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RESUMO

Desde a criacdo do primeiro automdvel até os dias de hoje, pode-se observar um crescimento
desordenado na sua utilizacdo. Devido ao crescimento da inddstria automobilistica, novas
técnicas de producdo em massa e incentivos que historicamente facilitaram a compra e uso do
carro chega-se a uma situacao, em que o uso do automdvel como meio de transporte tornou-se
exagerado ao ponto que prejudica a dindmica das cidades. Com a mobilidade urbana dos
centros urbanos, extremamente prejudicada pelo excesso de automdveis, € notdrio que eles
que deveriam ser a solugdo em termos de meio de transporte tornaram-se o proprio problema.
Centros urbanos passaram a ser desenvolvidos voltados aos automdveis e nao as pessoas que
deveriam ter direito a esses espacos. Como resultado a cidade tornou-se desigual e sua
dindmica ineficiente. Fundamentado nesta observacdo, foi construido este trabalho com
énfase em relatar como se chega nessa situacdo e como enfrenta-la. Serdo estudadas nesse
documento, solucBes viadveis para melhoria da mobilidade urbana, com o foco na reducéo da
quantidade dos automdveis nas ruas com politicas de restricdo que desestimulem seu uso e
estimulem a busca por meios alternativos de transporte. Aborda-se solucdes ja implantadas
em varias cidades e ideias inovadoras e sustentaveis. Pedagio urbano, rodizios de veiculos,
reducdo do espaco destinado aos carros e o incentivo ao uso de bicicletas, sdo algumas das
solucBes abordadas. A escolha de qual ou quais medidas a cidade devera tomar, depende de
como € a sua situacdo atual e quais sdo as suas particularidades. Por fim, a pesquisa foi feita
com intuito de quantificar e mostrar como a sociedade reage a possiveis medidas tomadas
pelo governo em detrimento a melhoria do espaco comum e da qualidade de vida.

Palavras-chave: Uso do automével. Mobilidade urbana. Melhoria do espaco comum.



ABSTRACT

From the creation of the first car to the present day, one can observe a disorderly growth in its
use. Due to the growth of the automobile industry, new mass-production techniques and
incentives that have historically facilitated the purchase and use of the car, a situation has
arisen in which the use of the car as a means of transportation has become exaggerated to the
extent that it Dynamics of cities. With the urban mobility of urban centers, greatly hampered
by the excess of cars, it is well known that they should be the solution in terms of means of
transport have become the problem itself. Urban centers started to be developed for
automobiles and not the people who should be entitled to these spaces. As a result the city
became uneven and its dynamics inefficient. Based on this observation, this work was built
with an emphasis on reporting how to arrive at this situation and how to face it. Viable
solutions will be studied in this document to improve urban mobility, with a focus on
reducing the number of cars on the streets with restrictive policies that discourage their use
and stimulate the search for alternative means of transport. It addresses solutions already
implemented in several cities and innovative and sustainable ideas. Urban tolling, vehicle
casters, reduction of space for cars and the encouragement of the use of bicycles are some of
the solutions addressed. The choice of what or what measures the city will take depends on
what your current situation is and what its particularities are. Finally, the research was done in
order to quantify and show how society reacts to possible measures taken by the government
to the detriment of improving the common space and quality of life.

Keywords: Car use. Urban mobility. Improvement of common space.
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INTRODUCAO

Atualmente, congestionamentos fazem parte do cotidiano de todas as grandes
cidades. Cidades ndo planejadas, vias mal sinalizadas, semaforos que néo estdo sincronizados,
falta de planejamento no setor de mobilidade urbana, deficiéncias no transporte publico,
seguranca publica e calcadas precérias que impossibilitam os cidaddos de se transportarem a
pé e excesso de automoveis nas vias sao 0s agentes causadores dos congestionamentos. Com
todas essas razbes em mente escolhemos focar em como 0 excesso de automoveis nas vias
contribuem para 0s congestionamentos as razdes que podem explicar esse excesso e em
medidas que contribuem para que a populagdo tome a decisdo de deixar o0 automdvel em casa
e buscar meios alternativos de locomocao.

O estudo apresenta uma analise das medidas de restricdo ao uso do automovel,
visando demonstrar, como foco principal, ideias que possam ser implantadas com custos
relativamente baixos e prazos curtos que incentivariam a populacdo a reduzir o uso do
automovel individual e consequentemente a usarem meios de locomocgédo alternativos.
Obviamente, esse papel de reeducacdo da populacdo ndo é uma tarefa facil visto que a questao
do transporte urbano é diretamente relacionada a fatores como: poder aquisitivo, clima e as
facilidades inerentes ao uso do automovel, portanto cada medida apresentada deve ser vista
levando em consideracéo as particularidades do ambiente ao qual esta inserida.

Antigamente as cidades eram desenvolvidas e projetadas como espacos de encontro e
convivéncia dos seus habitantes. Com o aumento da densidade demogréfica, evolucdo da
tecnologia e maior necessidade de transportar pessoas, bens e servigos desenvolveu-se, ao
redor do mundo, uma cultura de dependéncia de veiculos motorizados como meio de
transporte. Grandes e médias cidades, hoje em dia, sdo quase que planejadas em funcdo dos
automoveis e ndo dos pedestres ou ciclistas resultando em um grande nimero de vias, com
possibilidade de estacionar gratuitamente nessas vias e diversas facilidades oferecidas nas
vendas dos automoveis que estimulam ainda mais o aumento da frota. Esse aumento surgiu
como consequéncia de um processo natural de evolucdo dos centros urbanos e se intensificou
a partir da década de 1950 sem nunca cessar (ITDP, 2017).

Mobilidade urbana e congestionamento sdo dois temas muito discutidos na
atualidade, pois afetam diretamente a qualidade de vida da populagdo. Entre os diversos
problemas causados podemos citar: poluigdo sonora, visual e ambiental, aumento de

problemas respiratérios e cardiacos, maior consumo de tempo em viagens, entre outros. Além
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desses fatores considerados mais concretos, os transitos intensos sao conhecidos por abalar
também a salde mental dos cidaddos, pois sdo grandes causadores de estresse e cansago no
cotidiano.

Busca-se destacar a necessidade de estudar sobre o assunto e desenvolver medidas
que gerem um impacto direto no caos dos congestionamentos que vivemos todos os dias é
imprescindivel para a evolugdo da sociedade ndo s6 no &mbito da mobilidade urbana em si
mas também no da qualidade de vida da geracao atual e futura.

O aumento no numero de vias ndo vai resolver o problema do congestionamento e a
saida mais viavel e duradoura é reducéo no numero de carros nas ruas e reeducacao da forma
de pensar da populacdo. Pensando dessa forma, existem algumas medidas que podem ser
tomadas pelo governo para incentivar a populacdo a buscar outros meios de locomogcéo.
Dentre as medidas destaca-se: diminuicdo de da oferta de estacionamento gratuito, rodizio
municipal de veiculos, implantacdo de sistema de pedagio urbano, uso de caronas
programadas, melhor oferta de ciclovias, melhoria na qualidade dos passeios publicos, e
melhorias na oferta de transporte publico.

O estudo fundamenta-se inicialmente através de uma revisao bibliogréafica, realizada
em livros, artigos publicados na internet e revistas, utilizando-se a metodologia descritiva, de
método dedutivo. Posteriormente, através de estudos de casos demonstra-se a importancia de
analisar como a sociedade reagiria caso fossem implantadas algumas dessas medidas. Esse é
um fator importante, pois ao longo dos anos fomos educados a pensar que a locomocao torna-
se mais facil quando se tem um carro. Apesar de ser facil fazer qualquer pessoa entender que
0 problema do congestionamento é causado pelo excesso de veiculos nas vias o processo de
conscientizar e reeducar essas pessoas a ponto de que elas deixem o prdprio carro em casa é
muito mais complicado e algumas medidas adotadas, apesar de parecerem duras e até
punitivas sdo apenas uma forma de viabilizar esse processo de reeducacao.

Objetivos gerais e especificos
Objetivos gerais: Estudar/identificar os problemas causados pelo excesso de

automoveis.

Obijetivos especificos: Expor os motivos para 0 uso exagerado do automdvel nas
grandes e médias cidades; indicar medidas que estimulariam uma mudanca de comportamento
da populagdo; identificar como a populacdo reagiria a implantacdo de medidas que
diminuiriam o uso dos carros; estudar medidas vidveis de serem implantadas em cidades e

regibes metropolitanas do nosso pais.
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1 ANALISE QUANTO AO AUTOMOVEL

1.1 Evolucéo do uso do automovel
1.1.1 Crescimento automobilistico no Brasil

O automdvel foi considerado no século XX como o objeto de locomogéo do futuro,
que seria a resposta para os proximos anos. E realmente foi, mas de um tempo para ca,
podemos afirmar que isto possivelmente devera mudar. Imagens de cidades completamente
tomadas pelos automdveis sdo 0s mais novos cartdes postais. Estima-se que a frota brasileira
cresceu 400% em 10 anos, durante o periodo de 2003 a 2013 (CAMARA DOS
DEPUTADOS, 2014).

As figuras a seguir, ajudam a ilustrar o crescimento da produgdo do automovel no
Brasil e a evolugdo do seu uso, mostrando a evolugéo do transito em uma das cidades com os

piores numeros de congestionamento no mundo: Sdo Paulo, Brasil.

Gréfico 1. Evolucgdo da producdo automobilistica no Brasil
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Fonte: (ANFAVEA, 1999).
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Figura 1. Avenida Paulista em 1952

Fonte: (NETLELAND, [s/d]).

Figuya 2. Avenida Pa

ulista nos anos 70
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Fonte: (OLIVEIRA, 2015).




13

Segundo divulgou pelo Denatran, Departamento Nacional de Transito, em 2015 a
frota de veiculos chegava a mais de 41,5 milhGes, um nimero com certeza expressivo quando
comparado aos 200 mil veiculos que haviam no pais no periodo anterior a Segunda Guerra e

surgimento de um setor automobilistico (CURCIO, 2015).

Gréfico 2. Frota de veiculos em Sdo Paulo/Brasil

$&do Paulo
Automéveis 5.318.961 16.834.629 49.822.708 o
Caminhédes 123.943  664.617 2645992 |
Caminhoes-trator 22.901 159.401 593.892 e
Caminhonetes 445278 1.763.148 6.588.813 [ ]
Caminhonetas 403.682 2.908.233 o _
Micro-o6nibus 37.416 16617 375274 -
Motocicletas 866.524 4.268.872 20.216.193 |
Motonetas 137.946 795579 3.833189| .. o : 5
Onibus 43.332 153.113  590.657 [
Tratores 3.108 10.500 30.31 LIS
Utilitarios 98.389 202566 637.211

Fonte: (IBGE, 2015).
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1.2 Os efeitos dos congestionamentos na qualidade de vida

Atualmente o congestionamento nas cidades causado pela crescente frota de
automoveis estd cada vez mais normal, nos obrigando a parar e pensar o que podemos fazer
para combater ou mitigar os infortdnios causados por esta situacdo. Estamos aqui a falar sobre
0 congestionamento causado pelos carros, fazendo foco na relacdo entre ele e 0 automdvel,
mas sabemos também que ndo é somente devido a este fato que o caos do transito nas cidades
prospera.

Na época em que ndo existiam automoveis, principalmente o carro, as pessoas se
perguntavam como poderiam se locomover mais rapidamente e otimizar o tempo, com 0
tempo vieram solugbes como carroca, cavalo, bicicleta, barco e finalmente o automovel.
Percorremos Vvarios anos sem saber o que realmente isso iria nos causar, 0s longos anos se
passaram e aqui estamos ndés, presos em eternos engarrafamentos. Obviamente os automaéveis
foram e sé@o de extrema valia para qualquer ser humano, seja ele um trabalhador na lavoura ou
um empresario de uma grande cidade, mas com eles também vieram os maleficios, os quais
estamos vivenciando atualmente (RESENDE, 2010).

Com dados fortes em maos, podemos analisar o crescimento populacional mundial
para poder comparar com a quantidade de automaéveis que existem hoje em dia (OMI, 2014).
O grafico abaixo representa uma forma de perceber o qudo desordenado é o crescimento

populacional e como ndo possuimos o controle.

Gréfico 3. Razdo entre populacéo e frota de automoveis na RMC
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Fonte: (OMI, 2014).
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Grafico 4. Crescimento da populagdo mundial
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Fonte: (ALVES, 2012).

Com esses dados em maos, percebemos rapidamente que além do inchaco
populacional existe também uma quantidade enorme de carros que cresce juntamente com a
populacdo mundial. Diferentemente das pessoas, atualmente os carros somente podem ocupar
as vias, estradas, pontes, viadutos etc. Criando um empasse moral e material, devemos nos
perguntar: “Por onde iremos andar com esses automoveis daqui pra frente?”. Esta chegando o
dia em que a impraticabilidade da locomocao do automével se tornaré realidade e deveremos
tomar decisdes firmes e dréasticas.

O congestionamento nas grandes cidades mundiais e brasileiras € um problema, isso €
um fato. Mas onde isso pode realmente nos afetar e que consequéncias pode nos causar? Em
primeiro lugar, devemos comentar a enorme baixa de produtividade. Além do desgaste
corporal, as horas perdidas nos congestionamentos geram um impacto na economia (RUBIM;
LEITAO, 2013).

Segundo Trentin (2015) dizem que somente em S&o Paulo o déficit diario na
economia é de 22 milhdes de reais. Aprofundando ainda mais, 0s estragos podem ser ainda
maiores, como a perda de produtos que com o tempo se estragam e ficam impréprios para
uso. Combustiveis ndo-renovaveis, poluentes, caros e ridiculamente escassos ainda sao
utilizados demasiadamente. S8o tantas as infortunas perdas que o transito causa, que até

mesmo o calculo fica complexo.
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Além da baixa na producdo, os congestionamentos geram milhares de gases
poluentes na atmosfera, prejudicando a saude de todos. Principalmente em cidades que
viraram “ilhas de calor”, cujo nome se da a um fendmeno climatico que ocorre principalmente
nas cidades com elevado grau de urbanizacdo. Nestas cidades, a temperatura media costuma
ser mais elevada do que nas regibes rurais proximas. Uma pesquisa foi feita com 500 pessoas
que trabalham nas ruas de S&o Paulo, todas essas pessoas sdo expostas a atmosfera
diariamente e foi revelado que todas elas possuem substancias toxicas nos seus pulmdes,
aumentando em até duas vezes as chances de haverem um cancer futuro. Portanto, devemos
nos perguntar, Serd que estamos no caminho certo? Serd que essas tecnologias ndo estdo
ultrapassadas e devemos recorrer a sustentabilidade? Milhdes de pessoas estdo morrendo ao
redor do mundo simplesmente por existirem. A esmagadora maioria da populacdo, ndo so6
brasileira, provem de uma sociedade hipdcrita e capitalista, que ndo pensa num futuro a longo
prazo, esquecendo que o ser humano depende do que acontece agora. Segundo a Revista Veja,
transcrita por Trentin (2015, p. 1):

As horas ociosas no transito diminuem ou impossibilitam a participagdo em
atividades fisicas, de lazer e de descanso. As pessoas que passam longas
horas ao volante ou mesmo em Onibus lotados tendem a apresentar queixas
como dores lombares, no pesco¢o e ombros, além de dores de cabega, nas
pernas e pés. O repouso também ¢é prejudicado pela tensdo dos
congestionamentos: a pessoa dorme menos porque ficou mais tempo presa
no transito ou porque tornou-se vitima de insbnia. Outro problema
provocado pelos engarrafamentos é a exposicao a um nivel elevado de ruido.
Segundo a Organizacdao Mundial da Satde (OMS), decibéis muito acima do
toleravel ocupam o terceiro lugar no ranking de problemas ambientais que
mais afetam populagbes do mundo inteiro. Ndo se trata de simples
incobmodo: barulho mata. Sé por infarto, sdo 210.000 vitimas por ano.
Qualquer som acima dos 55 decibéis (0 equivalente a voz humana em
conversa baixa) é interpretado pelo organismo como uma agressdo. Para
preparar sua defesa, o cérebro ordena que as suprarrenais, glandulas
localizadas acima dos rins, liberem boas doses de cortisol e adrenalina, os

horménios do stress. Além dos 6bvios distdrbios auditivos, esse é o gatilho
para uma série de reacoes.

Primeiramente foi feita avaliagOes atraves da Prefeitura da cidade, apontando perdas

anuais com equivaléncia de cerca de 1% do orcamento municipal.

Efeitos causados pelo congestionamento:
1. Problemas prejudiciais a saude, mental e fisica
2. Diminuicdo da produtividade
3. Perda de insumos em decorréncia do transito
4. Maior eliminacdo de gases poluentes na atmosfera
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Gréfico 5. Taxas de expansdo dos transportes urbanos na RMSP

Multiplicadores

Fonte: (BRANCO, 2011).

E facil compreender a evolucio do congestionamento analisando o grafico acima, ele
nos mostra que enquanto a populacdo cresceu cerca de 7 vezes no periodo de 1947/2007 e as
viagens em transporte coletivo cresceram 6 vezes, 0 numero de viagens individuais aumentou
mais do que 40 vezes e 0 nimero de automdveis multiplicou-se por 54 vezes.

De acordo com estudos feitos em 1998 e 2013, podemos ter no¢do do quanto foi o
prejuizo por conta dos congestionamentos. Um dos estudos, elaborado em 1998 mostra que,
aquela época a sociedade metropolitana estava arcando com prejuizos, decorrentes do
congestionamento urbano e das deficiéncias do transporte publico, da ordem de 22 bilhdes de
reais, todos os anos. Mais recentemente, o prof. Marcos Cintra fez calculos semelhantes,

chegando a uma avaliacdo de cerca de 40 bilhdes anuais, condizente com o nimero anterior.

Gréfico 6. Custo do congestionamento

5%
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B Horas perdidas nos congestionamentos.
0 Perda de produtividade no trabatho
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R$12,5 bi 0 Custos amblentais (salde péblioa)

Fonte: (BRANCO, 2011).
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No ambito do meio ambiente os principais impactos que podemos relacionar ao setor
dos transportes sdo: qualidade do ar, consumo de combustiveis e energias ndo renovaveis e
poluicdo sonora. Os dois primeiros impactos citados anteriormente geram maiores
preocupacdes quando analisados em longo prazo.

Esses problemas seriam minimizados caso a quantidade de automoveis e outros
meios de transporte particulares, ou ndo, baseados em recursos ndo renovaveis fosse
diminuida. O mundo encontra-se hoje em uma busca constante pelo uso de energias mais
limpas, principalmente no transporte publico, que auxiliem o decaimento do uso de
combustiveis fosseis que emitem grandes quantidades de CO2. Entre energias limpas
podemos destacar a energia elétrica, gas e hidrogénio. Uma forma ainda mais bem sucedida
de diminuir uso de combustiveis prejudiciais a atmosfera é o incentivo aos cidaddos a atuarem
como pedestres e ciclistas na cidade, para isso é necessario a implantacdo de calcadas
adequadas, ciclovias, arborizagdo e seguranca nas ruas tornando meios alternativos ao
automovel mais atrativos (COLPANI; BALDISSERA, 2015).

Do ponto de vista social e econémico é importante ter em mente que todo o cidadao
tem o mesmo direito ao espaco da cidade independente de classe social. Para alcancar
equidade no uso e ocupacao do solo faz-se necessaria uma gestdo publica de transportes que
proporcione a todos os habitantes acesso aos meios de transporte. E necessario criar politicas
de tarifacdo de transporte particular que se equiparem aos custos do uso do transporte publico
levando-se em consideracdo a comodidade e principalmente quantidade de espaco a mais que
um automadvel ocupa nas vias. A criacdo de um transporte publico que vise atender a demanda
quantitativa da populacdo oferecendo conforto, rapidez e seguranca ao usuario € um dos
pontos mais importantes a serem trabalhados para tornar o transporte publico tdo atrativo
quanto o transporte individual (COLPANI; BALDISSERA, 2015).

Pedestres e ciclistas também devem ser bem tratados pelos gestores do sistema de
transporte, porém, em geral, sdo prejudicados devido ao alto trafego de veiculos que causa
atrasos e congestionamentos criando barreiras a esses usuarios. O correto seria que eles
encontrassem boas calcadas e ciclovias onde pudessem trafegar com seguranga sem se sentir
prejudicados e ameacados pelos motoristas de automoveis, motocicletas e até do transporte
publico. Com a democratizagdo do espago entre motoristas, pedestres e ciclistas cada cidadao
pode utilizar o meio que mais Ihe convier, ndo se restringindo a um Unico modo de transporte,
levando em consideracdo a necessidade de se locomover por pequenas, médias ou grandes
distancias (MOBILIZE BRASIL, [s/d]).
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2 MEDIDAS DE RESTRICAO AO USO DO AUTOMOVEL

2.1 Pedagio urbano

Dirigir o proprio carro para ir a regido central de uma grande cidade é uma
comodidade que pode e deve ser precificada afinal, ndo é justo que uma pessoa ocupe um
espaco 10 vezes maior que outra pessoa que se locomove por transporte publico e ndo pague a
mais por esse conforto. O meio para cobranca desse privilégio ja foi criado e bem sucedido
em grandes cidades pelo mundo afora, ele € o pedégio urbano. A inten¢do é cobrar uma tarifa
ndo pela posse do veiculo, mas pelo uso excessivo em dias, horarios e locais onde ja ha
saturacdo de automoveis.

Diferente do pedagio convencional, o pedagio urbano ndo tem cancelas ou guichés
para realizacdo de cobranga. A cobranca acontece por meio de radares ou cameras que
detectam a presenca de um veiculo na via. Dependendo da necessidade da cidade a ser
implantado, a cobranca pode ser feita em regides centrais ou especificas e em horarios de pico
ou em qualquer horério do dia (VASCONCELOQOS, 2013).

As justificativas para implantacdo do pedagio urbano sdo variadas. Entre elas
podendo destacar o fato de que sempre que 0 motorista entra em uma via ele aumenta o tempo
médio de percurso dos demais motoristas, atrapalhando o fluxo de bens e servicos e
desgastando as vias.

A grande vantagem direta da implantacdo desse sistema é a diminuicdo do fluxo de
veiculos na via, por consequéncia ha uma reducdo no tempo de viagem ndo s6 dos demais
motoristas que trafegam na via, mas também dos transportes publicos. Outro ponto a favor é o
dinheiro a ser arrecadado que é investido em melhorias nas vias urbanas e no transporte
publico (VASCONCELOS, 2013).

Podem ser ressaltadas varias desvantagens e incertezas no uso desse sistema.
Primeiramente, é importante que sejam criadas alternativas de transporte para os cidadaos que
ndo tiverem condi¢des financeiras de pagar a taxa do pedégio, caso ndo sejam apenas estara
sendo excluido o direito a mobilidade adequada de um grupo de pessoas e ndo melhorando a
qualidade de vida em um sentindo mais amplo. Outro ponto importante é o calculo da taxa a
ser cobrada, uma taxa muito alta pode tornar o sistema em apenas uma forma de excluir o
direito ao espaco da cidade das pessoas e uma taxa muito baixa pode ndo causar impacto

necessario para diminuigdo do trafego de veiculos.
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A tecnologia para o controle eletrdnico da presenca do veiculo na via ndo representa
um obstaculo para sua implantacdo nos dias de hoje. Esse controle pode ser feito através das
cameras, da mesma forma como é feito o controle de multas por velocidade, ou seja, sempre
que um radar detectar o movimento de um veiculo a cAmera associada registra a placa desse
veiculo. Cameras de seguranca preexistentes instaladas nas ruas podem ser aproveitadas para
o0 sistema. Outra forma de controle € a instalacdo de um chip instalado no carro que manda
sinal para antenas pelo caminho, como no sistema ‘Sem Parar’ de pedagio convencional,
nesse sistema assim que o carro entra na via ele é detectado e faz-se o débito o valor do cartéo
de crédito ou debito do seu dono (ALMEIDA, 2011).

2.1.1 Estudo de caso - Londres

N&o sdo apenas nas grandes cidades brasileiras que o congestionamento representa
um grave problema para populacdo, em 2002 a velocidade média no centro da cidade de
Londres era de 14,3 Km/h. Naquela época, o transporte publico ndo tinha a pontualidade que
se observa hoje em dia e as pessoas viviam sempre atrasadas para 0S Seus compromissos. A
lentiddo no trafego de pessoas passou a prejudicar a economia londrina.

Entdo, em fevereiro de 2003, foi introduzido o sistema de pedagio urbano na capital
inglesa, chamado de Congestion Charge, a taxa diaria inicialmente era de 5 libras para cada
automovel e que entrasse ou estacionasse na zona central de Londres de segunda a sexta em
qualquer horario entre 7hrs e 18hrs, hoje a area de cobranca inclui também a zona oeste da
cidade, cerca de 22 quilémetros quadrados e o valor cobrado € de 11,5 libras e caso o veiculo
seja registrado na cobranca automética o valor cai para 10 libras. No inicio, durante a
cobranca de pedéagio, foram disponibilizados nas ruas cerca de 300 énibus extras para atender
a populacdo, também foi reportado que o metr6 ndo esteve mais ocupado que o normal
naquele primeiro dia (BBC NEWS, 2003).

O objetivo do pedagio é reduzir os niveis de trafego e arrecadar fundos, que por lei,
devem ser investidos no melhoramento do sistema de transporte da cidade, ou seja, tornar o
sistema de transporte publico mais eficiente e investir na qualidade de vias. Estimava-se que 0
novo sistema ia reduzir os niveis de trafego entre 10 e 15% na cidade (AGENCIA
PORTUGUESA DO AMBIENTE, 2010).

Em Londres a fiscalizagéo é feita através de um sistema de cdmeras fixas nas regides

e algumas cameras maveis fixadas em veiculos sinalizados. (BBC NEWS, 2003).
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O dono do automoével deve pagar a taxa de pedagio em lojas, estabelecimentos
comerciais, bancas, pela internet etc., até a meia-noite do dia que entrou na zona e caso nao o
faca é aplicado uma multa no valor de 130 libras, caso essa multa seja paga em 14 dias ela cai
para o valor de 65 libras caso ndo seja paga dentro dos 28 dias o valor sobe para 195 libras. A
taxa sO é cobrada uma vez por dia, portanto depois de adentrar uma vez a zona 0 motorista
pode entrar e sair dela quantas vezes por dia necessitar sem custo adicional. Estdo isentos da
taxa taxis, motocicletas, 6nibus e motoristas registrados como portadores de deficiéncia fisica.
Além disso, os moradores das areas sujeitas a cobranca da taxa recebem um desconto de cerca
de 90% no pagamento da taxa (CAMARA; MACEDO, 2004).

As zonas taxadas sdo identificadas por o C branco e grande pintado na via. Além
disso ha placas de sinalizacdo viarias espalhadas pelas regides pedagiadas.

Pedagio urbano de Londres

Figura 4. Slnallza(;ao viria vertical —
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Fonte: (NOTICIAS AUTOMOTIVAS [s. d])

Figura 7. Sinalizacao viaria horizontal — pedagio urbano de Londres

Fonte: (NOTICIAS AUTOMOTIVAS, [s.d]).

Em outubro de 2003, a companhia de transito de Londres Transport for London
(TfL) publicou um relatério sobre a experiéncia dos seis primeiros meses de pedagio. Esse

relatério apontou que o numero médio de carros que entraram na zona central foi inferior em
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60.000 veiculos no mesmo periodo do ano anterior, dentro desse nimero estimou-se que de
50 a 60% dos usuério que deixaram de usar o automdvel migraram para o transporte publico,
20 a 30% realizaram suas viagens por trajetos diferentes que evitavam a passagem pela area
pedagiada, 15 a 25% passaram a fazer uso de caronas e 0s nimeros remanescentes seriam 0s
que mudaram seus horérios de circulacdo por essas areas, uso de bicicletas ou passaram a
atuar como como pedestres na cidade. O TfL registrou uma queda de 4.000 pessoas
circulando na zona e uma queda de 7% no comércio da area quando comparado ao mesmo
periodo do ano anterior (CAMARA; MACEDO, 2004).

O ultimo relatério anual divulgado pelo TfL, em julho de 2008, analisou a evolugéao
da implantacdo do sistema em areas centrais o que originou o gréfico a seguir pode-se
observar que a reducao inicial, que foi de cerca de 30%, nos primeiros meses de aplicacdo do
sistema tem se mantido estavel ao longo dos anos que se seguiram. Nesse mesmo relatério foi
publicado que ha os registros de uma reducdo de 33%, no nimero de automaoveis particulares
adentrando a zona central nos horarios de cobranga, entre 0 ano de 2002 e 2003, logo ap6s
aplicacdo do sistema, e quando se comparou o0 ano de 2002 ao de 2007 a reducéo foi de 36%.
Isso significa que cerca de 80.000 deixaram de transitar pela zona apds o sistema ser aplicado.
O aumento da velocidade média registrado apés o pedagio foi de 3 km/h, ou seja, a
velocidade média passou para 17,3 Km/h (JORDAO; SALVO, 2016).

Apesar da diminui¢do no fluxo de veiculos, ndo se registrou diminuicéo significativa
nos niveis de poluicdo ambiental. No ano de 2011, o Health Effects Institute (HEI) divulgou
que ndo houve melhorias na qualidade do ar da cidade. Pesquisadores atribuiram isso ao fato
dos carros individuais terem sido substituidos por taxis e énibus e também pela zona tarifada
sO representar cerca de 3,5% da grande cidade de Londres, portanto ha desvios das zonas
tarifadas para as que ndo sdo tarifadas.

Até os dias de hoje o pedagio urbano de Londres contribui positivamente para a
mobilidade urbana da cidade. Os objetivos e metas principais do sistema como a reducdo de
trafego, melhorias no transporte publico e diminui¢do de tempo de viagens foram e continuam
sendo atingidos todos os dias. Alem disso, a TfL registrou um aumento de 66% no uso de
bicicletas como meio e transporte em zonas central desde que o sistema foi introduzido
(CAMARA; MACEDO, 2004).
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2.2 Rodizio de veiculos

O rodizio municipal de veiculos consiste em restringir a circulacdo de veiculos em
horarios de pico em vias internas e congestionadas de grandes cidades de acordo com o final da
placa de um carro. Isso significa dizer que um dia na semana o carro serd impedido de circular,
o dia é determinado de acordo com o final da placa, como exemplifica a figura abaixo. Para
guem ndo obedecer as regras do rodizio é aplicada uma multa, o controle de circulacéo € feito

por meio de cameras e radares e/ou por meio de agentes de transito da cidade.

Figura 6. Pico y placa particulares Medellin
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Fonte: (DRIVE & GO, 2016).

Essa politica de restricdo vem sendo utilizada desde 1982, quando foi introduzida
pela primeira vez na cidade de Atenas. Nos dias de hoje, um grande nimero de grandes
cidades ja implantou o sistema, entre elas Sdo Paulo (Brasil), La Paz (Bolivia), Santiago
(Chile), Pequim (China), Bogota (Colémbia) e outras.

Em cada cidade o rodizio é diferente e sdo aplicadas regras de acordo com a sua
necessidade, e os motivos que levaram a adocdo do sistema tambem variam. Em Atenas, por
exemplo, o sistema foi adotado durante uma época de crise do petréleo e tinha como objetivo
diminuir o consumo do combustivel, nessa cidade as placas com terminadas em nimeros
pares apenas podiam circular em dias pares e a mesma regra se aplicava em placas impares.
Em Atenas, poréem, o sistema ndo se mostra muito eficiente pois a aplicacdo de multas e feita
apenas por guardas o que acaba por deixar muitos motoristas que circulam nos dias errados
sem penalizacio (CAMARA; MACEDO, 2004).
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Apesar de em muitas cidades ter sido inicialmente adotado com o objetivo de
melhorar condi¢gdes ambientais reduzindo os poluentes langados na atmosfera, o sistema se
mostrou muito eficaz na reducdo dos congestionamentos. O rodizio estimula o uso de caronas
solidarias, 0 que resulta numa maior taxa de ocupacao dos veiculos, uso de transporte publico
e de bicicletas como meio de transporte.

Mas, é claro que existem algumas opinides controvérsias sobre a adocdo do rodizio,
principalmente porque muitas pessoas ja encontraram uma forma de driblar o rodizio.
Estudiosos na area afirmam que o sistema beneficia quem tem mais de um automovel em casa
e também que estimula as pessoas com melhores condi¢des financeiras a investirem em um
segundo carro, consequentemente o sistema em si ocasiona um aumento na frota de veiculos
da cidade. Isso indica que o sistema pode nao ser eficaz em longo prazo, podendo até

contribuir para uma piora futura nos congestionamentos.

2.2.1 Estudo de caso: Sao Paulo - Brasil

Em séo Paulo os niveis de motorizacdo atingiram a marca de 1 veiculo para cada 2
habitantes da cidade, ou seja, em uma populacdo de 10,8 milhdes de habitantes haviam pelo
menos 5,4 milhdes de veiculos circulando pela cidade, a taxa de ocupacgdo das vias urbanas
chegou a 88%, com esses numeros a lentiddo no trafego de veiculos era inevitavel de
acontecer. Sdo Paulo é uma cidade com crescimento populacional e econémico constante, e
isso resulta em uma demanda por transporte que também ndo para de crescer. Com essa
situacdo instaurada ficou claro que medidas de restricao veicular que resultassem na busca por
meios de transportes alternativos ao automovel individual eram a solucdo adequada para
combater o problema (NOSSA SAO PAULO, 2017).

O rodizio municipal de veiculos de Sao Paulo ¢ também chamado de “Operagéo
Horario de Pico”. E obrigatorio para todos que circulem na zona delimitada sob pena de
multa, se consolidou como um meio de reduzir grandes congestionamentos nas areas mais
movimentadas das cidades em horarios de pico (MARTINS et al, 2001).

O sistema proibe a circulacdo do automovel durante um dos dias da semana, em
horéarios de pico (7 as 10 horas e 17 as 20 horas), de acordo com a escala apresentada abaixo,

e em locais determinados (ver mapa).
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Tabela 1. Escala do rodizio de veiculos em Séo Paulo

Dia dasemana | 9100
Segunda-feira le2
Terca-feira 3ed
Quarta-feira 5e6
Quinta-feira 7e8
Sexta-feira 9e0

Fonte: (SAO PAULO, 2017).

Figura 7. Mapa do mini anel viario — limites do rodizio
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A restricdo se aplica a transportes particulares e de empresas, portanto, transporte
publico, escolar ou taxis ndo entram no rodizio. A quem desobedece a restricdo é aplicada
uma multa no valor de R$130,16 e implica em infracdo de nivel médio, ou seja, 4 pontos na
carteira. O controle é feito através de radares e cameras inteligentes que detectam a placa do
automovel, fazem a leitura e automaticamente ja aplicam a multa, elas estéo distribuidos por
toda a area delimitada pelo rodizio, o que torna praticamente impossivel entrar no mini anel
viario sem ser detectado por uma delas. Além dessa tecnologia ha também os agentes de
transito da Companhia de Engenharia de Trafego (CET) distribuidos pela cidade.

Em primeira analise feita pela CET, em 1998, a redugdo no nivel de trafego foi

registrada em 18%, nos horérios de pico da manhd a reduc&o registrada foi de 37% e da tarde foi


https://pt.wikipedia.org/wiki/Segunda-feira
https://pt.wikipedia.org/wiki/Ter%C3%A7a-feira
https://pt.wikipedia.org/wiki/Quarta-feira
https://pt.wikipedia.org/wiki/Quinta-feira
https://pt.wikipedia.org/wiki/Sexta-feira
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de 24%. Apesar na reducdo da circulagdo de veiculos houve um aumento de 1,5 milhdes de
automoveis na frota da cidade entre os anos de 1997 e 2003. A CET também registrou em
aumento na velocidade média dos automoveis na ordem de 20% nos horarios de restricdo, além
de reducado significativa, cerca de 79%, no tempo de viagem dos motoristas (VESPUCCI, 2005).
Apesar de benéfica para a qualidade do transito, a medida ndo atingiu diminuigdes de
poluicdo significativas. Fatores como o aumento da frota e a simples mudanca no horério de
circulacdo ou de rotas que os motoristas adotaram para “driblar” o sistema sdo as causas

desses resultados.

2.3 “Caronas” programadas

Desde a época que o primeiro automovel foi inventado até os dias atuais, a carona
sempre foi usada. Muitos discordam e até sdo contra tal forma de locomocdo, seja pela
inseguranca, desconforto ou simplesmente aversdo. Sua imagem foi muito desgastada com o
passar do tempo, 0 proprio governo ndo aconselha a dar carona a estranhos nas rodovias. Mas
com o avanco da tecnologia aplicativos, sites e grupos em redes sociais foram criados para
auxiliar no uso desse meio de locomocao. O precursor foi o chamado “BlaBlaCar”, na Franga
em 2006, que é um site responsavel por mediar caronas pagas entre 0s usuarios. Funciona de
tal maneira:

Para pegar carona, basta se cadastrar pelo site ou aplicativo, de graca e
indicar a cidade para onde quer ir com a respectiva data. Se ndo houver
ninguém com viagem prevista para o seu destino ou a data ndo coincidir com
a de nenhum motorista, vocé pode acionar um alarme que o comunicara por
e-mail se aparecer a “trip” desejada. Como motorista, os interessados em dar
carona também se inscrevem gratuitamente e informam o itinerdrio da
viagem, a data e o horério de saida, 0 modelo do automével, o nimero de
assentos disponiveis e o ponto de encontro (VIAGEM, 2017, p. 1).

Hoje em dia ja surgiram novos sites e aplicativos para o incentivo de caronas. O
surgimento ndo se da somente por conta do alto nimero de automdveis existente, o custo da
viagem € amenizado para as duas partes e cria um meio de socializar com outras pessoas.
Definitivamente muito eficiente e pratico, os aplicativos de carona estdo em crescimento no
pais e no mundo, a questdo a ser levantada é se o sistema € seguro o suficiente. De acordo
com a empresa, para ser usuario — motorista ou carona — é preciso se cadastrar usando seu
perfil pessoal do Facebook, que é analisado pela BlaBlaCar. Depois, conforme 0s usuarios
dao e pegam caronas, fazem comentarios mutuos na plataforma, criando uma reputacéo que

ajudara os futuros interessados a fazer suas escolhas. Quanto mais um viajante utiliza o
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servico, mais passa a impressdo de que é confiavel. O ideal é dar e pegar carona apenas de
usuarios com reviews (feedbacks escritos e pontuados por passageiros que ja pegaram carona
com determinada pessoa), cuja tendéncia € se avolumar na plataforma. Bom recurso para
mulheres, 0 simbolo “S6 Para Elas” indica as motoristas que s6 levam outras mulheres
(VIAGEM, 2017).

A empresa BlaBlaCar foi definitivamente pioneira em elevar o nivel de
confiabilidade e 0 modo de como oferecer/pegar caronas, mas ndo € a Unica hoje em dia a
proporciona-las. Novos aplicativos foram criados e caronas solidarias surgiram. Aplicativos
como: Bynd, Unicaronas, Caronetas, Caroneiro, Carona Direta, Zaznu, entre varios outros
Apps. O grupo de caronas no Facebook, por exemplo, € uma forma de solidariedade entre 0s
estudantes e até mesmo professores e funcionarios. Com essas caronas 0S estudantes
economizam, e principalmente desafogam o transito e o transporte publico e ainda contribuem
com a diminuicgdo da poluicdo. Existem inimeras outras empresas de caronas hoje em dia, 0
que deve ser feito atualmente é a regularizacdo dessas perante as leis brasileiras, pois 0 uso de
carona paga aqui no pais ainda ¢ ilegal, sendo chamado de “transporte irregular”. A ideia real
¢ gerar uma diminuicdo na quantidade de carros nas ruas e rodovias, mas tudo dentro da
legalidade (VIAGEM, 2017).

O conceito de carona solidaria surgiu com o objetivo de evitar o uso do carro por
apenas um ocupante. Na pratica, consiste em fazer com que duas ou mais pessoas que
percorrem trajetos iguais ou parecidos usem o mesmo veiculo, dividindo os custos. Com essa
medida espera-se reduzir a quantidade de carros em circulacdo nas ruas, diminuindo assim 0s
engarrafamentos e a emisséo de gases poluentes na atmosfera (VIAGEM, 2017).

Em Curitiba, foi lancado no ano passado um movimento para estimular a carona
solidaria entre os alunos da Universidade Federal do Parand (UFPR). Um dos organizadores
da iniciativa é o estudante de Arquitetura Rafael Fusco, que compartilha o transporte de casa
para a universidade com os amigos Fernando de Lara, Ana Carolina e Marilia Delgado.
“Além do uso eficiente do automovel, ha um aspecto importante, que ¢ a quebra do
individualismo. E uma oportunidade de conhecer pessoas, conversar e, quem sabe, descobrir
interesses comuns”, ressalta. Entre as iniciativas planejadas pelo movimento estdo a
montagem de um site para cadastro dos interessados e a implantacdo de pontos de carona no
Centro Politécnico da UFPR (GONCALVES, 2012).

N&o é s6 por meio de aplicativos e sites internacionais/nacionais que a carona pode

ser implementada. Existem maneiras préaticas e totalmente plausiveis para a implementacéo do
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sistema. A criacdo de grupos de caronas nas faculdades e no trabalho é uma 6tima ideia para
implantacdo do método, j& que teoricamente as pessoas se sentiriam mais seguras e com mais
disposicdo de oferecer um lugar no carro. E uma maneira mais “arcaica” do que os inovadores

Apps, mas ainda assim muito eficaz.

Empresas poderiam providenciar a interacdo entre os funcionarios que fazem o
mesmo caminho para o trabalho todos os dias, e criar um mecanismo de rotas para auxiliar
seus empregados em prol de um beneficio comum. Da mesma forma poderia funcionar para
outros locais cujas pessoas vao comumente, como por exemplo as escolas e faculdades.
Incentivos do governo podem ser feitos com reducbes nas taxas pagas no IPVA ou outros

impostos.

Gréfico 9. Caronas ao redor do mundo
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Fonte: (SICREDITOUCH, [s.d]).

Esses sdo 0s paises que mais fazem uso de aplicativos para carona, como pode
observar, a esmagadora maioria sdo paises da Europa, onde o seu livre acesso entre paises é
concedido. S6 para se ter uma ideia, a media de passageiro em S&o Paulo capital é de 1,4
passageiros por carro, indiscutivelmente é uma média muito baixa, o que nos leva a pensar na
possibilidade de otimizacdo desse espago com a utilizacdo de aplicativos e sites de caronas,

igualmente como ¢é feito nos paises supracitados.
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2.3.1. Estudo de caso - Novo servi¢co Google, Waze Carpool

No dia 22 de marco de 2017, a Google anunciou que ird lancar uma nova funcao
dentro do aplicativo do Waze, que sera responsavel por auxiliar na interacdo entre pessoas que
fazem o mesmo caminho com os seus carros, mas poderiam deixa-los em casa. O carpool, que
é uma palavra em inglés, que significa: um combinado entre as pessoas, para fazer uma
corrida regularmente com um veiculo. Funciona da seguinte maneira: O motorista que usa o
Waze podera ter a possibilidade de acionar opgédo de dar carona a outras pessoas que ja estdo
na sua rota, sem que nenhuma mudanga no caminho acontega. A pessoa que pega a carona
ajudara com os custos da viagem, mas sem fins lucrativos, diferentemente do Taxi e Uber. O
préprio programa ficara encarregado de fazer a conexao para transferéncia entre os dois.

A Waze afirma que podera reduzir consideravelmente a quantidade de automoéveis
atualmente, caso 0s seus usuarios venham realmente utilizar esse servico, pois muitas vezes as
motoristas estdo s6s nos seus carros. De acordo com a empresa, se por acaso 50% da frota dos
carros de Séo Paulo deixassem de ir para as ruas, uma viagem que seria de 1 hora, passaria a
ser de 10 minutos, aumentando a velocidade média em 25% (RIBEIRO, 2016).

O modelo ja esta sendo utilizado de maneira experimental em Israel e alguns locais
de S&o Francisco, sendo possivel somente oferecer duas caronas por dia. Aqui no Brasil,
primeiramente sera implantado somente em S&o Paulo, cidade com maior nimero de usuarios
do aplicativo no mundo. E o programa ficara responsavel por regulamentar as caronas perante
a legislacdo brasileira, que possui algumas restri¢cbes para 0 uso das caronas envolvendo um
retorno financeiro, mesmo que ndo possua fins lucrativos (LABEL, 2017).

A Google é uma das empresas mais respeitadas no senario atual mundial. Quando
um tipo de servico desse € criado por uma empresa como essa, a tendéncia é que as coisas
funcionem bem e progridam com o tempo. A credibilidade é caracteristica importantissima
para funcionalidade de um programa como esse, pois com ela se consegue bons resultados, e
dessa forma aumenta o ndmero de usuarios. E réapido, pratico e barato, esse é a definicdo do
aplicativo, que muda o seu conceito de auxiliar no transito para diminui-lo. Na prética é isso
que é feito, antes a ideia era descobrir quais eram os melhores caminhos para “fugir” dos

engarrafamentos.
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2.4 Transporte publico: uso de faixas e corredores exclusivos

E evidente que melhorias no uso e operacdo do transporte publico sdo essenciais para
que possam ser vistas melhorias significativas como um todo na mobilidade urbana de uma
cidade, ndo ha logica que se adotem politicas de restricdo ao uso de automdveis sem que
sejam viabilizadas formas eficientes dos cidaddos de se locomoverem no espago urbano. Em
termos de implantacdo de meios de transporte publico numa cidade, existem diversas
alternativas ja conhecidas do publico sdo como o metrd, o VLT e o BRT. A escolha do modal
mais adequado deve ser feita levando em conta fatores como demanda populacional, custos de
implantacdo, manutencdo e operacdo do modal, preco final da passagem e tempo final de
viagem do passageiro (PASSOS, 2016).

Existem grandes cidades com demanda de transporte elevadas que justificam o custo
de implantacdo de um sistema de metrd, porém o modal mais indicado para essas demandas
reduzidas ndo é de fato o metr6. Mas observa-se que diversas cidades conseguiriam atender
sua demanda com a implantacdo de um sistema mMenos ONEeroso e que causasse Menos
transtornos na dinamica da cidade que o metr6. Além dos modais acima citados, existe
também a alternativa da implantacdo de faixas exclusivas no ambiente urbano, apesar de ndo
serem tdo eficazes e definitivas quanto a implantacdo de sistemas de BRT, a criacdo dessas
faixas pode, em curto prazo, apresentar mais rapidez nas viagens que quem é usuario do
onibus.

Se apoiando em uma infraestrutura ja parcialmente existente de rodovias a as faixas
e corredores sdo dedicados, de forma exclusiva ao uso de transportes publicos rodoviarios.
Com a pintura das faixas nas vias, colocacdo de placas, construcdo de canteiros que criam
uma barreira fisica e delimitam a area onde os automoveis particulares ndo podem circular é
possivel criar esses corredores e faixas e aumentando a velocidade dos 6nibus e taxis que
circulam pelas cidades.

Quando se fala da criacdo de faixas a logistica de implantacéo € simples. As faixas
sdo delimitadas pela pintura na via e placas ao longo da mesma sinalizam onde € o inicio e
termino da faixa exclusiva. Sdo determinados horarios e dias, dependendo da necessidade
urbana, em que os carros particulares sdo proibidos de circular na faixa. Caso a regra seja
desobedecida o automodvel esta sujeito a multas. A fiscalizacdo pode ocorrer por meio de
radares, cameras e/ou guardas municipais que ficam espalhados pelas cidades. Em Recife, o
valor da multa é de R$ 191,54 e o motorista perde sete pontos na carteira nacional de

habilitagdo CNH). Hoje em dia a cidade do Recife conta com um total de 32,7 km de faixas
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exclusivas. Entre elas a Av. Domingos Ferreira, Mascarenhas de Moraes, Conselheiro Aguiar
e outras avenidas que recebem alto fluxo de automoveis e dnibus diariamente (G1/PE, 2016).

Figura 8. Faixa Azul, na Av. Recife — Recife/PE

Fonte: (G1/PE, 2016).

A grande vantagem dos corredores e faixas exclusivas € o aumento da velocidade
média de circulacdo dos transportes publicos rodoviarios. Em Recife, na Avenida Recife, a
velocidade do transporte passou de 21 km/h para 35,4km/h, o que representa um aumento de
66,6%. Na Herculano Bandeira, ainda na Zona Sul, a velocidade dos coletivos passou de
11km/h para 21,1km/h. Apesar de ser uma grande vantagem para 0s usuarios de 6nibus e
taxis, os motoristas de veiculos particulares podem se irritar pois percebem que decorrem
varios minutos sem a passagem de nenhum transporte publico circular na faixa reservada.
Esse fato ndo provem de uma falha no método em si, mas sim de uma falha da prefeitura e
Orgdos responsaveis pelo transporte pablico que ofertam uma quantidade baixa de onibus
diariamente ndo atendendo as demandas da populacdo em geral (G1/PE, 2016).

Outra forma de usar essa solucdo é a implantacdo de um sistema de BRT (Bus Rapid
Transit). O BRT conta com faixa de rodagem exclusiva onde ha uma barreia fisica (canteiro)
que impede a entrada de transporte particular dentro da area, essa infraestrutura segregada

permite que o sistema possua prioridade de ultrapassagem, operacdo rapida e frequente. Na
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calcada adjacente ao BRT sdo criadas estacfes de cobranca, preferencialmente no nivel do
piso do Onibus que reduzem o tempo de embarque e desembarque.

Os sistemas de BRT devem, idealmente, contar com duas faixas de rodagem, dessa
forma ha a possibilidade de ultrapassagem dos carros entre si e um nunca atrapalhara o outro,
como no caso de haver algum problema técnico ou mecénico em um onibus. Com a
circulacdo ndo afetada por veiculos particulares, estacBes de qualidade e veiculos de grande
capacidade o sistema é um avanco na oferta de transporte publico de qualidade e com rapidez.
Outra caracteristica desse modal é a integracdo dele com outros disponiveis no ambiente da
cidade, dessa forma o passageiro paga apenas uma passagem para se locomover da origem ao
destino final.

Um grande problema na implantacdo de sistemas de BRT, é que apesar de atender a
demanda da populacdo na época em que foi dimensionado, diante de um aumento muito
grande da demanda ao longo do tempo, pode se tornar falho por ndo atender a um nimero
elevado de pessoas. Outro fator desagradavel é que ao se utilizar de duas faixas de rodagem
apenas para eventuais ultrapassagens ou veiculos quebrados, uma das faixas fica muito tempo

“inutilizada” apenas diminuindo uma faixa para os carros.

Um dos fatores que tornam o BRT um sistema tdo atrativo, é a sua capacidade de
transporte de passageiros combinado ao seu custo de implantacdo e operacdo quando o
comparamos a outros meio de transporte publico. A implantacdo de um sistema de metrd
chega a custar 20 vezes mais que um sistema de BRT, engquanto o VLT custa cerca de 5 vezes

mais que o BRT.

2.4.1. Estudo de caso - BRT, Curitiba/PR

O primeiro sistema de BRT, chamado RIT (Rede Integrada de Transporte), foi criado
em Curitiba, Parana em 1974, e foi ele que inspirou o TransMilenio em Bogota, Colémbia
que € um destaque de sucesso na implantacdo desse sistema. O criador do sistema foi o

prefeiro da cidade na época, o arquiteto Jaime Lerner.
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Figura 15. BRT - Curitiba

Fonte: (CAVALCANTI, 2012).

Segundo a NTU (Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos), uma
associacdo sem fins lucrativos fundada em 1987, atualmente cerca de 2 milhdes de
passageiros utilizam o sistema diariamente, essa informacéo pode se confirmada inclusive no
proprio site da cidade “Urbs, Curitiba”.

Na capital paranaense, 0s usuarios pagam apenas uma tarifa para circular no sistema
uma vez que adentram nele, que independente da quantidade de linhas nas quais 0 passageiro
circular s6 pagara uma vez o valor a tarifa até chegar no destino final portanto que néo saia
dos limites dos terminais de integracdo. Terminais fora de eixos principais permitem uma
ampla integracdo de todos os ambientes da cidade e garantem o acesso a todos os habitantes
independente de classes sociais. A grande maioria do sistema opera no sistema de canaletas
exclusiva.

Compete a URBS (Urbanizagdo de Curitiba S.A.) a regulacdo, o gerenciamento, a
operacdo, o planejamento e a fiscalizacdo do Sistema de Transporte Coletivo de Passageiros
do Municipio de Curitiba—PR. A operacdo do sistema é executada por empresas privadas,
através de concessdo. Compete as empresas operadoras / consorcios, dentre outras atribuicdes:

Em Curitiba operam 1.450 dnibus que atendem a 250 linhas. Um resumo operacional

do sistema foi publicado pela URBS.
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O sistema de BRT de Curitiba propds para a cidade um novo conceito em mobilidade
urbana e tornou-se referéncia no pais € no mundo nesse modal. Com ele o sistema de
transporte individual e privado de passageiros foi substituido por um sistema acessivel, seguro
e eficiente que garante o direito de locomocdo com qualidade a todo e qualquer o cidad&o.
Atualmente, outras cidades brasileiras também implantaram e obtiveram sucesso e melhorias
no sistema de transportes urbanos, entre elas podemos citar: Belo Horizonte (MG), Brasilia
(DF), Cuiaba (MT), Uberlandia (MG), Aracaju (SE), entre outras. Ao todo 26 Estados, 79
cidades, somam cerca de 437 projetos com mais de 3.000km de vias e faixas exclusivas para
transporte coletivo em todo o Brasil (BRTBRASIL, 2016).

2.5 Reducdo da oferta de estacionamento

O aumento da frota de automoveis circulantes pelos espacos urbanos ¢é
acompanhado, naturalmente, por um aumento no nimero de veiculos estacionados em centros
urbanos, atrapalhando a circulacdo de demais veiculos, ciclistas, transportes publicos e
pedestres, principalmente em regides de grande atratividade para os cidaddos. A concentracao
desenfreada desses automoveis acaba por diminuir a largura de circulacdo de vias, que podem
vir a perder o espago de uma ou mais faixas de circulagéo, e consequentemente diminuem a
fluidez e velocidade do transito local além de comprometer a seguranca do transito. Para
mitigar esses problemas muitos governos ja adotaram sistemas de regulacdo, proibicéo,
limitacdo ou taxacdo de uso das vias como estacionamento de veiculos particulares. Essas
medidas podem variar de acordo com a necessidade da area em questdo, podem vir a ocorrer
em apenas alguns dias e horarios ou na totalidade do tempo, para que isso alcance o objetivo
final e dé melhor uso e ocupacéo da via (BRINCO, 2016).

Quando é criado uma politica geral de compartilhamento dos espacos das vias
publicas, o governo deve definir prioridades de uso do espago e considerar a demanda de
utilizacdo e destinacdo dos veiculos, a classificacdo da via, sua condi¢do operacional e a
fungéo da via na dindmica da cidade.

A Unido Internacional de Transportes Publicos (UITP) publicou em 2000 um caderno
sobre boas préticas de estacionamento. De acordo com essa publicagdo, 95% do tempo 0s
automaveis estdo na verdade parados enquanto os transportes publicos passam a maior parte do
dia em movimento e ndo imoveis. Recomendagdes da UITP incluem: eliminar o estacionamento
nas vias com o uso de politicas de restri¢ao de tempo, tais como “zona azul” (estacionamentos

rotativos) e fortalecer uma fiscalizacdo eficiente, de forma que esse risco de ser multado
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aumente significativamente e que o valor dessa multa propicie uma reducdo dos automaveis nos
estacionamentos publicos e um aumento na utilizacdo de estacionamentos pagos (privados),
caso o condutor resolva utilizar o veiculo e pagar valores altissimos. As recomendacfes da
UITP vao também além da restricdo do uso de estacionamento publico, ela sugere politicas que
limitam a criagdo de estacionamento sem custo em locais de trabalho, ou seja, nesse caso a
empresa é encorajada a oferecer vantagens aos seus funcionarios para ndo estacionar
gratuitamente em locais de passeio ou criar pacotes de mobilidade para eles, como o exemplo
do 6nibus fretado, que tem um ponto de partida fora das areas urbanas mais centrais, onde
geralmente o espaco é mais concorrido. Ou qualquer outra solu¢do que a empresa julgue
atrativa e que contribua para desestimular a ida ao trabalho de carro (BRINCO, 2016).

Para tornar possivel deixar o carro em casa é importante que seja criada uma
integracdo entre transportes publicos e privados. Unidades de integracdo podem ser criadas
em areas menos congestionadas onde os motoristas podem deixar seu carro em seguranca €
partir para areas mais centrais com conforto e agilidade pagando um bilhete Unico para
estacionamento e transporte pablico, para tonar a ideia atrativa é importante que o preco do
bilhete seja inferior ao preco que se pagaria deixando o carro perto ao local central. Quando
permitido o estacionamento nas vias as modalidades de via podem ser dividias em:

- Estacionamento na via publica de uso livre: recomendado apenas em locais de
baixo fluxo de veiculos.

- Estacionamento em via publica rotativo e pago de transporte individual: controlado
pelo preenchimento de cartdo e fiscalizado pelo governo, sujeito a multas com valores muito
superiores a taxa.

- Estacionamento em via publica rotativo e pago de veiculos de carga: controlado
pelo preenchimento de cartdo, implantado em locais com média concentracdo de servigos e
comércio, também sujeito a multa.

Além de permitir o estacionamento de forma limitada e taxada existe sempre a opcao
do poder publico de proibir totalmente o uso da via em qualquer horario ou apenas em
horéarios determinados, no caso, horarios de pico. Em todos os casos a sinalizacdo nas vias

pode ser feita através de placas.
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2.6 Incentivo do uso de bicicletas como transporte alternativo

As bicicletas foram responsaveis por criar um meio de locomocao mais rapido,
pratico, barato e limpo. Com o passar do tempo ela foi aperfeicoada, novos materiais foram
desenvolvidos para diminuir seu peso, a sua engrenagem foi melhorada para ganhar mais
forca de arranque e sua aerodindmica se adaptou para cortar o ar e atingir melhores
velocidades em menos tempo. Ela foi responsavel por revolucionar trajetos dentro da cidade,
sem que haja enormes impactos ambientais e financeiros.

H& algum tempo atrés, a bicicleta possuia seu lugar no meio das vias e cal¢adas, com
0 passar do tempo ela foi perdendo espaco principalmente (ou até exclusivamente) para o
automovel, que tomou grande parte do espaco social. Nos dias atuais foram criadas as
famosas “ciclofaixas”, que sdo locais destinados ao trafego exclusivo de bicicletas,
proporcionando um local de maior seguranca e comodidade para os ciclistas. Falando a
respeito do Brasil, e mais precisamente sobre as capitais brasileiras, o nimero de ciclo faixas
¢ muito pequeno comparado a outras cidades pelo mundo. O grafico abaixo mostra a

quantidade de ciclo faixas que cada cidade possui.

Figura 9: Pessoas X espago

PROPICIA MAIOR EQUIDADE NO USO DA VIA PUBLICA

Espago nacessdrio para transportar 0 mesmo nimero de pessoas, por carro, dnibus ou bicicleta

Event info at www.facebook.com/Urban. Ambassadors - Photos by www.tobinbennett.com
(Des Moines, lowa - August 2010)

Fonte: (HIPENESS, 2014).

E verdade dizer que a criagdo de ciclo faixas em uma cidade ja consumida por
automoéveis é extremamente complicado. Primeiramente temos o impacto mental na
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sociedade, inUmeras pessoas possuem carros e ficam acomodadas na hora de deixa-lo em casa
e ir de bicicleta. Cidades como Recife, que ndo possuem infraestrutura nenhuma para receber
uma nova faixa para bicicletas, teoricamente nao pode se dar ao luxo de perder uma faixa de
automoveis para bicicletas. Exemplos de cidades que ndo tiveram planejamento é que nao
faltam aqui no Brasil, para poder receber projetos inovadores e sustentaveis elas devem ser
adaptadas, como a ideia de permutar uma faixa de automovel temporariamente para bicicletas,
em determinado horario e dia. Sdo exemplos como este que mostra como a sociedade pode ser
mutavel e adaptavel (PINTO, 2014).

Uma questdo determinante para o ndo uso extensivo de bicicletas numa cidade como
Recife € o clima. A temperatura média ambiente de Recife é em torno de 32°C, criando
barreiras para que a cidade ndo estimule o uso deste meio de transporte urbano. Em cidades
mais desenvolvidas e infra estruturadas, a criacdo de chuveiros no trabalho foi uma maneira
de incentivar o uso intensivo e regular das bicicleta para o trabalho. J& a falta de seguranca
juntamente com a irresponsabilidade e inconsequéncia dos motoristas, gera uma falta de
vontade das préprias pessoas em utilizarem este tipo de locomocéo.

Esta mais do que provado que as metrépoles ndo estdo aptas a receberem mais vias
sempre que precisarem. O crescimento automobilistico corre mais rapido do que o
crescimento da infraestrutura das vias, tornando invidvel a continuidade desse tipo de
mobilidade (PINTO, 2014).

2.6.1 Estudo de caso - Bogota

As bicicletas sdo queridas em Bogota. Dispdem de 420 quilébmetros de ciclovias
integradas ao Transmilénio. A cidade contard com mais de 220 quilémetros de ciclovias,
implantadas nos proximos 10 anos, como alega o engenheiro de campo Richard Sabogal
Huertas, do Departamento de Transportes e Infraestrutura da Secretaria de Mobilidade de
Bogot4, responsavel pelo programa-piloto BiciBog, sistema de bicicletas publicas, juntamente
com o Centro de Desenvolvimento Urbano da Universidade Nacional (F5+ MOBILIDADE,
2017).

Trata-se de um programa semelhante aos existentes em Paris, Amsterdd, Portland,
Copenhague e Roma. Usuarios cadastrados descem das estacfes de transportes e acessam
pontos de conexdo de bicicletas publicas para completar trajetos. Inicialmente instalada num

parque da cidade, o BiciBog obedece ao cronograma preliminar de avaliagdo de servigos, mas
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ja conta com a simpatia da populagdo. Somente no periodo experimental matutino 1,4 mil
bogotanos enfileiram-se para conhecer a mais recente novidade de transportes publicos da
cidade.

N&o é para menos o interesse. Afinal, os ciclistas bogotanos contam com seis
bicicletarios com capacidade de acomodacdo proxima de 1,5 mil vagas, e paraciclos
disponiveis pelos seis cantos da cidade. Poucas as vagas, exclamou o usuério Carlos Moreno
qguando avaliava o programa-piloto de bicicletas publicas “BiciBog”. As calcadas de Bogota
sdo responsabilidade do poder puablico. Padronizadas nas vias arteriais e espagos de
convivéncia publicos, elas chamam a atencdo pela sua dimensdo e paginacdo. Todas possuem
0s equipamentos basicos de acessibilidade com foco para pessoas com deficiéncia. Soerguidas
30 centimetros do leito carrocavel das vias e com rampas direcionadas, sdo vistas nas regides
centrais e periferias como importantes porque garantem cidadania. Bogota “comprou” guerra
contra 0s automoveis e motos (INSTITUTO CIDADE, 2012).

Figura 10: Ciclovia em Bogota

' ma
dl

Fonte: (ESTA BUENO, [s.d]).
Apesar de Bogota ndo estar em primeiro lugar em quantidades de quildmetros para
bicicletas, a cidade vem de um pais considerado do terceiro mundo. A Colémbia passou por

um periodo de guerra ao narcotrafico durante varios anos, e muito foi gasto para que
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atualmente ela tenha crescido. A Colémbia nunca esteve entre as nagdes mais ricas do
planeta, e este fato s6 engrandece a ideia de sua cidade possuir um sistema de transporte que
ndo é voltado Unica e exclusivamente para o automdvel, aparentemente é uma cidade que
mesmo que com suas adversidades conseguiu criar uma mentalidade social equilibrada e de
alto nivel. Diferentemente dos outros paises na sua condi¢do, a Colémbia possui
percentualmente mais quilémetros de ciclovias do que as outras nacgdes. Ela passou por uma
enorme transformacdo durante a década de 2000, criando barreiras para o uso intensivo do
automovel e possibilitando novos meios de transporte, um exemplo de atitude a ser tomada
por outros paises.

Ainda que Bogotd possua muitos quildmetros de ciclovias, € comum encontrar
ciclistas pedalando nas ruas ou cal¢adas. Isso se da por conta de seu baixo poder aquisitivo,
Bogota se esforca ao maximo para poder criar boas condi¢cdes para a implantacdo dessas

ciclovias e conforto dos ciclistas, mas encontra dificuldades.

2.7. Sistema de mobilidade integrado

Para os especialistas, 0 uso da bicicleta representa uma forma simples, mas de grande
impacto no mundo todo, de promover a qualidade de vida nos grandes centros urbanos. Sua
integracdo aos modos coletivos de transporte ajuda a deslocar milhares de pessoas e faz parte
daquilo que o Ministério das Cidades chama de mobilidade urbana sustentavel, ou seja, uma
forma de diminuir o custo e aumentar a velocidade de movimentacao.

E o0 que ja ocorre em Bogot4, capital colombiana, que, desde 2005, trabalha como
pode para diminuir 0 caos no transito sem gastar com grandes obras. Ali funcionam as
chamadas ciclorutas (financiadas por um aumento no imposto da gasolina), planejadas para
operar em paralelo com o Trans-milenio, um sistema de corredores préprios para dnibus com
duas portas, parecido com o que existe em Curitiba, com estacdes de rapido embarque e um
sistema de Gnibus menores nas pontas (Como se fosse uma BRT) (MENEZES, 2009).

No Rio de Janeiro, outro grande centro que aos poucos adere a bicicleta, o nUmero de
ciclovias triplicou em dez anos (140 quildmetros). As primeiras nasceram da vontade da
populacdo de se adequar a um mundo mais sustentavel estimulada pela Rio-92. Hoje, a capital
fluminense orgulha-se de ser a segunda cidade latino-americana com o maior nimero de
ciclovias, atrés apenas de Bogota. Ate o fim de 2008, a cidade promete implantar 50 estacdes

de bicicletas publicas seguindo o modelo do Velib de Paris (veja quadro na pagina seguinte).
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Cada estacdo terd entre 10 e 20 bikes com modelos exclusivos para desestimular o roubo.
Espera-se, assim, incentivar mais a populagdo a exercer o saudavel habito de pedalar.

A bicicleta é econdmica, ndo emite poluentes, ndo ocupa tanto espaco e ajuda a
diminuir o transito, afirma José Lobo, presidente da ONG Transporte Ativo, que promove 0
uso desse meio de transporte no Rio de Janeiro. Para pequenas distancias - de até 5
quilémetros - ja estd comprovado que este € o meio de transporte mais répido de
deslocamento porta-a-porta e menos afetado pelos congestionamentos. E também um modo
saudavel e limpo de locomocao. Céalculos divulgados pelo Instituo Ikatu mostram que se uma
pessoa pedalar em vez de dirigir até o local do trabalho, deixara de lancar na atmosfera, em
uma semana, algo como 15 quilos de dioxido de carbono (considerando que nédo utilizou um
veiculo popular movido a gasolina percorrendo uma trajetéria de 20 quildmetros por dia). Em
um més, 60 quilos de didxido de carbono, o principal gas responsavel pelo aumento do
aquecimento global, ndo seriam emitidos (MENEZES, 2009).

E dessa maneira daqui para frente que a mobilidade em um grande centro urbano
deve ser trabalhada. A integralizacdo dos sistemas de transporte urbano é uma maneira eficaz
e promissora para o futuro da locomocdo social. Grandes centros mundiais ja aderiram a essa
ideia e iniciaram os trabalhos. Cada cidade possui suas caracteristicas especificas e de acordo
com elas sdo pensadas maneiras de solucionar os problemas. Em cidades com um clima
ameno e agradavel, as pessoas se sentem mais a vontade em utilizar bicicletas e outros meios
sustentaveis de transporte em ambientes abertos. E assim o sistema integrado € moldado, com
pessoas preocupadas com o ambiente em que vivemos e de acordo com o tipo de local onde

esse sistema sera implantado.
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Figura 11. Integracdo modal
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mosilize

Fonte: (MOBILIZE, [s.d]).

Uma nova forma de poder utilizar as bicicletas com intuito de mobilizar a todos, € o
uso intenso de bicicletas elétricas. Segundo o ex-prefeito (1998-2001) de Bogota, este seré o
transporte do futuro.

Segundo Pefialosa, a mobilidade urbana se relaciona ao incentivo ao transporte
publico e ao uso das bicicletas e e-bikes, restringindo a atuacdo dos carros nas ruas. O ex-
prefeito é conhecido pela posicdo critica a respeito dos automdveis, apoiando medidas
radicais, como pedagio urbano e aumento do custo dos combustiveis para forcar a mudanca de
modal de transporte pela populacdo. Para deixar o carro de lado, Pefialosa considera a bike
elétrica como uma revolucdo. Ela permite percorrer grandes distancias, com muitas subidas,
em pouco tempo e sem muito esforco fisico, 0 que permite o uso de pessoas sem condicoes
fisicas adequadas, explica. Além dos beneficios ambientais, pela reducdo da poluicdo, ele
alega que as e-bikes s3o um trampolim para o aumento da qualidade de vida. “Imagine-
se pedalando, ouvindo a sua musica predileta, sem se esforcar em uma subida.
E uma combinagc&o perfeita” (CENTRAL PRESS, 2013).

Se calcula que 1km de asfalto para uma via nova com 14,0m de largura, custa em
média R$ 10.000.000,00. Ja para fazer 1km de capeamento asfaltico custa R$ 500.000,00. E
por fim, 1km de ciclovia custa R$ 100.000,00. Ou seja, com 0 mesmo valor para se fazer 1km
de asfalto novo, é possivel ser feito 100km de ciclovias, uma diferenca colossal. Tudo que
estd sendo pensado € voltado para a sustentabilidade e criacdo de um futuro onde as pessoas

possam usar e participar das suas cidades.



42

3. PESQUISA DE CAMPO

Em sequencia a apresentacdo dos métodos que limitam ou restringem o transporte
através do uso do automavel individual, foi realizada uma pesquisa de campo com o objetivo
de identificar como usuarios dos automoveis tendem a serem influenciados por tais medidas.
E importante ressaltar que a pesquisa ndo analisa a aplicabilidade de um dos sistemas e uma
determinada cidade, apenas traduz uma tendéncia de opinides dos um grupo de cidaddos. Nas
trés primeiras perguntas a pesquisa busca definir género, faixa etaria e renda mensal familiar
com o objetivo que essas informacBes possam levar a algumas relacdes nas respostas dadas.
Depois a pesquisa consiste em 7 perguntas que criam situacdes hipotéticas em que cada um
dos métodos apresentados anteriormente poderiam ser introduzidos nas cidades. O total de

entrevistados foi de 218 pessoas, sendo 124 (57%) mulheres e 94 (43%) homens.

Conforme se verifica no grafico abaixo, a renda familiar mensal da maioria dos
entrevistados € uma acima de 8 salarios minimos. Essa tendéncia pode ser explicada por dois
motivos: a pesquisa se limita a usuarios de automoével o que por si sO ja requer uma renda
mais alta e 0 campo em que a pesquisa foi aplicado é considerado restrito a locais com rendas

familiares mais elevadas.

Renda Mensal

2%7%

HAté 1SM

B 1a3SM (R$880,00a R$2.640,00)
3 a5 SM (R$2.640,00 a R$4.400,00)
5 a 8 SM (R$4.400,00 a R$7.040,00)

B Acima de 8 SM

Em relacdo a idade dos entrevistados, é notério um grande nimero de jovens entre 24
e 28 anos, totalizando apenas nessa faixa etaria pouco mais de 1/3 dos entrevistados. Porém

nota-se um equilibrio entre as demais faixas etarias que participaram.



43

Faixa Etaria

m18a23anos m24a328anos m29a35anos m353a45anos W Maior que 45 anos

Dentre as perguntas relacionadas diretamente aos meios introduzidos como restritivos
para utilizacdo de automoével individual, o entrevistado devia marcar a opcdo que mais se
ajustava a situacdo apresentada, no caso, se tal medida MOTIVA o usuério a deixar o carro
em casa ou se a situacdo NAO INFLUENCIA nessa decisdo. Cada uma das medidas
discutidas foi colocada na pesquisa: pedagio urbano, rodizio municipal de automdveis, uso de
caronas, criacdo de corredores e faixas exclusivas taxacdo e/ou restricdo de estacionamento
em vias publicas, implantacdo de ciclovias. Os resultados estdo apresentados em forma de

graficos e comentados nos topicos a seguir.

3.1.PEDAGIO URBANO: O meio ¢ considerado eficiente para reducio de automoveis
nas ruas pois 65% dos entrevistados declararam que a cobranca pelo uso da via publica os

motiva a deixar o carro em casa e buscar novos meios de locomocao.

1. NA SUA CIDADE FOI IMPLANTADO UM NOVO
SISTEMA DE PEDAGIO URBANO. COM ESSE SISTEMA
TODOS OS DIAS QUE VOCE SAI DE CARRO EM
HORARIOS DE PICO E PARA REGIOES CENTRAIS E
COBRADO UMA TAXA DE R$10,00.

B Motiva M N3o Influencia
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3.2.RODIZIO MUNICIPAL DE AUTOMOVEIS: Mais eficiente que o pedéagio
urbano é o rodizio de automoveis, com esse meio 85% das pessoas se sente motivada a deixar
0 carro em casa. Tal aceitacdo pode ser explicada porque se restringe a apenas um dia na
semana e porque caracteriza uma proibicdo sujeito a multa, o que resulta € um valor mais caro

que o opcional de pagar ou ndo 10 reais para sair ou ndo de carro.

2. SE NA SUA CIDADE FOSSE IMPLANTADO UM SISTEMA DE
RODIZIO DE AUTOMOVEIS. COM ESSE SISTEMA,
DEPENDENDO DO NUMERO FINAL DA PLACA, DURANTE
UM DIA DA SEMANA VOCE NAO PODE SAIR DE CASA COM
O CARRO EM DETERMINADOS HORARIOS E CASO SAIA
VOCE E MULTADO.

15%

85%

B Motiva M N3o Influencia

3.3. CARONAS PROGRAMADAS OU NAO: Esse método ndo é proibitivo, apenas
uma opcao que quem ndo quer sair de carro pode ter. Por ser um método que leva em
consideracdo apenas a escolha do motorista, sem nenhuma implicacdo monetaria, € visto

como uma medida eficiente ja que 60% dos entrevistados se sentem motivados a utiliza-lo.

3. SE HOUVESSE UM SITE OU APLICATIVO EM QUE VOCE
PODE PROCURAR PESSOAS COM DESTINOS E ORIGENS
SIMILARES AO SEU, QUE POSSAM OFERECER CARONAS

(PROGRAMADAS OU NAO) DE FORMA SEGURA.

m Motiva mN3o Influencia
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3.4. FAIXAS E CORREDORES EXCLUSIVOS PARA TRANSPORTE PUBLICO:
Essa medida deveria ter conquistado maior aceitacdo por parte dos motoristas, jA que
hipoteticamente, ofereceria reducdo de tempo e comodidade aos seus usuarios. Porém, devido
a renda mensal alta dos entrevistados, pode-se concluir que eles em grande parte ndo seriam
favoraveis a usar transporte pablico. 53% de motivacdo nesse quesito é considerado mais

baixo que o esperado, mas ainda assim representa uma boa solucéo.

4. NA SUA CIDADE FORAM CRIADOS CORREDORES E FAIXAS
EXCLUSIVAS PARA CIRCULACAO DE TRANSPORTE PUBLICO.
COM ISSO AO UTILIZAR O TRANSPORTE PUBLICO VOCE PODE
CHEGAR AO SEU DESTINO GASTANDO O MESMO TEMPO, OU
ATE MENOS TEMPO, QUE SE FOSSE DE CARRO.

B Motiva B N3o Influencia

3.5. TAXA DE ESTACIONAMENTO EM VIA PUBLICA: 51% das pessoas se
sentiram motivadas a deixar o carro em casa caso fosse cobrada uma taxa para estacionar em

vias publicas.

5. CASO FOSSE OBRIGATORIO PAGAMENTO DE UMA TAXA
PARA USO DA VIA COMO ESTACIONAMENTO.

m Motiva ® N3o Influencia
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3.6. PROIBICAO DE ESTACIONAMENTO EM VIA PUBLICA: Quando a medida
de estacionar em via publica vira uma medida proibitiva e ndo apenas taxativa, hd um
crescimento consideravel no nimero de pessoas que se sente motivada a buscar meios

alternativos de transporte.

6. CASO FOSSE PROIBIDO USO DA VIA COMO
ESTACIONAMENTO. ISSO MOTIVARIA VOCE A DEIXAR O
CARRO EM CASA E BUSCAR UM OUTRO MEIO DE
LOCOMOGAO?

B Motiva B N3o Influencia

4.7. CICLOVIAS: Essa de todas as medidas foi a que se mostrou menos eficiente. O
fato explica-se por a pesquisa ter sido aplicada em Recife, uma cidade de clima quente e que a
seguranga publica deixa a desejar. Dessa forma, era esperado que esse meio ndo obtivesse
tanto sucesso nesse local, o que ndo o torna um meio eficiente em outros lugares que podem
ter melhores condigGes ambientais para receber uma ciclovia e de fato atrair cidaddos a

utiliza-la.

7. NA SUA CIDADE FORAM CRIADAS CICLOVIAS ADEQUADAS
AO LONGO DAS VIA. ESSA CICLOVIAS POSSIBILITAM QUE
VOCE CHEGUE AO SEU DESTINO EM SEGURANGA. ISSO
MOTIVARIA VOCE A DEIXAR O CARRO EM CASAE USAR UM
OUTRO MEIO DE LOCOMOCAO?

B Motiva ™ Nao Influencia
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CONSIDERACOES FINAIS

Diante dos fatos relatados € notério que o uso excessivo do automdvel individual
como meio de transporte é o grande fator causador de engarrafamentos e diminuicdo na
qualidade de vida dos cidaddos. Existem, e j& foram aplicadas em diversos centros urbanos,
medidas que podem ser tomadas para desestimular ou até restringir o uso do carro. Medidas
restritivas funcionam como o meio de reeducar 0 pensamento das pessoas e progressivamente
ir desfazendo a dependéncia e cultura do automovel que atualmente esta inserida na
sociedade. O poder publico é o principal responsavel pela aplicacdo dessas medidas, se 0
governo ndo implantar medidas como as apresentadas ou similares, a tendéncia é que a
situacdo piore a ponto de torna-se insustentavel ndo s6 para as pessoas mais também para a
economia local, que se prejudica diretamente com a dificuldade de transportar bens e servicos
e grandes centros urbanos.

Com o objetivo de traduzir a aceitagdo, ou ndo, da populacao foi aplicada a pesquisa
de campo referida anteriormente. Com os resultados dessa pesquisa conclui-se que fatores
relacionados ao aumento de gastos sdo o0s principais fatores que motivam as pessoas a
trocarem o automovel particular por meios alternativos de transporte. Também pode-se
concluir que as medidas sdo aceitadas de forma diferente quando consideramos o género,
idade e renda familiar mensal. Apesar da pesquisa ndo indicar a viabilidade de uma medida
em um local definido, por ela ter sido aplicada em uma cidade de clima mais quente conclui-
se que o clima é fator fundamental na escolha do meio de locomoc¢do. Também deve ser
considerado o fator da seguranca que cada meio exprime, pois, algumas formas de se
locomover fazem os cidaddos se sentirem mais vulneraveis a violéncia ou até a motoristas
irresponsaveis e descuidados.

Enfim, conclui-se que cada um dos métodos apresentados tem sua validade e pode
ser bastante eficiente quando aplicado com planejamento pelos governantes mas deve ser
identificado a sua viabilidade em diferentes localiza¢des, pois um método mais adequado para
uma cidade pode ndo ser adequado para uma outra. Independente da aceitacdo inicial da
populacdo, o que todas as medidas tém em comum é que quando se tornam meios eficientes
acabam por agradar a todos. Os centros urbanos podem escolher inclusive aplicar mais de
uma medida simultaneamente e obter um bom resultado final, desde que sejam respeitadas as
particularidades de onde estdo inseridos. O importante € que 0 método tenha sucesso e isso

seja nitido no cotidiano de todos.
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