferiram no resultado dessa

guestao.
7.2.6 Utilizac&o do Transporte Coletivo

Mais uma surpresa aconteceu ao perguntar se oiauguassaria a utilizar o transporte
coletivo, se este tivesse uma melhor qualidade moesem especificar 0 que seria essa
“melhor qualidade”.

Como mostra o Grafico 28, a grande maioria, 82,8¥8%everou que passaria a utilizar esse
modo de transporte, permitindo inferir que esselt@do revela dois aspectos positivos: o
primeiro € que ndo existe preconceito quanto &adi#io do transporte coletivo e sim a falta
de atendimento as necessidades de determinadasoss@io segundo € que o momento é
propicio para promover melhorias no transportedoilous, com o objetivo de torna-lo capaz

de atrair novos usuarios, principalmente, aqualesutjlizam o automovel.

17,13%

o Utilizaria
82,87% @ Nao utilizaria

GRAFICO 28 — Opinido sobre a utilizacdo o transporte cole
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Em resumo, esse resultado mostrou um elemento famerna definicdo de politicas para o
sistema de transportes na cidade: a predisposigdoné parcela elevada de usuérios que

migraria do automével para o 6nibus, caso o nigedatvico deste fosse melhor.

O Grafico 29 mostra outro resultado interessamfecionado a duas medidas investigadas.
Entre aqueles que conhecem e aceitam o rodiziexfmido do universo correspondente aos
usuarios que estariam dispostos a migrar paransposte coletivo, se esse tivesse uma

melhor qualidade.

13,04%

O Utilizaria
m Nao utilizaria

86,96%

GRAFICO 29 — Opinido sobre a utilizacdo o transporte colei
(apenas de usudrios que conhecem e aceitam o rod)zi

O resultado mostrou que a grande maioria, 86,96%nierso de usuarios que conhece e
aceita o rodizio, também e passaria a utilizaransjporte coletivo. Apenas uma parcela de

13,04% dos usuarios desse grupo nao migraria paaagporte coletivo.

Portanto, os usuarios que conhecem e aceitam zaamigrariam para o transporte coletivo
representam uma parcela de 35,45% em relacdo a ta@stra. Levando em consideracao o
percentual expressivo dessa parcela mais quakfjcadresultado traduz uma indicacao
positiva de que essas medidas adotadas em corganiton bem aceitas pelos usuarios da

avenida.
7.2.7 Sobre os Aspectos que Deveriam ser Melhoradwos Transporte Coletivo

Com relacdo aos aspectos de melhoria nos transpolétivo, para possibilitar a sua
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utilizacdo, conforme pode ser verificado no Grafdfh dos itens avaliados isoladamente, o

gue mais pesou foi a “seguranca”.

2,36% 9,31%

24,37% 12.11%

O Rapidez
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O Seguranga

26,14% A
O Frequéncia

25.41% W Todos

O Outros

GRAFICO 30 — Aspectos que deveriam ser melhorados no trar@pe coletivo.

Da forma como foi colocada a questéo, as respoétase referiram a seguranca do modo de
transporte, jA& que os indices de acidentes enwbdvémibus sdo baixissimos. Assim, o

percentual de 26,14% das respostas, deve serattedibs problemas de seguranca publica
gque assolam o pais e aos assaltos que ocorrencitzgla nos pontos de 6nibus e no interior

dos veiculos de transporte coletivo, divulgadogufemtemente através da midia.

A “frequéncia” foi a segunda alternativa mais eBicta. Talvez, o niumero significativo de

respostas, indicando essa alternativa, como a @i precisa de melhoria, seja decorrente
associacdo da mesma a demora na chegada do Osilperawlas. Essa situacdo também
poderia ser associada a alternativa “rapidez”, e fustifica o pequeno percentual de

respostas relacionadas a esse item.

Os que achavam que o transporte publico deveriaaral em todos esses aspectos, foi a
terceira alternativa mais registrada, seguida ddoctw, depois a rapidez e por fim a opgao

relacionada a outros aspectos.

Sobre a opcédo “outros”, foram anotados, espontame@nquais seriam esses aspectos que
nao faziam parte das alternativas do question@somais registrados em ordem decrescente
foram: educacdo dos motoristas, substituicdo dbudnpor transporte ferroviario, um novo
corredor etc. O Grafico 31 representa a composgspecifica do universo da alternativa

“outros”. Através desse diagrama fica nitida a dopdade das respostas associadas a
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educacao.
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12,50%

GRAFICO 31 — Composicéo percentual da alternativa “outros”

Neste contexto, a educacao refere-se a condutandtmgistas de transportes coletivos, que
nao respeitam determinadas regras de transito ealgomas situacdes, dirigem com

agressividade, deixando os demais usuarios dabia sisco de acidentes.

Onibus especial, preco do servico, respeito aorisswdas exclusivas, engenharia de trafego,
obras e planejamento, foram os demais itens deomglltodos apontados uma s6 vez. O
preco do servico foi mencionado como item que negi@cmelhorar por apenas um

entrevistado. Porém, a falta de preocupacao coenasggecto € normal, considerando o nivel

diferenciado de renda do usuario do automovel.

Por fim, & necessario esclarecer que dois usua@iogesponderam a contento essa questao.
Um argumentou que nao conhecia o transporte coletimdo se interessava pela melhoria,
porque ndo pretendia utilizar o servigo. Outro oesieu que n&do precisaria mudar nada, pois

estava tudo otimo.
7.2.8 A Implantag&o de uma Faixa Exclusiva para Obus

O Gréfico 32, mostra o resultado inicial, no quall9% dos usuarios responderam de pronto

gue concordaria com a implantacdo de uma faixaisixa para 6nibus na avenida.

Porém, esse resultado sofreria uma pequena mudapgsa,o esclarecimento do impacto

dessa medida no espaco dos automaoveis.
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GRAFICO 32 — Opinido inicial sobre a implantagdo de uma fga exclusiva para dnibus

O entrevistador foi instruido a insistir na questdos casos em que essa era respondida
positivamente, fazendo o entrevistado percebeogquitomoveis passariam a ter o espaco de

circulacéo reduzido, contando apenas com duassfamasentido de trafego.

Mesmo depois dessas explicacbes, apenas uma peqaoala dos entrevistados,
correspondente a 3,21 pontos percentuais, mudoopdedo, passando a discordar da

implantacé@o da faixa exclusiva para 6nibus, comstra® Grafico 33.

10,78%

89,22%
O Continuaria concordando
B Nao concordaria

GRAFICO 33 — Opinido sobre a implantacdo de uma faixa exdiva para 6nibus, apés as informagées

O resultado final dessa questdo ndo deixa de sgresmdente e positivo. A grande maioria
dos entrevistados continuou concordando com a mggtdo da faixa, o que revela um

momento propicio para adotar medidas que visamripamio 0 trafego dos veiculos de
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transporte coletivo.

by

Voltando a investigacdo sobre a aceitacdo da adegé@onjunto de varias medidas, do
universo de usuarios que conhece e aceita do opdézpassaria a utilizar o transporte
coletivo, foi também extraida a parcela daqueledniss que permaneceria concordando com

a implantagéo de uma faixa exclusiva para 6nibusv/eaida, como mostra o Gréfico 34.

5,42%

94.58% @ Concordaria

m Nao concordaria

GRAFICO 34 — Opinido sobre a implantacdo de uma faixa exdiva para énibus na avenida
(apenas de usuarios que conhecem e aceitam o rodigimigraria para o transporte coletivo)

O resultado dessa investigacdo aponta uma paigeificativa de usuarios, correspondente a
94,58% dos que conhece e aceita o rodizio, e nagpara o transporte coletivo, também

concordaria com a implantacdo de uma faixa excdudesonibus. O percentual daqueles que
fazem parte do citado universo, mas nao concordam @ssa Ultima medida € de apenas
5,42%.

Portanto, em relagdo a toda a amostra, deduz-se3@u&3% dos usuarios entrevistados,
reagiram positivamente as questdes referentesaa #8s medidas, o que nao deixa de ser um
percentual expressivo e uma informacéo de grardearecia para orientar a adocédo dessas

medidas em conjunto.
7.2.9 Numero de Ocupantes no Veiculo

Ao término de cada entrevista, era anotado no igmésio 0 numero de ocupantes de cada

veiculo. Esse resultado, apesar de ndo causaesarpevela a forma inadequada de uso do
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automovel. O Gréafico 35 mostra a os resultadosodiss segundo as possiveis configuracoes
de ocupacédo dos automoveis.

A medida que cresce o nimero de ocupantes porlegidiminui incidéncia de veiculos

naquela situagdo. A configuracao mais frequenteesepta 49,19% da amostra, corresponde
a situacado em que um automovel é ocupado aperasgemotorista, ou seja, uma ocupacao
correspondente a 20% de sua capacidade de tramsperjpessoas. Se somarmos esse
percentual ao percentual da configuracéo que repi@s: situacdo de um automaovel ocupado

com 0 seu motorista e apenas um passageiro, ssttade representa 84,79% da amostra.

60% -

0o | 49.19%

[/
40% 35,60%

30% -

20% +
11,52%

Automoéveis dos entrevistados

10%
2,07% 1,62%
0% —
Motorista Motorista + 1 Motorista + 2 Motorista + 3 Motorista + 4
passageiro passageiros passageiros passageiros

GRAFICO 35 — NUmero de veiculos agrupados segundo o nUmel® ocupantes

Portanto, o reflexo desse resultado € uma média, de de ocupantes por veiculo, o que
demonstra o grande espaco que cada automovel censamrelacdo ao numero de pessoas
que sao nele transportadas, além da ociosidadspdeano interior dos veiculos.

7.3 ANALISE DAS RESPOSTAS

No decorrer da analise dos dados surgiram algumaxypacfes quanto a influéncia nos
resultados das respostas, exercida pelas difereotedicobes em que se encontravam oS

entrevistados no momento da aplicacédo do questimonar

A primeira preocupacéo foi com a possivel influéretercida pelas condi¢des do trafego nos
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horarios de pico e fora de pico. Foi levantadapétese de que os entrevistados nos horarios
de pico poderiam dar respostas diferenciadas, depeo das condi¢cdes do trafego naquele

momento da entrevista. Por isso, a pesquisa tai éen horarios de pico e fora de pico

A segunda preocupacao foi com o provavel efeitérefgliéncia de uso da via nas respostas.
Para identificar essa diferenca, os entrevistad@f divididos em dois grupos: 0s usuarios

que trafegam pela avenida todos os dias e aquedea gsam esporadicamente.
7.3.1 Andlise de Dados dos Usuarios Segundo os Hara de Entrevista

Para investigar a influéncias dos horarios da weistee nos resultados obtidos, foram
considerados como horarios de pico das 12h as Bés d7h as 19h. Esses horarios foram
definidos de acordo com a contagem de trafego (Ardgxealizada em marco de 2008, pela
STTrans. Foram entrevistados 248 usuarios nos ibsrde pico e 429 usuarios fora dos

horarios de pico.
7.3.1.1 Sobre a freqiéncia de uso da via.

Quando comparado os resultados dos dois grupastdsssobre a frequéncia do uso da via,
verifica-se que nos dois casos a grande maior@ausdarios que passam na via todos os dias,

conforme mostra o Gréfico 36.
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0O Entrevistados em horérios de pico W Entrevistados fora dos horarios de pico

GRAFICO 36 — Sobre a freqiiéncia de uso da via
(agrupados segundo os horarios de entrevista)

Apesar da pequena diferenca, esse Grafico moseaogwsuarios contumazes estdo mais
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presentes na via nos horarios de pico, enquant@sjusuarios esporadicos, a utilizam mais,

fora dos horérios de pico.
7.3.1.2 Sobre qualidade do transito na via

O Grafico 37 mostra os resultados das opinidesldssgrupos sobre a qualidade do transito
na avenida. Ambos apresentaram a mesma sequéscatelaativas do resultado global, a
resposta de que o transito tem qualidade “regfibaid mais freqliente, seguida de “péssima”,
depois de “boa”, “ruim” e por ultimo “excelente”.ofém, em termos de percentuais, a
diferenca dos resultados dos dois grupos € relevaptando comparada com o resultado
global.
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0O Entrevistados em horérios de pico B Entrevistados fora dos horérios de pico

GRAFICO 37 — Sobre a qualidade do transito
(agrupados segundo os horarios de entrevista)

Quando agrupado os resultados das avaliages vegdtruim” e “péssima”), percebe-se

uma ligeira superioridade nessa avaliacdo por egusitrevistados fora do horario de pico,
com um peso maior dos que avaliaram a qualidadeidsito como “péssima’. Nesse grupo a
diferenca entre os que avaliaram a qualidade dsitchda via como “péssima” e 0s que a
avaliaram como “ruim” foi de 15,39 pontos percergu&nquanto que a diferenca desses
mesmos niveis de qualidade no universo dos entaeeis nos horarios de pico chegou a
12,09 pontos percentuais. Isso mostra que os osuanitrevistados fora do horario de pico

tiveram maior peso na avaliacdo negativa.

Por outro lado, a avaliagdo positiva (“boa” e “dgoée”) nas entrevistas fora dos horarios de
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pico é ligeiramente menor, com um maior peso das ayaliaram a qualidade do transito
como “boa”. A diferenca entre essas duas alterasitioi de 14,46 pontos percentuais,
enguanto que nas entrevistas nos horarios de @ésa, chegou a 13,31 pontos percentuais.
Isso mostra que os usuarios entrevistados no bod&ripico aléem de ter maior peso na
avaliagdo positiva, também foram menos severosoguentrevistados fora dos horarios de

pico.
7.3.1.3 Sobre a implantacédo de um rodizio de vescul

Conforme pode ser visto no Gréfico 38, os resutadfletem certo equilibrio entre os que
concordam e os que ndao concordam com a medida éwmsars grupos. O horario de uso da
via, que interfere justamente nas caracteristipasagionais do trafego e no tempo de viagem

dos usuarios, ndo produziu diferencas sensiveigespsstas sobre a ado¢do de um rodizio.
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GRAFICO 38 — Concordam com o rodizio de automéveis na avda
(agrupados segundo os horarios de entrevista)

Porém, apesar da pequena diferenca, ha uma inveossa@sultados, que pode ser traduzida
como o fruto da influéncia dos horarios nas enstagi Entre os usudarios que concordariam
com a adocdo dessa medida, h4 uma vantagem dep@ribs percentuais, para 0s

entrevistados fora dos horarios de pico, que enmrsiaria sdo usuarios ndo contumazes da
via — conforme verificado no Grafico 36. J4 no endo daqueles que ndo concordariam com
a medida, essa vantagem € revertida para o gruperdevistados nos horarios de pico, cuja

incidéncia de usuarios contumazes é maior.
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Portanto, o resultado dessa comparacédo revela tathelenteressante: o fato dos usuéarios
ndo contumazes aceitarem com maior facilidade gdadda medida e o contrario acontecer
com 0s contumazes, pode ser associado a intengidaimkepacto da mesma no dia a dia de
cada grupo, ou seja, usuarios contumazes, evidentepserdo mais afetados por qualquer

medida de restri¢cdo a circulacdo de veiculos na via
7.3.1.4 Sobre a implantacdo de um pedagio urbano

Ao serem indagados se concordariam com 0 pagandentona pequena taxa toda vez que
trafegasse com o automével pela avenida, como gedeerificada no Gréfico 39, a rejeicao

macica foi praticamente a mesma ocorrida no refulggobal.
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GRAFICO 39 — Concordam com o pedagio na avenida.
(agrupados segundo os horarios de entrevista).

A diferenca dessa rejeicdo entre os dos grupoddapenas 0,29 pontos percentuais, com

vantagem para os entrevistados nos horarios de pico

Apesar do pequeno percentual, ha uma inversaofisaia entre os resultados dos que
concordariam com o pedagio e aqueles, cuja coneoladependeria do valor do mesmo.
Entre os que concordariam, a diferenca foi de Aditos percentuais, com vantagem para 0s
entrevistados fora dos horarios de pico. Ja emstigue concordariam dependendo do valor, a
vantagem foi de 1,89 pontos percentuais para oswstados nos horarios de pico.

Portanto, a exemplo do que ocorreu no rodizio,velrdo impacto da medida no dia a dia
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influenciou o resultado, mostrando que os usudyias foram entrevistados em horéarios de

pico concordariam menos que 0s demais, talvez paedam mais afetados.
7.3.1.5 Sobre a utilizacdo de transporte coletivo

Sobre a hipotese de passar a utilizar o transpmietivo se este tivesse uma melhor
qualidade, o Gréfico 40 apresenta os resultadogidigsgrupos, mostrando que 0S usuarios
entrevistados fora dos horarios de pico contrilbnin@ais que os entrevistados nos horarios de

pico.
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GRAFICO 40 — Sobre a utilizacdo do transporte coletivo
(agrupados segundo os horarios de entrevista)

Apesar da grande maioria aceitar a hipotese deapasautilizar o transporte coletivo,
independente do horario da entrevista, a difereleca,87 pontos percentuais confirma, mais

uma vez, a influéncia dos horarios no resultadbajldesse quesito.
7.3.1.6 Sobre os aspectos que devem ser melhanadcsnsporte coletivo

O Gréfico 41 mostra o resultado das respostas da geupo, relacionada a opiniao dos

usuarios sobre os aspectos que devem ser melharadi@sporte coletivo.

Em ordem de classificacdo pelo nUmero de respastspecto seguranca se mantém como o
mais solicitado. Comparado ao resultado globalydera de classificacdo desses itens de
melhoria ndo € a mesma do grupo de entrevistadagifis horarios de pico. Neste grupo, a

ordem de classificagao do aspecto “frequénciaapéssa a do aspecto “todos”.
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Ja no grupo de usuéarios entrevistados nos hordeqggico, a ordem de classificacdo pelo
namero de respostas permanece a mesma do resujtabtal.
proporcionais, ha diferencas expressivas entresgsostas dos dois grupos, com relacdo aos
aspectos “rapidez”, “conforto” e “outros”, o queoapou para necessidade de analisar
isoladamente o peso de cada grupo de entrevistaaiosada aspecto de melhoria.

O Grafico 42 representa a composicdo percentuatedaestas em cada aspecto de melhoria
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GRAFICO 42 — Composicao percentual de cada aspecto de nmeih do transporte coletivo
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GRAFICO 41 — Aspectos a serem melhorados no transporte etivo
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Para essa andlise, € necessario considerar a dg&wpae cada grupo no universo global,
lembrando que os entrevistados nos horarios degsitém em minoria e representam 36,63%
da amostra e, evidentemente, os entrevistados dosahorarios de pico representam o

restante. A linha horizontal vermelha do gréaficoresenta essa diviséo.

Assim, uma situacdo normal € caracterizada quandimha que divide os grupos de
entrevistados, em cada aspecto de melhoria, ceinoid estd muito proxima da linha
vermelha, e a influéncia dos horarios de entrewistama situacdo anormal — se caracteriza

guando essa linha diviséria se afasta da linha eian

Dessa forma a diferenca no aspecto “rapidez” che)@3 pontos percentuais, com vantagem
para os entrevistados fora dos horarios de picatemo “conforto”, essa diferenca chega a
6,07 pontos percentuais; e aumenta para 7,17 ppatosntuais em “outros” aspectos, ambos
com vantagem proporcional para o grupo de enteslast nos horarios de pico. Portanto, 0s
usuarios entrevistados nos horarios de pico seranast mais exigentes, tendo em vista a

amplitude da alternativa “outros” e a preocupagén o conforto.

Vale ressaltar que os dois usuarios que nao respmdadequadamente essa questado, citados

no resultado global, pertenciam ao grupo dos eisteslos fora dos horarios de pico.
7.3.1.7 Sobre a implantagdo de uma faixa exclysava 6nibus

O resultado comparativo entre as opinides dosgloigos sobre a implantacdo de uma faixa

exclusiva para 6nibus na avenida encontra-se niicG ¢3.
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GRAFICO 43 — Sobre a faixa exclusiva para 6nibus na averid
(agrupados segundo os horarios de entrevista)
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Os percentuais acima de 90% mostram que, a prncmnbos 0s grupos concordariam
macicamente com a adoc¢do dessa medida, mostramdosghorarios de entrevistas nao

exerceram influéncias no resultado desse quesito.

O Grafico 44 mostra a repercussao dos esclareamexatbre o impacto dessa medida no

espaco de circulagdo dos automdveis, para os dgegde usuarios.
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GRAFICO 44 — Sobre a faixa exclusiva para 6nibus na avericpés detalhamento
(agrupados segundo os horarios de entrevista)

No grupo dos usuarios entrevistados nos horariopicte que, a principio, aceitariam a
implantacdo da faixa, apenas o correspondente #463,2,82 pontos percentuais desse
grupo), mudaram de opinido, passando a discordasudaimplantacdo. Praticamente, o
mesmo resultado ocorreu no grupo dos usuariosvistados fora dos horarios de pico. Entre
0S que, a principio, aceitariam a implantacéo dafapenas o correspondente a 3,28% (3,03
pontos percentuais desse grupo), mudou de opipésando a discordar medida. Portanto, o
resultado apds o fornecimento da repercussdo desdiala, € muito préximo ao da situacao
inicial, o que, a partir das diferencas irrisériarmite concluir que os horarios de entrevistas

nao influenciaram essa questao.

Em resumo, a andlise da influéncia dos horariogmnmosjue apenas o resultado da questao
relacionada com a implantacdo de uma faixa ex@dysira 6nibus na avenida, ficou isenta da

influéncia dos horérios de entrevistas.
7.3.2 Andlise de Dados dos Usuarios Segundo a Fréqtia de Uso da Via

Para investigar a influéncias da frequéncia de desovia nos resultados obtidos, foram
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extraidos, para andlise comparativa, os resultddodois grupos distintos: os usuarios que
passam todos os dias e 0s que ndo passam todies pela avenida.

7.3.2.1 Sobre a qualidade do transito na via

O Grafico 45 mostra os percentuais de cada nivgudédade compostos pelas respostas em
cada grupo. Em termos de ordem de classificac&esultado dos que passam na avenida
todos os dias coincide com a ordem do resultadmagl®orém, o0 mesmo nao ocorre no outro

grupo, cuja ordem entre os niveis de qualidade™Bogéssima” é invertida em relagdo a
ordem do resultado global.
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GRAFICO 45 — Respostas sobre a qualidade do transito
(agrupados pela freqiiéncia de uso da via)

As divergéncias de opinides entre 0s que passagaeonao passam todo dia na avenida séo
mais acentuadas entre aqueles que julgam comoirf@ssa qualidade do transito. Essa

avaliacdo negativa é 10,56 pontos percentuais isupeomparada ao mesmo nivel de
gualidade escolhido por aqueles que passam everdnid na via.

Pode-se afirmar, com base nessa diferenga, quéeagpes vivenciam os congestionamentos

diarios, sentem mais na pele 0s seus transtora@gie isso representa no seu cotidiano.

Ja o0s que eventualmente passam na via, ndo vivea esgperiéncia diaria e suas

consequéncias na qualidade de vida, portanto &égiealnegativa é menor.

A segunda maior divergéncia de opinido esta erdrgue julgam a qualidade do transito
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como “boa”. As respostas dos que passam pela avéodbs os dias e que avaliaram o
trafego como bom é 7,44 pontos percentuais infaammrespostas daqueles que trafegam

esporadicamente. A explicacdo dessa diferencasamalhante ao caso anterior.

Essa forma de analisar os dados parece fazer seAtal/aliacdo positiva — entre “excelente”
e “boa” — dos que passam diariamente na aveni®6d%, enquanto que para o0 outro grupo

de usuérios, essa avaliacdo corresponde a 23,59%.

A avaliacdo negativa — entre “ruim” e “péssima’esdambém ja denominados insatisfeitos,
o percentual maior (41,48%), corresponde ao volumerespostas dos que usam a via

diariamente, contra 33,71% daqueles que ndo a ceamtanta frequéncia.

Essa diferenca também foi observada entre aqueéesansideram o transito como “regular”,
os ja denominados indiferentes. A avaliacdo dosppssam todos os dias foi 3,02 pontos
percentuais menor que a daqueles que passam dussnitea Ou seja, ha uma de opinido na

avaliagdo da qualidade do transito na avenida eskoa sua freqiéncia de uso.

A partir dessa constatacao, torna-se obvio quespmstas mais relevantes para a definicado de
estratégias de intervencéo na via, sdo as dosioswpre passam diariamente pela via, pois

provavelmente o fazem por falta de alternativas.

Mesmo assim, para afeito de enriqguecimento dasnnagdes, serdo apresentados nos itens

subsequentes, os resultados obtidos com os dgegde entrevistados.
7.3.2.2 Sobre implantacdo de um rodizio de veiculos

O Gréfico 46 traz os resultados das respostas oissgdupos sobre a implantagdo de um

rodizio de automéveis na avenida. Considerandoaapas respostas dos que ja conheciam
essa medida, houve aparentemente um equilibriee extir opinides favoraveis e contra

(Grafico 26).

O percentual das respostas dos que fazem uso diaviamente e que concordam com o
rodizio é 3,19 pontos percentuais a mais que ceptral dos que concordam, mas a usam

eventualmente.

Essa pequena diferenca também se verifica entrguesdiscordam, sé que na situacdo

inversa. A superioridade das respostas esta payaeosdo usam a via com regularidade.
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GRAFICO 46 — Sobre o rodizio de automoveis na avenida
(agrupados pela freqiiéncia de uso da via)

Essas diferencas, mesmo pequenas, mostram maisveznaima maior manifestacdo de
desejo de intervencédo na via, por parte dos qua asda diariamente. Ja entre 0os que nao a

usam, essa manifestacdo € menor.

Vale ressaltar que essa questao colhia a opinidcsdario sobre a aceitacdo da implantacéo

de um rodizio de automdéveis na avenida, como solpgdia 0s congestionamentos que se

formavam nos dias Uteis. Portanto, é presumivebgaeparcela daqueles que ndo passam na
avenida todos os dias, sequer sabe da intensidadsdgestionamentos que la se formam.

7.3.2.3 Sobre a implantacdo de um pedagio urbano

Os resultados das respostas dos dois grupos satm@amtacdo de um pedagio urbano para

automoveis estdo presentes no Grafico 47.

As diferencas entre os percentuais de cada resgéstarrisorias. Porém, entre os que
concordam com a adocéo dessa medida, 0s usuasggsgiqupassam na avenida todos os dias
apresentaram maior percentual, o que, mais umaoae#irma uma maior facilidade de

aceitar medidas que nao lhes afetam tanto.

Esse resultado também confirma que, o propésitej@gar qualquer medida tributaria ndo
depende da intensidade do uso da via. Na verdagjeigdo € incondicional, por menor que

seja o valor a ser pago pelo pedagio.
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GRAFICO 47 — Opinido sobre o pedagio na avenida
(agrupados pela freqiéncia de uso da via).

7.3.2.4 Sobre a utilizacao de transporte coletivo

Sobre a hipotese de passar a utilizar o transpmfietivo se esse tivesse uma melhor
qualidade, o Gréfico 48 apresenta os resultadogidigsgrupos, mostrando que 0S usuarios
gue ndo passam na avenida todos os dias, em tdemmescentuais, contribuiram mais que os
usuarios contumazes para o resultado global, @ijeela macica respondeu que passaria a

utilizar o transporte coletivo.
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GRAFICO 48 — Sobre a utilizag&o do transporte coletivo
(agrupados pela freqiiéncia de uso da via).

Portanto, os resultados dos dois grupos, em relagfoesultado global, permanecem
uniformes, mostrando que a condi¢cdo de uso da@da@dio influenciou essas respostas.
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7.3.2.5 Sobre os aspectos que devem ser melhanadcsnsporte coletivo

Com relacédo aos aspectos que devem ser melhoradtvansporte coletivo, o Grafico 49
mostra que as diferencas existentes entre as taspgs dois grupos estdo presentes de

forma significativa em quase todos os aspectosealeana.
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Grafico 49 — Aspectos a serem melhorados no trangpe coletivo
(agrupados pela freqiiéncia de uso da via).

Os usuarios que passam todos os dias permanecenasoespostas na mesma ordem de
classificagdo do resultado global. Ja no grupousogirios que ndo passam na avenida todos

os dias, a “frequéncia” assume a primeira colocaggguida da alternativa “todos”.

Em vista da grande incidéncia na amostra de usu&omtumazes, essas diferencas de
percentuais nas respostas de cada aspecto de imelhmreciam ser analisadas mais

profundamente para esclarecer quais delas fuginaonnaalidade.

Assim, o Gréfico 50 mostra a composicao percentieacada alternativa. A exemplo da
analise feita anteriormente nessa mesma questaguesdéem grupos diferentes, a linha
vermelha representa o percentual de usuarios gegamana avenida todos os dias. Com
excecdo dos aspectos “conforto” e “outros”, os denp@rmanecem, praticamente, com
proporcao de usuérios contumazes e ndo contunfaaesrelacdo ao “conforto”, 0s usuarios
nao contumazes ultrapassaram o limite de sua m@p@m 4,21 pontos percentuais. Ja com
relacdo a alternativa “outros”, a ultrapassageni2l&9 pontos percentuais ficou por conta

dos usuarios contumazes.
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GRAFICO 50 — Composic¢do percentual de cada aspecto de n@ih do transporte coletivo
(agrupados segundo os horarios de entrevista)

Assim, considerando que os resultados da granderimalas respostas ficaram dentro da
proporcionalidade dos dois grupos, conclui-se qu®radicdo de uso da via exerceu uma

influéncia muito pequena nessa questéo.
7.3.2.6 Sobre a implantacdo de uma faixa exclysava 6nibus.

O Grafico 51 representa o resultado comparativeeesd opinides dos dois grupos sobre a
implantacdo de uma faixa exclusiva para 6nibusveaida.
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Gréfico 51 — Aceitacao da faixa exclusiva para 6nis na avenida
(agrupados pela frequéncia de uso da via)
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A exemplo do que ocorreu na analise dos dois grapteviormente e no resultado global, os
percentuais acima de 90% mostram que, a princi@mohos 0s grupos concordariam
macicamente com a adocdo dessa medida, mostrarda feqiéncia de uso da via nao

exerceu influéncias no resultado desse quesito.

O Grafico 52 mostra a repercussao dos esclareaneaatbre o impacto dessa medida no

espaco de circulacdo dos automoveis, nos resultimodois grupos de usuarios.
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Gréfico 52 — Resultado da faixa exclusiva para 6nils na avenida ap6s a confirmacao.
(agrupados pela freqiiéncia de uso da via)

No grupo de usuarios que passam na avenida toddsa®sque, a principio, aceitariam a
implantacdo da faixa, apenas o correspondente H463,(3,01 pontos percentuais desse
grupo), muda de opinido, passando a discordar didmePraticamente, 0 mesmo resultado

ocorreu no grupo de usuarios que nao passam nalavedos os dias.

Entre os que, a principio, aceitariam a implantatgi€aixa, apenas o correspondente a 2,98%
(2,81 pontos percentuais desse grupo), mudaram pdedo, passando a discordar da
implantacdo da faixa. Portanto, o resultado apdermecimento de detalhes sobre essas
medidas, € muito préximo ao da situacéo iniciaue, a partir das diferencas irrisorias,

permite concluir que a freqiiéncia de uso da viaimficenciou essa questao.

A analise em separado dos dados desses dois gngsiga que as diferentes condicdes de

usuarios influenciaram algumas respostas.
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7.4 CONSIDERACOES FINAIS

A pesquisa revelou algumas surpresas quanto aodgraaceitacdo de parte das medidas
propostas e deixou algumas licbes com relacdo ael die consciéncia dos motoristas
entrevistados. Nota-se que muitos estdo convenaidesto a necessidade de promover
mudancas, que requerem esforcos para a adocdovde mébitos da populagcdo, em prol da

melhoria da qualidade de vida de toda a coletivedad

A grande maioria de usudrios enfrenta a avenidgueotem que passar por ela todos os dias e

nao dispde de outra alternativa.

A rejeicdo do pedagio urbano na avenida foi patévd® s6 pela medida propriamente dita,

mas pelos métodos de tributacdo que vém send@dpticao longo das ultimas décadas no
Brasil. J& o rodizio de veiculos foi relativamelnéen aceito, pois no detalhamento da anélise
sobre sua aceitacéo, verificou-se que 40,77% destos entrevistados conhecem e aceitam o
rodizio. Esse percentual expressivo repercute gor fda adocdo dessa medida, em vista de
uma presumivel maior qualificacdo dos que respamaer

Outro resultado positivo corresponde ao percendeal35,45% da amostra, que além de
conhecer e aceitar o0 rodizio passaria a utilizaransporte coletivo, se esse tivesse uma
melhor qualidade. Além disso, 33,53% de todos osornstas entrevistados conhecia e

aceitaria o rodizio, passaria a utilizar o transgpapletivo e concordaria com a implantacao

de uma faixa exclusiva para onibus. A expressiaddesses resultados permite presumir que
a populacéo esta preparada para mudancas que ngdamir a quantidade de automéveis em

circulacao e reagiria bem a elas, desde que esastiglternativas adequadas.

De forma isolada, a faixa exclusiva de 6Onibus faiiton bem aceita, mesmo diante da
informacdo de que os automoéveis perderiam espacaveaida. Muitos dos motoristas

complementaram suas respostas argumentando quenigapraticamente ja funciona dessa
maneira, e que apenas 0s motoristas sem educagibaim o espaco destinado aos veiculos

mais lentos.

A maioria dos usuarios respondeu que passaridizaui transporte coletivo se este tivesse
uma melhor qualidade. No universo dos usuarios agsnalou a alternativa “outros”, a
maioria se referiu a educacdo dos motoristas dbuéncomo aspecto que deveria ser

melhorado. Logo em seguida vieram o0s que sugeraamplantacdo de um transporte
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ferroviario e depois a sugestdo de implantacdoand@avo corredor. Outras sugestdes, menos
intensas, fizeram referéncia a adogcdo de um sedvigcenciado de dnibus, vias exclusivas e
até sugestdes que ndo eram compativeis com o apésh, como a implantacdo de uma

ciclovia.

O registro dessas sugestdes, de forma subjetivemportante para perceber que os usuarios
estdo atentos e conscientes dos maleficios caugsosuso crescente e inadequado de
automoveis, mas sO abrirdo mao de seu uso semnivalernativas compativeis com seu
padréo e estilo de vida.
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CAPITULO 8

CONCLUSOES E RECOMENDACOES
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A pesquisa bibliogréafica investigou os impactosdpmdos pelo sistema de transporte no
ambiente urbano e selecionou para a pesquisa deocahgumas medidas de reducéo desses
efeitos indesejaveis. Essas sdo medidas simplesgdengrande potencial e flexibilidade, para
a adocdo em cidades de paises em desenvolvimemcsuB vez, a pesquisa de campo
investigou a percepcado dos usudrios quanto a neadssda adocdo de algumas dessas
medidas, revelando algumas surpresas, quanto aodgranformacao dos entrevistados. A
populacdo, uma vez mais informada e conscientgergasitivamente na contribuicdo de um

futuro sustentavel.
8.1 CONCLUSOES

Nos paises em desenvolvimento, as expansdes dadesidrovocadas pela revolucdo
industrial, ainda alimentam os problemas urbanoaisit Por sua vez, o transporte urbano,
teve um desenvolvimento fortemente atrelado ao gavdecnoldgico, verificado desde o
século XVIII. Assim sendo o transporte foi capazvasilizar a expansao urbana ocorrida,
mas tornou-se um obstaculo a propria acessibilidaéeido aos congestionamentos e

também ao seu custo que deixa muitos individuoargem de sua utilizag&o.

A falta de politicas de fixacdo do homem no campmé&ator que, historicamente, alimenta a
migracdo e o consequente aumento da populacaaadecina busca de melhores condi¢des
de sobrevivéncia. Esse fenbmeno além de promovecupacdo de areas inadequadas,
contribui para expansao urbana desordenada. Pmegya ampliagdo da urbaniza¢do, com a
ocupacao ou pavimentacdo de areas que poderiain g&ra o cultivo de alimentos, € um

fator que dificulta a sustentabilidade urbana e pdée risco a seguranca alimentar da

populacao do futuro.

Atualmente verifica-se uma tendéncia das cidadeslt#rem para a natureza, preservando 0s
recursos naturais, seguindo os principios de siadtéidade urbana. Portanto, mesmo diante
da tendéncia de crescimento da populagdo urbanapams®s em desenvolvimento, a

mobilidade urbana n&o necessita ser incrementadanpenter o mesmo padrao de qualidade
de vida da populacdo. Pelo contrario, os acessapa@sunidades de trabalho, educacao e
lazer, devem ser viabilizados pela reducdo de riigt§, através da descentralizagdo de
atividades de comércio e servicos. Essas atividald®em atender as necessidades da
populacao de forma adequada e padronizada, indepinde condigcéo social.
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Apesar do transporte coletivo ainda ser o servigedgminante nas grandes cidades
brasileiras, onde os problemas urbanos sdo maiege evidentes, os dados historicos de
despesas familiares, juntamente com os dados dasenproducédo de automéveis, revelam
uma tendéncia de crescimento ainda maior no usseedawdal. A propria inddstria
automobilistica expde com fervor a intencdo deceresem demonstrar preocupacdes com 0s
impactos negativos causados por seus produtos.

Essa poderosa industria, juntamente com seus peEsceé setores da economia, como 0
petrolifero, de pecas e acessorios automotivogneels, da construcdo etc. exercem forte
pressdo nas decisbes de estado, dominam a mididialjdformam e influenciam politicos

para obter benesses fiscais e legislativas, renestseus interesses em uma verdadeira

couraca de protecéo, que a faz crescer sem parar.

Por outro lado, a sociedade quando organizadaa passntar com um forte poder de pressao
e pode reagir de maneira eficaz em defesa do bemdsscoletividade. Portanto, os gestores
publicos conscientes e comprometidos com a ordeanreducédo das iniquidades sociais,
devem ter discernimento para identificar os movimeihegitimos, apoia-los e incentiva-los a
formacdo de grupos, para envolvé-los na formulalggoliticas publicas voltadas para a

mobilidade urbana sustentavel.

E fato que a evolugdo dos transportes tem umatastetacdo com a natureza da forga motriz
empregada para a efetivagdo ou propulséo dos motosie Assim sendo, com a

intensificacdo de utilizacdo de novas fontes degimeprincipalmente aquelas de fontes
renovaveis e menos poluentes, uma nova revolucdom@os de transportes nao tardara

acontecer.

Para se obter uma utilizacao racional dos veidoldisiduais motorizados, a primeira atitude
concreta deve contemplar a conscientizacdo da dsmigee em seguida a melhoria da
qualidade do transporte publico coletivo. Essa or@méao deve ficar restrita a idade da frota
e aumento de viagens, como de costume, mas, pinmpte, deve contemplar as
possibilidades de acesso ao transporte publico, @ampliacdo da area de influéncia do
transporte coletivo, que pode se tornar possiveh & adocdo de medidas que permitam sua
integracdo com outros modais, sejam esses privadpéblicos.
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Existe a tendéncia de taxar o movimento dos vescindividuais, através de pedagios, 0s
quais se tornam mais viaveis, a medida que o ogestionamentos se formam e as
tecnologias de monitoramento remoto se tornam digoniveis e consequentemente mais
baratas. O governo brasileiro ja se prepara pafeergar essa mudanca, através da

implantacéo do Sistema Nacional de IdentificacacMar — SINIAV.

O avanco dos meios de comunicacdo e a popularizigdioternet, apesar de provocar uma
maior movimentacdo de mercadorias, por ndo seadlindt fronteiras entre paises nem a
distancia fisica, aos poucos vém substituindo algdescolamentos, antes necessarios a

producédo do capital associado a prestacdo de ssrvic
8.1 RECOMENDACOES

Em vista das limitacbes de tempo e de outros resursdo foi possivel abordar algumas
medidas e outros aspectos relevantes do transpdrémo. Assim sendo, trabalhos futuros
podem abordar essas medidas, visando aprimorapndgecimentos sobre o tema. Entre as

sugestdes recomendamos:

* que seja viabilizado o ciclismo como alternativa tdmnsporte urbano para cobrir
pequenas distancias, com a implantacao de ciclasiiglefaixas e sua difusdo através
de campanhas educativas, visando ndo s o regpaigeguranca dos ciclistas, como
também o seu reconhecimento como meio de transpdoéano eficiente e capaz de
promover beneficios a salde sem causar danos aceamabiente;

= que seja investigada a viabilidade da implantacGontdidas voltadas para o
incentivo ao pedestrianismo, a exemplo do projetardpliacdo das areas de pedestres
da avenida Visconde de Pelotas, em Joao Pessoa;

» que seja desenvolvido estudo no sentido de varificpertinéncia da exigéncia de
areas de estacionamento dos regulamentos, emdaistecentivo ao uso do veiculo
individual que essas areas exercem;

= gue seja desenvolvido estudos para atestar aidedel do subsidio parcial ao uso do
transporte publico coletivo, com recursos advind®gributos extrafiscais, a exemplo
do que ja acontece em alguns paises desenvolvidos;

= que seja verificada a pertinéncia do desenvolvimdatcampanhas que esclarecem as
desvantagens relacionadas ao uso do transportedinai motorizado, a exemplo do

gue ja ocorre com o fumo e bebidas;
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* que seja adotada uma politica habitacional voligala a ocupacdo subsidiada de
areas degradadas e/ou histéricas com restricdeas de estacionamento, a exemplo

do que ja ocorre em algumas cidades da Alemanha.

Por fim, assim como vem acontecendo no Brasil centemas de educacao para o transito,
que aos poucos foram ganhando espacos na escotdizacdo do automoével de forma

contida e racional, também pode se tornar um temna gonscientizacdo dos mais jovens.
Dessa forma, os mesmos resultados que sdo desejadosmacao de futuros condutores,
mais conscientes sobre o0s perigos do transito, éamierdao acompanhados do uso mais
consciente do automovel. As geragfes futuras podecd cobrar pela falta de atitudes

concretas para resolver o problema do uso massifidasse modo de transporte.
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Ponto:

0O|NJJ9A OU Se0SSsad

Para melhorar vocé
concordaria com a

s6 para 6nibus aqui?

implantacao de uma faixa

Data:

FolhaN

O que seria necessario melhorar
no transporte coletivo para vocé

utiliza-lo?

Vocé utilizaria o

transporte coletivo
se ele tivesse uma
melhor qualidade?

Concordaria com o pagamen-
to de uma pequena taxa toda

vez que trafegar aqui?
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gestionamento vocé
um rodizio aqui?
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Ja ouviu falar no | Para diminuir o con-

rodizio de

apuaua /N

automoveis de
Sao Paulo?

A qualidade do
transito nessa
Avenida é:

Vocé passa

aqui de carro
todos os dias?

UFPB — Pesquisa de Percepcado de Usuarios — AvEpiticio Pessoa

elougnbas

Saixas por sentido (S/N)?
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bus mestnendo que os autom
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Sim: Concorda com a faixa para
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1 - RODIZIO: Fica proibida a passagem do veicula pgenida ao menos uma vez na semana (o dia daaatapende do nimero final da placa).
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Pesquisa de Tempo de Viagem
Modal: Onibus
Método:Licence-Plate observations

Local: Av. Presidente Epitacio Pessoa Local: AresiRlente Epitacio Pessoa
Dia: Dia:
Ponto: Ponto:
Seq. hh mm:ss Onibus Seq. hh mm:ss Onibus
1 31
2 32
3 33
4 34
5 35
6 36
7 37
8 38
9 39
10 40
11 41
12 42
13 43
14 44
15 45
16 46
17 47
18 48
19 49
20 50
21 51
22 52
23 53
24 54
25 55
26 56
27 57
28 58
29 59
30 60
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Mestrando

f.Mdton Pereira de Andrade
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Pesquisa de Tempo de Viagem
Modal: Onibus
Método:Licence-Plate observations
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irro

TABULACAO
Local: AvenidaPresidente Epitacio Pesso| Dia: | Sentido: Centro - Bd
Linhas 5110, 0507, 0508, 0520, 0510, 0511, 0513, 05147,05406, 5310, 0502, 5120, 0521
5210, 5307, 5600, 5603, 5605
Seq Onibus Linha Uniuc:h:mmﬁli)rense Observacgbes Tempo de Viagem
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10

Local: Avenida Presidente Epitacio Pess{ Dia:

Sentido: Bairro - Cer

ntro

D

Linhas 0507, 0508, 0520, 0510, 0511, 0513, 0514, 05172,08R1, 1500, 2514, 2515, 351
1519, 1510, 3507
Seq Onibus Linha Insinu;nrliemm:hjlsétropole Observacdes Tempo de Viagem
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10

Paulo Sérgio Machado Freire

Mestrando

f Mdton Pereira de Andrade
Orientador
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Universidade Federal da Paraiba
Centro de Tecnologia
Programa de Pés-Graduagdo em Engenharia Urbandierdtal
Laboratério de Planejamento de Transportes

Pesquisa de Tempo de Viagem (automoveis)
Método: Test-car runs Floating car

Local: Avenida Presidente Epitacio Pessoa Dia: Sentido: Centro - Bairro|

Distancia Tempo Na secéo ~ | Tempo de
Observacbes .
acumulada| acumulado| Atraso Paradas viagem

Ponto de controle

Uniuol

Lourdinas

Bento da Gama

Bertolini

Severina Moura

Expedicionéarios

Esperididao

Tia Nila

Maria Caetano

Bradesco

Florense

Local: Avenida Presidente Epitacio Pessoa Dia: Sentido: Bairro - Centio

Distancia Tempo Na secéo ~ | Tempo de
Observaces .
acumulada| acumulado| Atraso Paradas viagem

Ponto de controle

Rui Carneiro

Funade (pedestre

Maria Caetano

Aurélio Rocha

Piaui

Maranhao

Amazonas

Maria Pessoa

Metropole

Juarez (pedestre)

Génius

Paulo Sérgio Machado Freire f.Midton Pereira de Andrade
Mestrando Orientador
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STTrans - Superindenténcia de Transporte

CONTAGEM DIRECIONAL CLASSIFICADA
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e Transito MOVIMENTO

HOR. Moto | Onibus | Camindio | Auto Equiv. acum./h
POSTO: MOVIMENTO A 06:00as06:15 - -
LOCAL: Epitacio x Rui Carneiro 12 11 1 16 54 54
CROQUIS DO LOCAL 06:30 8 10 0 37 68 122
\ 06:45 21 18 0 52 112 234
07:00 14 21 0 105 167 401
07:15 19 8 1 148 184 530
07:30 15 12 3 121 169 632
07:45 8 15 1 101 147 667
08:00 22 17 3 153 218 718
08:15 24 19 1 130 197 731
' 08:30 31 13 3 170 232 794
‘ 08:45 25 16 3 130 195 842
09:00 13 12 2 138 182 806
09:15 31 20 6 135 222 831
09:30 23 15 1 140 196 795
09:45 30 10 1 146 195 794
10:00 17 14 4 130 187 799
OBSERVACAO: 10:15 35 13 4 167 234 812
10:30 25 19 2 148 218 833
10:45 27 9 2 154 200 839
11:00 40 18 0 203 276 928
11:15 36 14 1 184 247 941
11:30 35 15 1 176 241 964
DIA DA SEMANA: Quinta-Feira 11:45 10 10 0 180 212 975
DATA: 13/03/2008 12:00 16 11 2 205 249 948
12:15 11 12 1 200 240 941
12:30 20 15 1 246 300 1.001
12:45 23 15 1 198 254 1.043
13:00 10 8 4 175 212 1.006
13:15 17 17 3 170 232 998
13:30 19 8 3 135 176 874
13:45 15 18 5 123 191 811
14:00 17 15 0 129 178 777
14:15 22 19 0 133 196 741
14:30 15 15 3 130 186 751
14:45 23 12 1 129 178 737
15:00 23 12 5 166 225 784
15:15 25 20 2 185 258 845
15:30 9 6 0 130 151 811
15:45 35 14 2 163 228 861
16:00 26 18 0 161 224 860
16:15 40 14 1 179 245 848
16:30 22 15 3 186 246 943
16:45 31 11 1 196 248 963
17:00 28 17 5 219 294 1.032
17:15 23 13 2 197 251 1.038
17:30 28 12 2 268 323 1.115
17:45 33 12 3 257 318 1.184
18:00 30 10 0 256 302 1.193
18:15 25 10 2 229 277 1.219
18:30 22 20 0 276 341 1.238
18:45 15 15 3 248 304 1.223
19:00 15 13 0 241 284 1.205
19:15 17 17 0 251 305 1.234
19:30 24 19 0 265 329 1.222
19:45 17 16 0 209 261 1.180
20:00 9 17 0 140 189 1.084
TOTAL 1226 795 95 | 9459 12.542 48.341
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TrAnsit MOVIMENTO
HOR. Moto | Onibus | Camindo | Auto Equiv. acum./h
POSTO: MOVIMENTO B 06:00as06:15 - -
LOCAL: Epitacio x Rui Carneiro 7 9 0 30 57 57
CROQUIS DO LOCAL 06:30 12 8 0 46 74 132
\ 06:45 23 11 0 08 142 273
07:00 11 13 3 147 195 468
q 07:15 30 9 1 210 256 667
g 07:30 18 15 0 167 217 809
0 ‘ 07:45 20 10 6 146 200 868
il 08:00 33 14 6 201 274 947
0 08:15 20 7 6 213 260 951
18 08:30 27 14 5 216 282 1.016
J 08:45 30 13 5 207 273 1.089
qui 09:00 35 8 3 218 270 1.085
09:15 36 20 4 240 325 1.151
09:30 41 8 11 217 293 1.161
09:45 32 11 5 277 339 1.228
10:00 24 8 9 272 331 1.289
OBSERVACAO: 10:15 33 6 7 262 318 1.282
10:30 32 8 8 281 343 1.332
10:45 45 10 1 300 359 1.351
11:00 40 13 7 311 389 1.409
11:15 59 7 0 345 404 1.495
11:30 16 7 3 294 330 1.482
DIA DA SEMANA: Quinta-Feira 11:45 24 12 2 341 303 1.516
DATA: 13/03/2008 12:00 32 10 1 395 445 1572
12:15 30 8 4 418 469 1.637
12:30 23 10 0 448 489 1.796
12:45 24 13 1 434 486 1.889
13:00 21 7 1 364 399 1.843
13:15 21 13 9 309 379 1.752
13:30 25 6 4 327 370 1.633
13:45 17 10 3 253 297 1.444
14:00 22 13 5 223 283 1.329
14:15 41 10 3 238 299 1.250
14:30 20 11 3 173 222 1.102
14:45 25 3 4 211 246 1.051
15:00 26 6 3 256 297 1.064
15:15 29 9 3 242 292 1.057
15:30 37 17 8 311 399 1.234
15:45 39 17 8 303 393 1.381
16:00 48 18 6 294 388 1.472
16:15 40 9 6 321 387 1.566
16:30 49 11 7 309 388 1.555
16:45 55 10 4 325 399 1.561
17:00 30 17 4 339 413 1.586
17:15 77 20 7 667 788 1.988
17:30 46 17 2 396 476 2.075
17:45 60 7 2 433 498 2.174
18:00 30 10 2 394 445 2.207
18:15 43 8 3 453 511 1.929
18:30 33 11 0 429 480 1.933
18:45 31 12 0 375 427 1.862
19:00 60 27 1 846 958 2.375
19:15 28 18 1 294 361 2.225
19:30 13 4 0 247 266 2.012
19:45 13 8 2 218 252 1.837
20:00 - 879
TOTAL 1736 611 199 | 16284 19.524 76.864
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e Transito MOVIMENTO

HOR. Moto | Onibus | Camindo | Auto Equiv. acum./h
POSTO: MOVIMENTO C 06:00as06:15 - -
LOCAL: Epitacio x Rui Carneiro 3 4 0 20 32 32
CROQUIS DO LOCAL 06:30 11 6 1 52 77 109
\ 06:45 17 7 0 148 177 287
07:00 14 7 0 185 212 499
g 07:15 13 4 0 320 339 806
) 07:30 10 10 1 270 305 1.033
0 07:45 16 5 0 313 337 1.193
(i 08:00 12 7 0 322 348 1.328
0 08:15 20 5 1 288 317 1.306
3 08:30 17 5 2 356 385 1.387
s 08:45 9 6 1 316 340 1.390
ﬁ- 09:00 19 5 1 310 338 1.381
09:15 13 7 4 272 309 1.372
09:30 14 3 4 251 278 1.265
09:45 15 10 3 261 304 1.229
10:00 21 6 3 209 246 1.137
OBSERVACAO: 10:15 14 5 5 219 254 1.082
10:30 22 4 3 224 257 1.061
10:45 16 7 2 218 252 1.009
11:00 10 4 4 182 209 971
11:15 23 7 3 231 272 990
11:30 31 6 4 233 280 1.013
DIA DA SEMANA: Quinta-Feira 11:45 17 5 3 163 195 956
DATA: 13/03/2008 12:00 16 5 3 187 218 965
12:15 20 5 4 182 219 911
12:30 20 6 1 203 235 866
12:45 22 7 3 201 241 913
13:00 25 6 0 243 276 970
13:15 25 7 1 230 268 1.019
13:30 27 8 2 280 324 1.108
13:45 23 7 0 303 337 1.204
14:00 24 7 2 314 353 1.281
14:15 25 4 0 316 344 1.357
14:30 26 6 1 246 282 1.315
14:45 29 7 1 260 300 1.279
15:00 23 8 5 238 287 1.212
15:15 32 5 2 240 280 1.149
15:30 39 6 3 224 274 1.141
15:45 29 6 5 209 257 1.097
16:00 19 6 5 216 257 1.067
16:15 31 8 2 229 276 1.063
16:30 27 5 4 217 258 1.048
16:45 17 3 2 174 198 989
17:00 22 7 4 185 228 960
17:15 32 8 2 226 273 958
17:30 34 6 2 219 263 963
17:45 33 7 3 196 244 1.008
18:00 30 4 4 218 259 1.039
18:15 35 4 2 199 239 1.004
18:30 31 6 2 200 242 983
18:45 24 7 2 188 227 967
19:00 23 1 2 191 215 922
19:15 22 9 1 184 224 908
19:30 20 15 2 162 219 885
19:45 16 6 0 135 161 819
20:00 16 6 2 116 147 751
TOTAL 1194 | 343 119 [ 12494 14.485 56.529
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Trénsito MOVIMENTO
HOR. Moto | Onibus | Camingio | Auto | Equiv. acum./h
POSTO: MOVIMENTO D 06:00as - -
LOCAL: Epitacio x Rui Carneiro 06:15 0 0 0 6 6 6
CROQUIS DO LOCAL 06:30 2 0 0 12 13 19
N 06:45 2 0 0 25 26 46
07:00 2 1 0 36 40 86
0 07:15 1 0 0 45 46 125
@ 07:30 3 0 0 60 62 174
g 07:45 2 0 1 64 68 216
il 08:00 1 1 0 38 41 217
0 08:15 8 0 2 46 57 228
:8 08:30 6 1 2 50 62 227
i 08:45 6 0 0 32 36 196
ﬁ- 09:00 4 0 3 36 46 201
09:15 8 0 2 55 66 210
09:30 4 0 1 51 56 204
09:45 2 0 3 43 52 220
10:00 3 0 3 43 53 226
OBSERVACAO: 10:15 4 0 2 40 48 209
10:30 6 0 2 46 55 208
10:45 3 0 3 49 59 214
11:00 10 0 3 35 50 211
11:15 7 0 2 45 55 218
11:30 9 0 3 33 47 210
DIA DA SEMANA: Quinta-Feira 11:45 7 0 2 48 58 209
DATA: 13/03/2008 12:00 1 0 0 63 64 223
12:15 6 0 2 47 56 225
12:30 7 0 2 57 67 245
12:45 5 0 0 54 58 244
13:00 2 0 0 57 58 239
13:15 2 0 2 54 60 243
13:30 1 0 1 37 40 217
13:45 6 0 0 46 50 209
14:00 4 0 1 43 48 199
14:15 6 0 2 54 63 202
14:30 6 0 2 45 54 216
14:45 5 0 1 57 63 229
15:00 2 0 1 35 39 219
15:15 7 0 0 58 63 219
15:30 7 0 0 61 66 231
15:45 4 1 4 50 65 233
16:00 10 0 2 54 66 260
16:15 7 0 2 56 66 263
16:30 8 0 2 55 66 263
16:45 7 0 1 66 73 271
17:00 5 0 0 68 72 276
17:15 7 0 2 62 72 282
17:30 5 0 1 92 08 315
17:45 6 0 0 58 62 304
18:00 9 0 1 81 90 322
18:15 5 0 0 100 104 354
18:30 10 0 1 74 84 339
18:45 0 0 0 75 75 352
19:00 8 0 3 80 93 355
19:15 6 0 1 60 67 318
19:30 5 0 1 71 77 312
19:45 5 0 1 70 76 313
20:00 0 0 1 54 57 276
TOTAL 274 4 71| 2932 3.311 12.776
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TrAncito MOVIMENTO
HOR. Moto | Onibus | Camindio | Auto Equiv. acum./h

POSTO: MOVIMENTO E 06:00as } N

LOCAL: Epitacio x Rui Carneiro 06:15 1 5 0 5 18 18

CROQUIS DO LOCAL 06:30 5 16 0 33 77 95

\ 06:45 11 12 0 72 110 204

07:00 7 17 0 130 177 382

g 07:15 20 21 0 230 297 660

% 07:30 10 11 0 264 299 882

i 07:45 18 24 1 178 253 1.026

il 08:00 16 17 2 231 290 1.138

0 08:15 30 17 0 228 292 1.133

g 08:30 17 20 1 233 297 1.132

s 08:45 14 11 4 188 235 1.114

LI% 09:00 13 15 2 169 221 1.045

09:15 14 10 1 186 223 977

09:30 18 7 3 180 218 897

09:45 23 19 2 180 249 910

10:00 16 11 1 173 214 904

OBSERVACAO: 10:15 19 9 2 146 187 867

10:30 17 15 4 167 226 876

10:45 25 12 5 163 223 850

11:00 29 14 2 154 214 851

11:15 24 18 5 120 194 858

11:30 26 14 3 108 169 800

DIA DA SEMANA: Quinta-Feira 11:45 35 9 3 142 197 774

DATA: 13/03/2008 12:00 23 17 3 124 190 750

12:15 24 15 2 177 236 792

12:30 21 10 0 129 169 792

12:45 17 15 0 125 174 770

13:00 10 12 0 152 189 768

13:15 17 19 3 180 247 779

13:30 13 16 1 168 220 830

13:45 11 12 1 205 245 901

14:00 15 14 3 202 255 967

14:15 19 12 1 224 270 990

14:30 19 15 2 203 259 1.029

14:45 31 13 2 171 230 1.014

15:00 24 14 2 206 263 1.022

15:15 33 10 2 211 264 1.016

15:30 22 17 4 240 308 1.065

15:45 22 9 7 207 262 1.097

16:00 26 15 2 205 266 1.100

16:15 36 14 3 199 267 1.103

16:30 35 14 5 192 264 1.059

16:45 39 8 4 176 233 1.030

17:00 27 15 3 238 302 1.066

17:15 36 17 5 199 279 1.078

17:30 36 9 2 222 275 1.089

17:45 33 20 6 230 318 1.174

18:00 34 15 1 222 286 1.158

18:15 34 16 1 244 310 1.189

18:30 27 7 1 235 274 1.188

18:45 20 16 0 200 254 1.124

19:00 23 11 4 176 230 1.068

19:15 29 17 3 207 277 1.035

19:30 16 13 1 199 245 1.006

19:45 19 13 1 150 198 950

20:00 14 12 1 100 142 863

TOTAL 1213 776 117| 9998| 13.080 50.932




