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RESUMO

O crescimento desordenado das grandes cidadekiaasievou o pais a uma grave crise de
mobilidade. A raiz desse problema encontra-se npagéo desordenada do solo urbano e nos
investimentos que até hoje priorizam o veiculo vigdial em detrimento do transporte
coletivo. O Ministério das Cidades, conjuntamentenca Secretaria do Transporte e da
Mobilidade elaboraram a Nova Politica de Mobilidadebana Sustentavel, que visa
solucionar o problema da mobilidade priorizandedugédo de deslocamento, bem como a
utilizacdo de veiculos ndo motorizados e o aumensanvestimentos direcionados aos meios
de transportes publicos. Dessa forma, a nova @olitem como objetivo melhorar a
mobilidade e proporcionar acessibilidade a popwlagé@ menor renda, que € a mais
prejudicada com a atual crise.

Palavras-chave: mobilidade. acessibilidade. tramspobano.
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1 INTRODUCAO

O Brasil € um dos paises onde o processo de udtg@nzocorreu de forma mais acelerada,
dado que em apenas cinco décadas do século passgmpulacdo brasileira tornou-se
essencialmente urbana. Entretanto, essa rapidsfaréncia da populacdo do campo para a
cidade ocorreu sem que fossem feitos investimeméogssarios a suportar essa repentina
transformacéao, resultando numa série de proble®asodelo de desenvolvimento adotado
na segunda metade do século XX privilegiou a mdddé rodoviaria, utilizando a infra-
estrutura e seus demais componentes da cadeia,fatonde integracdo economica, social e

como elemento de interiorizacdo na ocupacao teaito

Desta maneira, 0 processo acelerado de urbanizeg@idoi acompanhado pela criagdo de

uma infra-estrutura de transportes adequada. Assouupacao desordenada do solo urbano,
na existéncia de areas vazias nos centros, asascecupacdo de areas cada vez mais
distantes, revela a falta de sincronia entre osprarte e a ocupacao do solo, onerando e

dificultando o atendimento a populagéo.

A falta de uma rede de transportes bem estrutieadizegrada que atenda as necessidades de
locomocédo da populacdo mostra que o problema ddidaate esta diretamente relacionada a
essa questdo e que, a solucdo para a crise edfxgreglka mobilidade urbana esta intimamente
ligada a solucdo dos problemas no sistema de weBsp

Uma vez que na maioria das cidades o processo ekzimento ndo foi devidamente
acompanhado pela expansdo e melhoria da rede mspdrées, aos poucos, deixou-se de
atender os desejos e as necessidades de deslocadeegtande parte da populagdo. Além
disto, o modelo de mobilidade adotado pelas graniiesles brasileiras favoreceu o uso de
veiculo particular. Sendo assim, as cidades setesiram e desenvolveram em funcéo deste
meio de transporte assegurando-lhe a melhor candpgisivel de deslocamento em

detrimento dos meios de transporte coletivos.

O Transporte de passageiros tem por funcao prigogidsegurar o acesso e a locomocgéo das
pessoas, permitindo a realizacdo das atividadesjadies em distintas localizacdes e a

mobilidade dos diversos grupos sociais, consideraedseus niveis de renda, habitos, valores



e necessidades. Entdo, cabe ao sistema de trasspooter os meios suficientes para que a

populacao possa alcancar tais objetivos.

Ja o conceito de mobilidade urbana esta diretamesgeciado a cidade e corresponde a
facilidade de deslocamento de pessoas e bens aaudrana. O problema vivido hoje nas

grandes cidades teve seu inicio na jA menciongudar& ndo planejada urbanizagdo. Isto
teve como consequéncia o surgimento da necesdidaideplantacao de sistemas eficientes e
complementares de transportes que pudessem pemmigir os objetivos de acesso e
mobilidade pudessem se concretizar lado a lado @dmem estar e qualidade de vida da
populacdo. Em outras palavras, menor tempo de adesknto, menor desgaste fisico e
psicologico gerados pelo transito caotico cotidjanmior flexibilidade, tudo isso com

servicos qualificados, seguros e equilibrados lagdie custo-beneficio de seus usuarios.

A questdo da mobilidade é uma questédo urbana,jauésema faceta da questao urbana assim
como € a questao da habitacéo, questdo do meiemi®biuestdo sécio-econdmica e etc.

Muitos séo os fatores responsaveis pela crise pigavpela mobilidade hoje mas, pode-se
dividi-los em dois grupos principais: de um ladtaes uso desordenado do solo urbano, do
outro a degradacédo constante do sistema de traagpdlico de todo o pais. Com relagédo ao
primeiro, uma das principais causas tem sido a doda estruturacdo de nossas cidades
(crescimento horizontal, periferizacdo de pobrag@s) e a priorizacdo do automovel em
detrimento das pessoas e do transporte coletivdi¢pjl Quanto ao segundo destacam-se a
priorizacdo dada ao automoOvel — transporte indalide o transporte coletivo de mé

qualidade.

Para caracterizagdo desse sistema e afericdo doiowento do direito & mobilidade, deve-se
compreender a localizacéo das pessoas, dos seevijos equipamentos no espaco urbano e
os fluxos e modos de deslocamento das pessoasgditerentes espacos da cidade. E, para
gue acontecam melhorias, na rede de transport@ajriBanecessaria uma ampla reflexao e
posterior aplicacdo de politicas publicas, que aemitomo prioridade a acessibilidade e a
mobilidade da maioria dos habitantes das grandiesies.

Neste sentido, o objetivo deste trabalho € mosioano o transporte coletivo urbano, da
forma como hoje é planejado e produzido, acabainduzir a ocupacédo irracional das
cidades. Portanto, € facil constatar que o tratspmbano pode-se tornar um importante



instrumento de reestruturacdo urbana e de cortteobxpansao das cidades. Obviamente para
isso, deverado ser incorporado ao planejamentordnsgortes o conceito de sustentabilidade
plena e que, esse mesmo planejamento seja cahstiuido como meta principal atender aos

objetivos de mobilidade da maioria da populacéo.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Freqluentemente, os governos devem rever suas egcsbre como distribuir as pessoas
através das varias opcdes presentes em seu sidemansporte e a movimentacado desses
individuos envolve, como qualquer outra atividadenémica, custos. A escolha de uma
modalidade de transporte € muito importante, masrite de um grande numero de fatores
tais como, a infra-estrutura disponivel, rota aseguida, tecnologia e as distancias a serem
cobertas. E, a0 mesmo tempo em que se procuraeggparf sua operacao, deve-se tentar

reduzir os custos dos mesmos.

As diferentes modalidades caracterizam diferentistos de transporte dados que cada uma
tem suas proprias limitagcbes de capacidade e sit@ocias operacionais. No caso do

transporte de passageiros refere-se por taxa o goegservigos do transporte que 0S USUarios
devem pagar para utiliza-lo. As taxas sao freqimeenée visiveis, mas ndo necessariamente

expressam 0s custos reais de transporte.

A diferenca entre custos e taxas resulta numa petdaléficit para as empresas que
prestadoras de servigcos de transporte publico. idenamdo-se os fatores envolvidos nos
custos de transporte, o0 reajuste na taxa tornasasgunto complexo. Em particular, as taxas
praticadas nos meios de transporte publico sdmaiaria das vezes, fixadas como resultado
de uma deciséo politica e ndo econdmica. Isso ppepiste 0 objetivo subjacente ao lucro
econdmico de viabilizar mobilidade a populacdo, megue isto impligue num déficit

operacional para as empresas. Sendo assim, uneaduatcustos totais € subsidiada pela

sociedade ja que sistemas de transporte publicameate apresentam lucro.

Neste sentido, os custos de transporte podem ardde como uma medida monetéaria do
quanto deve ser gasto para produzir os servicdeadsporte, ou seja, se refere ao valor de
bens e servigos consumidos na producgao de outresdeeservi¢os. Portanto, sdo 0s custos
monetarios de mover o passageiro entre uma origgracdica e um destino. Em termos

econdmicos,
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A funcao de custo mede o custo minimo de prodummigades do produto quando
os precos dos fatores sdo quando aumenta a qudtibtainsumo mao-de-obra

utilizada, é preciso diminuir a quantidade de @pitom a finalidade de manter o
produto constante. As escolhas de insumos que gewatos minimos para a firma

dependerdao dos precos dos insumos e do nivel diutprgue a firma deseja

produzir, chamadas de demandas de fatores condisidistas demandas resultam
nas escolhas que minimizam custo para um dado eddvetoduto (VARIAN, 2006).

Especificamente o custo se apresenta em dois canfamprincipais: o custo fixo e o custo

variavel. Os custos fixos sdo os custos que ndamaem relacdo a taxa de producdo. Os
custos variaveis sao os custos devidos a utilizagensumos variaveis no processo de
producao. Desta forma, o custo total € a soma sl ¢ixo e do custo variavel e, portanto, os

do primeiro tipo se referem a infraestrutura nemgssao transporte o segundo, ao gasto
necessario na operacao do sistema (PINDYCK; RUBINIFR006).

Dois outros conceitos que interessam mais de pedte texto se referem ao custo medio e
marginal. O custo médio corresponde ao custo piglade de produto. O custo médio pode
ser custo fixo médio, custo variavel médio ou ot@ustal médio. O custo fixo médio € o
custo fixo dividido pelo nivel de producdo. O cushoviavel médio é o custo variavel dividido
pelo nivel de producéo e o custo total médio, astoctotal dividido pelo nivel de producéo.
O custo marginal, conforme conceituacéo de (PINDYRKBINFELD, 2006), € o aumento
de custo ocasionado pela producdo de uma unidade @ produto. Em outras palavras,

indica quanto custa cada aumento unitario de pémuc

Alguns aspectos afetam de forma mais significatisacustos do transporte. A distancia é
geralmente a circunstancia mais basica que afstasde transporte. Os custos econdémicos
variam de acordo com a modalidade de transportaezyaga e a eficiéncia das rotas. A
eficiéncia e a capacidade dos meios de transportbédm tém um impacto direto nos custos.
Infra-estruturas precarias implicam em custos desporte mais elevados, atrasos e

transporte publico cada vez mais ineficiente.
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Gréfico 1 - Curvas de Custo Marginal e Custo Médio
Fonte: Elaboracéo Prépria

21 O PARADOXO DE DOWNS-THOMSON

Conforme discutido anteriormente os sistemas desp@te enfrentam exigéncias para
aumentar sua capacidade e qualidade. Um exemptomrde o planejamento do transporte
urbano baseado no senso comum e na intuicdo plhde éadado pelo Paradoxo de Downs-
Thomson. E comum pensar que a melhoria na infratasa rodoviaria conduzird a uma
melhora na qualidade do transporte; mas, o paradfistoa que o oposto pode ocorrer. Esta
proposicao indica que a velocidade de equilibriotndbego de carro é determinada pela

velocidade média de viagens equivalentes do tratespablico.

O Paradoxo de Downs-Thomson, algumas vezes tamb@maclo de conjectura de
Mogridge, foi observado por (MOGRIDGE et al, 1983)cidade de Londres. Neste estudo,
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0s autores perceberam que o tempo médio de desatatnha permanecido inalterado por
varios anos. Os autores tentaram entdo identificemecanismo que poderia ser responsavel
por este fenbmeno, encontrando no trabalho preteden(DOWNS, 1962) e (THOMSON,
1977) que chamaram subseqtientemente o paradoxovasDhomson. (MOGRIDGE et al,
1987).

The argument arising from these contributions stétat in congested areas an
equilibrium mechanism exists between travel byatavcar and travel by public
transport. When motorway capacity is added to ayested urban road network,
some passengers on parallel public transport rowtttswitch to the new or
upgraded road until speeds on the new route areceedand brought into
equilibrium with those on the old routes. Or in ettwords, commuters and
public transport passengers will shift between ralitee routes and public
transport options until no further travel time adtzgge can be found (ZEIBOTS;
PETOCZ, 2005).

O resultado final da modalidade de quem se desobaestas circunstancias foi definido
como um paradoxo, pois em alguns casos, o cusigimagrdepois que o sistema se estabiliza
num ponto diferente do equilibrio anterior, pode s®is elevado do que antes do
investimento na melhoria da infra-estrutura das.\isto acaba por causar o circulo vicioso,
que sera apresentado posteriormente, entre o traagpiblico e o privado, aumentando os
congestionamentos. O proximo gréfico ilustra estiltado, o segundo ilustra o inverso -
investimento no transito publico causa aumentoswvedscidades do transporte publico e

reducdes no custo marginal.

Isto ocorre, por que mais passageiros se desloeamqgs carros. Entdo a oferta do sistema
publico se reduz e os congestionamentos nas viagerdam ainda mais, tornado o sistema
viario pior do que antes. Em geral, se o paradexa@icar, uma expansao do sistema de
estradas como meio de melhorar a qualidade dopwaesé ndo somente ineficaz, mas

frequientemente contraproducente.

A diferenca basica entre o uso do carro e o tratesguaiblico € que o anterior tem custos
variaveis mais elevados enquanto o Ultimo apreseudtos variaveis baixos. Isto porque,
mais carros se incorporando ao trafego, fazem ceenogtempo de deslocamento aumente

rapidamente, enquanto os custos fixos por passageir sistema publico de transporte
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permanecem elevados e independentes do volumeadréaxdo. Ajustar o sistema em uma
maneira que desloque usuarios das vias de uma ichedialcom custos fixos elevados para
uma com custos variaveis elevados é negligencigraaticularidades de cada uma delas
(MOGRIDGE et al, 1987).

Aumento do transporte particular
A

Custo do transporte

Transporte

>

Transporte

Aumento

‘E{edugéo no transporte publico

Custo do transporte

Transporte

Redugdo

| —

ransporte

<4— ' Aumento na proporcio de transporte publico

Gréfico 2 - Paradoxo de Downs-Thomson: comparagdadstos marginais
Fonte: Elaboracéo Prépria com base em ZEIBOTS; REZ,Q005.
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Do acima exposto pode-se perceber que existe uoessidade permanente de solucionar o
problema da mobilidade e acessibilidade, princigal® nas grandes cidades. Para que isso
ocorra, o Governo Federal com o intermédio do Ninis das Cidades e da Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade, implemetdova Politica de Mobilidade Urbana

Sustentavel.

Agora resta saber, se esses principios e diretjizmgmbasam a Nova Politica de Mobilidade
Urbana serdo eficazes em seu principal proposii® gresolver o problema da mobilidade e
da acessibilidade. Para termos uma visao mais adgsise ponto, o proximo capitulo sera
todo dedicado a Nova Politica de Mobilidade Urb&oatentavel. Iremos destacar os seus
pontos principais e colocar 0s pontos cruciaisa pae possamos discutir as possibilidades da

mesma conseguir alcancar seus objetivos.
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3 A DINAMICA DO TRANSPORTE PUBLICO NO BRASIL

N&o é preciso nenhum conhecimento técnico para saleeo transporte publico é precério e
gue a rede viaria ndo suporta o trafego existesmeciades. O Brasil tem adotado, ao longo
de sua historia, a opgéo pelo transporte rodovi@rientdo presidente Juscelino Kubitschek,
financiou a implantacao da industria automobiléstjariorizando o transporte rodoviario. Esta

caracteristica do transporte brasileiro tem sidotida e muitas vezes ampliada.

Mais recentemente, a queda na inflagéo a partl’988 levou a uma estabilizacdo econémica
com impacto imediato na demanda de bens, princgainentre as camadas de renda mais
baixa que tinham sofrido muitas desvantagens n@dgrinflacionario. Entre as classes

médias, as novas condi¢des permitiram o aumentaquasicdes de automoveis, dado que a
indUstria automobilistica comecou a oferecer camcospactos por prestacdes mensais
acessiveis, com uma politica de juros privilegia@smo resultado destes fatores, o aumento

da frota de automaével ja verificado historicameattelerou-se.

A falta de planejamento no uso do solo potencialinocrescimento das necessidades de
deslocamento. A politica de uso do solo e de tiantesp foi utilizada de maneira aleatéria e
sem planejamento, o que resultou numa completadkraaurbana e do sistema de transporte
no pais. Assim, nas cidades brasileiras, tantarsporte publico como o privado é feito pelo
modal rodoviario e, mesmo em algumas poucas cidguegpossuem rede de metrd e/ou de

trens urbanos, o transporte de massa e feito piadatemente por meio de onibus.

Para discutir estes e outros aspectos da mobiliddzbna o presente capitulo sera dividido
em duas secOes. Na primeira delas sera discutiddual problema da mobilidade e
acessibilidade onde sera feita uma analise acaredudl situacdo desse panorama no Brasil.
Na segunda parte sera exposta a Nova Politica dslitdamle Urbana em seus principais

pontos.



3.1 O PROBLEMA DA MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

A crescente motoriza¢do dos deslocamentos dasdarbrbsileiras, cada vez mais avidas por
possuir o seu préprio automovel, somado a queddedempenho nos servigos publicos de
transporte, estdo na origem da crise de mobiliddwol. Além disso, a parcela da populacao
com menor poder aquisitivo esta sendo excluidaidhital de ir e vir devido as altas tarifas

cobradas pelo transporte publico urbano. Este psocem curso tem implicagdes gravissimas

para a eficiéncia e a qualidade de vida nas cidades

90%
80%
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60%
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40%
30%
20%
10%

0%

: : || : | :
Onibus ou  Carro préprio Apé Bicicleta Metré ou Lotacdo
Microdnibus trem {Van, Kombi
ouPerua)

|

Moto prépria

Grafico 3 - Meios de transporte utilizados pelassts econbmicas
Fonte NTU, 2006.
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Grafico 4 - Meios de transporte utilizados pelassbts econdmicas
Fonte NTU, 2006.

O sistema publico de transportes no Brasil é basead linhas de 6nibus. As linhas sao,
grosso modo, radiais, fazendo em geral a ligacée encentro e as regides periféricas. No
entanto, quando € preciso se deslocar em outexgdes torna-se necessario o uso de mais de
uma conducéo. A situacdo piora na propor¢cao ensgusaminha na direcdo das periferias.
Nestes locais, a quantidade insuficiente de linbaagravada pela baixa frequéncia das
mesmas, 0 que faz com que o transporte estejaacomstente super lotado e de ma

qualidade.

O grafico acima mostra os principais meios de parie utilizados no Brasil, separados por
classes socioeconémicas. E facil perceber que arimaibsoluta dos deslocamentos por meio
de transporte publico é feita através de 6nibus [corre porque o 6nibus € o meio de
transporte que abrange mais localidades. Segurdtis @ NTU, 96% das cidades com mais

de 100 mil habitantes possui um sistema de tratespmiloviario organizado.
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Média mensal : 1997 a 2006
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B Milhdes de passageiros

Gréfico 5 - Média mensal de passageiros do sistentmibus de Salvador
Fonte: STP, 2006.

Em Salvador, o 6nibus responde quase que sozinbe pgeslocamentos feitos através de
transporte publico dentro da cidade. Segundo desteEntes do SMTU-STP, o sistema de
transporte publico urbano soteropolitano, formadioyma frota composta por 2557 6nibus e
similares, transporta mensalmente uma meédia deil@as de passageiros. Levando-se em
consideragao que esses dados levam em conta q@ssageiros que pagam o valor integral
da passagem e que esses sdo 62% do total, podstimareque 0 niumero de passageiros
médio total (incluindo meia passagem e gratuitagnsportados mensalmente é de
aproximadamente 64,5 milhdes.

O atual modelo de prestacdo de servicos de traespablico que vem sendo praticado no
Brasil e em Salvador ndo atende mais as necessidad®pulacao.

Para analisar a dicotomia na relacdo existente entransporte publico e privado pode-se
recorrer a um esquema tedérico como o descrito atmlino de (LEE; LEE; LEE, 2006) e

adaptado ao caso brasileiro conforme mostradoquad-ilL.
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Como destacam (LEE; LEE; LEE, 2006):

This simple representation can also help to idgntifiat can be done to slow down
or reverse this vicious circle. Physical measuites bus lanes or other bus-priority
schemes are particularly attractive as they reésw@tmore efficient allocation of road
space. Public transport subsidies have strong ates@nd detractors since they may
reduce the need for fare increase, at least isthibg term.

Inicialmente, considere-se um consumidor tipiconugio de transporte publico. Supondo que
haja um aumento no nivel de renda, € de se egpsraste consumidor se interesse pela compra
de um veiculo particular, uma vez que a qualidadegahsporte publico ndo oferece incentivos a
sua utilizagdo. Por conseguinte, o efeito de umesiionna renda agregada seria o crescimento da
frota de veiculos. Com mais carros circulando pel&s, o nimero de congestionamentos e

atrasos tende a aumentar com rapidez.

Por outro lado, o aumento da renda tende a prownoar reducdo na demanda por meios de
transporte publico em especial, rodoviario. Enquaisso o aumento na frota de carros
particulares implica na reducéo da quilometrages @uobus. A primeira consequéncia seria a
reducéo na frequéncia dos 6nibus e a segunda, om@ndol N0S custos de operacao das empresas
pressionando por uma subida nos precos das passagen

Como consequéncia o carro se torna ainda maisvatmtsurge a necessidade de subsidiar as
passagens a fim de impedir uma reducdo ainda maidemanda por transporte publico. Além
disto, como a situacdo ndo € a mesma em todagiésseos espacos da cidade ficam segregados

e desiguais.

O resultado desta distorcdo leva os consumidorespgssuem renda suficiente a fazerem a
inevitavel opcdo pelo transporte privado e condende menor poder aquisitivo a utilizar esse
sistema de péssima qualidade e alto custo parassecdr. Além disso, muitos passageiros que
antes podiam pagar pelo transporte publico, agayen @ aumento da tarifa ficam

impossibilitados de utilizar o mesmo.
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O resultado deste circulo vicioso é um incentivdacaez maior ao uso do meio de transporte
particular e, consequentemente, um desincentivasaado transporte publico. Por conseguinte,
aumentam os congestionamentos, 0 tempo gasto slEa@@entos e 0s custos na manutencéo e
ampliacdo das vias publicas. E na mesma medida+szla demanda por dnibus aumentando os

custos e os precos das passagens.

A respeito disso, vimos no capitulo anterior, geenrsempre a ampliacdo de vias publicas é
capaz de solucionar o problema da mobilidade. @d®ao de Downs-Thonsom sugere que um
aumento no investimento em vias publicas ira causardeslocamento de passageiros do

transporte publico para o transporte privado, agrde ainda mais o problema.

100% —
cN% —
0% 33% 28% 34%
70% 59% —
60% 79%
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0% . . . .
A B C D E
m Coletivo Individual

Gréfico 6 - Utilizacdo dos modos de transportegiasse socioecondmica (coletivos e
individuais)
Fonte: NTU, 2006.

O Gréfico 7mostra a maneira como a utilizacdo dos meios aesporte coletivo e urbano se
distribui nas diferentes classes socifdedemos observar que as classes que possuem maior
poder aquisitivo (A e B) utilizam em sua maiori&ransporte individual. Ja as classes C, D e E
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usam majoritariamente o transporte coletivo coniacjpal meio de transporte. E observado que
na classe E ocorre um pequeno decréscimo na pareelatiliza o transporte publico. Isso ocorre
porque essa € a camada da populagdo que possui reeda e que por isso, ndo tem condicdes

de pagar o valor cobrado pelas tarifas.

3.1.1 Situacao Atual

As consequéncias na qualidade da mobilidade eibitielssle sdo graves. Em particular, sdo as
pessoas de menor renda e que mais necessitamndpdriz publico que sofrem com os efeitos
deste circulo vicioso. Para entender como estaddgm afetado a qualidade de vida das pessoas

deve-se analisar os efeitos desta distorcao.

Segundo o Brasil (2006), mobilidade € um atribisoaiado as pessoas e aos bens; corresponde
as diferentes respostas dadas por individuos etemg@tondmicos as suas necessidades de
deslocamento, considerando-se as dimensdes dooesfEgo e a complexidade de atividades
nele desenvolvidas. Em outras palavras, é a camidas pessoas se deslocarem no meio
urbano para realizar suas atividades. De acordbé&antom o Ministério das Cidades, no que
concerne o transporte publico, acessibilidade @ralicdo para utilizacdo, com seguranca e
autonomia, total ou assistida, dos servigcos despr@ne coletivo de passageiros, por pessoa com

deficiéncia ou mobilidade reduzida.

O crescimento acelerado das cidades, juntamenteacdegradacdo do sistema de transporte
publico urbano trouxe enormes problemas a mobiidda populagdo. A cada dia que passa
cresce 0 numero de pessoas que possui dificuldadseedeslocar. Associado a isso ainda se
encontra o problema da acessibilidade, onde pessmasalguma dificuldade de locomocéo se

véem privadas de seu direito de ir e vir.
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O transporte publico urbano, de acordo com a CQoigEtd Brasileira, € um servico publico
essencial. A populacdo mais carente, que ndo passioi de transporte préprio depende dele
para ter acesso aos meios de trabalho, aos equifzsme servicos sociais, as atividades que
garantem a dignidade humana e a integracao sdéaiglcomo: lazer, visita a parentes, compras
etc.). Assim, o transporte publico além de ser emponente de mobilidade, passa a ser um
importante instrumento de combate a pobreza. Contsel esse sistema de servicos ndo for
adequado as necessidades da populacdo, em espgenatessidades da parcela mais pobre, ele
pode se tornar uma barreira ao acesso as oportiasida atividades essenciais, ou seja, um

empecilho a incluséo social.

A expansédo continuada do meio de transporte matiwizrouxe o transporte urbano a beira de
uma crise que nenhum dos atores tradicionais pageaz administrar. Nao obstante, nenhum
destes atores se preocupou em avaliar o sisteragoirdomo tal. Ao invés disso, foi dada
prioridade a assuntos de eficiéncia de traficavas da diminuicdo dos custos de transporte, e as
varias solucdes técnicas relativas aos fluxos @&cdr, seguranca dos motoristas, controle de

emissao de poluentes.

Os governantes negligenciaram as mudancas neessaarsistema apesar dos efeitos colaterais.
Este desenvolvimento é agravado pelo fato que 5@%og@ulacdo mundial reside em cidades e
gue aproximadamente 10% tém um carro proprio. Sesdwn, a crise de hoje inclui ambas as
relacOes internas e externas do sistema de malelidebana (mudanca de clima, conflitos por
recursos, divisdo socioecon6mica, motorizacdo desapeetc.) e sendo assim o assunto ficou
muito mais complexo. Mais que um servi¢co de trarispms sistemas publicos de transporte
cumprem uma missdo essencial de servigco sociaéssé@to a manutencdo da solidariedade
social e de coesao geografica de uma cidade e deagiio, assegurando 0 acesso a cidade para
todos.

A repercusséao desses fatores nas condicdes deaesloto e na circulacéo das pessoas explicita
ndo s6 o estado critico a que se chegou ao quesslieito a mobilidade urbana. Evidencia

também que, 0s meios e equipamentos de circulagsgam a ser definidos em funcéo da renda
da populacdo que deles usufrui e que, os padrdasedsibilidade sédo diferenciados em areas de

abrangéncia delimitadas pelo padréo de vida deusmi#gios.
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Os fatores que contribuem para o surgimento dessasrcoes podem ser entendidos a partir,
tanto da politica de uso do solo, quanto da magéa crescente, que constituem na reducéo da

qualidade dos transportes publicos.

A falta de uma mobilidade urbana adequada, de mesamépida, barata e segura, restringe o
exercicio da cidadania e o deslocamento, aquilotgura as pessoas cidadaos. Por exemplo, o
trabalho, 0 acesso a hospitais, escolas, as ateddaociais e culturais, a visita a parentes e
amigos, a bibliotecas, exposicdes, feiras, etanti dificultados ou até mesmo impossibilitados..
N&o obstante, a mobilidade resulta também num nag@iesso a bens de consumo e faz com que
o dinheiro circule mais, o que por sua vez, agaeeeonomia e possibilita 0 aumento de riqueza

da cidade em todos os sentidos.

E nitido, por exemplo, que a parcela da populag@mais necessita dos meios de transporte
publico esta sendo alijada deste direito, em funlghbaixa renda. Neste sentido, as pessoas estao
sendo privadas do acesso ao transporte publical@eévsua elevada restricdo orcamentaria e a

precariedade da oferta de transporte para as geaéricas.

A proviséo de infra-estrutura de transporte patsfazer ou mesmo estimular a demanda, num
crescente movimento de pessoas e bens, é vista oéacequisito para a prosperidade
econbmica. No entanto, o incentivo a construcacadi®vias e vias de transito rapido tem
aumentado as oportunidades de deslocamento a mai@téncias, acelerando a trajetoria das
cidades para os suburbios e contribuindo para s@ornmespalhamento e, em consequéncia,

gerando um crescimento desproporcional da necessaadeslocamento.

Os impactos gerados por projetos de infra-estrsitdeagrande escala tém sido repensados, ao
mesmo tempo em que sdo incentivadas medidas pes#rigdo do uso do automovel, construcao

e renovacao dos caminhos para pedestres, alémlldarim&a qualidade do transporte coletivo.

Uma pesquisa realizada pelo NTU (2006) mostra quaohkilidade da parcela mais pobre da
populacdo brasileira nas grandes cidades € bashkmix@, indicando que existem sérios
problemas de acesso ao trabalho e as oportunidiaglesmprego. Além disso, o acesso as

atividades de lazer também fica prejudicado.
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De acordo com Brasil (2006) cerca de 45% da popalagbana brasileira que possui renda
mensal familiar inferior a trés salarios minimof@mam as precarias condi¢cdes de mobilidade
como obstaculo a superagcdo da pobreza e da exchosfal. Assim, melhorar a mobilidade

urbana da parcela mais carente da populacdo impécariacdo de novas possibilidades de
incluséo social. “(...) Imaginar uma melhoria nasdicées de mobilidade, que atinja a maioria

dos cidadaos é viabilizar a vida de milhares desqeess desenvolvendo uma infinidade de

relacdes cotidianas, com influéncias diretas na@waa, na cultura e na cidadania”.

Na medida em que ocorre uma reducdo na renda &mdds mais pobres aumenta o percentual
da renda média da familia gasta com transporteqaui#issim, além dos mais pobres serem mais
dependentes dos transportes coletivos — modo decdegento ndo priorizado nas politicas

urbanas da maioria das cidades brasileiras- eistéa devem pagar relativamente mais caro para

utiliza-los.

Segundo dados do IBGE, desde a década de 70,egpdecrenda das familias com rendimentos
entre um e trés salarios minimos, destinado am gash transporte publico vem aumentando
consideravelmente. Na década de 70, 5,8% do or¢anfi@miliar eram comprometidos com
gastos relacionados ao transporte. No inicio dos 80 este gasto ja era de 12,4% e na década
de 90 ja ultrapassava os 15%, conforme mostra ficgrabaixo. Hoje para que uma pessoa se
desloque duas vezes ao dia durante 25 dias nolangasta 30% do salario minimo vigente.
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Gréafico 8 - Evolugéo do Percentual da Renda Gastellaansporte
Fonte: Elaboragéo prépria a partir dos dados disp@ino IBGE, 2007.

De acordo com o ministério das cidades diferencas elacdo a acessibilidade sdo descritas

através da analise de trés variaveis: o tempo ngadito em cada viagem, o modo de transporte e

a faixa de renda da populacao.

Verifica-se que nas cidades brasileiras o tempodelocamento no transporte
coletivo e nas viagens a pé diminui na proporc&ersa da renda sendo que o tempo
médio despendido no transporte € menor entre os.rResta forma, o transporte
torna-se ainda mais oneroso para a classe mas thaigopulacdo (BRASIL, 2006)

Outro ponto a ser considerado quando se fala enilideat®e e acessibilidade diz respeito a

situacdo dos idosos e das pessoas portadorasutesdlignitacao fisica. O ultimo censo do IBGE

revela que no ano de 2000, o Brasil possuia 8,5%la®s e 75% destes eram considerados

pobres. Além disso, os dados mostram que 14,5%bdasileiros possuem algum tipo de

deficiéncia, totalizando 26,5 milhdes de pessoasstd modo, se faz necessario discutir a

melhorias na acessibilidade destas faixas da pofmlatravés da adequacdo dos espacgos

publicos e da adequacao dos meios de transporte.
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E de extrema importancia que politicas de mobikdadacessibilidade visem como objetivo
principal fazer com que esta parcela da populag@uat condicbes de se locomover pelas cidades
com dignidade e seguranca. Neste sentido, um dosigais pontos a serem modificados é o
sistema de transporte publico, além da adequacambientes naturais e edificados e a aplicacao

e aperfeicoamento da legislacéo especifica.

Segundo o ministério das cidades, a promoc¢ao da®ae com deficiéncia serve como base para
gue seja feita uma reformulagdo completa dos esppgblicos através da implantacdo dos
principios e diretrizes da mobilidade urbana suateh. Assim, compete ao poder publico, a
adocdo de medidas que venham a melhorar o acesswadas categorias de usuarios que
utilizam o sistema de transporte coletivo e pobkbia insercdo daqueles que ainda ndo o

utilizam devido as suas limitagdes.

Olhando por esse lado, uma conseqiiéncia socialbadicda expansdo da motorizacdo é a
reducdo do espaco nas ruas destinado as necessitadeandes grupos de usuarios tais como
idosos, criangas e outros que se utilizam meiosmdtorizados. O apoio ao meio de transporte
publico ou a melhoria do sistema de bicicletas, g@a@mplo, pode melhorar a seguranca nas
estradas e se tornar um instrumento de politicd pir reduzir pobreza, a0 mesmo tempo em

gue cria pontes sociais.

A administracdo bem sucedida da politica de maikdurbana requer que uma variedade de
fatores seja levada em conta no seu planejamerdomBsma forma, aspectos de relacoes
estruturais como as mudancas demograficas e auditagle econ6mica, também deve ser

avaliado.

No entanto, esta solucdo nédo deve passar pelaag@pldo modelo de transporte atual que
prioriza os meios rodoviarios. O motivo pelo quakaolucdo deste problema ndo pode se dar
pela expansdo dos meios de transportes automgivds ser bem compreendido através da

Figura 1.

Do acima exposto pode-se perceber que existe ucessidade permanente de solucionar o
problema da mobilidade e acessibilidade, princigalt® nas grandes cidades. Para que isso
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ocorra, o Governo Federal com o intermédio do NBmnis das Cidades e da Secretaria Nacional

de Transporte e da Mobilidade implementou a Nov#i€ade Mobilidade Urbana Sustentavel.

Agora, resta saber se esses principios e diretgzesembasam a Nova Politica de Mobilidade
Urbana serdo eficazes em seu principal propésite,&gresolver o problema da mobilidade e da
acessibilidade. Para termos uma visdo mais ammaedponto, a proxima secdo serd toda
dedicada a Nova Politica de Mobilidade Urbana $u&tel. Iremos destacar 0os seus pontos
principais, para que possamos discutir as posfoiis da mesma conseguir alcancar seus
objetivos.

3.2 A NOVA POLITICA DE MOBILIDADE URBANA

Conforme exposto anteriormente, o0 modelo de maukd adotado pelas grandes cidades
brasileiras, que vem sendo reproduzido pelas ci#datke médio porte o qual favorece

enormemente o0 uso do veiculo particular. Dessa in@ame cidades se desenvolvem para acolher
e abrigar esse tipo de transporte, assegurandollmmueslocamento possivel dentro de suas

areas urbanas.

Este modelo, porém, se mostra extremamente ineticie ineficaz em todas as cidades do
mundo onde se instalou. O retrato desta crisebi&sdante claro nas Regibes Metropolitanas e,
prova disso, é o grande nimero de congestionamentoslto nivel de poluicdo a que estdo
submetidas essas cidades. Outra importante consggiteh modo de circulacdo motorizada séo
0S numeros crescentes de acidentes de transitoyvemuecontribuindo com o aumento das

despesas de saude em nosso pais.
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O estudo Redugdo das Deseconomias Urbanas com RorMeldo Transporte

Plblico efetuados pelo IPEA/ANTP., em 1998, estinnd gastos em

congestionamento em 10 capitais pesquisadas enh®&edide reais a cada ano.
Segundo aquele estudo, as condi¢cdes desfavoraweidragisito nas cidades
pesquisadas conduzem a quatro espécies de deséasnansaber: i- aumento no
tempo de percurso, correspondendo a uma perda @a@d0 milhdes de reais (120
milhées de horas sédo perdidas pelos usuarios dsptrete coletivo); ii- consumo

excedente de combustivel estimado a 200 milhddirde de gasolina e 4 milhGes
de litros de éleo diesel; iii- emissdo excedent€@eda ordem de 122 mil toneladas
anuais, com automoveis respondendo por cerca %ed@8te total; iv- excedente de

frota no transporte coletivo urbano para o mesndrgmade servicos (BRASIL,
2004).

Com isso, fica bastante claro o problema provogamcesse tipo de circulagdo motorizada que
prioriza 0 uso do transporte individual. Enquantgso de veiculos particulares crescerem, juntos

ascenderdo os problemas de mobilidade da populsgiitudo daquela de baixa renda.

Como uma forma de resolver esses problemas gerpelos uso crescente do transporte
individual, a Nova Politica de Mobilidade Urbanampie que seja dada uma énfase maior a
circulacdo ndo motorizada, ao mesmo tempo em duansporte coletivo seja priorizado no que

diz respeito a infra-estrutura e investimentos.

Ja& no que diz respeito ao transporte publico, amuatual da mobilidade urbana revela que esse
servico, do qual a grande maioria da populacaordkppara se deslocar diariamente, ainda ndo &
considerado como servi¢o publico essencial comerhta a nossa Constituicdo Federal. Com
um numero atual de 115 mil veiculos — sendo quiesle®,7 mil sdo metros-ferroviarios; 1 mil e
500 empresas operadoras, onde apenas 12 sdo sretradrias. Esse transporte publico possui
faturamento anual de cerca de 16 bilhdes de reais.

A qualidade do transporte coletivo urbano tem seerigado nos Ultimos anos

também por falta de uma rede de transporte bemtestda e integrada de tal forma
que atenda aos desejos de deslocamento da popufacpmcesso acelerado de
urbanizagdo néo foi devidamente acompanhado pdk de transporte que, aos
poucos, foi deixando de atender aos desejos e sidades de deslocamento de
grande parcela da populagéo, inclusive ao ndo pagesso universal na maioria doa
casos. A ocupacado desordenada e irracional dausioémo com a existéncia de areas
totalmente vazias ou pouco adensadas no interocidades, a0 mesmo tempo em
gue se verificou a ocupacgdo de areas mais distdatesransparecer a dissociagao
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entre transporte e ocupagdo do solo e onera elltifio atendimento das areas
localizadas fora da mancha urbana (BRASIL, 2004).

Com base no acima exposto, € nitido que as prisaipasas que levaram o sistema de transporte
publico urbano a viver a crise em que 0 mesmo sendra hoje. Somado a isso, esta a falta de
fontes de financiamento estaveis para a producéiofrdeestrutura adequada. Devido a auséncia
de uma politica de financiamento para o setor ireas 15 anos ocorreu a estagnacdo quase
gue total dos investimentos. Nesse periodo muitc@ae produziu de corredores exclusivo,
terminais de integracdo, apropriacdo de novas legias, etc. Sem falar que modificagcbes em

favor de uma melhor acessibilidade nesse periodbdm foram postas de lado.

A solucdo do problema de mobilidade vivido hojeapegrandes metropoles brasileiras busca
solucdo na Politica Nacional de Mobilidade Urbdias, agora, ao invés de ocorrer promogao na
infra-estrutura de vias e estradas, fator que entontem influenciado o aumento do uso de

transporte individual, a prioridade é o investinoend transporte publico e melhoria do modo de

circulacdo ndo motorizada.

Tendo como finalidade principal resguardar o dirgib acesso universal, seguro, equanime e
democratico ao espaco urbano para toda e qualquerga populacdo € que A Politica Nacional
de Mobilidade Urbana formulou seus principios. Gmase no documento Principios e Diretrizes
da PNMUS, elaborado pela Secretaria Nacional denspate e Mobilidade Urbana, os

principios que embasam essa nova politica sdogonses:

a) A participacao e controle social sobre a politieantbilidade.

b) Direito a informacédo sobre a mobilidade, de form@strumentalizar a participacao
popular e o exercicio do controle social.

c) Desenvolvimento das cidades, por meio da mobilidedana sustentavel.

d) Universalizacdo do acesso ao transporte coletivo.

e) Acessibilidade das pessoas com deficiéncia ou esingao de mobilidade.

f) Politicas publicas de transporte e transito natideamobilidade urbana sustentavel,

articulada entre si e com a politica de desenvaimurbano e de meio ambiente.
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g) A mobilidade urbana centrada no deslocamento desops.
h) O transporte coletivo urbano como um servico pobdissencial regulado pelo Estado.
i) Paz e educacao para cidadania no transito comiodiestodos.

S&o com base nestes principios que foram elabosaddisetrizes basicas da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana Sustentavel. As mesmas foraradale modo que sejam priorizados os tipos
de circulacdo nao-motorizada, com énfase nos pededticlistas, passageiros de transporte
coletivo, pessoas com deficiéncia, portadoras degsédades especiais e idosos.

No que se refere a questdo da expansdo do usccalesioto ndao-motorizado no lugar do
deslocamento motorizado e da melhoria do sistenteadsporte coletivo como forma principal
de resolver o problema da mobilidade e da acesttg.

A politica afirma, ainda, a garantia de prioridagt®s transportes coletivos e aos
deslocamentos ndo motorizados — a pé ou por mehicitdetas — como parte de
uma politica de inclusdo social e de combate agzaburbana. Apresenta-se como
publico preferencial & populagdo de menor rendaregta altamente dependente do
Transporte Coletivo Urbano — as pessoas com defici€ou com dificuldade de
locomocéo e idosos (BRASIL, 2004).

O documento Politica Nacional de Mobilidade Urb&ustentavel, aprovado pelo conselho das
cidades em setembro de 2004 e elaborado pela &xrélacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana indica algumas diretrizes a sesaguidas. A primeira parte delas séo
diretrizes sociais, que visam melhorar a situag@toda a sociedade, inclusive a de baixa renda.
Para isso, se faz necessario ampliar e garanireivodde mobilidade a toda sociedade brasileira.

Dentre as sociais, as principais diretrizes s&®egsintes:

a) Promover a ampla participagédo cidada, de formarangja o efetivo controle social das
politicas de Mobilidade Urbana.

b) Promover o barateamento das tarifas de transpole&vo, de forma a contribuir para o
acesso dos mais pobres e para a distribuicdo da.ren
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c) Promover o acesso das populagbes de baixa rermkciamente dos desempregados e
trabalhadores informais, aos servi¢os de transpoté&tivo urbano.

d) Promover e apoiar a implementacéo de sistemas/iédios seguros, priorizando aqueles
integrados a rede de transporte publico.

e) Promover e apoiar a melhoria da acessibilidadepdasoas com deficiéncia, restricao de
mobilidade e idosos, considerando-se o principiacdsso universal a cidade

f) Promover e incentivar a utilizacdo de combustigkernativos e menos poluentes.

As diretrizes organizacionais estabelecem metaggairsno que concerne a organizagdo do
sistema como tal, apoiando planos e projetos gdenem o espaco urbano e que de alguma
forma, possam acabar por contribuir com a melhaaianobilidade da populacéo. As principais

diretrizes organizacionais sao:

a) Articular e definir, em conjunto com os Estadosstiio Federal e Municipios, fontes
alternativas de custeio dos servicos de transpmitdico, incorporando recursos de
beneficiarios indiretos no seu financiamento.

b) Combater a segregacao urbana por intermédio dicRdliacional de Mobilidade Urbana
Sustentavel.

c) Promover e difundir sistemas de informacoes e autices da Mobilidade Urbana.

d) Estabelecer mecanismos permanentes de financiantantmfra-estrutura, incluindo
parcela da CIDE, para os modos coletivos e ndo+zattos de circulagao urbana.

e) Incentivar e apoiar sistemas estruturais, metrosM@rios e rodoviarios de transporte
coletivo, em corredores exclusivos nas cidades aséginas Regides Metropolitanas, que
contemplem mecanismos de integracdo intermodadtiicional.

f) Incentivar e difundir medidas de moderacao de gaifede uso sustentavel e racional do
transporte motorizado individual.

g) Apoiar planos e projetos que ordenem a circulagdmercadorias de maneira racional e
segura, principalmente em relacdo as cargas pasgos

h) Promover o desenvolvimento do transporte publioa) gistas a melhoria da qualidade e
eficiéncia dos servicos.

i) Apoiar e promover medidas para coibir o transpetgl de passageiros.
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Além de diretrizes sociais e organizacionais, atiealde Mobilidade Urbana também conta com

diretrizes politicas, que servem para que as agéegrias secretarias sejam feitas de forma

conjunta, além de promover uma maior integracdoseebnido, estados e municipios nos

assuntos que tenham alguma ligacdo com a melharianabilidade urbana. Estas séo as

principais diretrizes politicas:

a)

b)

d)

9)

h)

)

k)

Apoiar Politicas e Planos Diretores urbanos quertsgam uma melhor distribuicdo das
atividades no territério e reduzam a necessidadked®camentos motorizados.

Promover a preservacdo do Patriménio Historico destros urbanos, regulando a
circulacédo de veiculos.

Promover e viabilizar a associacdo e coordenaciie arpolitica nacional de mobilidade
sustentavel e de transporte e transito em consi@an@om as politicas de promocgéo
habitacional, desenvolvimento urbano, meio ambiemtesaneamento ambiental em
especial as de drenagem de aguas pluviais e ressdlidos.

Promover politicas de mobilidade urbana e valoémado transporte coletivo e néo-
motorizado, no sentido de contribuir com a reajfib das areas urbanas centrais.
Promover a capacitacdo dos agentes publicos e enwd#gimento institucional dos
setores ligados a mobilidade.

Promover e apoiar a regulamentacdo adequada dagosetde transporte publico.

Apoiar a adocao de tecnologias de maior eficiémgia aperfeicoem os sistemas de
controle dos servigos de transporte publico.

Desenvolver modelos alternativos de financiameptra implementacao de projetos da
mobilidade urbana.

Promover a articulagdo entre os municipios e destes os estados nos projetos de
melhoria da mobilidade nas Regides Metropolitanas.

Promover e apoiar a elaboragéo de planos de treaaspbano integrado, compativel com
o plano diretor ou nele inserido para as cidadesmais de quinhentos mil habitantes.
Promover e incentivar o desenvolvimento de sistethealsansportes e novas tecnologias
gue resultem na melhoria das condi¢cdes ambientais.

Apoiar e incentivar a formulacdo de planos direfomaunicipais que prevejam

mecanismos de adaptacdo do sistema viario e dspbda nos projetos considerados
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polos geradores de trafego, garantindo que a splamiacdo mitigue os efeitos negativo
decorrentes, inclusive com 6nus ao empreendedandgucouber.

m) Instituir diretrizes para o transporte urbano.

7

Com a elaboracdo destas diretrizes, fica claro api®bjetivos da Politica de Mobilidade é
contribuir para a promoc¢ao do desenvolvimento st&tel das cidades, buscando compatibilizar
0 crescimento e a eficiéncia econdmica, com quadidie vida, equidade social e conservacao
ambiental. Além disso, € colocado a qualificac@opdanejamento dos transportes publicos como

viabilizador da redistribuicdo do espaco e da tagép.
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4 A DINAMICA DO TRANSPORTE PUBLICO EM SALVADOR
4.1 SITUACAO ATUAL

A cidade de Salvador, como a maioria das grandatagabrasileiras, enfrenta graves problemas
de mobilidade urbana. Com uma populacédo de cer@a882.625 milhdes de habitantes (IBGE,
2007), a cidade utiliza como principal meio de $gorte 0 dnibus. Além destes, a populacéo
pode contar apenas com um reduzido nimero de bdaspomplementar, que nédo chega a

atender a um namero razoavel de pessoas.

Além desses problemas, a populacdo de menor podésitevo ainda sofre com o transporte
sucatiado e com os altos valores das tarifas podg Além disso, 0s congestionamentos
constantes tornam ainda mais onerosos 0s custaagkm. O somatério de todos esses fatores
faz com que o sistema de transporte publico dea8ahseja muito pouco eficiente.

Com base em dados disponibilizados pela STP, posldirar varias conclusdes acerca da
condicdo de mobilidade na capital baiana. A quadedde passageiros que utilizam o transporte
publico vem caindo gradativamente. O grafico abai@monstra que o numero total de usuarios
do transporte coletivo teve uma baixa bastanteidersvel.

Essa reducao na quantidade de passageiros serdeipgimente pelo alto valor que vem sendo
cobrado na tarifa. Com a passagem mais cara, uncalpaonsideravel da populagédo se vé
impossibilitada de utilizar o transporte publiceduzindo-se assim o nimero total de passageiros
do sistema publico de transporte.



PASSAGEIROSTOTAL

43,000,000.00

_//\

41,000,000.00

39,000,000.00

37,000,000.00

2002 2003

=——=PASSAGEIROS TOTAL

Graéfico 9 - Evolugdo do numero total de passageioasansporte publico em Salvador.

Fonte: Elaboragao prépria com base nos dados ddA&A007.

Essa reducdo na quantidade de passageiros tamteridio quando analisamos o IPK, que a
variavel que mede a quantidade de passageiros ylomgtro percorrido. Os dados da STP
indicam que de 1999 até 2006 houve um a reducdarntasconsideravel (de cerca de 0.8) do

IPK. Dessa maneira, podemos concluir uma subudizado transporte publico soteropolitano.

Essa situacdo é demonstrada no grafico a seguir:

2.10
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Gréfico 10 - Evolucéo do IPK de Salvador.
Fonte: Elaboragéo prépria com base nos dados ddA&A007.
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Com essa queda gradativa no nimero de passageirtvansporte publico tende a ter sua
gualidade reduzida. Uma prova disso esta baseadaanacteristicas da frota utilizada. Como
indica o grafico abaixo, de 1999 a 2006 a idad&ata de 6nibus de Salvador subiu em média

um pouco mais de um ano.

IDADE FROTA
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——|DADE FROTA

Gréfico 11 - Evolucédo da idade da frota de 6nitiSdlvador.
Fonte: Elaboragéo prépria com base nos dados ddA&A007.

Esse envelhecimento da frota indica que o transporha-se cada vez mais sucatiado, reduzindo
assim a qualidade do servico prestado a popul@gimesmo tempo em que a frota envelhece,
aumenta consideravelmente o nimero da frota enagger Porém, isso ndo se deve apenas a
aquisicao de veiculos novos, e sim, ao uso malsmgado dos veiculos antigos. O crescimento
da frota operante pode ser acompanhado no graegwr: em um periodo de seis anos (1999 a
2006), a frota operante teve um crescimento eqnt@la 4,5%, ou seja, houve um aumento na

guantidade da ordem de aproximadamente 100 veiculos
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Gréfico 12 - Evolucgéo da frota operante.
Fonte: Elaboragéo prépria com base nos dados ddA&A007.

Quando o numero de passageiros se reduz, a qualittedservicos ofertados tende a diminuir,
pois uma quantidade menor de passageiros faz cem qusto operacional do servico aumente.
Como consequéncia disso, reduz-se o numero deslaftanimero de viagens realizadas. Com
essa reducao, o servico de transporte torna-seveadgior, com uma espera pelo servico cada

vez maior. Os graficos abaixo demonstram esta &&doestes dois indicadores para o periodo de

2005

2006

1999 a 2006:
N2 LINHAS
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450.00 7 R ————
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Gréfico 13 - Evolugdo do nimero de linhas de énéyasSalvador.
Fonte: Elaboragéo prépria com base nos dados ddA&A007.
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Com base nesta figura, percebe-se que a parti@@k &orreu uma acentuada queda no nimero
de linhas de Onibus operadas na cidade. Essa redugdgou ao percentual elevado de

aproximadamente 19,6%. O outro grafico demonstyaeala na quantidade de viagens realizadas
pelo sistema de transporte coletivo na cidade.ddg&o destas viagens, do ano de 1999 a 2006,

foi na ordem de aproximadamente 35.000 viagens.

VIAGENS REALIZADAS

490,000.00
450,000.00 \

430,000.00 . . . . . . . |
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=—V\/|AGENS REALIZADAS

Gréfico 14 - Evolugdo no nimero de viagens readiggmbr transporte coletivo em Salvador.
Fonte: Elaboracao prépria com base nos dados dd&/807.

Essa reducdo no nimero de viagens e no numerohdesiassociado aos congestionamentos tao
constantes na cidade fez com que também fosseidaduguilometragem percorrida anualmente
pelo transporte coletivo de Salvador. Como podeerrebido no gréfico abaixo, essa reducéo é
bastante significativa: num periodo de seis and@99la 2006), houve uma queda de

aproximadamente 1.000.000 de quildmetros.
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KM PERCORRIDA
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Gréfico 15 - Evolugdo dos Km percorridos anualmgede transporte coletivo.
Fonte: Elaboragéo prépria com base nos dados dd&A007.

Com base nos dados expostos, podemos extrair quadS8atambém esta passando por uma
grave crise de mobilidade. As altas tarifas colsguElas empresas elimina a possibilidade de
grande parte da populacao utilizar o sistema. eDesido, ao operar com custos operacionais
mais elevados, os servigos oferecidos sédo de pesgiatidade, com frotas depreciadas e reducao

da quantidade de linhas e das viagens realizadamngeqlente aumento no tempo das viagens.

Um ponto importante a ser destacado diz respeastmBucdo das tarifas do transporte coletivo de
Salvador. Num periodo de 10 anos, o preco da passagmentou aproximadamente 233%. Isso
fez com que grande parte da populacdo fosse prila@d@esso ao transporte coletivo. O gréfico
abaixo demonstra o quanto abusivo foi esse aungasttarifas na capital baiana.

Como indicado na Politica, buscar a reducdo doaerentos e da utilizacdo dos meios de
transporte individual é de extrema necessidade pgwa Salvador possa melhorar
consideravelmente a mobilidade de sua populagé&o.
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Gréfico 16 - Evolugéo da tarifa do transporte ¢atetle Salvador.
Fonte: Elaboracao prépria com base nos dados dd&/4007.
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Gréfico 17 - Crescimento da Inflagdo de 1996 a 2007
Fonte: Elaboragéo propria com base nos dados db, [FED7.

Além disso, investimentos no setor de transportdigni sdo altamente necessarios, para que a
populacdo de baixa renda volte a poder utilizae &ssn tdo necessario a inclusdo econdémica e

social.
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4.2 AS POSSIBILIDADES DA NOVA POLITICA DE MOBILIDADE (RBANA EM
SALVADOR

Como pode ser observado com os indicadores e gsa#ixpostos no topico anterior, Salvador

vivencia hoje uma grave crise de mobilidade urb&aumento das tarifas e a consequiente
reducdo de passageiros no transporte publico dealchpiana, levaram o sistema de transporte
coletivo a beira de um colapso. Isso pode ser covagio quando analisados a queda do nimero

de linhas, da quilometragem rodada e do IPK aocdalog ultimos dez anos.

Devem ser tomadas medidas em relagdo ao tranguiiieo soteropolitano que visem o acesso
amplo a mobilidade e a acessibilidade e que, adené&udo, priorizem a populagdo de baixa
renda e com algum tipo de necessidade especial,qo@ a mesma possa voltar a desfrutar do
direito basico de ir e vir. Tomar como base osgpios da Nova Politica de Mobilidade Urbana

para comecar esse processo torna-se imprescindivel.

Um bom comeco seria apoiar Politicas e Planos @&sturbanos que favoregcam uma melhor
distribuicdo das atividades no territorio e reduzanmecessidade de deslocamentos motorizados.
Assim, seria reduzida a quantidade de deslocamdiénss, diminuindo os congestionamentos e
possibilitando que a populacdo de baixa renda tanhaso aos servicos basicos mais perto de

sua residéncia.

Um ponto que poderia ser desenvolvido para melhdaiamobilidade seria a promocgao a
preservacdo do Patrimdnio Historico dos centrosinob, regulando a circulacdo de veiculos.
Uma menor quantidade de veiculos em circulacaddaale propiciaria uma maior eficiéncia no
sistema de transporte, j& que os individuos impitéados de usarem seus carros particulares
recorreriam ao transporte coletivo e por sua veajroento de passageiros por quildmetro rodado
reduziria o custo da viagem. Além disso, um menbnero de carros em circulagdo faria com

gue se reduzissem o0s congestionamentos.

Outro principio da Nova Politica de Mobilidade Urhajue poderia ser utilizado como base para

a melhoria da situacdo de Salvador, seria a proonagéviabilizacdo entre associacdo e
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coordenagcdo da politica nacional de mobilidadeesté&tel e de transporte e transito em
consonancia com as politicas de promoc¢ao habitalcidasenvolvimento urbano, meio ambiente

e saneamento ambiental.

by

Esse trabalho conjunto entre estas Politicas éraamente proveitoso a medida que, por
exemplo, uma politica habitacional que leve em aomtproblema da mobilidade, ao ser
implementada, levar4 em consideracdo em que legarfsita a ocupacéo do solo e se a mesma

geraria futuramente problemas de mobilidade paseos moradores.

Mais um principio a ser considerado seria aqueke djm respeito a promocao de politicas de
mobilidade urbana e valorizagdo do transporte igolee ndo-motorizado, no sentido de
contribuir com a reabilitacdo das areas urbanasaienDessa maneira, ocorreria uma melhora
no transporte publico, visto que 0 mesmo estarigs malorizado aos olhos da populacdo e
consequentemente operando com capacidade maione8imo tempo, a valorizagdo de meios de
transporte ndo-motorizado reduziria o uso de vegcphrticulares e consegientemente ocorreria

uma melhora na mobilidade da populacgéao.

A Nova Politica de Mobilidade Urbana traz variompipios e diretrizes que podem ajudar muito
na tomada de decisdo e administracdo do problemaatélidade vivenciado atualmente na
capital baiana. Entretanto, € preciso ter em mgnéea crise no transporte e de mobilidade néo
pode e nem deve ser resolvido com énfase no treasparticular. A chave para a resolucéo
deste problema est4 no incentivo ao transportetivole ndo-motorizado e na redugdo de

deslocamentos.
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5 CONCLUSAO

O Brasil vive hoje uma grave crise de mobilidadeana e o sistema de transporte ineficiente
aliado ao répido crescimento das cidades sdo osefatjue mais tém contribuido para o
agravamento desta situacdo. Como visto anterioementdegradacdo crescente do transporte
coletivo tem incentivado cada vez mais o uso deweas particulares, agravando assim 0s

congestionamentos e aumentando por sua vez o eniagem.

O Paradoxo de Downs-Thomson mostra claramente sjpeoblemas derivados do crescimento
acelerado e do uso de veiculos particulares, ndmn&ardo solucdo no aumento dos
investimentos em infra-estrutura, visto que, uma ampliados (por exemplo pelo aumento de
vias e estradas) passageiros que antes utilizavamspbrtes coletivos serdo estimulados a
adquirir um veiculo particular. Isso tem como resld uma migracdo de passageiros do
transporte coletivo para o transporte privado, \&grdo ainda mais o problema da grande

guantidade de carros nas principais vias e estradas

O ciclo vicioso entre a utilizagdo do transportdlpd e privado que foi demonstrado neste
trabalho permite visualizar a dimensédo do problearaamobilidade vivido hoje nas grandes
cidades do nosso pais. O mesmo ciclo mostra quebtepa da mobilidade e da degradagéo do
transporte publico esta intimamente ligado basicéena@ dois fatores: o aumento no uso de

veiculos particulares e a reducdo na renda dosicoderes.

Pode concluir também, de forma simplificada, o oge@rre quando ha um aumento no nimero de
carros particulares em circulacdo nas cidades.r€semo de veiculos individuais faz aumentar
0s congestionamentos, reduzindo a quilometragemnatisporte publico, aumentando os custos
de operacédo e tornando mais oneroso o preco dasgess. Por outro lado, o aumento na
utilizacdo de veiculos particulares também ocasiona reducédo da demanda por 6nibus. Esses
dois pontos tendem a incentivar ainda mais o useeflilos particulares e, para aqueles com
menor poder aquisitivo, o0 aumento das tarifas asuem o direito de utilizar o transporte

coletivo.
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Os dados referentes ao transporte publico da cidadBalvador confirmam a teoria do ciclo
vicioso entre os meios de transporte publico eapiov O primeiro fato a ser observado € a queda
na quilometragem percorrida pelo transporte pulgicoSalvador — de aproximadamente 6% —
entre 2000 e 2006. A reducdo na demanda estaidafled queda do numero de linhas e do
namero de viagens realizadas, na ordem de 12%% &Spectivamente, dos anos de 2000 a
2006.

Essa reducdo na demanda do transporte publicoeflera direto na qualidade do mesmo, visto

gue pode-se perceber um aumento nos custos. ldeospo comprovado com os dados referente
a idade da frota e frota operante. A idade da filoteransporte coletivo de Salvador aumentou de
3,9 anos em 2000 para 5,1 anos em 2006. Ja a dadatie 6nibus que opera na cidade sofreu

um aumento 2.100 para 2.300 veiculos.

A reducdo na demanda do transporte publico, coonserjiente aumento dos custos, causou um
aumento na tarifa de aproximadamente 286% no pededl0 anos, entre 1997 e 2007. Esse
aumento, consequentemente, houve uma queda nomdmersuarios do transporte coletivo da

ordem de aproximadamente 9%no mesmo periodo. Ghdice que comprova essa reducao é o
IPK (indice de Passageiros por Quildmetro Rodadlaj)esmo caiu de 2,0 em 2000 para 1,7 em
2006.

Esses dados confirmam que Salvador encontra-seesamancrise de mobilidade que outras
grandes cidades brasileiras, onde o nimero cadanaéx de veiculos particulares causa uma
reducdo no nimero de usuarios do transporte coletivm conseqiente aumento nos custos dos
mesmos. Soma-se a isso 0 aumento das tarifas glue grande parte da populacédo dos usuarios

de meios de transporte urbanos.

Durante muito tempo, a solucéo para o problema alsiliiade foi tentado através do aumento
da infra-estrutura urbana, mas maioria das vezesa enelhoria s6 beneficiou o veiculo
particular. Entdo, o meio de solucionar o problestaamobilidade vivido por Salvador e por
outras grandes cidades brasileiras deve priorizareramente o meio de transporte coletivo em

detrimento do meio de transporte individual. Cosoj$d0 apenas 0s passageiros que ja utilizam
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o transporte publico serdo beneficiados, mas maitante: usuarios do transporte particular

devem migrar para o coletivo.

Sendo assim, a Nova Politica de Mobilidade Urbamalementada pelo Ministério das Cidades
tem como objetivo solucionar os problemas de nudule e acessibilidade explicitados acima.
Neste sentido a politica ataca o problema de naarmeirreta dado que esta embasada numa
perspectiva redutora do deslocamento motorizado.aé®@es sado voltadas para pedestres,
passageiros de transporte coletivo e pessoas @segu alguma dificuldade de locomogéo. Ou
seja, pode-se afirmar que a politica esta volteata ptender aos problemas dos transportes

publicos e incentivar o meio de circulacdo nao-mpaolo.



48

REFERENCIAS

BAHIA. Superintendéncia de Transporte Publicmlicadores do transporte publico de
Salvador. Disponivel em:
<http://www.stp.salvador.ba.gov.br/categorias/osilmdicadores.php>. Acesso em: 25 ago.
2007.

BRASIL. Ministério das Cidade§estao integrada da mobilidade urbanaBrasilia, 2006.

BRASIL. Ministério das Cidadesviobilidade e politica urbana: subsidios para uma gestao
integrada. Brasilia, 2004.

BRASIL. Ministério das Cidade®rincipios e diretrizes da politica nacional de mohdade
urbana sustentavel Brasilia, 2004.

BRASIL. Congresso NaciondEstatuto da cidade:guia para implementagédo pelos municipios e
cidadéos. 2 ed. Brasilia, 2002.

DOWNS, A. The law of peak-hour expressway congasiicaffic Quarterly , v. 16, p. 393-409,
1962.

IBGE. Evolucgéo do percentual da renda gasta com transpat Disponivel em:
<http://www.ibge.gov.br>. Acesso em: 28 abr. 2007.

IPEA. A evolucao da inflagéo brasileiraDisponivel em: <http://www.ipea.gov.br>. Acesso em:
15 jan. 2007.

LEE, S.; LEE; E.; LEE, Y. I. Innovative public trgymort oriented policies in seoul.
Transportation, v. 33, n. 16, p. 189-204, mar. 2006.

MOGRIDGE, et al. The downs-thomson paradox andrénesportation planning process.
International Journal of Transport Economics, v.14, p. 283-311, 1987.

NTU. Associacdo Nacional das Empresas de TranspOrteanosSituacao atual do transporte
brasileiro. Disponivel em: <http://www.ntu.org.br>. Acesso:dfd ago. 2007.

ORTUZAR, J.D.; WILLUMSEN, E. L.GModelling transport. 3. ed. Chichester: John Wiley,
2001.

PINDYCK, R. S.; DANIEL, L. R.Microeconomia 6 ed. Sao Paulo: Prentice-Hall, 2006.



THOMSON, J. M.Great cities and their traffic. London: Gollancz, 1977.

VARIAN, H. R. Microeconomia: principios basicasSao Paulo: Campus, 2006.

49



