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RESUMO

Este trabalho tem por finalidade demonstrar a itdpora da gestdo na demanda por
transportes, resultando numa maior fluidez no téres proporcionando, desta forma,

maior sustentabilidade e qualidade de vida paraopulpcdo. Espera-se com a
finalizacdo desse trabalho um olhar mais apuradespeito do transito e transporte
publico, desmistificando a arcaica idéia de questamdo, alongando, e ampliando as
vias urbanas serdo solucionados os problemas dugestionamentos. Para tanto, a
chave para essa adversidade ndo estad na ofertavede wias publicas, mas sim na
gestado da populacdo que ira utilizar o espaco,deg@ndo de lado a importancia da
melhora do transporte publico — fundamental relei@nhaja vista que deve ser a
principal forma de locomocéo, por isso, deve seimdalidade. Aliado a isto, seréo

expostas as gestdes relativas ao Transporte Susteet Transporte Ativo, como uma

complementaridade e até mesmo uma convergéncidédes icom as provenientes da
Gestao de Demanda. O objetivo é aliar a gestacategb de veiculos com medidas de
sustentabilidade, trazendo beneficios ao meio artebea populacéo.

Palavras-Chave: Gestdo de demanda por viagensspoma@ publico. Transporte
sustentével. Transporte ativo.
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1 INTRODUCAO

O congestionamento do trafego de veiculos nasteiasse tornado um dos grandes
tormentos das metropoles do Brasil e do mundo. &sfiitgas de carros parados ou com
baixa velocidade nas vias caracterizam essa sgudli@s Ultimos anos essa realidade
vem se intensificando e as consequéncias paraedade sao: o longo tempo perdido,
estresse, custos de combustiveis, atrasos, indifppsaumento da poluicdo do ar,
problemas de saude, etc. Trafegar em certas horasadndo esta sendo tarefa facil,

especialmente nos horéarios de pico, quando asesdaatam.

As principais causas da lentiddo do fluxo de velkutas cidades brasileiras, e na
América Latina em geral, podem ser explicadas n@srrmotivos: i) excesso de veiculos
nas vias; ii) transporte publico precario, de bajwalidade e ineficaz; iii) mudanca da

populacdo para o suburbio (circunvizinhanca, anesjo

Nos ultimos anos o Brasil tem vivido um periodothiate favoravel no que diz respeito
a economia, o que de certa forma foi passado ppop@acao através do aumento das
ofertas de crédito — com prazos longos, bem conreds;oes da taxa de juros. Com
essa facilidade para a compra de carros novosloatidbaixa qualidade do transporte
publico local (lotacdo, atrasos e assaltos), ‘regdicho deslocamento, sensacdo de

independéncia e maistatussocial, cada vez mais pessoas vem adquirindoscarro

O modo de organizagdo das cidades, em geral, @watto de maneira que muitas
pessoas precisam se deslocar para suas atividedies dtrabalho, escola, faculdade,
etc) nos mesmos horéarios formando, desta formapaaios de pico (7 as 9h e 17 as
19h). O volume de trafego de veiculos supera acidgde das vias, provocando uma
saturacdo das mesmas - desequilibrio entre a afast@ias publicas e a demanda pelo
seu uso. Recentemente, tem-se observado horariospice mais longos e

congestionamentos em horarios que nédo se notavianoamente.

Esse trabalho visa a abordagem da probleméaticaalagestionamentos. Tem-se como
objetivo principal a sistematizacdo de solucfes pegsa questdo que afeta toda a
populacdo, através de subsidios na formulacdo d#icas publicas para tal,

melhorando a mobilidade urbana e trazendo econopaigsa cidade. A solucéo a ser



apresentada € através da Gestdo do Trafego, naogkomdo transporte ativo

sustentavel, alterando as atitudes e comportamdosogsuarios.

Importante destacar que a Gestao do Trafego mest@tio estara orientada através da
Gestdo de Demanda por Viagens como principal altean para diminuir os
congestionamentos que vém aflorando o pais nawmadtianos, aliada ao transporte
ativo e sustentavel. Com a utilizacdo dos recuadosrdos da Gestdo da Demanda, sera
modificado o modo de deslocamento do transportis, #uxo, para formas onde o uso
do veiculo particular seja menor e o transportelipuibde qualidade esteja como

prioridade.

Este trabalho esta divido em quatro capitulos,aratd com esta introducdo. O segundo
capitulo aborda as possiveis causas dos congesgota@s nas grandes cidades, bem
como solugdes provenientes do lado da oferta e¢ipalmente, as solugdes a partir da
gestdo de demanda do trafego, que é o foco dabtdtp. Na primeira parte do terceiro

capitulo as questdes relacionadas a sustentalglinadransporte estdo em pauta, como
também o excesso de poluentes emitidos nesse detaxposta a relacdo de

convergéncia e similaridade entre as politicagaltsporte sustentavel, com as politicas
de gestdo de demanda abordadas no segundo capikgmo que estas ndo tenham

objetivos em comum.

Na segunda parte do terceiro capitulo o trans@ite emerge como uma solugdo para
os congestionamentos. E benéfico sob o pontosia #ia salde da populacdo e meio
ambiente, ja que estimulam a caminhada e ciclisonoocmeios eficazes de transporte.
Por fim, no quarto capitulo séo feitas as Consgiers Finais do trabalho, seguido das

Referéncias.



2  GESTAO DE DEMANDA POR VIAGENS
2.1 CAUSAS DOS CONGESTIONAMENTOS

O aumento dos congestionamentos nas grandes megogpooriundo de inimeros
fatores, dentre eles: i) crescimento da populagadlia; ii) aumento do numero de
empregos nas areas metropolitanas; iii) uso magasivo dos veiculos automotivos; iv)
insercdo das mulheres no mercado de trabalhorapatidade de construir novas vias;
vi) incapacidade de fazer os motoristas suportarerustos que eles proprios geram na
sociedade (analise econdmica); vii) concentracawiagens no periodo de trabalho
(horas de pico) ; (viii) desejo do cidadao de dsmobnde viver e trabalhar; ix) desejo
de baixa densidade de vizinhanca; x) preferéncialpoais de trabalho de baixa
densidade; xi) desejo de circular em veiculos @adres. (DOWNS, 2004)

A causa imediata e mais Obvia dos congestionaménbasescimento da populacam
longos dos anos nas grandes metropoles, e o camegiumento do numero de
empregosnessas areas, haja vista o desenvolvimento uamnescimento econémico

das regides.

O uso mais intensivo dos veiculos automotiw@sm contribuindo mais que o
crescimento da populacdo para piorar 0s congesti@m@s, sem contar o0 crescente
namero de quilébmetros dirigidos por veiculos compassar dos anos. Essa
intensificacdo da propriedade e uso dos veiculde per explicada, em parte, pelo forte
aumento dos domicilios com mais de uma pessoadheaiun fora, conmais mulheres
entrando no mercado de trabalhioongos trajetos tém sido encorajados pela enttada
mais mulheres na forca de trabalho formal. Naocé f@ara as familias com dois ou
mais trabalhadores para se escolher uma casa gertodos os trabalhos de seus
membros.O uso do veiculo particular também foiuriciado pelo crescimento das
regides metropolitanas, que ndo sao bem servidlos tnsporte publico aliado a
distancia dos postos de trabalho e um declinioswodo transporte publico para esse

tipo de viagem.

Interessante notar que esses congestionamentoargandscala podem ser analisados
do ponto de vista de que a conducdo de veiculogm@oon muito mais, e mais rapido,

gue a capacidade viaria, sendo assim, hainoagacidade de construcdo de novas vias



para suprir essa crescente frota, por restricéesremursos disponiveis e ou pressdes
ambientalistas. Do ponto de vista econdmico, orsdas ndo sao obrigados a pagar
integralmente os custos de dirigir durante os pedode pico, devido a sua
incapacidade de suportar os custos que eles prépgeram Desta forma, cada
participante nas vias lotadas acrescenta ao cooigastento do trafego, o que impde
prejuizos nao triviais de tempo em outros motaisEssa disparidade entre 0os custos
individuais e coletivos leva a um maior congestioeato, diminuindo a eficiéncia

nacional.

A grande maioria das organizacbes comeca e termidi@a de trabalho nas mesmas
horas, por issonuitas viagens de trabalho estdo concentradas aodgms curtos do
dia, principalmente durante a manha (7 as 9) e & rfdit as 19), na hora dosh A
maior concentracdo por hora é das 17 as 19, pdas tos tipos de viagens, e das

viagens a trabalho, das 7 as 9. Essas sdo asectizas viagens de aglomerados.

O custo marginal privado do trabalho padrédo padadama € menor que o custo
marginal social que € causado. Cada firma sofmegipalmente indiretamente, somente
pelo tempo perdido durante as viagens de trabaleseus empregados, haja vista que
nao se tem que pagar nada dos custos que as viageh®rarios de pico impdem nas
firmas e trabalhadores. Dessa forma, as firmasse&sforcam a ajustar suas horas de
trabalho, visto que ndo tém de pagar os custoemiess fazendo com que haja uma

alocacéo ineficiente de recursos.

Muitos motoristas estdo dispostos a viajar longagamcias e tolerar o tempo
desperdicado num grande trafego, devidodasejo pessoal de poder escolher onde
trabalhar e morar— moradia distante do local de trabalho. A disfsidas pessoas
para longas distancias de viagem tem prejudicaderdgtivas para se reduzir o tempo
de deslocamento. Parte da populacdo de grandeépmies vem se movendo para a
regido metropolitana das cidades peésejo de viver em um local de baixa densidade
de vizinhanca principalmente devido a Era do automovel, quenger uma maior

mobilidade através do transporte automotivo indigldem detrimento do transporte de

'Grande quantidade de pessoa por veiculos a0 mesnpot
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massa. Assim, os moradores devem viajar distameésres para conduzir suas vidas

diarias.

Quando ha areferéncia por locais de trabalho de baixa dendgla combinacao entre

a baixa densidade de estabelecimentos e locaisallallto reduz a viabilidade de
deslocamento através dos transportes de massas&bpimesma razdo, essa dispersao
tambem desencoraja o usoadepooling, vanpooling e da carondAssim, as viagens
nao sao eficientes como quando muitos passagestée eoncentrados em pontos de

origem e destino.

Uma grande questdo a ser analisada mais adiamtezaga no comportamento dos
motoristas, € o fato de que a maioria dglesfere se deslocar com seus veiculos
privados normalmente sozinhos, porque essas viagens giopam conveniéncia,
conforto, privacidade e velocidade superior aordagporte publico. Essa preferéncia
aumenta substancialmente o numero de veiculos s v maior causa dos
congestionamentos nas horas de pico, comparad@ aitilimacdo mais generalizada do
transporte publico. Isso tambem explica 0 porquéaddongo do tempo o uso do
transporte publico nos horarios de pico vem sermttuzido. O viajante que dirije
sozinho disfruta ndo somente da maior privacidadenforto, mas também, menores
tempos de viagem e maior de conveniéncia . Senddsna propriedade de um carro é

uma marca profundamente arraigadastdéus

Na Figura 1 pode ser visualizado um esquema tediiadgado no trabalho de (LEE;
LEE; LEE, 2006) que foi adaptado ao caso brasil®este esquema pode ser analisado

a dicotomia existente entre o transporte publiogpevado:

2 Uso compartilhado em alternancia de um automéaetiqular por duas ou mais pessoas, para viajar
juntos durante o rush para o trabalho ou a es€alanna solidaria.

% Uso compartilhado de vans por grupos de pessaesgalizar as viagens ao trabalho e/ou escola.
* Estes serdo abordados mais adiante.
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Figura 1 — Circulo vicioso entre o transporte prthk o privado

Maiores Maior Posse de
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Fonte: ORTUZAAR; WILLUMSEN, 2001

Esta representagcédo simples pode ajudar a identdicae pode ser feito para diminuir
ou reverter esse circulo vicioso. Medidas fisicasno constru¢do de corredores de
onibus ou outras medidas que tenham como prioridadeibus sdo particularmente
atraentes a medida que resultard& numa alocacéo efiaisnte do espaco viario.
Subsidios de transporte publico tem fortes defesser criticos, uma vez que pode
reduzir a necessidade de aumento da tarifa, pelmsneo curto prazo (LEE; LEE;
LEE, 2006).

Se considerarmos um consumidor tipico do transpaitdico, e se supuser que o nivel
de renda se eleve, espera-se que 0 mesmo tenhesseteem adquirir um veiculo
particular, haja vista que a qualidade e eficiémmatransporte publico ndo oferecem
incentivos a sua utilizacdo. Sendo assim, o eftetaima elevacdo na renda agregada
seria 0 crescimento da frota de automéveis. E cais narros circulando pelas ruas, o
namero de congestionamentos e atrasos tende a tunnem rapidez. Além disso, a
elevacdo do nivel da renda tende a provocar umsdedna demanda por meios de
transporte publico, em especial o rodoviario, elitapna reducdo da quilometragem

percorrida pelos 6nibus.
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O primeiro resultado seria a reducédo na frequédei@nibus e a segunda, a elevacao
dos custos de operagdo das empresas, 0 que pegssioma subida nos precos das
passagens. Como resultado, o carro se torna aiadaatnativo e surge a necessidade de
subsidiar as passagens a fim de impedir uma redaicélm maior na demanda por

transporte publico.

A consequéncia desta distor¢éo leva os consumidpregpossuem renda suficiente a
fazerem a inevitavel opcdo pelo transporte privadoondena os de menor poder
aquisitivo a utilizar esse sistema de ma qualida@déto custo para se deslocar. Além
disso, muitos passageiros que antes podiam palgatrgesporte publico, agora com o
aumento da tarifa ficam impossibilitados de utilisanesmo. Este circulo vicioso gera
um incentivo cada vez maior ao uso do transpontgcpkar e, consequentemente, um
desincentivo ao uso do transporte publico. Resultadmentam os congestionamentos,
0 tempo gasto nos deslocamentos e 0s custos natanefio e ampliacdo das vias
publicas. Da mesma forma que reduz a demanda fplonsraumentam 0s custos e 0s

precos das passagens.

No Grafico 1 é feita uma projecédo da demandaatesprorte urbano de passageiros até
0 ano de 2030. Para tanto, foi realizado um estiedorescimento econémico das 457
maiores cidades brasileifasque indicou uma forte tendéncia do crescimento da
mobilidade urbanaVerificou-se um aumento do niumero de viagens damrde 56%

entre 2005 e 2030, numa tendéncia linear.

® Foram 457 cidades com mais de 60 mil habitant#sespondentes a cerca de 72% da populac&o urbana
do Brasil.
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Grafico 1 - Projecdo da demanda de transporte arbampassageiros
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Fonte: Associagdo Nacional de Transportes PUbIRQB9

A partir do gréfico acima, percebe-se um aumentatidizacdo dos automdveis entre
2005 e 2030, passando de 27% para 40%, respectt@ni& reverso acontece com a
utilizacdo dos Onibus, que de 2005 para 2030, passe 26% para 19%,
respectivamente. Nesta projecao ha também a redlocpercentual a pé, de 42% em
2005 para 32% em 2030.

De acordo com Downs (2004), os congestionamentdsgatigo estdo quase certos de
continuar piorando, com rapido crescimento nassareatropolitanas, a menos que
recursos efetivos sejam descobertos e implant&@®gongestionamentos podem ficar
piores em outras areas, também na auséncia deddidas. Além disso, as evidéncias
sugerem que muitas causas do congestionamento esidiaadas e estabelecidas ha
muito tempo, com suas crencas e padroes de compaorta. Qualquer remédio notavel
dependera, portanto, se esses padrbes podem sexda#t por meio de politicas
deliberadas.

No Grafico 2, é apresentada a frota de veiculoSaeador em setembro de 2011.
Como j& era de se esperar, o automovel lidera kingrcom 72% de participagéo,
seguida da moto, com 10%.
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Grafico 2 — Frota de veiculos em Salvador
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Fonte: DETRAN-BA, 2011

No Grafico 3 podemos observar que ao longo dos anadume de passageiros que
utilizam o transporte publico apresentou um gramt#elinio do ano de 1994 para ca.
De 2005 a 2009 apresentou um leve crescimento,n@a@as comparado a década de

noventa.

Gréfico 3 — Passageiros transportados por még éatwitubro, 1994 a 2009)
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15

Quando se analisa a quantidade de passageiropdrawos por veiculo diariamente no
Gréfico 4, a situacdo é semelhante a verificadagnafico anterior. Cada vez menos
pessoas utilizam o transporte publico.

Grafico 4 -Passageiros transportados por veiculo/dia (19998)2
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Fonte: Associagdo Nacional de Transportes PUbIR@i)
*Valores e quantidades de passageiros foram atisragartir de 2005

Isso pode ser explicado pela estabilidade econbdugaais e crescimento do nivel de
renda da populacéo brasileira ao longo desses ali@dp a ma qualidade do servico
oferecido pelo transporte publico, que fez com muetos adquirissem mais e mais
automoveis. Nao esquecendo os fatores confortticipieede, ‘rapidez’ estatus social

gue a posse de um carro traz no Brasil. No entaat@tualidade ndo se pode ver com

tanta frequiéncia essa sonhada ‘rapidez’. O cermenim mudou, a realidade € outra.

2.2 SOLUCOES PROPOSTAS

Existem dois tipos basicos de estratégias parairedongestionamento no horario de
pico. A) Estratégias de Oferta (previsdo e provisénglobam taticas de expansdo da
capacidade do sistema de transporte, ou seja,rgwmnstais estradas (aumento da
capacidade de transporte do sistema) e melhosarvico de transporte publico. B)
Estratégias de Gestdo de Demandar{sport Demand ManagemenfTDM): reduzir o

namero de viagens nas vias de uma area durantéodde pico; impor impostos mais
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elevados da gasolina; cobranca de pedagios alt@s \pagens nas vias principais
durante o horario de pico; e medidas estimulandma®ristas a dividirem os carros
com caronas; estimulo aos transportes nao-motaszddria com que reduzisse o
namero ou a duracdo de veiculos em movimento mensés em especial nos horarios

de pico.

2.2.1 Solugdes de oferta (Previsao e Provisao)

Quando se pensa em solucdes para a reducdo dossttongmentos, a resposta mais
intuitiva que se vem a cabeca € a expansdo daidagacde suporte das vias nos

horérios de pico.

i.  Construir mais vias

Entre as varias taticas do lado da oferta, parazieds congestionamentos, construir
novas rodovias e ampliar as ja existentes parecepi@do em areas com rapido
crescimento. Como o0s seus residentes, trabalhadorgeiculos aumentaram em

nameros, a sociedade esta mais sucetivel ao dmrgesento do trafego.

Infelizmente, no longo prazo, construir novas radewu expandir as j4 existentes nao
ird reduzir a intensidade dos congestionamentoshonogrios de pico para qualquer
extensao, particurlamente em areas de rapido orestd, porque viajantes irdo mudar
rapidamente suas rotas, tempo e modos de viagénsda ‘estimular’ 0 continuo uso

dos veiculos particulares por motoristas solitaréms detrimento do uso do transporte

publico, caronas, transporte ndo-motorizado, etc.

A respeito disso, nem sempre a ampliacdo de vihicpd é capaz de solucionar o
problema da mobilidade. O paradoxo de Downs-Thonsogere que um aumento no
investimento em vias publicas ira causar um deslec#o de passageiros do transporte
publico para o transporte privado, agravando aim@as o problema (MARTINS,
2007).



17

ii.  Tornar os sistemas de transporte mais eficientes

Combinacdes entre essas taticas podem notavel@ifetde o tempo de horas de pico e

velocidade em vias expressas congestionadas:

» Reparos e melhorias programadas destinadas a natéguadamente as vias
expressas, rodovias e ruas;

» Sinais de transito coordenados ao longo das ruesa#s, e controlados por
computador;

= O uso de veiculos de reparo ao longo das prirgréérias, durante os horarios
de pico, para a rapida solugéo de acidentes;

» Sistemas de televisdo com monitoramento ao longovdes principais para
detectar acidente com rapidez e permitir enviod@pie equipes de remocao de
acidentados;

= Sinais de rampa de acesso para controlar o fluxeidelos que entram nas vias
expressas;

= Sinais eletronicamente controlados nas vias ou Gadas através de radio
regular para fornecer informacfes em tempo realesab condicdes de trafego

para os motoristas;

iii.  Capacidade adicional de transporte publico

Outra tatica do lado da oferta é expandir a capdeidio sistema de transporte publico.
Em grandes cidades, com sistema de transito deareasnso, o transporte publico ndo

é largamente usado para viagens de trabalho, ja qagoria utiliza carros.

As pessoas que mais usam o transporte publicos@oiea ndo possuem automovel;
moram no centro da cidade e/ou trabalham no cerdroercial; e/ou vivem em

comunidades densamente povoadas.

Mudancgas nas politicas ndo podem por si s6 doluaoalo transporte publico. Estudos
de alguns especialistas nos Estados Unidos temagkii que: i) Diminuindo as tarifas
de transporte e 6nibus em 50% pode aumentar o puderpessoas que usam O

transporte publico 7% a 43% - com o0 grande crestiongas viagens que ndo sao so a
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trabalho; ii) Reduzir o tempo da corrida do 6nibus 50% pode aumentar o nimero de
passageiros em 14% a 20%; iii) Diminuir o tempoedpera em 50% pode dobrar a
frequéncia dos passageiros em 24% a 77%. Todas déaas aumentariam

consideravelmente as perdas no transporte ou gribuglo a uma reducédo das receitas
ou aumento substancial dos custos operacionaishuxd@m dessas taticas e tentativas
para aumentar a atratividade do transporte pubkcaproximaria de duplicar o nimero
de passageiros, especialmente em viagens de twatbaditanto, do ponto de vista do
transporte publico € mais rentavel o ganho dos mstds, restringindo o uso de

automoveis ou aumentando a densidade de deseneoldmrbano (DOWNS, 2004).

A construcdo de novos transportes publicos conhotrifixo € extremamente
dispendioso, a maioria das areas metropolitanagarem financiar a construcdo e
operacdo de tais sistemas sem o0s subsidios feddraexpansdo do sistema de
transporte publico, especialmente 6nibus, € melg®edioso que construir novos
sistemas com trilho fixo. O sistema de Onibus tenushr as ruas e rodovias existentes,
a menos que novas linhas sejam construidas e aélsaryara eles, ao longo daquelas

altamente ocupadas por veicuios.

Correntes orientadas pela o6tica do transporte r#dstd buscam internalizar todas as
externalidades das transacdes rodoviarias, a photigue justificam a expansédo do

transporte sobre trilho. Outras correntes continaasperar com os beneficios e custos
privados, ou seja, sem a internalizagdo de exidauws, a partir do que se

fundamentam em defesa do transporte rodoviaritg fadividual como publico.

2.2.2 Solucgbes de gestao de demanda

I.  Mudancas nos horarios de viagens

As viagens das horas de pico poderiam ser deslepqgaali@ outras horas do dia. As

organizacdes poderiam estabeler diferentes hor&tmstrabalho para que seus

® A cidade do Salvador viveu no ano de 2011 essadsgna escolha entre os modhis Rapid Transit
(BRT) elou algum transporte sobre trilho fixo, ta@mo: Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT), metrd e
monotrilho para ser instalado na Avenida Luis Vikitho, ligando a Avenida Antdnio Carlos Magalhdes
até o aeroporto.
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empregados se dirigissem aos seus postos em hgrasiq fossem as de pico, como
exemplo, a adocdo de horérios flexiveis duranteralglias da semana. Importante
notar que a alteracdo dos horarios teria de sex dei forma voluntéria por parte das

empresas, mas com o estimulo feito por parte dergov

Esse gerenciamento de mobilidade pode ser feiavégrde mudancas pontuais nos
horarios de trabalho, reducdo da semana de trgba#tstocamentos para o local de

trabalho em horarios diferenciados:

Flextime: HA uma maior flexibilidade para os empregados eas qurogramacoes
diarias de trabalho. Por exemplo, alguns trabaltesdaoodem optar por trabalhar de 8 as
16:30, bem como outros optardo por 7:30 as 16 @uadel7:30.

Workweek: Os empregadores irdo trabalhar uma maior quantidkdeoras em
determinados dias da semana. Desta forma, por éxepuque-se optar em trabalhar 9

ou 10 horas por dia, e tirar folgas alternada®agd das semanas.

Deslocamentos alternadasTem como objetivo a reducdo do nimero de empoegad

gue chegam e deixam o local de trabalho em um rdetado horario do dia. Essa
estratégia possui certa similaridade cBlextime mas ndo da aos empregados tanto

controle as suas programacoes.

Interessante destacar quélextimee oWorkweekséo realizados geralmente em funcao
de um acordo entre empregados e empregadores. R@ilem a cada dia ou a cada
semana, dependendo das necessidades da empresa.dORextime pode contribuir
muito para a reducdo dos congestionamentos nosdwde pico, melhorando o fluxo
(FREAS; ANDERSON, 1991). Com esses deslocamentsodeentrados, é possivel a
reducdo desses engarrafamentos em torno dos péladoges de grandes fluxos de
veiculos. Segundo Ewing (1993) Fextimee Tele-trabalho juntos tem o potencial de
reduzir o numero de veiculos na hora de pico @ra 20%, a depender das condicdes

em que forem adotados.
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. Tele-trabalho

Muitos funcionarios que costumavam passar todosias Uteis no escritorio estdo
agora trabalhando em casa parte do tempo. Istoiteereduzir o nimero de viagens
que fazem entre a casa e o local de trabalho asmdana. Se essa tendéncia afetar

grande quantidade de trabalhadores, aliviaria gesifio do trafego.

O Tele-trabalho abrange diferentes alternativas goe as
telecomunicacdes (telefone, fax, email, sitesntermet, conexdes de
video, etc.) substituem o percurso fisico paraizaaldeterminada
atividade. O Tele-trabalho se baseia no uso dedlenicacbes para
empregados que executam trabalho mével. Alguns @rsmsao
associados a vendas, assessorias, trabalhadoesmg® e aqueles
trabalhos que podem ser executados em escritbgesopis sem
necessidade de presenca fisica nos locais de hoabal
(BALASSIANO, 2006).

Apesar das vantagens de trabalhar em casa, poasasas vao querer trabalhar 14 o
tempo todo. A maioria das pessoas deseja se zaciabm seus colegas de trabalho e
manter lagcos estreitos com suas organizacfes. hampéssoas que querem ser
promovidas precisam estar prontamente disponivara [geus superiores. Para o
emprego em casa € provavel que se mantenha umoaawdtempo parcial,

particularmente em vista do fato de que os empomrgadacreditam que ndo possam
monitorar ou controlar as pessoas que trabalhantasa, tanto quanto aqueles que

trabalham em escritorios ou fabricas.

O tele-trabalho pode ser utilizado como uma formaedlucdo do niumero de viagens de
empregadores. Por exemplo, a sua utilizacao duasssvea semana ira reduzir 0s
deslocamentos em 40%. Esse método tende a sévapata aqueles empregados que
tem viagens mensais e de longa distancia (HENDER3MDKHTARIAN, 1996).

I". Rodizio de veiculos

Algumas cidades ao redor do mundo tém consideradtringir as viagens de
automovel de pessoas em certos dias da semanaandieaqueles com nameros das
placas do carro terminando em determinados nunferosl ou 2) para se manter fora

das ruas nesses dias.
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Infratores estardo sujeitos a pesadas multas. Briatetravés da atribuicdo de dois
digitos para cada dia da semana, um quinto de tosl@sirros poderiam ser mantidos
em casa. Proprietarios dessas placas teriam queousansporte publico, utilizar a

carona ou ficar em casa.

IV. Carpooling

O meio mais eficaz de reduzir o congestionamentioanario de pico seria persuadir 0s
motoristas a partilhar os veiculos, dar caronarddlpma € como convencer as pessoas
a dobrar o niumero de pessoas nos carros. O nureetmaloblhadores que partilha
passeios pode ser aumentado, colocando uma fedsdar sobre os centros de trabalho
e 0s empregadores para persuadir os trabalhadgagicpar na partilha de passeio.
Essa pressédo pode ser criada através de melhaasohticas do governo local. A
partiiha de passeio também pode ser estimuladargmmympensas tangiveis. Por
exemplo, aos participantes do passeio podem sevsdad melhores espacos de
estacionamento localizados, ou ser permitido estaci gratuitamente, enquanto 0s
condutores solitarios pagariam altas taxas deies@oento diaria. A reducéo de custos

€ um motivo mais forte para a partilha de passeio.

V. High Occupancy Vehicle (HOV)

Como dito no inicio do trabalho, a maior causa awsyestionamentos nos horarios de
pico € o grande aumento da frota de veiculos, @l@al desejo dos motoristas de
conduzirem sozinhos seus veiculos privados. O weldmtrafego nos horarios de pico
seria reduzido se a larga fragcdo dos motoristdisds0s’ desse carona. Uma das formas
de incentivar os motoristas a aumentarem a ocupdeapessoas no seu veiculo é

reservar faixas exclusivas para pessoas que viganeiculos com alta ocupacao.

A exemplo de algumas regides nos Estados Unidod)Vashington, ‘alta ocupacéo’ é
definida como trés pessoas ou mais, na Californsapartir de duas pessoas. Se 0s
viajantes dos veiculos de alta ocupacdo podem sermmoais rapido do que os que
estdo dirigindo s0, as pessoas serdo motivadaaramsncluidas nesse tipo de viagem.
Muitas areas nos EUA ja estabeleceram linhas dparia carros e 6nibus, mas HOV’s

ainda € uma pequena fracdo de todos os veiculesaimento durante os horarios de
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pico. Como resultado, essas faixas sdo normalnmet®s congestionadas do que as
outras e 0s motoristas estdo habeis para se mapidamente e dispender menos tempo

no transito.

A finalidade basica de faixas exclusivas € redazirantagem de economizar tempo
dirigindo sozinho, o que ocorre porque pegar e rdbaecar passageiros aumenta o
tempo de viagem para quem da carona. Assim, quaetmr a vantagem de conduzir
sozinho, mais viajantes sdo motivados a usar o adilifamento de carros ou uso dos
onibus. Pistas de HOV reduzem este diferencial etepd, movendo das pistas
congestionadas, durante as horas de pico, os staque dao carona. Usando HOV's
reduzem-se o0s gastos em dinheiro de deslocamenta, u\@z que 0s custos sdo
compartilhados. A combinacao resulta em um menstocem dinheiro e um diferencial

de tempo menor, podendo atrair mais pessoas pzadikha do passeio e utilizacdo de

transporte publico.

A melhor maneira de criar pistas de HOV é adiciofeaxas nas novas estradas
existentes, pressionando o espaco antigo em us@elau ampliacdo da pista. A
experiéncia nos Estados Unidos indica que pistad@¥ necessitam de policiamento
estrito, pelo menos quando forem criados, paraziettapacas. Multas altas para quem
invadir o espaco HOV e os motoristas solitariosieanais propensos a ficar de fora.
Outra constatacao € que a maioria das pessoasgoepistas de HOV parecem fazé-lo

nao porque Ihes poupa dinheiro, mas por sua veldeide locomocéo.

VI.  Aumento nos custos de uso dos veiculos privados

Outra maneira de reduzir os congestionamentos raribade pico € desencorajar as
pessoas de fazer todas as viagens de automowadnete o custo de conducdo. Esta

abordagem esta entre aquela com maior potencial,tarabém é a menos popular.

Qual o impacto que teria um grande aumento de itap@®bre a gasolina na conducao
viajante? A elasticidade-preco de longo prazo dsolgm utilizada para viagens de
trabalho foi calculada em cerca de - 0,35. Se aksinum aumento de 10 por cento no

" Pode ser usado sem ser via gasolina. Ex: Tarifa&diionais.
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preco da gasolina iria causar uma queda de 3,50 no Seu consumo para viagens
de trabalho (DOWNS, 2004).

Aumentos substanciais nos precos da gasolina ¢gegaser conseguido através de
impostos sobre a gasolina superior federal ou atoses precos mundiais do petrdleo
causada por fatores externdgenas um aumento do imposto nacional da gasolina

poderia evitar precos de sub-regionais e distorgbevercado.

A resisténcia politica aos impostos mais elevadasgdsolina seria menor se 0s
cidadaos acreditarem que a maior parte do dinlaerecadado seria gasto na melhoria
dos sistemas de transporte, que seria especialnmapt@tante se os aumentos de
impostos forem grandes o suficiente para causarreth&cdo notavel na conducédo da

viagem ao trabalho.

VII. Aumento nos custos de estacionamentos

Muitas pessoas dirigem para o trabalho sozinhagsjuposdo capazes de estacionar
gratuitamente. O montante que é salvo de estacemtangratuito € frequentemente
muito maior do que o0 preco da gasolina das viag&es.fossem proibidos o0s
estacionamentos gratuitos, muitos trabalhadoresadam de usar os carros para ir
trabalhar, e, ainda mais, iriam parar de dirigizishos. Cinco estudos nos Estados
Unidos demonstraram que uma meédia de 66% de teadmks dirigiam sO para o
trabalho quando havia estacionamento gratuito, apasas 39% o fizeram depois de

empregadores eliminarem esse beneficio.

Outra maneira de aumentar os custos de estaciofasenm cobrar taxas elevadas em
todos os veiculos que entram no estacionamentmtéucahorario de pico da manha.
Custos de estacionamentos seriam mais eficazesingdo de viagens com motoristas
solitarios nas horas de pico. Custos mais elevago®stacionamento, certamente,
incentivariam a carona ou a viagem em outros momsenquando as taxas de

estacionamento fossem menores ou nulas (DOWNS).2004
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VIII. Utilizacao do transporte publico para viagens de @balho

Persuadir mais pessoas a mudar de conducdo pa@ aeutransporte publico poderia
reduzir 0 congestionamento, mesmo que o transitsisia em 6nibus usados agora em
vias congestionadas. No entanto, convencer passageiusar 0 transporte publico é
uma tarefa extremamente dificil. Carros, caminiéess e vans s&o geralmente mais
rapidos e mais convenientes do que o transporticplile sempre mais confortaveis,

mais seguros e mais privados.

As imagens da Figura 2 demonstram trés maneirasadsportar 190 pessoas numa
avenida. Como pode-se visualizar, a primeira imagdéostra o grande
congestionamento causado pela grande quantidadmutdendveis nas vias (muitas
vezes ocupado por somente um passageifdh segunda imagem, dois onibus
conseguem transportar todos 0s passageiros cueamshos carros, ocupando menos
espaco na via e gerando fluidez. Na terceira imagem dnibus articuladoocupa
menos espaco na via e consegue locomover a quaatitess dois 6nibus da segunda

imagem.

Figura 2 — Trés maneiras de trartapd90 pessoas numa avenida

127/190

Fonte: Associacdo Nacional de Tparngs Publicos, 2009

8 O espaco da via é ocupado cerca de 7 a 10 vezgslonque para automoveis.
° Popularmente chamado dmibus-sanfonaé um veiculo de transporte coletivo com um reboqu
traseiro, cujo acesso é feito por um sistema d®san
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As imagens acima permitem entender que 0s prograuasatraiam usuarios de
automoveis para o transporte coletivo propiciaréaumento da velocidade média, com

conseqiiente reducdo de consumo, do tempo de viagenissdes de poluentds.

IX.  Intelligent Vehicle Highway Systems (IVHS)

Compreende varios sistemas de deteccdo eletr@uiocgyutacdo e comunicagdo para a
gestdo dos fluxos de trafego nas principais viasoxeito subjacente € que melhores
informacfes sobre as condicbes atuais durante @ribode pico vai permitir aos
gestores de trafego a tomar decisbes mais efisieqige por sua vez, reduzam o
congestionamento. Este conceito é provavelmentdovaha medida em que respostas
rapidas poderiam ajudar a evitar os engarrafameratasados pelos acidentes e outros
incidentes imprevisiveis que ocorrem todos os dNasentanto, o congestionamento do
trafego de pico hora ndo é causada por uma falitafalenacdo, mas sim porque muitas
pessoas viagjam ao mesmo tempo nas estradas, plineite sozinhas em veiculos
particulares. A maioria estd bem consciente de ales vao encontrar
congestionamento, mas isso nao os impede. Meladrdormacéo sobre onde é pior o
congestionamento ndo vai reduzir a sobrecarga maribode pico. Motoristas
informados que a rota A estd anormalmente lotaddesicardo para B onde ha a

superlotacéo também.

X. Pedagio urbano

A sugestdo mais controversa para atacar o congasignto do trafego é que todos os
motoristas que utilizam vias lotadas durante aahde pico sejam obrigados a pagar

um pedagio grande o suficiente para desencorajaosmutros de fazé-lo.

Tarifacdo rodoviaria nas horas de pico possivelmanimentaria 0 uso do transporte
publico nesses horarios porque alguns passage@os €éncontrar uma conducao mais
cara do que usando o transporte publico, levandoagra todos os tempos, pedagio, e,
as despesas operacionais. Além disso, 0s passaggie anteriormente dirigiam por si

s6, comecardo a compartilhar passeio, pela mestéa.rAmbos os efeitos para reduzir

19 sera abordado com mais detalhes no préximo capifiinsporte Sustentével.
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0 congestionamento no horario de pico. Além demagvaria milhares de passageiros
a circular em momentos que ndo sdo cobrados ogjipsd@&m vista dos provaveis
atrasos nas cabines de pedagio, desencorajandm raimd o transito de veiculos nas

estradas durante o horario de pico.

= A Teoria Econbmica do pedagio urbano

Com base em Downs (2004), economistas do transpogiementam que, embora
algumas pessoas dirijam em vias congestionadasntduras horarios de pico
adicionando os custos coletivos e aumentando esaatrpara outros, elas ndo sao
obrigadas a pagar a totalidade dos custos geradimsgu proprio comportamento. Elas
tém de suportar sua propria perda de tempo de stogamento, mas elas ndo sao
cobradas pelo atraso que sua entrada imp0e solmetras. Os condutores individuais
continuam a entrar na pista, mesmo quando o custiionotal de sua chegada excede o

beneficio médio de usa-la.

Como resultado, o trafego da hora de pico em wigsessas normalmente se eleva
acima do nivel economicamente 6timo, ou seja, quizel no qual o custo total médio

por motorista (incluindo os custos operacionais\pie e qualquer pedagios) € igual ao
beneficio médio aos motoristas de usar a via. Quartdafego ultrapassa esse nivel, ele
diminui ainda mais, por isso o beneficio médioatatla mais, enquanto 0s custos totais
médios eleva, acima dela. Isso desvia 0s recursoas&s - tanto o tempo dos

motoristas e capital investido na capacidade dadsst

O bem estar geral de todos os motoristas seriarreaio trafego pudesse ser limitado
ao menor nivel,em que os custos totais médiosdaguak a média total de beneficios.
Isto pode ser conseguido através da cobranca acoadator de um pedagio para usar a
via durante o horario de pico. Este preco monetigie ser definido para trazer o custo
total experimentado por cada pessoa a entrar natreda congestionada até os custos
totais médios que a pessoa esta impondo a si mes® outros. Seria mais eficiente o
uso atual de um prec¢o para 0 tempo - atraso -i@naco espaco das vias escassas. Se
cada motorista que agora usa as rodovias durahtganio de pico tivesse que pagar
uma taxa para fazé-lo, muitos ficariam impedidoscdeduzi-los - quanto maior a

carga, mais as pessoas seriam impedidas. Em tepraguer nivel desejado de
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congestionamento no horario de pico pode ser aclnatravés da criacdo pedagios

adequadamente elevados.

A razédo pela qual a maioria dos economistas defpedagios urbanos nas horas de
pico ndo é para reduzir o congestionamento dogmwafeara os niveis mais baixos

possiveis, mas sim maximizar o uso eficiente doarses econdmicos da sociedade,
incluindo tanto o capital investido em estradas ggasto de tempo dos motoristas na
locomocédo. Economistas argumentam que tais recaes@sn utilizados de forma mais

eficiente se os motoristas fossem induzidos a maslatagens das horas de picos para
0S outros horarios. Menos tempo de viagem ser@igiecom atrasos de transito e vias

seriam mais eficientemente utilizadas por dia.

* Questbes de Equidade

Uma objecdo predominante na tarifacdo de vias epprenite que pessoas com rendas
elevadas dirijam quantas vezes quiserem, de acmhosua conveniéncia, enquanto
gue os com renda mais baixa séo obrigados a \@ajanomentos menos convenientes
porqgue ndo podem pagar os pedagios dos horarigecde Outra objecédo é que a
precificacdo das vias € meramente uma forma devergo tributar os cidaddos com a
cobranca de dinheiro por algo que é formalmentuigoa— dirigir em vias durante os

horarios de pico. O governo esta privando os cioladé usar a renda para si mesmo.

Na pratica, a forca dessa objecdo ira dependeragta ge como 0s elevados pedagios
das horas de pico podem reduzir os congestionamsignificativamente. Os pedagios
urbanos tém de ser feitos para, de fato, dimirsiitaaas de pico usadas nas rotas vitais.
Uma medida possivel é gastar os fundos recolhidgma melhorar as estradas ou
sistemas de transporte publico. O valor monetanotempo de viagem salvo -
especialmente apds a melhoria dos sistemas dedramexistentes - compensaria 0s

custos dos encargos das horas de pico.

Alguns economistas argumentam que seria mais egoaorante eficiente canalizar as
receitas dos pedagios nas horas de pico em gastgsvdrno em geral, do que gastar o
dinheiro, principalmente, na melhoria de transpoNkiitos cidaddos véem esses

pedagios apenas como outro imposto, e essa hadgliskria reforcada se a maioria dos
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fundos assim obtidos fossem adicionados a recert@.gNo entanto, essa hostilidade
pode ser amenizada se as receitas estiverem dietianigadas a melhorias de
transporte. Quando o dinheiro de novos impostoasfogcom a atividade a partir do
qual sao recolhidos, os cidaddos em geral aceitalimomo pagamento desses impostos.
O pedagio das horas de pico poderia ter uma raoemglhor se eles fossem vistos
como uma forma de taxa de utilizagdo. Além dissoalguns dos fundos sédo usados
para melhorar o transporte publico, seria dada mopigdes de viagem para 0S
motoristas, forcando-os a sair dos pedagios daswia horarios de pico. Outra resposta
para a objecdo ao pagamento € que o trafego dadeomco esta se tornando tdo
congestionado que a maioria das pessoas, mesmaisgpabres, estariam dispostos a

pagar algum preco - incluindo um maior inconvergenara melhora-lo.
XI.  Transporte ndo-motorizado™

Medidas que estimulam o transporte ndo-motorizadminhada, bicicletas, etc) é de
grande relevancia para reduzir os congestionamembosrafego, pois muitas das
viagens que séo realizadas com carros sao deofaettos, podendo ser feitas a pé ou
de bicicleta. Nao bastasse esse beneficio, qimalesnao-motorizado ou ativo colabora
com a reducdo das emissOes de poluentes no arficem@® o meio ambiente e
reduzindo diversos problemas relacionados a sasigepllacao, haja vista que reduz o

sedentarismo destes.

Desta forma, o que se pode perceber é que essadamel@ transporte sustentavel e
transporte ativo convergem com as medidas de@edstdlemanda. Mesmo que cada
uma delas tenham objetivos especificos: i) transpgustentavel: reducdo da emisséo
de poluentes; ii) transporte ativo: melhora da salel populacdo através de uma maior
mobilidade ndo-motorizada; iii) gestdo de demargkxir o trafego melhorando os

congestionamentos; o transporte nao-motorizadoegmesalcancar os objetivos das trés
vertentes, o que acaba fundindo-as. Para tantansgorte ativo-sustentavel apresenta-

se como uma forma de gerenciamento da demanda.

1 Sera analisado mais detalhadamente no capitglorse.
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3  TRANSPORTE ATIVO-SUSTENTAVEL
3.1 SUSTENTABILIDADE

O termo sustentabilidade esta em destaque em tododo na atualidade, e muitas sado
as definicbes para essa terminolodganning for urban mobility in Europ€2003)
define desenvolvimento sustentdvel como uma formea désenvolvimento sem
comprometer a possibilidade (ou capacidade) das;ges futuras em satisfazer suas

necessidades, mas também indo ao encontro dasigeckEs da geracao atual.

Segundo Chichilnisky e Heal (199 udPROSPECT, 2001), sustentabilidade pode ser
definida com duas caracteristicas: bem-estar atfidluro da sociedade, e conservacao
dos recursos naturais. Percebe-se em ambos osquastss uma preocupacdo com 0s

impactos dos planos e das politicas atuais, in@usansporte e uso do solo urbano.

Embora vaga, a palavra “sustentabilidade” tem seragsretenséo de
considerar simultaneamente os impactos das atesdtimanas
numa perspectiva ambiental, de coesdo social eeslendolvimento

econdmico, tanto para atual como para as geraciesas (...). A

mobilidade sustentavel € uma questdo-chave. Asssmmnétodos e
praticas para atingi-la devem ser delineados, @rpetados e

amplamente divulgados para abrir caminho a melharé&aqualidade
dos transportes e da vida urbana. (CAMPOS, 2006).

De acordo com uma pesquisa realizada pela Europeaimomental Agency — EEA

(1995), as cidades devem seguir determinados prasciirbanos de sustentabilidade: i)
necessitam ser projetadas e gerenciadas dentrardies impostos pelo seu ambiente
natural; ii) as intervencdes no ambiente urbanocenteger reversiveis tanto quanto
possivel de forma a ndo por em risco a capacidadeidhde de se adaptar a novas
demandas por mudancgas nas atividades econdmicaspepdlacdo sem prejudicar a
capacidade ambiental; iii) ser capaz de recupesaprassdes externas; iv) obter o
maximo de beneficio econdmico por cada unidade ederso utilizado (eficiéncia

ambiental) e o maior beneficio humano em cadadatilé econdmica (eficiéncia

social); v) igualar o acesso as atividades e sesvigara todos os habitantes para

modificar o insustentavel modelo de vida devidesiglialdade social;

A partir destes principios estabelecidos pela E&Anesma pode definir metas para

tornar uma cidade sustentavel:
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* Minimizag&do do consumo de recursos naturais;

* Racionalizagao e gerenciamento eficiente dos fluxbanos;
» Protecado da saude populacional,

e Garantir a igualdade de acesso a recursos e Sgrvico

+ Manter a diversidade social e cultural.

Segundo Campos (2005), esses principios podenederidos em trés componentes da
sustentabilidade: meio ambiente, economia e sabgeda a inter-relacdo desses

elementos € o0 que representa a sustentabilidade:

Figura 3 - Os macroelementos que integram o candeisustentabilidade

Fonte: SOUZA entre outros, 2003

3.1.1 Sustentabilidade urbana

A Comunidade Européia desenvolveu um projeto noda@004, o PROPOLIS, que
aborda um estudo entre a integracdo do solo e lagcg® de transportes, com suas
ferramentas e metodologias de avaliacdo para eacaggtratégias urbanas de longo
prazo, verificando estes efeitos em algumas cidddd&suropa.

Na medida em que as cidades vém crescendo, cresmessidade de
mobilidade, tornando-se necessario definir acdes mpssam, pelo
menos, manter a qualidade de vida de seus halsifauiando estas se
encontram com um bom nivel. Assim, existe tantaestfio ambiental
guanto as condicbes econbmicas e sociais, gerandonacessidade
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de busca de ac¢bes que resultem num desenvolvirmentientalmente
equilibrado, economicamente viavel e socialmenstoju CAMPOS,

2005).

O relatorio foi dividido em trés dimensdes: ambidérgocial e indicadores econdémicos,

com o enfoque dos transportes, como podem serlivadas na tabela abaixo:

Quadro 1 - Indicadores de desenvolvimento sustehtav

Componete

Tema

Indicadores

Ambiental

Poluicéo do ar

Consumo de recursos
naturais

Qualidade ambiental

Gases de estufa dos transportes e uso do solo
acidificados dos transportes e uso do solo
compostos organicos dos transporte.

Consumo de derivados do petréleo, o consumg
materiais de construcéo. Utlizagdo/ocupacéo d
territério pelos transportes e atividades.

Indicador de potencial micro climatico para a
qualidade de biodiversidade de espacos abertq

gases

de

n

Social

Saude

Equidade

Oportunidades

Exposicao a poluicdo de particular geradas pelq
transportes no ambiente vivo; exposicédo ao did
de nitrogénio dos transportes no ambiente vivo;
exposicao ao ruido do trafego, mortes e danos
resultantes do trafego.

Justica na distribuicao dos beneficios econdmicq
justica na exposicao a particulas; justica na
exposicao ao didxido de nitrogénio; justica na
exposicao a emissao do ruido.

Tempo total passado no trafego; nivel de servig
TP e modos lentos; vitaidade do centro da cidd

vitalidade da regido circundante; acessibiidade io

centro da cidade, acessibiidade aos espacos |
feitos sobre emprego.

ido

de;

res

Indicadores
Econdmicos

Rede total de beneficios
liquidos do transporte

Rede total de beneficios
liquidos do uso do solo

Economia regional e
competitividade

Beneficios do utiizador de transporte; benefidiog
operador de transporte; custos dos recursos; ¢
externos; custos de investimento.

Beneficios do utiizador; beneficios do operador;
custos dos recursos; custos externos; custos d
investimento.

(ndo especificada).

ustos

1%

Fonte: CAMPQOS, 2006
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3.2 TRANSPORTE SUSTENTAVEL

O transporte ambientalmente sustentavel pode dimidie como aquele que nao

prejudica a saude das pessoas e ecossistemaschmedn as necessidades de
deslocamentos dos habitantes com o0 uso de recugisogaveis abaixo dos niveis de
regeneracdo ou com o uso de fontes ndo renovadmiéxoa das taxas de

desenvolvimento de recursos substitutos renovd@&R&SANIZATION..., 1998).

De acordo com um grupo de pesquisadowserking Group on Sustainable Urban
Transport,um sistema urbano sustentavel deve apresentagaisites caracteristicas: i)
ser eficiente ambientalmente; ii) colaborar pardibardade de movimento, salde,
seguranca e qualidade de vida para os cidadaosrdedg atual e futura; iii) promover
0 acesso as oportunidades e servi¢cos para todndamiios, inclusive idosos e aqueles
de mobilidade reduzida, e aos ndo cidadaos tam@#RGANIZATION..., 1998).

Para alcancar essas caracteristicas eles aindéepnogue € necessario, no entanto,
seguir as metas a segquir: i) uso racional do auteméavorecendo o uso da energia
limpa e de combustiveis renovaveis; ii) rede dasparte publico regular, frequente,
confortavel, moderno, abrangente e com valores etitios; iii) estimular o transporte

nao motorizado: caminhadas e uso de bicicletagsiso)eficiente da terra; v) gerenciar a
demanda de transporte através do uso de instrusmm@tomndémicos e planos para
mudancas de comportamento e gerenciamento da dam®li vi) gerenciamento

integrado com a participacdo de todos os envolvidosprocesso (operadores de
transportes, construtores, fabricantes e etc);quigntificar os objetivos alcancados a

curto, médio e longo prazo, com um efetivo moniteeato.

O mesmo grupo considera que cada cidade deve ddsensua prépria visdo de

desenvolvimento sustentavel, e conseqientementmnjunto de metas, baseada numa
definicdo comum de sustentabilidade, além de égjieet do setor de transportes com os
setores relacionados, tais como, saude, educagéetogs sociais e desenvolvimento

econdmico, dentre outras agbes
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3.2 1 Emissao de poluentes

A grande maioria dos Gases Efeito Estufa liberadossetor de transporte sao
provenientes dos carros particulares e caminh@sldso stor com maior indice de
crescimento das emissdes entre todos os monitopedomtergovernmental Panel on
Climate ChanggIPCC), o transporte também vem somando prejudzosidmicos as
grandes cidade® transporte disputa com a industria a triste lideamg ranking dos

setores que mais emitem gases de efeito estufa.

Além da questdo das mudancas climaticas, os ef@ilaterais do sistema de transporte
deficitario visto atualmente nas grandes cidadespddses em desenvolvimento, como
o Brasil, aléem dos congestionamentos, séo: poludgéar, ruidos, problemas de saude,
diminuicdo da produtividade, entre outros. Sendosings quanto mais

congestionamentos, mais emissdo de gases de efaifa, mais poluicdo e mais sérias
as consequéncias para o planeta, para o deseneahardas cidades e para a vida dos

cidadaos.
Um estudo realizado por Banister e outros (200@stata algumas questdes
relacionadas com a mobilidade sustentavel e osigissimpactos/indicadores

ambientais:

Quadro 2 — Questdes e Indicadores relacionadodoamsporte e Meio Ambiente

Questdes Indicadore s/Impactos

Esgotamento de recursos Consumo de energia
Emissbes de CO2
Emissbes de NOX

Mudancas climaticas

Poluicdo do ar Emissdes de NOX, CO, VOC, e outraeptes
Geracao de lixo Relacéo entre veiculos jogadosfordculos reciclados
Poluicdo da agua Emissdes de NOX

Extensdo da infra-estrutura de transporte
Perda de area verde
Seguranga viaria Acidentes

Intrusdo de infra-estrutura

Fonte:BANISTER e outros, 2000
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Com relacdo a qualidade do ar, o combate a esddepra é possivel através da
diminuicdo da utilizacdo do uso dos veiculos prggrincipalmente através de acdes
gue incentivem o ndo transporte, ou seja, o baeongiara ciclistas e pedestres. Visando
ainda a melhoria da qualidade do ar, busca-searticombustiveis com fonte em
energias limpas, dado que o tipo de combustivezadio no transporte publico é de

origem féssil, e por isso provocam a emissao deididdde carbono (C9.

Sustentabilidade ambiental e qualidade de vidadefender cada vez mais de como as
areas urbanas sdo planejadas, construidas, desdascé gerenciadas. Para isso, sera
necessario agir o mais rapido possivel, deixanda pas o crescimento desordenado,
gerindo um espaco publico formatado de forma péteeg que seja capaz de absorver o
novo contingente populacional. As cidades devesiareem harmonia com o meio
ambiente, com bons sistemas de transporte coletjue, sejam interessadas ha
caminhada entre casas, escolas, bibliotecas, cenemastaurantes. O objetivo de agora
sdo 0s espacos publicos desenvolvidos e gerengiadagedestres, onde seja possivel
interagir socialmente, com muitos parques e esppats que trajetos curtos, de um

quildmetro e meio, por exemplo, possam ser pedmsragradavelmente a pe.

Inimeras cidades do planeta adotaram atitudes nséngtés: Nova lorque, Paris,
Londres Cingapura, Seul, Oslo, S&o Francisco, Marep Portland, mas, infelizmente,
a maioria das cidades do mundo ainda precisammdspao grande desafio de criar um
futuro sustentavel, de engajar os cidaddos em tdesta visdo e adotar politicas
consistentes para chegar la. As medidas sustent@deitadas por algumas destas
cidades, foramcobranca de pedagio aos veiculos que trafegam anarea central,
combinado a investimentos em transporte coletivm @guns locais o transporte
coletivo passou a ter exclusividade em algumas$aantes liberadas aos automoveis),
monitoramento de trafego e restricdo do trafega@ertas ruas do centro; construcdo de
imensos quildmetro de ciclovias, estimulando omsssivo das bicicletamais espaco
para pedestresonstrucdo de parques passeigsracas publica$. Medidas essas que
reduzem o uso massivo dos veiculos particularestimulam as pessoas a utilizarem o

transporte coletivo, aliado a caminhadas e veiaudiesmotorizados, como a bicicleta.

2 As medidas relacionadas a ciclovias, bicicletpedestres serdo abordadas mais adiante.



35

O transporte sustentavel tem uma estreita relagdo a gestdo de demanda da
mobilidade, haja vista que diversas medidas utii®zapara reduzir as emissdes
provenientes de veiculos, sdo similares aos idkgigansport Demand Management
(TDM), pois buscam: i) reduzir os limites de veltazle; ii) faixas para veiculos com
alta ocupacao; iii) regulacédo de requisitos minirdesmanutencdo de veiculos; iv)
rodizio de veiculos; v) estabelecimento de padmdesemissdo de carbono para
combustiveis; vi) classificacdo de veiculos confosaus niveis de emissao e incentivo
a aquisicao de veiculos mais eficientes; vii) re&tr do trafego de veiculos privados em
determinadas areas; vii)expansdo e subsidio depwma® coletivo; ix) incentivo a

alternativas a viagem (tele-trabalho, ensino daddt); x) estimulo ao transporte de

cargas por modais n@odoviarios.

Um perfil de cidade com bons sistemas de transpoittivo, harmonia com o meio
ambiente, ciclovias e espacos para caminhar, regiéesamente povoadas e com uso
misto do solo é uma das metas para um planetansinsté O transporte coletivo passa
a orientar o crescimento da cidade, os automowsisoh de entupir as vias e s6 saem
das garagens para o lazer. Quem independe de unpeaia alcancar seu destino diario
livra-se do stress do trafego e pode desfrutar teaipo com os amigos e a familia, em
vez de ver as horas serem consumidas no trangitand® o transporte coletivo esta
disponivel e ha espacos seguros para os pedesii@dsias, as pessoas se tornam mais

ativas e saudaveis, e o tecido socio-econdmiceidades ¢é fortalecido.

De acordo com Campos (2005), como formas de alcangaobilidade sustentavel no

contexto ambiental, deve-se considerar estratégi@asncluam:

Investimento em transporte publico utilizando erzelighpa;
Politicas de restricdo de uso de transporte indalidm &reas ja poluidas;
Aumento da qualidade do transporte publico;

Implantacéo de sistemas de controle de trafegoveldeidade;

AN NN N

Conforto urbano: calcadas adequadas, cicloviasyraega em travessias e

arborizacao de vias.
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3.2.2 Impacto energético do consumo de combustiveis

Os transportes representam na atualidade a maite € poluicdo urbana do mundo.
No caso do Brasil, esse diagnostico s6 vem piorantto que a populagcdo vem
adquirindo mais e mais carros, 0 que de certa fdamaaumentar a quantidade de

poluentes emitidos, sem contar 0os grandes engareatas que corroboram para tal.

De acordo com o Balanco Energético Nacional de 20@étor de transportes consome
31% do total de energia consumida no Brasil. Dal td& energia féssil consumida no
pais, 52% é destinada aos transportes, sendo tpié essetor que apresenta a menor
porcentagem de energia renovavel (12%). O setasviddo utiliza 92% de toda a
energia reservada ao setor de transportes, serea qarticipacdo dos setores aéreo,

ferroviario e hidroviario é irrisoria.

O Gréfico 5 — Consumo de combustiveis no Transgotdoviario, faz o levantamento
da participacdo dos diversos tipos de combustif@en diesel, biodiesel, gasolina,
etanol e gas natural) no consumo total do Brasd pa anos de 2005, e projecfes até

2030.

Grafico 5 — Consumo de combustiveis no transpartiviario (2005-2030)

Consumo de combustiveis no transporte rodoviario
Brasil 2005 - 2030
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Fonte: Associacdo Nacional de Transportes PUbIRQE9
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Como pbode ser observado no gréafico anterior, &terid € de um continuo crescimento
do consumo desses combustiveis, especialmenteedadi@sel, que representara 42%
de todo o consumo energético no setor rodoviari@@B9. Seguido a este, a gasolina
tera uma participacdo de 25% do total e o etanol 22%. Interessante notar que esse
cenario de demanda energética brasileira é totédmarerente com a demanda por
transporte urbano no pais, necessitando uma iréedi@ sobre as dimensdes dos
modos dos transportes.

Nessa perspectiva de aumento do consumo de cordissth emissao de poluentes,
provavelmente, também ira aumentar, visto que ® dimsel e a gasolina sdo
combustiveis de origem fossil e nessas condic@epacto sobre o meio ambiente seré

negativo, sujando a matriz energética e colaborgad®m o aumento do efeito estufa.

Em relat6rio elaborado pela Associacdo NaciondEapresas de Transporte Urbanos
(NTU) em 2009, foi analisada a caracteristica etterg da frota brasileira de veiculos,
como pode ser visualizado na Tabela 1. Segunddatre, quando se compara 0S
impactos ambientais, expostos anteriormente, a®@S&n causados por uma unica usina
hidrelétrica, contata-se que o0s impactos geradds fpansporte € muito maior. A
poténcia instalada na frota brasileira (automévessninhdes, motocicletas e 6nibus)
equivale a cerca de 172 usinas ltaipu circulandaspeias e estradas brasileiras, porém
com gueima de combustiveis com baixa eficiénceandindo poluentes com baixos

indices de control&

Tabela 1 — Caracteristica energética da frotalbiaste veiculos

Veiculo  Frota p ormeto Poténcia instalada N de Itaipus
(10) (GW) equivalentes
Leves 27 100 1987 142
Pesados 2,4 200 353 25
Motociclos 6 15 66 5
Total 35 - 2407 172

Fonte: Associagdo Nacional de Transportes PUbIRRBE9

13 A usina de Itaipu foi escolhida para a analisaaferencia porque é uma das maiores do mundo e
processa energia limpa e renovavel, com elevadaéedia. Caso ela fosse utilizada em veiculos
elétricos, os impactos ambientais do transporiareemuito menores.
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Importante perceber que de todos os tipos de wsicwls do tipo leve sdo os que
equivalem a um numero muito maior de Itaipus, jé& sua frota é infinitamente maior.
A poténcia instalada dos motores automotivos, gradaal ao dos veiculos leves, ja que

a frota € imensamente maior, excede em muito aichgmie de consumo de energia.

A busca por meios de transporte com maior efic&rciergética representa uma das
ferramentas mais eficazes para a economia de arnenmgiducdo da emissdo de CO2 e
dos poluentes locais. Para minimizar os impactasneentar a eficiéncia energética nos
transportes é necessaria a implementacao de psljtitblicas especificas, visto que os
impactos da emissdo e consumo dos combustiveidraimsportes urbanos é muito

elevada.

As projecbes do Grafico 5 exibem a necessidadeudtento da oferta de transporte
coletivo de boa qualidade para reprimir o crescimeto uso de automéveis e
motocicletas, com medidas que foram expostas ndtl@2 para gerir a demanda —
Gestao de Demanda, onde observou-se, a partivdesds medidas, que € importante a
diminuicdo dos veiculos em circulacdo para diminair grande trafego, e
consequentemente, a poluicdo. H& que se intervdisitabuicdo modal de transporte
publico, introduzindo modernizagBes tecnoldgicas meiculos para o controle de

emissodes, pois a mera projecao do passado nasustéeatavel.

Abaixo estéo alguns exemplos de programas de sugassobjetivavam a utilizacéo de
maior sustentabilidade no campo dos transportesurmo:

a) Combustivel Limpo (Green Fuel): Este programa promove a conversao de
veiculos movidos a combustiveis tradicionais pa&wos que utilizem um
combustivel de menor impacto ao meio-ambiente, cbindiesel, GLP, etc.
Um exemplo do incentivo ao uso de combustiveisdisnig que carros movidos
com esses combustiveis ndo pagam pedagio urbactentro de Londres. Como
resultado, as emissdes do didéxido de carbono (C@#)cipal causador do

efeito estufa, cairam 20% no Reino Unido entre 92000.

b) Plano de Viagens Travel Plans): Um conjunto de acdes para empresas e

instituicbes que querem promover viagens maisegfies e limpas, e diminuir o



39

uso do carro. Esse plano pode trazer benefici@asgpampresa como uma equipe
mais saudavel e motivada, reduzindo os custos stexmienamento e facilitando

as certificacdes ambientais (como a norma ISO 14501

c) Zona de Baixa EmissaoRroposed London Low Emission Zone — LEZ): Esse
programa visou desestimular o a entrada na ar&atede Londres de veiculos
a diesel, que séo altamente poluidores. Inicialn@ssa restricdo se deu em
veiculos de carga pesada e Onibus com essas emigaddgue o transporte
rodoviario € geralmente identificado como a foneepsluicdo do ar e a mais
importante fonte NOX. Com isso, a proposta de Lesdeve como objetivo
reduzir o nivel de NO2 e matéria particulada (PM10)

Iniciativas que visam reduzir o impacto do sisteledransporte sobre o meio ambiente,
como exemplo do consumo limpo e zonas de baixas@misrdo € minha proposta de
trabalho ja que é uma andlise das externalidadgginas geradas pelos carros, € minha

proposta € gerir as externalidades positivas piexates do transporte ativo.
3.3 TRANSPORTE ATIVO

O impulso dado aos individuos para os deslocameritodransportes motorizados
adveio do crescimento das cidades aliado a deatiragdo de suas atividades. A
grande falta de planejamento do sistema de tramspoletivo de qualidade no pais
contribuiu bastante para a utilizagdo do transpodiidual: o0 automével. No entanto,
esse atual padrdo de deslocamento vem se mosirewbentavel ao longo do tempo,
devido a poluicdo dos ares; engarrafamentos e oblepnas de saude (estresse,
obesidade e etc.) sdo alguns dos custos do traesputividual (externalidade

negativa).

4 E uma ferramenta criada para auxiliar empresadeatificar, priorizar e gerenciar seus riscos
ambientais como parte de suas praticas usuaisOALIH01 exige que as empresas se comprometam com
a prevencao da poluicao e com melhorias contirmease parte do ciclo normal de gestdo empresarial.
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3.3.1 Diagnostico do sedentarismo

Ao longo dos ultimos anos houve um aumento doocedtl vida sedentario no pais,

devido a dependéncia do uso dos veiculos motorszatga vista que mais viagens

estdo sendo feitas de carros, com aumento no nlevtkiacao das mesmas.

De acordo com Organizacdo Mundial da Saude - OMstito de vida sedentério € a

causa de morte contribui para o aumento do soloépgmsidade além de inumeras

doencas decorrentes. Sem contar os custos degs#etiproblema para o estado, que a
cada dia que passa aumenta os gastos de saudmmanh problemas relacionados. Na
figura abaixo pode ser visualizado o ciclo de ddpenia do automovel dessa

populacdo sedentaria.

Figura 4 — Ciclo de dependéncia do automaovel
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Fonte: LITMAN, 2003

Muitas das viagens de carro sdo bastante curtaspsmge 2 km, indicando que a
caminhada pode ser uma alternativa viavel e cauitripara a saude do individuo e
reducdo dos niveis de poluicdo. Viagens curtasutlravel tendem a ter niveis de
emissodes particularmente elevados. Uma pesquidizads nos EUA constatou que

14% a 27% das viagens realizadas no pais sédo datéque posem ser feitas a pé, e
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63% foram distancia que poderiam ser realizadasabivicleta:® Esses dados indicam
grande potencial de transporte ativo para aumeantantribuigcdo para a atividade fisica

em geral.

Quaisquer alternativas de moderacdo ou revers@asiésndéncias de sedentarismo e
dependéncia do veiculo particular, substituindoicgem de carro pelos modos de
transporte alternativos (pé€, bicicleta, transpopi@sicos) poderiam ter efeitos positivos
para a saide (ORGANIZACAO..., 2004).

A partir da Gréafico 6 pode-se inferir que o petoah de pessoas que praticam
atividade fisica no tempo livre ou deslocamentoanfporte ativo) nas capitais
brasileiras e Distrito Federal, € um resultado aimatisfatério, visto que pode ser
muito melhor, se mais politicas de estimulo a nuduile ativa dos individuos fossem
realizadas. Interessante perceber que a cidadeldedSr esta entre as cidades com os

maiores indices, mas 0 mesmo nao varia tanto deeipara cidade.

Gréfico 6 — Percentual de Adultos que praticanidgde fisica no tempo livre ou

deslocamentos, segundo as capitais dos estaddsitwmase Distrito Federal
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15 Distancias de até uma milha (equivalente a quagg!l@metros) podem ser feitas a pé. Distancias de
até 5 milhas (equivalente a 8 quildmetros) podanies®s com a bicicleta.
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Fonte: VIGITEL, 2010

3.3.2 O que é transporte ativo?

A origem das propostas de incentivo ao transpaiite gem da area da saude, donde ha
o estimulo por parte dos médicos para que as pedsdem o sedentarismo de lado e
beneficiando o seu bem-estar fisico e mental. Fupdéa-se no fato de que a maioria
dos deslocamentos motorizados da populacdo é deemes) distancias, portanto é

possivel de ser realizado por meio do transponte.at

De acordo com a Organizacdo do Transporte Ativ@8rasil, o transporte ativo € tido
como toda atividade que é realizada a propulsdacahapsem o auxilio dos motores,
tais como: utilizacdo de bicicleta, caminhadas;idios, patins, skates, patinetes,
cadeiras de rodas e etc.

Figura 5 - Exemplos de transporte ativo
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Fonte: TRANSPORTE ATIVO, 2011

Em meio aos debates sobre aquecimento global eonadhna qualidade de vida, o
transporte ativo emerge como a modalidade de toarssustentavel. Por ser um
transporte que ndo consome combustiveis fosserde @autro tipo, ndo sdo produzidos
gases de efeito estufa sendo, portanto, extremaniemefico para o meio ambiente.
Aliado ao transporte publico (quando ele existede §ualidade) o transporte ativo traz
grandes beneficios também para a mobilidade urbamia, as vias sao usadas de
maneira mais inteligente e eficiente. Em resumamsporte ativo € um dos modernos
aliados dos planejadores para solucao de probldemasobilidade em cidades médias e

grandes.
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Defender, divulgar, promover em ambito local, naalo e
internacional, os Meios de Transporte Terrestrecpuisdo Humana
como opg¢ao de transporte, turismo, trabalho, lazmiide e esporte;
conscientizar sobre seu uso correto e seguro; dasen promover,
apoiar projetos e campanhas educativas, culturaisciis, sempre
visando a utilizacdo de formas mais amigaveis e p@oentes de
transporte, proporcionando assim cidades mais hasnan
(TRANSPORTE ATIVO, 2011).

Além de ser a forma mais antiga e basica de tramespa caminhada é o modo de
transporte mais acessivel e barato. Caminhar nge eenhum equipamento especial,
com excecgao das pessoas com deficiéncia fisicprpeesam de alguns equipamentos.
No entanto, mesmo que a infra-estrutura utilizada passeios publicos seja barata,
grande parte das cidades brasileiras ndo se emfmrtbaem acomodar os pedestres nas
calcadas como dos veiculos nas vias. Mesmo quesagstrutura para os veiculos néao-

motorizados seja muito mais barata que a dos wsicnbtorizados, ndo ha prioridade.

As areas de uso compartilhado e passeios publé&mssendo cedidas para a ampliacédo
da malha viaria, construgdo de estacionamentosiadidas por veiculos e comércio
informal, mesmo que tenham sido planejados paranedar os pedestres em seus

deslocamentos e tornando as cidades mais agra@éesisnulantes para caminhar.

Importante destacar que a acessibilidade deve lsancada por todos os cidadaos,
sendo assim, ter a garantia de circulacdo com ami@nplena do espaco urbano através
de todos os modos de transporte. Entretanto, #gagd@ nao acontece, e se torna mais
grave para as pessoas que possuem deficiénciaesos, para 0s quais é praticamente
impossivel sair de casa e ter acesso a qualqueddigtividade urbana sem contar com
a solidariedade de amigos e familiares, devido iaténcia de barreiras fisicas a
acessibilidade do espaco urbano. Esses dois goapasterizam a parcela da populacao
para qual deve ser dada atencdo especial quantaradtig de seus direitos de
mobilidade.

Na Figura 5 foi realizada uma analise, por BotniRapendrecht (1991), da quantidade
de pessoas que circulam num espacgo de 3,5 metrizsgiea, em meio urbano, por
hora. Verifica-se que o automovel é o meio de frarie onde circula menor quantidade

de pessoas por hora nesse espaco determinado.dtidos@parece o 6nibus com a
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segunda menor quantidade de pessoas por hora,vphonmte devido aos grandes
congestionamentos que afloram as grandes metropolesdor do mundo. Entre os
meios de transportes que transportam mais pesswabopa, estdo: o ciclismo, a
caminhada e o metrd, haja vista que estas formdsadsporte ndo e submetem aos

engarrafamentos.

Figura 6 — M de pessoas/hora que circulam num espaco de 3¢5angiira em meio urbano.
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Fonte: BOTMA; PAPENDRECHT, 1991

3.3.3 Beneficios

A substituicdo do trafego de veiculos motorizados meios ndo-motorizados tras
inUmeros beneficios para a sociedade. Dentre bstedicos estdo os relacionados aos

congestionamentos, saude da populacdo, meio ampemanomia, dentre outros.
Trafego
Com uma maior utilizacdo dos meios de transporte matorizados, mais pessoas

deixardo de utilizar os veiculos motorizados, émassmvera uma reducdo do numero

dos congestionamentos, como pode ser visualizafigura a seguir.
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Figura 7 — Beneficio do transporte ativo

Mais Transporte Ativo
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Fonte: LITMAN, 2003

Saude

A utilizacdo da caminhada e bicicleta como meio tdmsporte produz inimeros
beneficios relacionados a menores congestionamdettsfego, reducdo da demanda
para estacionamentos, reducdo da poluicdo dodarcde da poluicdo sonora, redugéo
de acidentes, reducdo do tempo perdido no trafegops estresse, melhora na saude da
populacao, visto que as pessoas estardo em cnatamdade fisica (transporte ativo)

e respirando um ar menos poluido.

A utilizagdo das bicicletas como meio de transpértada vez mais
recomendada, ndo sO pelos que se preocupam condepiede
mobilidade e meio ambiente, mas também por médiqoe véem o
transporte em bicicletas como uma grande oportdeidgara as
pessoas realizarem o minimo de exercicios. Esg@late ajuda a
reduzir o risco de desenvolver diversas doencAdBERQ BRASIL,
2011).

Os beneficios para a saude de se utilizar o tratesptivo no dia-a-dia sdo muitos: i)
reduz os riscos de desenvolver diabetes; ii) reduiscos de desenvolver pressao alta;
iii) ajuda a controlar o peso; iv) reduz o riscorderrer prematuramente; v) reduz o
risco de morrer prematuramente de doenca cardN@caeduz a pressdo arterial em
pessoas que ja possuem pressao alta; vii) redtimsetos de depressao e ansiedade;

viii) promocao de bem-estar psicolégico, dentreasibeneficios.
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Ambiental, social e econdémico

Os beneficios do transporte ativo podem ser viatqsartir de trés perspectivas: i)
ambiental; ii) social e iii) econbmico Do ponto vsta ambiental, o transporte ativo é
uma medida que suaviza o aquecimento global. Ocageato global € resultante da
emissao de gases poluente na atmosfera e da redliédieas verdes, impossibilitando a
dispersdo dos raios solares e aumentando a tenmaetatrestre. A utilizacdo de um
sistema de transporte centrado na utilizacdo debugstiveis fosseis impacta

negativamente no meio ambiente, haja vista a ems& 02 na atmosfera.

Sob a perspectiva social, a utilizacdo do transpativo resulta em inUmeras melhorias
na qualidade de vida, reduzindo os niveis de sgtre®s problemas de salude atrelados
a auséncia das atividades fisicas e a poluicédo @basidade e problemas respiratorios,
respectivamente). Resulta numa reducéo dos rdeeigoléncia no transito, haja vista
que reduz o estresse entre motoristas. Proporciore ampliagdo da mobilidade e

incluséo social, fazendo com que todos possanzagas deslocamentos.

Os modos de transportes ndo motorizados séao fremiiente considerados como
elementos vitais para integrar sistemas de tratespa@ustentiveis. As emissfes de
poluentes, ruido e riscos de acidentes para ouso&rios das vias sdo muito baixos.
Além disso, o uso de modos de transporte ndo-mzatbws € reconhecido como uma
maneira eficiente para combater problemas de saudbesidade (BALASSIANO,
2006).

A utilizacdo do transporte ativo, do ponto de vistandmico, reduz a necessidade dos
peguenos deslocamentos motorizados, que estamradas ao uso ineficiente das vias
e resultam em congestionamentos diarios. Desse ,neotlansporte ativo € tido como
uma medida de gestdo de demanda, proporcionandanaoa eficiéncia na utilizacao

das vias.

As vantagens pertinentes ao uso do transporte atistficam o0s investimentos
necessarios em infraestrutura: ciclovias, cicl@sajxestacées de bicicleta interligada

com outros modais, e seguranca. Um ponto importandestacar € a utilizacdo do
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marketing como incentivador da utilizacdo desse ahqumara a realizacdo dos

deslocamentos.

3.3.4 Brasil e mundo

Diversos projetos relacionados ao transporte atov8rasil e no mundo vém crescendo
ao longo dos anos. Dentre tantos ao redor do muddis, apresentam-se como

experiéncias de sucesso, aliado ao marketing social

A. Connect projeto que tem como objetivo o incentivo a méfdo do transporte
sustentavel no deslocamento dos estudantes e q@sap escolas, através de
campanhas e jogos educativos. Interessante notar epse projeto foi
implantado em nove paises da Europa (Austria, B&ldgBulgaria, Eslovénia,
Grécia, Hungria, Italia, Paises Baixos e Reino bnil os resultados positivos
dessas iniciativas evidenciaram que ap0s sua inagi@m houve um crescimento

de 11% nos deslocamentos realizados com transpetentavel;

B. Walking Worké um projeto que estimula os deslocamentos patrabalho
realizados através da caminhada. Para tanto, aasegupublica recebeu mais
investimentos, varias campanhas de conscientizagiesentando imagens
positivas da caminhada para o trabalho e muitorseipoi dado as empresas e
individuos. Esse projeto foi implantado no Reinoiddnem 2009, e nesse
mesmo ano ja contava com a participacao de 50@&Idearabalho contribuindo

para reduzir os niveis de gases poluentes na araosf

C. No caso do Brasil, iniciativas mais intensivas, oas abordadas anteriormente,
nao sédo adotadas, mas obervam-se algumas acoeslata maior utilizacdo do
transporte ativo. Dentre estas acdes, estdo: Seseamdransito, realizadas pela
organizacdo do Transporte Ativo e a Prefeitura dw d® Janeiro; Desafios
Intermodais; lancamentos informativos; Transpotigddna Escola; Mobilidade
bicicleta Brasil. Como se pode perceber séo im@atainda timidas, mas que
visam superar as barreiras que a sociedade brasiiepde a essa forma de

deslocamento.
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3.3.5 Ciclovias e bicicletas

Mundo

Em vérias cidades da Europa, Estados Unidos e Jaipdcexclusivas para bicicletas ja
existem ha anos. A Holanda, por exemplo, possuniB4juildmetros de ciclovias. Em
Copenhague, na Dinamarca, 36% da populagdo uéliaecicleta para ir ao trabalho.
Paris, uma das cidades mais bem servidas de metrduddo, implantou, ha pouco
tempo, 300 quildbmetros de ciclovias. Nova York pod$30 quildbmetros de ciclovias.
Bogota, na Colémbia, é a Unica cidade sul-ameriqaeaesta entre as cidades mundiais
que contam com um bom numero de ciclovias: implad#0 quildmetros nos ultimos
sete anos (ESTUDOS..., 2009).

Brasil

Apesar da falta de ciclovias no pais, o uso daleigi como meio de transporte ndo €
insignificante. De acordo com levantamento feito2885 pela Associacdo Nacional de
Transportes Publicos (ANTP), 7,4% dos deslocameatosarea urbana séo feitos de
bicicleta, num total de 15 milh&es de viagens dgrio pais. Sem contar que o Brasil €
o terceiro maior produtor mundial de bicicletagaedo atras apenas da China e da

india.

O Brasil possui, atualmente, 60 milhdes de biasletsendo que 53% delas sao
utilizadas como transporte, para ir e voltar dbahao ou da escola. No entanto, adota-
la como meio de transporte primario ainda é unefdaromplicada no Brasil. Em 2008,
pouco mais de 2,5 mil quildbmetros de ciclovias em@yvam-se distribuidos por 279
cidades. As cidades do Rio de Janeiro (com 16®meilros) e Curitiba (com 122
quildmetros) sdo as mais bem servidas por cicloWascaso de Sdo Paulo, a cidade

possui apenas 23,5 quildmetros dessa via exclU@8&.UDOS..., 2009)

A tabela abaixo mostra quanto custa construir esgecificas para cada modalidade de
transporte (ciclismo, BRT, VLT e metr6). E comoej@a de se esperar, 0 custo para se

construir apenas 1 km de ciclovia € imensamenteomeéo que para as outras
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modalidades de transporte, sem contar os custosadetencdo, provavelmente mais

baixos também.

Quadro 3 — Custo da construgéo de vias especificas

Km/Modalidade de Transporte = Custo de construcao

1 Km de Ciclovia R$ 250 mi
1 Kmde BRT R$ 10 a 15 mihdes
1 Kmde VLT R$ 30 a 40 mihdes
1 Km de Metr6 R$ 80 a 100 mihdes

Fonte: DOURADO, 2011

A figura abaixo faz uma comparacdo entre os tengmwmsleslocamento de cinco
modalidades de transporte (6nibus, metrd, automavpE e bicicleta) numa distancia
de cinco quildmetros. Como se pode observar, albiai constitui, na maior parte das
vezes, um meio de deslocamento tdo rapido quaraot@mével (tempo contado de
porta a porta). Se for considerado que os congestientos tendem a aumentar cada
vez mais, possivelmente essa analise pode auneet¢anpo alcancado pelo carro em
um deslocamento de 5 km, e assim, a bicicleta fasse mesmo trajeto mais

rapidamente que o carro.

Figura 8 — Comparacao dos tempos de deslocamemtaliferentes modais
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Fonte: COMISSAO EUROPEIA, 2000

Nos ultimos anos, o Ministério das Cidades tem Idado o Programa Brasileiro de
Mobilidade Bicicleta Brasil, incentivando o usolaleicleta como transporte urbano. De
acordo com o programa, percursos de até cincomgeiltds da residéncia para a escola
ou trabalho podem ser percorridos tranquilamentebpmicletas todos os dias. Por ser
um método de transporte com baixo ou nenhum impattoiental, e baixo custo de
aquisicdo e manutencgdo, o uso das bicicletas @timado pelos governos dos paises
desenvolvidos. No entanto, a média nacional deewisgliarias feitas com a bicicleta,

levantada pelo Ministério das Cidades em 2009 & &0, ainda muito baixa.

Salvador

Atualmente a malha cicloviaria de Salvador se resamcerca de 20 km, composta
poraproximadamente 17,5 km de ciclovia e 2,5 km defaigas. Nenhum bicicletario e

nenhum vestiario municipal dao suporte ao cotididw® adeptos do veiculo, que também
séo impedidos se deslocar por meio do transponéencional, como o 6nibus, ou através

dos tipicos Elevador Lacerda e Plano Inclinadoigaen a cidade alta a baixa.

ProjetoCidade Bicicleta, Mobilidade para Todos

Entre os principais projetos de mobilidade urbaméSdlvador para a Copa 2014, esta o
intitulado ‘Cidade Bicicleta — Mobilidade para Tatsob responsabilidade da Companhia
de Desenvolvimento Urbano do Estado da Bahia - €oadjue tem sido agenciado pela
Secretaria Extraordinaria para Assuntos da Copéoialo Fifa 2014 — Secopa.

A expectativa € de que as obras, orcadas em R$ilHOes, comecem a sair do papel a
partir do inicio de 2012 e figuem prontas em dai®sa a tempo para servir de
alternativa para a cidade na Copa do Mundo de 201gfojeto que prevé a instalagéo
de pouco mais de 200 quilémetros de malha ciclavémn Salvador, com 54 pontos de
guarda de bicicletas em pelo menos 49 ruas e agsimteropolitanas e do municipio

de Lauro de Freitas, que serdo divididos em tigsast
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A primeira contempla a orla da cidade e integraital baiana com Lauro de Freitas,
onde serdo construidos outros 60 quildmetros dev@c A segunda etapa engloba o
Centro Histérico de Salvador, onde se estuda aaimgtdo de um plano piloto de
bicicletas publicas, assim como ocorre em Parig;raaca, e em Santiago, no Chile. A
terceira e ultima parte do projeto segue da Avehda Viana Filho (Paralela) ao
centro da cidade. As principais estagcfes de tradsluta capital baiana, como Iguatemi,
Lapa, Piraja e Mussurunga, bem como os pontoselssa@o metrd, estdo interligados
as ciclovias como parte de um plano de integragéiee @éransportes. (DOURADO,
2011)

O foco é integrar o0 sistema a outros tipos de pi@ms, como rodoviario. Para isso
estima-se a construcdo de ciclovias e outros eog@ptbs em diversas avenidas da
cidade, como Paralela e Garibaldi. Segundo ItamarssM da Companhia de
Desenvolvimento Urbanistico da Bahia (CONDER), “Camn ciclovias existentes em
Salvador hoje nédo se chega a lugar nenhum. Saaildmgtros, mas que ndo estao
integrados aos outros sistemas de transporte”. graade parte da classe média nao
utiliza a bicicleta por falta de infraestruturaa@ per a oportunidade de andar de carro. A
classe média € um publico potencial, e ha o irterds governo de que eles passem a aderir
ao uso das bicicletas, mudando os habitos culteiiairuindo as criangas ao uso da mesma.

No ano de 2009, cerca de 4 mil questionarios faplcados para entender a cultura da
bicicleta na cidade e fundamentar a execucdo det@rdCom base no levantamento, a
Conder constatou que ha uso intensivo do equiparmentparte da classe trabalhadora. Do
total, 80% dos entrevistados recebem até trésosalainimos, tém mais de 18 anos e séo
homens. Cerca de 80% apontaram o perigo do tr&egmenas 4% indicaram as ladeiras
como dificuldades, o que, de acordo com Mussiutlaro mito da inviabilidade topogréfica.
“O uso para deslocamento até o trabalho foi a ipahenotivacdo acusada pelas pessoas.
(DOURADO, 2011)

3.3.6 Marketing social e as barreiras para utilizago do transporte ativo
Importante a abordagem do marketing social no cadgptransporte ativo, visto que

este considera a percepcao do individuo como uar titerminante na tomada de

decisfes, justificando a importancia da elaboragiestratégias voltadas a formacéo de
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marcas e percepc¢des positivas quanto a determagitae/ou atividade. Este tipo de
analise pode ser feita ao sistema de transportly dae a imagem publica de um

determinado modal influencia (ou n&o) na utilizagéaisuério.

De acordo com um estudo feito com 70 participaptesDaley e Rissel (2010), dentre
0S quais: usuarios regulares de bicicleta, ndoriosude bicicleta e 0s que sdo usuarios
ocasionais de bicicletaggular riders, non riders, occasional ridgnespectivamente).
O objetivo do estudo foi de evidenciar como a imag®iblica da bicicleta cria os

facilitadores e obstaculos para sua utilizacao.

A pesquisa concluiu que a existéncia de infraagt@ue 0 conhecimento a respeito dos
beneficios da pratica da atividade fisica saoifadibres que incentivam a utilizacéo da
bicicleta para a realizacdo dos deslocamentos. tBata, a falta de infra-estrutura do
pais leva a associacao de que o ato de andaridetai@ uma atividade marginal, o que

gera um esteredtipo negativo para esse tipo dieladie.

Da mesma forma, a falta de seguranca staeisque € vinculado a essa atividade séo
vistos como obstaculos para a utilizagdo de bigis|endo incentivando a®n riders
Sendo assim, os autores concluem que é de grammetémcia os investimentos em
marketing social e na infraestrutura das cidadesa mpe mais pessoas sejam
incentivadas a utilizar a bicicleta. Importanteanajue esta analise da imagem publica
da bicicleta pode ser feita em outros campos dsp@te ativo, como a caminhada, por
exemplo. Na figura a seguir podem ser visualizao®sobstaculos a utilizagdo do

Transporte Ativo:
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Figura 9 - Barreiras para a utilizacdo das mohilésado transporte ativo

Obstaculos: a utiizacao da Transpo rte Ativo
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Advesa marginaliza nsuficiente Infraestrutura

Fonte: COSTA, 2011

3.3.7 Medidas de incentivo ao transporte ativo

Planejamento de transporte convencional tende @&sBolar o transporte ativo.
DecisGes de planejamento, muitas vezes envolvadeoffsentre motorizados e néo
motorizados de acessibilidade. Planejamento decasague favorecem as viagens
motorizadas criam uma sociedade mais dependentuiondvel e desestimulam o
transporte ativo. H4 uma falha de percepcao pde mhos individuos que utilizam o

transporte motorizado.

Para tanto, além das medidas de marketing socistachdas anteriormente, sdo
importantes as mudancas nas politicas de infrdesdrie transporte para que a
caminhada e a bicicleta tornem-se uma opcao dspivaie atraente e quica substituto
viavel das viagens de carro. O estimulo para gyeeasoas utilizem o transporte ativo
para percursos curtos, como de até 5 quildmetdesstima importancia. A necessidade
de viajar, ou de percorrer distancias mais londase ser reduzida, de modo que o

transporte através de caminhadas e ciclismo possagscolhas reais.

E necessario que a infraestrutura seja realizasa @ocontrugdo de muito mais
qguildmetros de ciclovias nas cidades, aliada anslgnedidas, tais como: i) redes bem
planejadas, integradas aos varios terminais deudrebmetrds; ii) interligacdo entre as

varias ciclovias; iii) rotas que penetrem nos logirr iv) melhorar a seguranca das
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pistas, com mais sinalizacdo e programas de direlglensiva; v) locais mais
adequados e seguros para estacionar bicicletagomtrucdo de mais bicicletérios,

principalmente nos terminais de 6nibus e metros.

O fomento deve ser dado para que bairros sejam sndapendentes dos carros,
exigindo-se um certo padrdo de desenvolvimento, &gas residenciais e de servi¢os
(lojas, escolas, instalacdes desportivas, bibléstex clubes), aliado a infraestrutura de
transporte publico e concentrando as oportunidatlesemprego em torno dessas
regides. Estas e as medidas expostas nos paragnaéomres precisam ser coordenadas
para garantir beneficios para a saude, ambientfego, haja vista que o crescimento

do uso dos carros é continuo.
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4 CONSIDERACOES FINAIS

Ao longo dos ultimos anos a frota de veiculos rie pgesceu consideravelmente devido
ao bom desempenho da economia brasileira, que ngiopou elevacédo da renda da
populacdo, maior oferta de crédito e facilidadepalgamento, impulsionando assim, a
compra desses milhares de carros. Desta forma,ngestonamento de trafego se
tornou um problema nas principais cidades do paisna questao importante a ser

discutida.

Normalmente, quando se pensam em solucdes pargreddamatica, sempre vem a
mente das pessoas constru¢cao e ampliacéo dasligiasnibilizando mais espaco para
0S novos veiculos — estratégia de Oferta (preypsdwisao). No entanto, quanto mais
espaco se disponibiliza, mais pessoas séo estiasu@ddquirir carros, o que torna a
situacao insustentavel, visto que a oferta de &idsnitada. Para tanto, o presente
trabalho apresentou a alternativa da Gestao de o trdfego como solucao para a

reducao desses congestionamentos.

As estratégias de Gestdo de Demanda visam, prim&pge, administrar a quantidade
de veiculos particulares nas vias. Para tanto, daedcomo: rodizio de veiculos;
carpooling pedagio urbano; aumento dos custos dos estacarame dos veiculos
privados; utilizacdo do transporte publico parageiss de trabalho; mudancas nos
horéarios de viagens; tele-trabalho; HOV; IVHS; mestio ao transporte ndo-motorizado;

dentre outras, surgem como saidas inteligentes.

Neste trabalho pude demonstrar que as medidasstédzde Demanda convergem com
as medidas de Transporte Sustentavel e Transpoiste, Anesmo que estas tenham
objetivos especificos diferentes. O Transporte e3uidvel para com a reducdo da
emissdo de poluentes provenientes dos veiculomatdees; o Transporte Ativo com a
finalidade de promover uma maior utilizacdo do gporte ndo-motorizado, com fins
para a saude populacional; e a Gestdo de Demanda qmen a reducdo dos

engarrafamentos.

O objetivo foi aliar a gestdo do trafego de veisutom medidas de sustentabilidade,

trazendo beneficios ao meio ambiente e a popul&sera-se com a finalizacdo deste
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trabalho um olhar mais apurado a respeito do tmesas solucdes para melhora-lo -
através das medidas que foram expostas, ndo deixknktvar em conta a importancia
de um sistema de transporte publico seguro e ddidgda, que tem de ser,

efetivamente, o principal meio de transporte pada & populacéo.
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