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“Salvador, como todas as cidades, tem um corpo e tem uma
alma. O corpo € mais vulneravel as exigéncias dos sucessivos
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econOmicas e pode renovar-se sem submeter-se ao passado.
O que chamamos de alma responde aos apelos das herancas
e das construgdes emocionais intelectuais contemporaneas.

Juntos constituem a propria cultura do lugar, a sua identidade”.
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RESUMO

SANTOS, O. B. (2009). Indicadores de Mobilidade Urbana: uma avaliacdo da
sustentabilidade em areas de Salvador - Bahia. Dissertagdo (Mestrado) — Escola
Politécnica, Universidade Federal da Bahia, Salvador, 2009.

A mobilidade urbana sustentavel, que incorpora os principios de sustentabilidade
econdmica, social e ambiental, deve atender as necessidades da sociedade de se
deslocar livremente a fim de realizar as atividades desejadas, visando, em Ultima
analise, a melhoria da qualidade de vida urbana das presentes e futuras geracgdes.
Para isto se tornar realidade, o poder publico deve prover o aperfeicoamento e
fortalecimento da gestdo da mobilidade, através, inicialmente, de um monitoramento
constante do sistema de transporte e mobilidade, utilizando indicadores que reflitam
a situacao fatica de Salvador, o que possibilitara a resolugdo de problemas e a
formulacao de politicas para o setor. Este trabalho tem por objetivo principal analisar
a mobilidade urbana sustentavel em determinadas areas de Salvador, através de um
conjunto pré-estabelecido de indicadores, validando-os conforme critérios de
pertinéncia e viabilidade. Alem da revisao bibliografica, que compreende pesquisa
sobre aspectos de transporte € mobilidade e seus marcos regulatorios, foi submetido
um conjunto de indicadores de mobilidade urbana sustentavel a especialistas que
atuam em Salvador, para que se julgasse quanto ao critério de pertinéncia. Na outra
fase de avaliacdo do conjunto de indicadores, foram aplicados em duas areas da
cidade, com o objetivo de avalia-los segundo critério de viabilidade. Esta pesquisa
demonstrou que o conjunto de indicadores proposto serve bem a monitorar a
mobilidade urbana sustentavel em areas de Salvador, porém a falta de dados é um
entrave para a utilizacao de boa parte deles.

Palavras-Chave: Transporte. Indicadores. Mobilidade urbana. Sustentabilidade.
Salvador.



ABSTRACT

SANTOS, O. B. (2009). Indicators of Urban Mobility: an assessment of sustainability
in areas of Salvador - Bahia. M.Sc. Dissertation - Escola Politécnica, Universidade
Federal da Bahia, Salvador, 2009.

A sustainable urban mobility, which incorporates the principles of economic, social
and environmental, must meet the needs of society to move freely in order to achieve
the desired activities, aiming ultimately to improve the quality of urban life of this and
future generations. For this to become reality, the government must provide the
improvement and strengthening of the management of mobility through, initially, a
constant monitoring of the transport and mobility, using indicators that reflect the
factual situation in Salvador, which will enable the resolution problems and
formulating policies for the sector. This paper aims at analyzing the sustainable
urban mobility in certain areas of Salvador, trough a preestablished set of indicators,
validating them as criteria of relevance and viability. Besides the literature, which
includes research on aspects of transport and mobility and their regulatory
milestones, submitted a set of indicators of sustainable urban mobility specialists who
work in Salvador, that it be considered as the criterion of relevance. In another phase
of the suite of indicators were applied in two areas of the city, in order to assess them
against criteria for viability. This research has shown that the proposed set of
indicators used to monitor and sustainable urban mobility in areas of Salvador, but
the lack of data is an obstacle to the use of many of them.

Keywords: Transport. Indicators. Urban mobility. Sustainability, Salvador.
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1. INTRODUGAO

Nesta etapa € feita uma breve caracterizacao do problema, que diz respeito ao
padrdao de mobilidade urbana a que estdo submetidas as grandes e médias
cidades brasileiras e em particular Salvador, assim como a justificativa, os

objetivos e como esta estruturado este trabalho.

1.1 CARACTERIZAGCAO DO PROBLEMA

O espaco urbano, especialmente, pela oferta de oportunidades, quer seja de
conquista de sonhos individuais ou simplesmente pela maior dotacdo de infra-
estrutura para sobrevivéncia do individuo, representa um forte atrativo nos

paises em desenvolvimento.

Nas ultimas décadas o Brasil tem sofrido uma mudanga significativa no perfil da
populacéo e hoje cerca de 82% vive nas cidades (IBGE, 2008), que cresceram
em sua maioria de forma desordenada, acarretando em ocupacdes informais e
ilegais do solo urbano, num padrdao de urbanizacdo de expansao horizontal,
“‘gerando extensos assentamentos humanos, onde prevalecem a precariedade

das condicbes de vida e a degradagao ambiental” (Xavier, 2006).

Esse modelo, associado a politicas setoriais pouco integradas e néao
participativas, a caréncia de estudos e planos especificos e a inadequagao e/ou
fragilidade da base legal de suporte a gestdo do setor, tem promovido fortes
impactos negativos sobre a mobilidade nas cidades, favorecendo a segregacao
espacial, a deseconomia regional, o declinio da qualidade ambiental e a
exclusao social, interferindo sobremaneira na qualidade de vida dos citadinos.

Na maioria das grandes cidades brasileiras, esse crescimento desordenado
veio acompanhado de inadequacao da rede de transportes, favorecido pelo
espraiamento das cidades, que por sua vez pressiona a oferta por infra-

estrutura viaria, focada principalmente no transporte motorizado individual, que
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por sua flexibilidade e, com o passar do tempo, facilidade de aquisicéo,
impulsiona o investimento publico em mais infra-estrutura viéria, formando-se
um ciclo vicioso, que relegou o transporte publico a um segundo plano — de
baixa qualidade e n&o integrado e o transporte ndo motorizado (andar e
bicicleta) a insignificancia.

Esse quadro que tende a se agravar, quer seja pela tendéncia a
multicentralidade nas cidades, traduzida na dispersédo dos pélos geradores de
viagens — PGVs, definidos como locais ou instalagées de distintas naturezas
que desenvolvem atividades de porte e escala capazes de produzir um
contingente significativo de viagens, seja pelas taxas de crescimento da frota
automobilistica ou ainda pela busca incessante do aumento das velocidades
para realizar mais atividades, a que esta sujeito o homem moderno, tem
proporcionado uma condicdo de insustentabilidade urbana, expressa pela
incapacidade das politicas publicas municipais adequarem a oferta de servigos

urbanos a quantidade e qualidade das demandas sociais.

O crescimento urbano desordenado, a motorizagdo crescente! e o declinio dos
transportes publicos estdo comprometendo a sustentabilidade da mobilidade
urbana e, por consequéncia, a qualidade de vida e a eficiéncia da economia
das grandes cidades. Na auséncia de politicas publicas efetivas, o desejavel
crescimento econémico implica em maiores niveis de congestionamento devido
ao aumento da frota e da circulagdo de veiculos. Ao mesmo tempo, a
populacao de baixa renda esta sendo privada do acesso ao transporte publico,
devido a baixa capacidade de pagamento e a precariedade da oferta,
especialmente, para as areas periféricas.

Esse crescente agravamento de problemas urbanos vai de encontro ao

conceito de desenvolvimento sustentavel e tem afetado direta ou indiretamente

Em 1990 eram pouco mais de 18 milhdes de veiculos no pais. Em 2003, esse nimero passou
para cerca de 37 milhdes, com um crescimento de mais de 100%. O Nordeste possui 4,5
milhdes e 150% de expanséo de frota (Denatran, 2005)
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a todos pela rapida degradacao da qualidade de vida nas grandes e médias
cidades brasileiras.

Salvador é uma cidade onde percebe-se grave desequilibrio social e com
parcela significativa da populacdo sem a devida apropriacdo dos espacos
publicos, revelados especialmente por uma dissociacdo entre a urbes (forma
espacial e arquitetbnica da cidade) e a civitas (relacbes humanas e politicas
que nela se geram). No setor de transportes a cidade, também, enfrenta
dificuldades, explicitadas, em boa parte, na gestdo da mobilidade a que estéao
sujeitos 0s que aqui vivem, especialmente pela falta de instrumentos para

avaliacao e monitoramento desta mobilidade.

1.2 JUSTIFICATIVA DO TRABALHO

A partir de estudos relacionados com o tema, percebe-se que a utilizagdo de
indicadores permite uma avaliacdo qualificada da situacdo. Assim, a
sistematizacdo de um conjunto validado de indicadores que representem as
caracteristicas mais expressivas da qualidade da mobilidade urbana para
Salvador, assume grande importdncia para compreender melhor a

problematica do setor e auxiliar na sua gestéo.

Para o IBGE (2002) indicadores sao ferramentas constituidas por uma ou mais
variaveis que, associadas atraveés de diversas formas, revelam significados
mais amplos a que se referem, apresentando condi¢des, tendéncias e pontos

gue necessitam de intervengao.

No que diz respeito a mobilidade urbana, os indicadores tradicionais que ha
muito vem sendo utilizados pelos gestores e técnicos das areas de
planejamento e transporte, tendem a enfocar somente a eficiéncia econdémica

dos sistemas de transportes e apresentam caracteristicas de serem isolados e
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setoriais, com visdo de curto prazo, sem preocupacao com geracoes futuras,
deixando em segundo plano outras questbes fundamentais para a
sustentabilidade, como preocupac¢des ambientais, maior equilibrio da divisao
modal, melhor aproveitamento da infraestrutura, introducdo de novas
tecnologias, entre outros (COSTA et al., 2006).

Nesse sentido os indicadores de mobilidade urbana sustentavel, devem refletir
o padrdo de qualidade da mobilidade no ambiente urbano e possibilitar uma
avaliagdo do nivel de sustentabilidade a que esta submetida a populagao ali
residente.

Diversos estudos tém sido realizados voltados para a formulacdo de
indicadores de mobilidade urbana sustentdvel, dentre eles destacamos o
trabalho realizado pela professora Vania Campos, denominado: Mobilidade
Sustentavel: Relacionando Transporte e Uso do Solo, onde a autora propde um
conjunto de indicadores, a partir de vasta revisao bibliografica, utilizaveis para
monitorar o padrdo da mobilidade local.

Portanto a utilizacdo de determinados indicadores em dada area deve
compreender, de forma ampliada, os aspectos e dimensdes caracteristicas da
realidade espacgo-social estudada, levando-se em consideracao para isso, a

necessidade de adequa-los conforme suas relevancia e viabilidade.

Justifica-se, pois, a realizacdo deste trabalho, na busca de compreender
melhor a situacdo fatica da cidade de Salvador, do ponto de vista da
mobilidade urbana, especialmente no que tange a busca de indicadores de
relevancia para formagcdo de politicas, cientificamente fundamentadas e
devidamente validadas e que permitam realizar o monitoramento da mobilidade

urbana, captando mudancas com o objetivo de apoio a tomada de decisdes.

Espera-se, também, com este trabalho, fornecer informacdes e dados técnicos

by

sobre as condicbes de mobilidade em Salvador aos 6rgaos publicos e

QO Q©

sociedade civil, fortalecendo a nocdo de direitos e deveres relativos
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mobilidade e instigando a pesquisa, a resolucéo dos problemas e a formulacao
de politicas por parte do Poder Publico Municipal.

1.3 OBJETIVOS DO TRABALHO

1.3.1 OBJETIVO GERAL

Analisar a mobilidade urbana sustentavel em areas de Salvador.

1.3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Validar para o caso da cidade de Salvador, um conjunto de indicadores
de mobilidade urbana sustentavel, segundo os critérios de pertinéncia e

viabilidade, aplicando-os em duas areas distintas da cidade;

e Analisar a mobilidade urbana de Salvador de acordo com o atual
instrumento de gestao do transporte e mobilidade — o PDDU;

e Analisar a mobilidade urbana de Salvador de acordo ao novo paradigma

da sustentabilidade.

1.4 ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho esta dividido em oito capitulos. Neste primeiro capitulo
apresenta-se a introducao, onde ha uma breve caracterizacao do problema, a
justificativa para a execucdo deste trabalho, a descricdo dos objetivos
principais deste trabalho e este relato de como o trabalho estéa estruturado. No
capitulo seguinte sdo apresentadas abordagens sobre os conceitos e
referenciais sobre a cidade e sua relagao dialética com o transporte urbano. No



17

terceiro capitulo as abordagens passam a ser feitas em relacdo a
caracteristicas e propriedades do deslocamento na cidade, com énfase na
acessibilidade e mobilidade, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Sustentavel e como as redes interferem na dinamica urbana. O capitulo quatro
trata do tema Indicadores e como este instrumento de avaliacdo pode ser
usado no ambiente urbano para auxiliar na gestdo da qualidade ambiental e da
mobilidade. O quinto capitulo traz uma caracterizagdo socioespacial do
ambiente de estudo, a cidade de Salvador, faz-se um breve histérico da gestao
do transporte e da mobilidade, apresenta-se as caracteristicas relevantes deste
setor na cidade e apresenta o instrumento legal basico de gestdo do municipio
que esta em vigor, o PDDU e suas previsdes a respeito da mobilidade para a
cidade. No sexto capitulo é apresentada a pratica metodolégica com os
indicadores selecionados, a validacdo por especialistas que atuam em
planejamento urbano, transporte e transito em Salvador, as areas para
aplicacdo dos indicadores validados e a pratica de campo. O capitulo sete
apresenta o0s resultados da aplicagdo do conjunto de indicadores nas
poligonais selecionadas, com a percepcao de sua aplicabilidade em Salvador.
No oitavo e ultimo capitulo é feita uma andlise geral do trabalho executado e
sao apresentadas sugestdes a trabalhos futuros e a municipalidade.
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2. ACIDADE E O TRANSPORTE
2.1  CONSIDERAGCOES GERAIS

Segundo Singer (1978, p.137), a cidade é um aglomerado humano, um
conjunto de pessoas vivendo proximas umas das outras, uma grande
populacdo ocupando um pequeno territério. Determinadas atividades
econbmicas exigem a cooperacdo de um elevado numero de pessoas que
precisam viver préximas umas das outras para poderem desempenha-las, a
exemplo da industria de transformacdo. A aglomeragdo industrial e o
consequente surgimento e expansao dos nucleos urbanos é explicado pela

necessidade de economizar custos de transporte.

Para Lojkine (1981) as formas de urbanizacao séo formas da divisdo social e
territorial do trabalho. A urbanizacdo é um dos elementos chave das relagcdes
de produgéo. No entanto, Marx teria deixado escapar a analise da revolugéo
urbana nas relacdes capitalistas de producéo, apesar de ter apontado para a
importancia da transformacdo dos meios de comunicacao e transporte para a
revolugao industrial e agricola. O capitalismo caracteriza-se por uma crescente
concentragdo dos meios de consumo coletivos que criam um novo modo de
vida para novas necessidades; um modo especifico de aglomeracdao do
conjunto de meios de reproducdo do capital e da forca de trabalho, como

condicao determinante para o desenvolvimento econémico:

...a aglomeracao da populagéo, dos instrumentos de producéo, do lazer e
das necessidades - ou seja, a cidade — ndo sdo absolutamente fenémenos
auténomos as leis do desenvolvimento, totalmente distintos das leis da
acumulagao capitalista: ndo se pode dissocia-la da tendéncia do capital a
aumentar a produtividade do trabalho, na medida em que socializa as
condigdes gerais da producédo, onde a urbanizagao figura como elemento
essencial (...) A urbanizagédo capitalista atual poderia entdo ser definida
como a forma mais desenvolvida de divisdo do trabalho material e
intelectual. O Urbano é um dos locais decisivos da luta de classes
(LOJIKINE, 1981 p. 34-40).

As cidades atuais tiveram a sua estrutura espacial moldada a partir do século
XIX, devido ao aumento da mobilidade e da autonomia que foram adquirindo as
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pessoas no processo da revolugdo industrial. Inicialmente, a introducdo das
ferrovias propiciou ao longo de suas linhas e estacbes a consolidacdo de
muitos nucleos urbanos, mais permanentes que os antigos povoados criados

ao longo dos caminhos de tropeiros.

Com a introducdo do transporte sobre pneus, o territorio submetido a
urbanizacao foi ampliado, aumentando, assim, o raio de recrutamento da méao
de obra pelos empresarios. A partir do inicio do século XX, o Estado vem
intervindo de forma cada vez mais decisiva na provisdo de condicdes fisicas de
producéo e reproducdo, intervencao essa, ligada a um contexto de mudancas
operadas em relagbes sociais, cada vez mais mercantilizadas, nas quais
muitos capitalistas procuraram prover seus trabalhadores de meios de
subsisténcia, construindo seus locais de moradia proximos aos de trabalho,
mantendo-os assim como forca cativa, a exemplos dos modelos ja implantados
nas "fazendas" rurais. Em muitos casos, porém, os trabalhadores foram
compelidos a se organizarem em forma de cooperativa e associacdes de ajuda
mutua, para garantirem melhores condicdes de vida.

A partir dos anos 1930, no Brasil, o Estado comegou a intervir de forma
massiva no processo, através da provisao de servigcos publicos como as redes

de agua, luz, esgoto e transporte publico.

Surgiram novas distribuicbes das populagdes no espaco urbano. A producgao
da cidade se mercantilizou, movimentando grandes massas de capital para a
sua construgao e apropriacao, enquanto ao Estado coube prover o capital das
condi¢cdes necessarias a reproducao da forca de trabalho necesséaria a cadeia

produtiva (industria, ao comércio e aos servigos).

2.2 O TRANSPORTE URBANO

Com a exclusdao dos segmentos populares para regides cada vez mais
distantes ou para areas de dificil ou precaria utilizacéo, foram criados servicos
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publicos de transporte cada vez mais extensos e complexos, para deslocar a

mao de obra para os locais de producgéo.

Os sistemas de transportes por 6nibus firmaram-se como a alternativa de maior
flexibilidade e adaptabilidade para atender a esse tipo de distribuicdo espacial
da populacdo. No entanto, o transporte urbano, hoje, passa por uma grande
crise. Congestionamentos crénicos, queda da mobilidade e da acessibilidade,
degradacao das condigcdes ambientais e altos indices de acidentes de transito
ja constituem problemas graves nas grandes cidades brasileiras, problema que

tende a reproduzir-se, em breve, nas cidades médias.

Essa crise do transporte urbano se deve, em grande parte, as caracteristicas
especificas do processo econdmico do Brasil, pais que tem uma das piores
distribuicdes de renda entre os paises em desenvolvimento. Desde a década
de 1950, quando o pais optou por uma politica de transporte rodoviario, com a
consequente desvalorizacdo e até abandono de outros modos de transporte e
0 apoio crescente ao uso do transporte individual, as cidades e o territorio
interno do pais, foram sendo paulatinamente adaptadas para o transporte

rodoviario, com graves consequiéncias sociais e econémicas.

Mais recentemente, a queda na inflacdo, a partir de 1995, levou a uma
estabilizacdo. Em paralelo, os investimentos no transporte publico sédo cada
vez mais insuficientes frente a demanda crescente e diferenciada, gerada pelo

crescimento e urbanizacado da populagao brasileira.

Poucos sao os investimentos destinados a ampliagdo das redes de Metrés e
Ferrovias urbanas. A crescente motorizagdo dos deslocamentos das familias
brasileiras, cada vez mais avidas por possuir o seu préprio automével, somado
a queda de qualidade nos servigcos publicos de transporte, estdo na origem da
crise atual, que tem no aumento do transporte clandestino, por peruas e vans,

sua maior expressao.

Esse processo tem implicacbes graves para a eficiéncia e a qualidade de vida
nas cidades e constitui uma ameaca a sobrevivéncia do transporte publico
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regular e integrado. Em outros paises, da América Latina, a
desregulamentacdo total ou parcial do transporte levou ao aumento
descontrolado da oferta nos servicos rentaveis, a desativacdo dos servicos
deficitarios e a progressiva queda na qualidade do servigo prestado

(confiabilidade, seguranca e manutencao).

No entanto, é preciso perceber que o sistema de circulagdo € também uma
expressao de relagdes sociais desiguais na sociedade contemporanea. Na
prépria producado do espaco da cidade, a busca pela maximizacao de lucros,
leva a formacao de vazios urbanos especulativos; concentra os investimentos
urbanos em determinadas areas, em detrimento do todo. Esse modelo de
desenvolvimento urbano resulta em acessibilidade para alguns e exclusao para
a grande maioria, num padrdo que combina segregacao e integracdao social,
refletido na formacédo de areas exclusivas para segmentos de alta renda e
outras, periféricas ou mesmo centrais, destinadas aos segmentos de baixa

renda.

2.3 O TRANSPORTE URBANO E A FUNCAO SOCIAL

Segundo Vasconcelos (1998), o transporte é essencialmente social. E o meio
para o exercicio do direito basico de ir e vir. A maioria da populacdo brasileira
necessita deslocar-se a grandes distancias e para isso, serve-se
cotidianamente do transporte coletivo. Afirmar o carater social do transporte é
também afirmar o papel central do setor publico para garantir (ou até produzir)
gue os servicos de transporte oferecidos atendam as demandas da sociedade.

No entanto, com a urbanizacao acelerada pela qual o Brasil passou nas ultimas
décadas, as cidades foram “inchadas”, passando a concentrar mais de 80 % da
populacao do pais. As demandas crescentes de servigos e infra-estrutura nao
vem sendo atendidas satisfatoriamente contribuindo para um decréscimo da

qualidade de vida nos grandes centros urbanos.

Por outro lado, o transporte e o transito sdo cotidianamente sobrecarregados

com o0 aumento do volume de deslocamento das pessoas ocasionado pela
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implantacédo de grandes pélos geradores de trafego como shoppings, areas de
lazer e esportes, etc. Além disso, o transporte publico coletivo ndo é priorizado,
em detrimento do carro particular, congestionando e poluindo as cidades,
aumentando a violéncia no transito e reduzindo a eficiéncia do transporte
publico, que se torna inseguro e lento, estimulando o recurso ao transporte

individual.

A auséncia de investimentos no transporte publico coletivo, a priorizacao
transporte privado, termina por reduzir o espaco urbano dos pedestres
chegando até a um direcionamento da forma, estética e tamanho das cidades.
Com isso, o numero de acidentes de transito aumenta. No Brasil, segundo o

IBGE, o transito € uma das principais causas das mortes.

Vasconcelos (1998) privilegia o enfoque sociolégico dos problemas de
transporte e o enfoque politico das politicas de transporte e transito,
diferenciando de propostas tradicionais que privilegiam os aspectos técnicos e
econbmicos. Pretende com isso politizar as analises de transporte e transito
para que se possa compreender os fendmenos ligados aos deslocamentos
humanos e, desse modo, identificar propostas e acées que possam alterar as
suas condicdes predominantes. Essa proposta tende a conciliar engenharia e
sociologia e nao é facil de ser operacionalizada, ja que a sociologia nao tem se
preocupado com o estudo das relagdes entre transporte e o valor da vida
humana, e os engenheiros véem o0s assuntos de transito e transporte como

essencialmente técnicos.

Um enfoque socioldgico dos transportes distingue-se tanto do enfoque técnico
quanto do social. O primeiro refere-se a calculos gerais sobre quantidades e
custos; o segundo limita-se a contabilidade dos impactos sociais. Como a
abordagem técnica é acrescida de dados de natureza social, os dois enfoques

as vezes se confundem.

O enfoque socioldgico, ao contrario, complementa as analises
numéricas simples com a analise dos padrdoes de viagem em
funcdo de condicbes sociais, politicas, econbmicas e
institucionais que condicionam as decisdes das pessoas e
entidades envolvidas. Ele pressupde a analise da distribuicao do
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poder na sociedade e do seu impacto tanto nas decisées das
politicas de transportes e transito, quanto nas formas segundo
as quais as pessoas se apropriam das vias e dos meios de
transporte. (VASCONCELLOS, 1998, p.7)

A sociologia do transporte inicia-se com estudos sobre a sociologia do
automével por volta de 1930 nos EUA e em 1950, na Europa. Esses estudos
estavam voltados para problemas com a seguranca de trafego, considerando o
acidente de transito como problema de saude publica. Em 1960, a
preocupacao girava em torno do congestionamento relacionado ao crescimento
rapido das cidades e das frotas de automéveis. Varios estudos sobre o impacto
do automével na sociedade foram feitos nos EUA. Depois do momento de
admiracao pelo impacto inicial do automével, os estudos passaram a indagar
sobre os seus efeitos negativos, combinando a analise da suburbaniz¢do nos
EUA com a avaliacdo das condi¢cdes dos setores sociais sem acesso ao
automével, levantando problemas novos relacionados aos pedestres e as

condicdes do transporte publico.

Desse modo, na década de 1970, a analise dos padrées de viagem foi
reavaliada a partir da diferenciacdo entre a demanda captada pelo uso dos
sistemas de transportes e as necessidades efetivas de deslocamento além de
passar a considerar a influéncia das limitagcdes temporais e espaciais sobre 0s
deslocamentos. Concluiu-se que as pesquisas origem-destino revelavam
apenas possiveis viagens; também ficou clara a influéncia de fatores externos
(ambiente construido da cidade, oferta de meios de transporte) pessoais e
familiares sobre os deslocamentos diarios. No nivel micro, houve uma
reavaliacdo de modelos de previsdo quanto a sua suposta capacidade de
representar o comportamento das pessoas.

Em termos “macro”, houve a politizacdo do problema do transporte, através do
guestionamento do impacto do automoével e da reavaliacdo das politicas de
transporte. A partir dai surgiram dois movimentos: um de carater reformista,
criticava o abuso do automével, mas considerava-o inevitavel, sugerindo uma
reorganizacdo do espaco que reduzisse 0s seus impactos negativos. O

segundo movimento, da sociologia urbana critica, de carater mais marxista ou
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weberiano, critica a acdo o Estado na sociedade capitalista que facilita os
interesses dominantes da acumulagédo de capital e favorece as necessidades
de determinados grupos ou classes sociais.

Nos paises em desenvolvimento, essas criticas apareceram muito tardiamente,
de modo que a adocdo de enfoques socioldégicos e politicos para o
planejamento foi postergada. No Brasil, o planejamento dos transportes
desenvolveu-se junto ao Governo Federal, no Ministério dos Transportes, de
forma tradicional, predominando o enfoque técnico ou social. Sé no final da
década de 1970 as contribuicbes das Ciéncias Sociais seriam incorporadas.
Mesmo assim, a incorporacdo de elementos sociais e politicos as analises
urbanas concentrou-se nos temas da habitacdo e educagdo. Em relagcdo ao
problema do transporte, continua havendo uma predominancia do aspecto

técnico ou tecnoldgico.

O tratamento do problema do movimento humano no espago deveria levar em
conta todos os tipos de deslocamento social, considerando os trés estagios do
movimento humano no espago (ritmos sociais): migragdo internacional ou
regional (longa duracdo), mobilidade residencial na cidade (ciclos da vida

familiar; condicionantes sociais e econémicos); mobilidade diaria.

A sociologia do transporte se insere no programa mais amplo de uma
sociologia do espaco, o espaco produzido pelo homem, elemento das forcas
produtivas, numa analise sociolégica que busca conciliar a analise dos
processos de producao e reprodugdo com as formas especificas do uso do
espaco de circulagdo (VASCONCELLOS, 1998). A analise sociol6gica da
circulacdo debruca-se sobre a oferta, a operagdo e 0 uso das estruturas e
meios de circulagdo, frente as necessidades de producdo e reproducao.
Distingue entre os meios de circulagao (corpo humano e veiculos) e a estrutura
da circulacao (vias, calcadas, terminais). Fatores sociais, econémicos e
politicos e culturais influenciam a oferta, a operacédo e o uso desses sistemas

organizados pelo Estado.
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Um primeiro objetivo para a sociologia da circulacdo seria a andlise dos
padrbes de viagem. Sao objetivos posteriores a analise das caréncias de
transporte (a comecar pelo conceito) e andlise dos movimentos sociais em
torno dos problemas do transporte. E preciso também considerar a importancia
de analisar as instituicbes e processos que condicionam as decisdes das
pessoas; como a acessibilidade é distribuida no espaco; como grupos e
classes sociais diferentes usam a cidade; quais as condigdes relativas de
equidade, seguranga, conforto, eficiéncia e custo verificadas nos
deslocamentos, além de levar-se em conta a analise das contradicées entre a
l6gica interna do sistema de transito e as condigdes histéricas dos meios de

transporte através dos quais deve realizar-se.

Assim, a analise da Sociologia da Circulagdo ira avaliar questées como:
padrbes de viagem, condigdes de transporte e caréncias, movimentos sociais e
problemas, processo decisério e o0s impactos das politicas (eficiéncia,

equidade, efetividade).

Segundo Vasconcelos (1998), o espaco de circulacdo € o mediador entre os
espacos de producdo e reproducdo. Distingue, para fins de analise, as
estruturas de producado, circulagdo e reproducao. A primeira € parte do
ambiente construido (formado por inUmeras estruturas fisicas destinadas a
sustentar o processo de desenvolvimento), dizendo respeito ao locus da
producdo, ou seja, industria privada, comércio, servicos e empresas publicas; a
segunda é parte do ambiente construido e diz respeito ao local da reproducao
biolégica, social e cultural das pessoas e classes sociais, a exemplo da escola,
da residéncia, dos servicos médicos, além dos locais de lazer e das atividades

sociais e politicas.

A estrutura de circulacdo é a parte do ambiente construido “que permite a
circulacao fisica de pessoas e mercadorias em vias publicas, a exemplo das
calgcadas, vias férreas e terminais de passageiros e cargas” (lbid.,p.24). O
sistema de circulacdo € a resultante da combinacdo entre a estrutura e os
meios de circulagdo. Combinando o sistema de circulagdo com o ambiente
construido, obtemos o ambiente de circulagdo. Quando consideramos a
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separagao fisica existente entre os locais de moradia, trabalho e realizagdo das
atividades necessarias a reproducdo. E a mobilizagdo que possibilita a
existéncia de troca da forga de trabalho no mercado:

Historicamente, a provisao dos meios de transporte foi sendo
paulatinamente transferida do empregador para o Estado, a
medida que ndo mais interessou ao capital (...) No caso de
Sao Paulo, por exemplo, a construgcdo de moradias junto as
fabricas pelos empregadores garantia a residéncia e o
transporte a pé dos trabalhadores no inicio da industrializag&o.
A medida que aumentaram o numero de trabalhadores
necessarios e o custo de construcdo das habitacdes, os
empregadores foram transferindo estes encargos para o
Estado e para os trabalhadores (...) (VASCONCELLOS, 1998,
p.25).

Existe uma contradicao basica na qual a mobilizacao da for¢a de trabalho esta
imersa. O planejamento de transporte deveria proporcionar uma ampla
mobilizacdo da forca de trabalho. Mas a légica da ocupacéo do espaco, como
reflexo da divisdo social do trabalho, promove a segregacédo espacial. A
estrutura da circulagdo € organizada para reduzir os tempos de viagem
necessarios a producao e, em termos estratégicos, para incorporar novas
areas ao mercado, havendo um movimento permanente no sentido de reduzir

0s percursos das cargas.

O processo de reproducao exige o desempenho de inimeras necessidades de
consumo que variam de acordo com fatores sociais, culturais, econémicos e
politicos, além de inumeras relagdes sociais. Desse modo, a natureza e o nivel
do consumo, o0 padrdao de deslocamentos nao sado fixados por fatores
bioldgicos. Os estudos de origem destino captam apenas a parte visivel da
necessidade de deslocamento das pessoas, as viagens viabilizadas a partir de
condicionamentos individuais, familiares econémicos e fisicos existentes. As
janelas de tempo que intercalam as varias atividades também condicionam as

viagens.

Se o processo de reproducdo necessita da mobilidade para realizar as
atividades, implicando na disponibilidade de transportes e na ligacao fisica e
temporal entre os meios de transporte e os destinos desejados, ele é em
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verdade uma combinagdo entre 0s meios pessoais, 0 sistema de circulacéo e
os destinos desejados. A mobilidade deve ser entendida no sentido de
acessibilidade, ou seja, mobilidade para satisfagdo das necessidades,
facilidade de alcancar os destinos desejados. Ela refere-se ao modo como
individuo utiliza o espaco da cidade e permite analisar a estratégia familiar de
deslocamentos conjuntos que complementa a individual, permitindo avaliar
como as diferencas sociais, politicas e econdmicas entre classes e grupos

sociais influenciam as condi¢des socais de deslocamento.

Para circular, o individuo realiza inimeras atividades interligadas por uma rede
de tempo e espaco, formadas por origens e destinos distribuidos
desigualmente no espaco. Existe uma relacdo positiva clara entre renda e
diversidade de viagens, de modo que as decisbes sao influenciadas por
diversos fatores como a estrutura fisica da cidade, a disposicao fisica das
construgdes e areas publicas, horas de funcionamento das atividades e oferta

de meio de transportes.

Dada a grande diversidade de horarios e destinos, torna-se necessario otimizar
as janelas de tempo, de modo que podemos dividir as viagens no grupo das
que sao obrigatorias (submetidas a limites de tempo mais rigidos), as
discricionarias (cujo limite de tempo €& mais flexivel) e as compulsérias

(realizadas como parte da viagem de outra pessoa).

Além disso, algumas viagens podem ser parte de viagens mais longas,
impondo tempo e custos adicionais e condicionando a atratividade dos modos
envolvidos. A interconexao dessas viagens pode constituir em si mesma, uma

estratégia de otimizacao, formando as cadeias de viagens.

Todo conjunto de viagens requer um tempo para ser realizado e uma distancia
a ser percorrida. O tempo expressa a opcao do individuo face as suas
necessidades e possibilidades, enquanto o espaco consiste em todos os
percursos realizados como tempo gasto. Ambos precisam ser analisados para

compreender o processo de reproducao.



28

Segundo Vasconcelos (1996), no caso de Sao Paulo, a mobilidade e os
orcamentos de tempo e distancia das familias refletem a maior diversidade das
atividades feitas pelas pessoas. Ela € maior para os segmentos motorizados da
classe alta e para as mulheres de toda a faixa de renda, uma vez que séo
atribuidas ao homem a maior parte das atividades fora do domicilio. A maior
parte dos que realizam viagens de trabalho sdo homens. Além disso, pessoas
de renda mais alta realizam viagens mais rapidas e percorrem espacgos
maiores. Familias de renda mais baixa possuem uma mobilidade mais limitada

€ consomem menos espaco.

Como o espaco criado na sociedade é o espaco da reproducdo social, 0
controle sobre a criacdo do espaco é o controle sobre a reproducgéo social. No
capitalismo, o Estado ganhou um papel crescente na organizagdo e
manutenc¢ao producao e reproducao social, a exemplo da provisdo de servigos
publicos de agua, luz, telefone, esgoto, etc. Torna-se necessario, portanto,
distinguir entre o consumo individual e o consumo coletivo. Complemento do
consumo individual, o consumo coletivo refere-se a novas formas de consumo
socializadas (submetidas a organizacdo do Estado), implicando na
predominancia das demandas sociais sobre o mercado.

Os meios de consumo sao 0s equipamentos que permitem o consumo fisico de
produtos e servigos a exemplo das redes de distribuicdo de agua, eletricidade,
escolas vias e veiculos. A sua provisao pode ser feita pelo Estado, pelo setor
privado, pelo individuo, pela familia ou pela comunidade, sendo que a
participacdo dos mesmos é variavel no tempo e no espaco, ainda que seja
marcante o peso do Estado que equilibra-se de forma tensa com o capital no
que toca a provisdo dos meios coletivos de consumo, ja que as fungdes de
acumulacdo (investimentos na melhoria da producdo do trabalho e para
rebaixar os seus custos de reproducdo), e legitimacdo (manutencdo da
harmonia social) sdo contraditérios, uma vez que a legitimacao requer

investimentos improdutivos, mas essenciais.

Por fim, a analise das politicas de transporte e de transito requer o

entendimento de elementos outros como: as caracteristicas fisicas e simbélicas
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dos meios de consumo (permitem entender a natureza do produto ou servico
oferecido e sua cobertura espacial e temporal, custos e beneficios,
determinacdes culturais e sociais do consumo), regulamentacdo (normas e
regras técnicas), operacao (responsaveis pelo funcionamento regular da
estrutura e dos meios de transporte e recursos implicados na realizacdo da
tarefa), exercicio do controle e apropriagdo dos meios de consumo (praticas
dos usuarios, envolvendo estratégias de otimizacdo do tempo, custo e conforto
e também a avaliacdo da efetividade objetiva — mudangas quantitativas —,
subjetivo — mudancas de valores e expectativas- e substantiva — mudancas
qualitativas-; indica as diferencas entre o publico alvo e o publico efetivamente
alcancado e as estratégias alternativas de consumo empregadas pelos

USUArios).

Como as politicas de transporte sado formuladas? Como influenciam nos
padrées de viagem? Essa andlise nega a separacao artificial entre os
processos politico e técnico, procurando evitar a mistificagdo técnica. O
analista busca a reconstrucao subjetiva, porém consistente, da politica (0 que
aconteceu e por quais motivos?), do seu perfil (substancia e processo).

Por sua vez, a politica ocorre em contextos objetivos, sendo limitada
parcialmente pelos mesmos. Desse modo, cabe ao analista, identificar a
importancia desses limites e 0s seus respectivos pesos. A auséncia de
decisbes também € considerada tdo importante, quanto as decisdes
formuladas de forma explicita.

A metodologia da andlise de politicas publicas procede observando as
seguintes etapas: a escolha das dimensbes da andlise, ou seja, as areas a
partir das quais a politica é analisada de modo a compor um quadro
compreensivel das caracteristicas centrais da politica. Sao elas: Institucional
(centros publicos de decisdo), legal, organizacional (recursos humanos,
tecnoldgicos e administrativos), politica (grupos, classes e organizagdes que
interferem nas decisdes), econdmica (fontes e uso efetivo) e tecnoldgica
(identificando os agentes que intervém no processo seus interesses e
recursos). A proxima etapa € a selecado das variaveis a serem utilizadas para
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qualificar e quantificar as decisbes e impactos da politica. Por fim, efetua-se
analisando as relacbes entre as dimensdes e as variaveis (VASCONCELQOS,
1988).

Ao distinguir entre a substancia e o processo da politica, é preciso: escolher os
periodos de tempo (e os respectivos sub-periodos) que melhor representam as
alteracoes relevantes da politica e analisar os componentes fundamentais da
politica: sua formulacdo (materializacdo da substancia da politica através de
recomendacdes e justificativas), sua regulamentacdo (grupos e agentes
referidos como objetos da politica), sua apropriacao (os reais influenciados, os

usos efetivos que conferiram aos produtos e servicos, a recusa ao consumo).

2.4 TRANSPORTE E EXCLUSAO SOCIAL

No processo de urbanizacado da cidade contemporanea, que caracteriza-se por
um espraiamento para areas periféricas, a economia e a sociabilidade dos
individuos sao intrinsecamente relacionados com a velocidade e os custos de
comunicacdo e deslocamento pessoal e de mercadorias no territorio. A
proporcdo que as demandas da cidade crescem com um ritimo e de forma
incompativeis com a capacidade de atendimento em infraestrutura, por parte
do poder publico e de redes de transporte, ha um aumento exponencial dos
custos econémicos e sociais, resultando no aprofundamento da pobreza e no

crescimento da exclusao sécio-espacial (Lima et. al,2007).

A Agenda 21, em seu sétimo capitulo que trata da promocdo do

desenvolvimento sustentavel dos assentamentos humanos explicita:

“7.48. O transporte responde por cerca de 30 por cento do
consumo comercial de energia e por cerca de 60 por cento do
consumo total mundial de petréleo liquido. Nos paises em
desenvolvimento, a rapida motorizagdo e a insuficiéncia de
investimentos em planejamento de transportes urbanos e
manejo e infra-estrutura do trafego estdo criando problemas
cada vez mais graves em termos de acidentes e danos, saude,
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ruido, congestionamento e perda de produtividade,
semelhantes aos que ocorrem em muitos paises
desenvolvidos. Todos esses problemas tém um grave impacto
sobre as populagdes urbanas, especialmente sobre os grupos
de baixa renda e sem rendimentos” (AGENDA 21,cap. 7).

Nas médias e grandes cidades brasileiras, que em sua grande maioria,
cresceram de forma desordenada, esta situacao tem se reproduzido, com a
criagdo de regides distantes do nucleo central e ndcleos secundarios das
cidades, gerando mais demanda de suprimento com equipamentos urbanos e
infraestrutura, aumentando, significativamente, os custos globais da cidade
(SEMOB, 2006 a).

Souza (2005) aponta que atualmente o principal agente modificador da
paisagem urbana é o sistema de transporte, impulsionado pela aberturas de
vias de trafego e das benfeitorias feitas pelo Poder Publico. No entanto, &
consabido que, cada uma dessas iniciativas estaria vinculada a demandas
especificas atendendo a distintos objetivos e interesses. Pois, “a demanda por
instalacéo de infra-estrutura cresce de maneira assustadora, a medida que a
malha viaria se multiplica rapidamente”. (SOUZA, 2005, p. 86).

A populacado sujeita a este espraiamento é especialmente aquela com menor
poder aquisitivo, que se instala nas areas periféricas da cidade em favelas,
corticos e outros modos informais de ocupacao do solo urbano, aumentando
significativamente as necessidades destas populagdes mais pobres por

transportes coletivos para satisfazer suas necessidades cotidianas.

Estudos mostram que as familias com renda média de até 2 salarios minimos
gastam aproximadamente 8% da sua renda com transporte e realizam cerca de
60% de seus deslocamentos a pé, enquanto as que tém renda média acima de
20 salarios minimos gastam menos de 2% da sua renda com transporte e
realizam 80% de seu deslocamento por meio motorizado. Assim como o tempo
médio de deslocamento para o trabalho da classe com renda de até 1 salario

minimo pode chegar a 1 hora e 25 minutos, enquanto as pessoas com renda
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familiar acima de 20 salarios minimos gastam em média 30 minutos

(Transporte Urbano e Inclusdo Social/IPEA, 2003).

Neste mesmo estudo foi verificado que o indice de mobilidade (niumero de
viagens/dia) das pessoas com renda familiar superior a 20 salarios minimos é
125% maior do que o das pessoas da faixa de renda inferior a 01 salario

minimo.

No grafico a seguir é demonstrada a evolugdo histérica da tarifa média
ponderada pelo volume de passageiros equivalentes do sistema de 6nibus
urbano, nas capitais brasileiras entre 1994 e 2008.

Capitais Brasileiras - Sistema de Onibus Urbanos
Tarifa Media Panderada pelo Volume de Passageiros Equivalentes
Jul{1994 - Dez/2008 (Em R$ const. Dez/2008 pelo IGP-DI)
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Tarifa media = |Linha de tendéncia

Grafico 01 - Tarifa média ponderada pelo volume de passageiros equivalentes do
sistema de Onibus urbano nas capitais brasileiras
Fonte: Anuario 2008/2009 da NTU

Para o IPEA (2003) se for considerada apenas insuficiéncia de renda para
satisfacdo de necessidades basicas, a privagdo aos servicos publicos
essenciais e aos direitos sociais basicos desta populacado, estariamos falando
de pobreza, todavia ao considerarmos a segregacado espacial, ampliamos o
conceito para exclusao social, incluimos ai, portanto, a discriminagdo, a nao

equidade e a negacao ampla dos direitos sociais, capazes de restringir,
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drasticamente, no presente ou no futuro o acesso dessas familias em niveis de

bem estar mais elevados, numa reproducao intergeracional excludente.

Depreendemos entdo, que os mais pobres, segregados involuntariamente,
estdo distantes das oportunidades da vida urbana cotidiana, expondo-se ainda
a fatores ambientais negativos. Assim, o morar longe |hes atribui os maiores
tempos de viagem, os maiores riscos de acidentes nas vias e uma maior
exposicdo a congestionamentos e suas decorréncias fisicas e sociais

negativas.

Para Rolnik (1999, apud GOMIDE, 2003), a exclusdo social cria a situagao da
cidade dividida entre a porcdo formal (rica e com infra-estrutura) e a ilegal
(pobre e distante) caracterizada pela baixa oferta de servicos publicos e

auséncia de infraestrutura.

Ha um outro aspecto, ndo menos relevante, relativo a exclusdo socio-espacial,
que tem importancia na avaliacdo do espacgo urbano, que é o que se refere as
pessoas com mobilidade reduzida, temporaria ou permanente. Esta ultima

muito relacionada com algum tipo de deficiéncia, fisica ou mental.

O Decreto Federal n. 5.296/04, assim define a pessoa com mobilidade
reduzida:

“é aquela que, ndo se enquadrando no conceito de pessoa
portadora de deficiéncia, tenha, por qualquer motivo,
dificuldade de movimentar-se, permanente ou
temporariamente, gerando reducdo efetiva da mobilidade,
flexibilidade, coordenacdo motora e percepgcao” (SEMOB,
2006 d).

No Brasil, o total de pessoas com algum tipo de deficiéncia no ultimo censo
demografico contabilizou 24,6 milhdes, cerca de 15% da populacao total. Esse
universo de brasileiros tem necessidades especificas relativas a varios
aspectos do ambiente urbano e de maneira particular a acessibilidade ao
sistema de transporte, ai incluidos a infraestrutura e servigos.
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Pessoas com deficiéncia por tipo de deficiéncia em
valores absolutos e relativos - Brasil - 2000
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Grafico 02: Pessoas com Deficiéncia — Brasil - 2000
Fonte: IBGE. Censo Demografico 2000

A distribuicdo da proporcao de pessoas com deficiéncia segundo as Grandes
Regides aparece no grafico 03. A maior discrepancia se da entre o Sudeste,
com o menor indice (13,1%), e o Nordeste, com o maior (16,8%).

Proporcao de pessoas com alguma deficiéncia - Brasil
e Grandes Regides - 2000

18%
16%

14%
10%

Brasil Norte MNordesie Sudeste Centro- Dasta

Grafico 03: Pessoas com Deficiéncia — Brasil - 2000
Fonte: IBGE. Censo Demografico 2000
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2.5 TRANSPORTE E USO DO SOLO

O desenvolvimento do territério urbano e a consequente alocacdo de novos
equipamentos urbanos e novos poélos geradores de viagens se traduz em
aumento dos deslocamentos na cidade, para satisfacdo dos desejos e
necessidades cotidianas.

Como afirma SOUZA (2005), nos paises em desenvolvimento este processo se
caracteriza pela ma distribuicdo destes equipamentos e a falta de infra-
estrutura adequada, promovendo grandes disparidades no solo urbano.
Ademais os servigos de transportes decorrentes desta acdo, se constituem
como elemento importante na modificacdo da paisagem urbana, se valendo
especialmente dos investimentos publicos, especialmente dirigidos por

processos politicos de decisao.

Neste espectro Maricato (2000) avalia que a elaboracdo do planejamento
urbano no pais, em sua grande maioria, sdo motivados por interesses politicos
ou pessoais, a servico da especulacado imobiliaria e declara: “os investimentos
muitas vezes ndo estdo diretamente voltados a qualidade de vida da populacao
ou a promoc¢ao de uma cidade mais justa, mas ao interesse do capital”.

Para a SEMOB (2006 b) a localizacdo das atividades no dado territério € a
“forca motriz dos padrbes espaciais de mobilidade”. Ha de fato uma relagao de
mutualidade entre o sistema de transporte e a utilizacdo e alocagdo de
infraestrutura, bens e equipamentos no espaco urbano de tal modo que as

relacdes e decisdes individuais e coletivas sdo marcadamente simbidticas.

A populacao urbana, a partir da acessibilidade e mobilidade inerentes ao seu
cotidiano, usa a rede de transporte, motorizado ou nao, para se inserir na vida
econbmica da cidade, bem como os processos econémicos dominantes na
cidade se utilizam do sistema de transporte para dinamizar sua relacées e

potencializar o seus capitais técnico e financeiro, especialmente a partir da
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especulagdo fundiaria e normalmente desprezando a possibilidade de
apreensao do capital social desta populagao.

O afeltos intermadidrios do transporte. [ |
Ovganizacae da bocalizagbo das atividades wbanas no territério. | |
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Figura 01: A Relacao Transporte e Uso do Solo
Fonte: Wegener apud Delgado, 2002

2.6 EXTERNALIDADES NEGATIVAS DO TRANSPORTE URBANO
MOTORIZADO

Segundo a Lima et. al (2004) as externalidades negativas do transporte e
transito, os impactos indesejaveis das acgbes dos individuos, empresas,

organismos privados e publicos no usufruto, na operagdo ou na gestdo dos
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deslocamentos urbanos. Essas externalidades afetam o ambiente urbano,

provocando custos econdmico-financeiros, sociais e ambientais.

As principais externalidades negativas estdo especialmente ligadas aos
congestionamentos, com desperdicio de combustiveis, emissao de poluentes,
desperdicio de tempo produtivo ou de lazer, aumento de custos operacionais
do sistema de transporte publico e consequiente aumento de tarifas, reducao da
disponibilidade de espacos publicos para convivéncia social, saturacao das
vias publicas aumentando, permanentemente, a demanda por mais infra-
estrutura vidaria e acidentes, com despesas médico-hospitalares,
previdenciarias, perda da capacidade de producdo, processos judiciais,
impactos familiares, danos materiais em veiculos, mobiliario urbano e a

propriedade de terceiros.

Estudos mostram que os automoéveis privados, apesar de transportarem cerca
de 20% dos passageiros, ocupam 60% das vias publicas, enquanto os 6nibus
que transportam 70% dos passageiros ocupam 25% do espaco viario nas
grandes cidades brasileiras (CNT, 2002) e os acidentes de transito no Brasil
causam 30 mil mortes/ano e deixam 350 mil feridos/ano, o que provoca o
consumo de 30 a 40% do que o SUS gasta com internagbes por causas
externas, representando um custo social de 5,3 bilhdes de reais, referentes a
gastos com saude, previdéncia, justica, seguro e infra-estrutura, entre outros
(Mobilidade e Qualidade de Vida/ANTP).

Os engarrafamentos nas grandes cidades brasileiras além de levarem dos
cidaddaos um tempo que jamais sera recuperado e que poderia ser utilizado
tanto em acgdes produtivas ou de lazer, produzem uma grande deseconomia
local. Estudo realizado na cidade de Sao Paulo, maior do pais, pela Fundacao
Getulio Vargas e divulgado em maio de 2008, estima em 33,5 bilhdes de reais
as perdas anuais, cerca de 12% do PIB da cidade, sendo 27 bilhdes a soma do
que foi deixado de produzir mais 6,5 bilhbes com o aumento de gastos de
combustiveis, saude publica e transporte de cargas (FGV, 2008).
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Dessa forma, a adaptacao das cidades para ao uso intensivo do automével tem
levado a violacdo ndo apenas dos principios econémicos, mas também, das
condigdes ambientais, da qualidade das areas residenciais e de uso coletivo,

bem como a degradacao do patrimonio histérico e arquitetdnico.

Em alguns paises, os acidentes de transito constituem a primeira causa de
morte em pessoas entre 15 e 30 anos. O numero de feridos graves € mais de
dez vezes maior e o de feridos leves chega a ultrapassar 65 vezes este
namero. Os indices de acidentes fatais nas cidades dos paises em
desenvolvimento tém aumentado rapidamente e, em muitos casos, ja
encontram-se em niveis alarmantemente altos, dado o baixo indice absoluto de
motorizacao. Ainda ha de se avaliar os impactos do estresse pés-trauméatico de
um acidente na pessoa vitimada e nas suas relacdes familiares e sociais,
embora sejam de dificil quantificacdo, necessitam ser identificados e
caracterizados, pois evidenciam a amplitude da violéncia dos acidentes.

As vitimas dos acidentes rodoviarios ndo sao somente os motoristas e 0s
passageiros de veiculos motorizados, mas também os pedestres e os ciclistas.
Nos paises desenvolvidos, esses grupos representam de 10% a 15% do
numero total de acidentes de transito fatais. A situagédo € pior nos paises em
desenvolvimento, nos quais o numero de acidentes de transito fatais é

desproporcionalmente elevado (WBCSD, 2001).

Ademais, a incompatibilidade entre o ambiente construido das cidades, o
comportamento dos motoristas, 0 grande movimento dos pedestres, sob
condigdes inseguras, faz o Brasil ter um dos mais altos indices de acidentes de
transito do mundo, onde os pedestres sdo as maiores vitimas. Nas capitais
brasileiras, em média, 60% das mortes no transito sdo pedestres e para cada
10 feridos graves 8 sao pedestres. (Do Flagelo ao Sonho/Ruaviva, 2002).

No caso de Salvador, apesar da crescente fiscalizacdo, por parte do poder
publico e medidas coercitivas ao excesso de velocidade e alcoolemia dos
condutores de veiculos, segundo dados da TRANSALVADOR, no ano de 2007,
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228 pessoas perderam suas vidas, em 26.470 acidentes de transito que
deixaram 5.287feridos, traduzindo uma face muito cruel da motorizacao urbana
(TRANSALVADOR, 2009).

Além das consequéncias com este tipo de acidente, ha, ainda, a ocorréncia dos
acidentes com produtos quimicos, que sao transportados diariamente no
espaco urbano, resultando em, além de perda da carga, danos humanos,
materiais e ambientais, com custos sociais e econdmicos muito elevados
(DENATRAN, IPEA, 2006).

Segundo a WBSCD (2001) os veiculos de transporte sao fontes importantes de
poluicdo atmosférica local, urbana e regional. As substancias emitidas que
contribuem para esta polui¢ao incluem o dioxido de enxofre (SO2), o chumbo, o
monédxido de carbono (CO), compostos volateis organicos (CVOs), particulas
de matéria e monoéxido de nitrogénio (NOx). Estas substancias sdo comumente
chamadas de emissbes de transporte “convencional’, em oposicdo as
emissoes de gases de efeito estufa, embora as duas categorias muitas vezes
se confundam. Sendo que os 6nibus e caminhdes sdo responsaveis pela
emissao de 6xidos de nitrogénio e de enxofre, enquanto que os veiculos leves
(automotores de passeio e de uso misto) movidos a gasolina e a alcool sdo os
principais emissores de mondéxido de carbono e hidrocarbonetos (NTU, 2009).
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Fonte: Inventdrio de emissdes, Ministério da Ciéncig e Tecnologia, 2008,

Grafico 04: Emissoes de CO2 no Brasil
Fonte: Anuario 2008/2009 da NTU
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De acordo com simulagcées da NTU realizadas com base nos parametros de
emissdes do Proconve (Programa de Controle da Poluicdo do Ar por Veiculos
Automotores), pode-se afirmar que o usuario do automoével emite 9 vezes e a
motocicleta 17 vezes mais COz2do que um 6nibus urbano, quando se considera
a poluicao por passageiro transportado (NTU, 2009).

A NTU ainda acrescenta:

No balango final da poluicdo do transporte, os sistemas de
onibus, que respondem por mais de 60% dos deslocamentos
urbanos e mais de 95% dos deslocamentos intermunicipais,
Sa0 responsaveis por apenas 7% das emissodes totais de CO2
no Brasil. Os automéveis e comerciais leves, com menos de
30% de participagdo na matriz modal contribui com metade
das emissdes desse poluente. Esses dados mostram
claramente que o sucesso das politicas ambientais voltadas
para o transporte dos grandes centros urbanos tem que passar
obrigatoriamente pela substituigao do transporte individual pelo
transporte coletivo (NTU, 2009, p 21).
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Fonte: inventidno de emissdes, Ministéno
da Ciéncia e Tecnhologia, 2006,

Grafico 05: Emissoes de CO2 no Transporte Rodoviario por Tipo de Veiculo
Fonte: Anuario 2008/2009 da NTU
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Além destas externalidades, outras tém ganhado destaque na percepcao de
técnicos, planejadores e gestores urbanos, tais como: o ruido produzido pelos
transportes, emissao de gases de efeito estufa, impactos na terra, na agua e no

ecossistema e outros transtornos causados a comunidades.

Os automéveis sao fontes importantes de poluicdo sonora na maior parte das
cidades. O progresso tecnolégico nos sistemas de motores e exaustao tornou
esses veiculos consideravelmente mais silenciosos, todavia o permanente
crescimento da frota automobilistica nas cidades e os ruidos provenientes
desse trafego causam efeitos diretamente na saude humana, como
perturbacao do sono, stress e hipertensao, interferéncia na fala, perda auditiva,
temporaria ou permanente, proporcionando degradacdo da qualidade

ambiental urbana.

O ruido tanto € proveniente dos motores e escapamentos quanto do
movimento dos veiculos no espaco e do contato dos pneus na via. Técnicas de
prevencao e controle de ruido podem ser utilizadas no ambiente urbano, quer
seja pelo reforco dos transportes publicos, favorecendo a reducéo do ruido de
trafego rodoviario, ou pelo planejamento e gestdo do uso do solo, ou gestao de
trafego, como coordenacdo de semaforos, limitagdo da velocidade de
circulacao, restricdes a circulacao de veiculos pesados, adocao de um plano de
circulacdo, criando passagens desniveladas nos cruzamentos, adotando
caracteristicas geométricas homogéneas, evitando declives acentuados,
utilizando barreiras acusticas naturais, utilizar pisos com caracteristicas de
absorcao acustica, ou ainda reducao na fonte, através inclusive de legislacao
especifica (WBCSD, 2001).

A crescente tendéncia da utilizacdo do transporte motorizado, na sociedade
contemporanea, pode ocasionar outros efeitos nocivos a qualidade de vida
urbana, porém de quantificacdo e valoracdo mais dificeis. Exemplo deste
panorama € a divisdo das comunidades por barreiras fisicas construidas para
suporte do sistema de trafego, causando maior isolamento entre as pessoas
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dessa comunidade, resultando num distanciamento social e perda do sentido
de “comunidade”.

Outro exemplo desse tipo de externalidade, especialmente em paises em
desenvolvimento, como é o caso do Brasil, estd associada a rejeicao de
materiais soélidos provenientes da composicdo da estrutura fisica dos
automdveis, como ago, aluminio, vidro, derivados do poliuretano etc., que
quando envelhecem, sdo descartados em sua grande maioria, sem o devido
reaproveitamento ou reciclagem (WBSCD, 2004).

No préximo capitulo sdo discutidas caracteristicas do deslocamento no
ambiente urbano, a acessibilidade e mobilidade, a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, os conceitos de sustentabilidade urbana e as relagdes
entre as redes e a mobilidade.



43

3. ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE URBANAS

3.1 ACESSIBILIDADE

Acessibilidade de modo geral para a ABNT (2004) é a possibilidade e condicao
de alcance, percepcdo e entendimento, para utilizacdo com seguranca e
autonomia de edificacbes, espaco, mobiliario, equipamentos urbanos e

elementos diversos.

No que diz respeito ao deslocamento do individuo no territério, para
Vasconcellos (2000), acessibilidade pode ser definida como a facilidade de
atingir destinos desejados (necessidade), representando a medida mais direta
(positiva) dos efeitos de um sistema de transporte. A acessibilidade do
individuo, portanto, pode ser avaliada como sua possibilidade de locomogao no
espagco e no tempo entre sua origem e seu destino, sendo concretizada de

variados modos.

Este autor indica, ainda, duas subdivisbes para a acessibilidade: a
microacessibilidade, caracterizada pela facilidade de acesso ao destino ou ao
veiculo a ser utilizado e medida pela distancia ou tempo de acesso e a
macroacessibilidade, que compreende a facilidade de deslocar-se no

determinado espaco e ter acesso a empreendimentos ou atividades.

Lima et.al (2005) em uma andlise do sistema de transporte brasileiro, ressalta
qgue a acessibilidade de uma rede ¢é influenciada por varios fatores e entre eles
se destacam a existéncia ou ndo de facilidades para as caminhadas, para
chegar até a parada do transporte coletivo e para chegar ao destino final, a
infraestrutura e a organizacdo da malha viaria de cada local. Assim, algumas
cidades podem permitir, naturalmente, redes mais acessiveis ao passo que
outras cidades exigirao maior esfor¢co dos técnicos em planejamento urbano e
de transporte para garantir a acessibilidade ao maior niumero possivel de
pontos importantes da cidade.
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Meyer apud Lima (2005) afirma que:

a acessibilidade e a mobilidade sao fungdes urbanas que
colocam em correspondéncia, da maneira mais decisiva,
as duas dimensdes da sociedade contemporanea, que
sd&o o tempo e o0 espago.. , na sociedade
contemporanea, 0 espaco organiza o tempo e que isto
nao se trata apenas de um determinismo tecnolégico e
sim da propria dindmica da sociedade contemporanea
situada no interior do espaco dos fluxos. A realizacao
dessas duas fungdes urbanas... tem por base pelo menos
trés elementos principais: o sistema viario, os percursos
urbanos e o veiculo...(LIMA, 2005, pp. 11-12).

Ha, também, o aspecto da acessibilidade no ambiente urbano relativo as
pessoas que tem sua mobilidade reduzida de forma temporaria ou permanente,
que é foco de estudos e legislacdo especifica. Exemplo disto € a criacdo do
Programa Brasil Acessivel — Programa Brasileiro de Acessibilidade Urbana,
que nao se limita tdo somente ao sistema de transporte e transito, mas sim o
acesso universal ao espaco publico urbano, independente das condicionantes
individuais a partir dos principios de independéncia, autonomia e dignidade.

A figura 2 a seguir, apresenta exemplos de pessoas com mobilidade reduzida
temporaria ou permanente, que nos seus cotidianos tém maior dificuldade de
acessar o0 espaco publico urbano e desenvolver suas atividades.
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Pessoa com deficiéncia visual com Pessoa com deficiéncia visual
cio-guia com bengala de rastreamento

Pessoa idosa Pessoa usuaria de cadeira de rodas Pessoa cbesa Pessoa and

Gravida Pessoa com caminho de bebé Pessoa usuaria de Pessoa acompanhada
andador por crianga de colo

Figura 2 : Pessoas com restricado de mobilidade e deficiéncia
Fonte: Caderno 2 do Programa Brasil Acessivel (SEMOB, 2006 d)
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Assim, se o individuo sente necessidade de realizar alguma atividade e ele
tem possibilidade de fazé-lo, ele tem condicoes de acessibilidade, ja se o
individuo tem condicao de realizar o deslocamento ele tem mobilidade.

3.2 MOBILIDADE URBANA

Em boa parte da histéria humana, mobilidade significou deslocamento através
do caminhar num dado territério, do galope de um animal ou do deslizar de um
barco nos rios e mares. Apenas no século XIX, com o advento da maquina a
vapor e mais tarde do automoével e depois do avido, € que as velocidades e
flexibilidades inerentes a estes modos foram incrementadas numa grande
proporcdo, o que tem significado, desde o0 século passado a fase aurea da
mobilidade para a humanidade (WBCSD,2001).

O desejo crescente por mais mobilidade pessoal e de mercadorias, desde os
primérdios, varia tremendamente de acordo com caracteristicas individuais e
coletivas da sociedade analisada, de um modo geral, por faixa etaria, género,
condicbes socioecondmicas e por caracteristicas culturais inerentes aquela

populacéo.

Para a Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana (SEMOB, 2006
b), a mobilidade é “um atributo associado a cidade, corresponde a facilidade de
deslocamento de pessoas e bens na area urbana”, traduzindo relagbes
diversas dos individuos com o espaco urbano, com o0s objetos e meios
empregados para que o deslocamento aconteca e com outros individuos, numa

relacao dialética com o desenvolvimento da propria cidade.

A idéia de mobilidade é centrada nas pessoas que transitam e requer que seja
possibilitada a todos a satisfacdo individual e coletiva de atingir os destinos
desejados, as necessidades e prazeres cotidianos e tem como principal fungao
maximizar o fluxo de bens, servigcos, mercadorias, cultura e conhecimentos
entre seus habitantes. Essa funcao sera diretamente proporcional as condigdes
infraestruturais e de gestdo da mobilidade a que esta submetida a cidade e
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fruto de “processos histéricos que refletem caracteristicas culturais de uma

sociedade”.

A mobilidade urbana, portanto, é:

“‘um aspecto essencial a qualidade de vida da cidade, primeiro,
por ser um fator essencial para todas as atividades humanas;
segundo, por ser um elemento determinante para o
desenvolvimento econ6mico e para a qualidade de vida; e,
terceiro, pelo seu papel decisivo na inclusdo social e na
equidade da apropriagdo da cidade e de todos o0s servigos
urbanos” (SEMOB, 2006 c).

Entdo depreende-se que o sistema de mobilidade urbana deve ser considerado
como um conjunto de modos, redes e infraestruturas que garante o
deslocamento das pessoas na cidade e que mantém fortes interagcbes com as
demais politicas urbanas (IBAM, 2006).

O Conselho Empresarial Mundial para o Desenvolvimento Sustentavel
(WBSCD, 2001) avalia, no capitulo final do documento Projeto Mobilidade
Sustentavel, desta forma a “Mobilidade Mundial e o Desafio a sua

Sustentabilidade”:

“Tanto a mobilidade pessoal quanto a de cargas se encontra
num nivel sem precedentes para a maior parte da populagao
no mundo desenvolvido. No entanto, a mobilidade pessoal
varia significativamente com a idade, renda e localizagdo.
Muitos dos cidaddos do mundo em desenvolvimento sofrem
com uma mobilidade ruim ou em deterioragdo. O problema
central é que as cidades no mundo em desenvolvimento estdo
crescendo e se motorizando muito rapidamente. Para atingir a
mobilidade sustentavel em meados do século XXI, pelo menos
sete 2“grandes desafios” relacionados a mobilidade deverao
ser vencidos. Mais ainda, um desafio adicional que vai além da
mobilidade — a criagdo da capacidade institucional para vencer
tais “grandes desafios” — devera ser enfrentado. (WBSCD,
2001, p. 1)

2 Os grandes desafios, identificados pela WBSCD, serdo apresentados mais adiante na segdo
3.4.
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Esta capacidade institucional tem sido discutida nas esferas de governo federal
e a partir de um arcabouco legislativo tem se construido um novo caminho para

o setor no pais, o que discutiremos na proxima secao.

3.3 POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA

A Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano — PNDU estabeleceu objetivos
em trés campos estratégicos de acgdo, especificamente para a mobilidade
urbana: “a integracdo entre transporte e controle territorial, a reducao das
deseconomias da circulacdo e a oferta de transporte publico eficiente e de
qualidade”; para a sustentabilidade ambiental: “0 uso equanime do espaco
urbano, a melhoria da qualidade de vida, a melhoria da qualidade do ar e a
sustentabilidade energética”; e para a inclusao social: “0 acesso democratico
a cidade e ao transporte publico e a valorizagdo da acessibilidade universal e
dos deslocamentos de pedestres e ciclistas”. A consecucao destes objetivos,
por sua vez, é orientada por trés conceitos de aplicacdo pratica: “o
planejamento integrado de transporte e uso do solo, a atualizacao da regulacéo
e da gestao do transporte coletivo urbano, a promocdo da circulacdo nao
motorizada e o uso racional do automoével”. (SEMOB, 2006 b).

A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana — SEMOB, érgao
do Ministério das Cidades é a responsavel por formular e implementar a politica
de mobilidade urbana sustentavel em nivel nacional, entendida como a reuniao
das politicas de transporte e de circulacdo de pessoas e bens, e integrada com
a politica de desenvolvimento urbano, com a finalidade de proporcionar o
acesso amplo e democratico ao espaco urbano, priorizando os modos de

transporte coletivo e os nao-motorizados, de forma segura e sustentavel.

Trata-se, na verdade, de reverter o atual modelo de mobilidade nas cidades
brasileiras, onde os elementos que atuam na circulacao sao tratados de forma
fragmentada ou estanque, com foco na circulacdo de veiculos e nao de
pessoas, integrando-o0 aos instrumentos de gestao urbanistica, subordinando-
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se aos trés macro-objetivos: de desenvolvimento urbano, sustentabilidade
ambiental e, inclusdo e equidade social.

Sao, portanto, diretrizes da Politica de Mobilidade Urbana Sustentavel:
reorientar o planejamento urbano, moderar a circulagdo de veiculos
motorizados individuais, conferir relevancia ao deslocamento de pedestres,
proporcionar mobilidade as pessoas com deficiéncia, inserir o transporte por
bicicletas a rede de transportes, priorizar o transporte coletivo, baratear as
tarifas de transporte, adequar as redes de transportes e reestruturar a gestao
local, elaborar planos diretores de mobilidade urbana, desenvolver novas
fontes energéticas, ampliar as possibilidades de financiamento e criar um novo

marco regulatério (Xavier, 2006).

A importancia estratégica dessa nova abordagem de gestao € de tal ordem que
o Ministério das Cidades decidiu avancar no que diz respeito a previsao legal
estabelecida pela Lei 10.257, de 10 de julho de 2001 - Estatuto da Cidade e
determinou, através da Resolucdo n® 34, de 01 de julho de 2005, que em
cidades com mais de cem mil habitantes e as situadas em regides
metropolitanas e em regides de desenvolvimento integrado, deve ser elaborado
o Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade — PLANMOB, integrado ao
Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano e, além disso, o Ministério vem
trabalhando junto a equipes de técnicos e dirigentes publicos de capitais
brasileiras, inclusive do Nordeste, como Aracaju, Maceié e Natal, construindo

esse novo paradigma de mobilidade urbana sustentavel de forma coletiva.

Segundo o Ministério das Cidades o Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade é

“um instrumento de orientagdo da politica urbana, integrado ao
Plano Diretor do municipio, da regido metropolitana ou da regiao
integrada de desenvolvimento, contendo diretrizes, instrumentos,
acoes e projetos voltados a organizacdo dos espagos de
circulagdo e dos servigos de transito e de transportes publicos,
com objetivo de propiciar condi¢des adequadas ao exercicio da
mobilidade da populagcdo e da logistica de circulagdo de
mercadorias” (SEMOB, 2006 c).
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Assim, o Projeto de Lei Federal (PL 1687/2007) que Institui as Diretrizes da
Politica de Mobilidade Urbana estabelece que:

“Art. 2° A politica de mobilidade urbana tem como objetivo
contribuir para o acesso universal a cidade, por meio do
planejamento e gestédo do sistema de mobilidade urbana.” e
“Art. 5% A politica de mobilidade urbana esta fundamentada nos
seguintes principios:

| — acessibilidade universal;

Il — desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensodes
socioecondmicas e ambientais;

lll — eqliidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico
coletivo;

IV — eficiéncia e eficacia na prestacdo dos servicos de
transporte urbano;

V — ftransparéncia e participagdo social no planejamento,
controle e avaliagao da politica de mobilidade urbana;

VI — seguranga nos deslocamentos das pessoas e a
incolumidade dos usuarios dos servigos;

VIl - justa distribuicao dos beneficios e 6nus decorrentes do
uso dos diferentes meios e servigos;

VIl — equidade no uso do espaco publico de circulagéo, vias e
logradouros”.

O Caderno de Referéncia para Elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana
(2007) estabelece os temas gerais e os temas particulares, que devem estar
presentes no PLANMOB, segundo as caracteristicas geograficas de cada

municipio, assim descritas:

Temas Gerais:

e Diretrizes e modelo de gestao publica da politica de mobilidade
urbana;

e Diretrizes e normas gerais para o planejamento integrado da
gestao urbana e de transporte;

e Diretrizes, normas gerais e modelo para a participacdao da
populacao no planejamento e acompanhamento da gestao do
transporte;

e Diretrizes para a execucdo continuada dos instrumentos de
planejamento;

¢ Diretrizes e meios para a acessibilidade universal,

¢ Diretrizes e meios para a difusdo dos conceitos de circulagdo em
condi¢des seguras e humanizadas;

e Diretrizes para avaliagdo dos aspectos ambientais e de impactos
urbanos dos sistemas de transporte.

Temas Particulares:
¢ Classificacao e hierarquizagao do sistema viario;
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¢ Implantacdo e qualificagdo de calgcadas e areas de circulagdo a
pe;

Criacéo de condi¢des adequadas a circulacéao de bicicletas;

Tratamento viario para o transporte coletivo;

Sistemas integrados de transporte coletivo;

Sistemas estruturais de transporte coletivo de média capacidade;

Sistemas estruturais de transporte coletivo de alta capacidade;

Modelo tarifario para o transporte coletivo urbano;

Sistematica para avaliacdo permanente da qualidade do
transporte coletivo e de indicadores de transito;

Acessibilidade, transporte coletivo e escolar para a area rural;

Organizacao da circulagéo;

Controle de demanda de trafego urbano;

Regulamentagao da circulagao do transporte de carga;

Modelo institucional em regides metropolitanas e areas
conurbadas.

Para a elaboracdo dos Planos Diretores, foram definidas pela PNDU, nove
diretrizes estratégicas para o planejamento da mobilidade, assim definidas:

e Diminuir a necessidade de viagens motorizadas, posicionando
melhor 0s equipamentos sociais, descentralizando os servigos
publicos, ocupando os vazios urbanos, consolidando a multi-
centralidade, como forma de aproximar as possibilidades de
trabalho e a oferta de servigcos dos locais de moradia;

e Repensar o desenho urbano, planejando o sistema viario como
suporte da politica de mobilidade, com prioridade para a
seguranga e a qualidade de vida dos moradores em detrimento
a fluidez do trafego de veiculos.

e Repensar a circulacdo de veiculos, priorizando os meios nao
motorizados e de transporte coletivo nos planos e projetos - em
lugar da histérica predominancia dos automoéveis -
considerando que a maioria das pessoas utiliza estes modos
para seus deslocamentos e nao o transporte individual. A
cidade ndo pode ser pensada como se, um dia, todas as
pessoas fossem ter um automével;

¢ Desenvolver os meios ndo motorizados de transporte, passando
a valorizar a bicicleta como um meio de transporte importante,
integrado-a com os modos de transporte coletivo;

e Reconhecer a importancia do deslocamento dos pedestres,
valorizando o caminhar como um modo de transporte e
incorporando definitivamente a calcada como parte da via
publica, com tratamento especifico;

¢ Propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restricdo de
mobilidade, permitindo o acesso dessas pessoas a cidade e
aos servigos urbanos;

e Priorizar o transporte coletivo no sistema viario, racionalizando
0s sistemas publicos e desestimulando o uso do transporte
individual,
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e Considerar o transporte hidroviario nas cidades onde ele possa
ser melhor aproveitado;

e Estruturar a gestado local, fortalecendo o papel regulador dos
Orgaos publicos e gestores dos servigos de transporte publico e
de transito.

Ha, portanto, todo um arcabouco legislativo e de diretrizes que em se
colocando em pratica, proporcionara, paulatinamente, uma nova estruturacao

sustentavel do setor no pais.

3.4 SUSTENTABILIDADE URBANA

O conceito “sustentabilidade” vem sendo apropriado por varias areas do
conhecimento. Todas buscam o termo para estabelecerem uma situacédo de
racionalidade de efeitos praticos desejaveis, tanto para a situacado presente
quanto futura, conferindo-lhe, especialmente, a partir das ultimas décadas do
século XX, continuamente, maior importancia no tocante ao planejamento e

formulacao de politicas publicas ao redor do mundo.

A partir de 1987, com a publicacdo do relatério Nosso Futuro Comum (The
Brundtland Report) pela Comissdo Mundial sobre o Meio Ambiente e
Desenvolvimento das Nacgdes Unidas, seguido da Agenda 21, aprovada em
1992 no Rio de Janeiro, durante a Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Meio
Ambiente e Desenvolvimento e posteriormente a Agenda Habitat, aprovada em
1996, em Instabul na Turquia e com a trajetdria crescente da carteira ambiental
dos projetos do Banco Mundial, o conceito de desenvolvimento sustentavel
adquiriu o status de “marco regulatério” das politicas publicas, em particular

urbanas.

Maclaren apud Costa (2003) afirma que as expressdes “sustentabilidade
urbana” e “desenvolvimento urbano sustentavel’” possuem significados muito
proximos e tém sido utilizadas indistintamente nos muitos trabalhos ja
publicados sobre o assunto. Uma forma de distinguir estas duas expressoes,
entretanto, é considerar a sustentabilidade como um estado desejavel ou um

conjunto de condicdes que se mantém ao longo do tempo. Ja a palavra
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“desenvolvimento” no termo “desenvolvimento urbano sustentavel” implicaria

no processo pelo qual a sustentabilidade pode ser alcancada.

Diferentemente do inicio da discussdo do conceito qualidade de vida, na
década de 1960, em que era baseado apenas na dimensdo econémica, com
espectro na producdo e distribuicdo da riqueza, novas dimensdes foram
acrescidas, buscando respaldar e incorporar as discussées e fenémenos

sociais e ambientais, conforme descrito na figura 3.

AMBIENTAL

Figura 3: Dimensdes do Desenvolvimento Sustentavel
Fonte: Adaptado de SEMOB, 2006, b

A ONG Rua Viva — Instituto da Mobilidade Sustentavel assim define qualidade
de vida para as cidades brasileiras:

“A qualidade de vida para as cidades brasileiras implica na
adocdo de medidas destinadas a garantir uma mobilidade
urbana que vise a acessibilidade para todos os servigos, bens
e oportunidades existentes; que assegure a seguranga e
combata educacionalmente e com eficacia o genocidio no
transito; que atue com efetividade na melhoria das condigbes
ambientais, reduzindo a poluicdo, qualificando os espacos
publicos, e os desperdicios de energia; que potencialize o
desenvolvimento econémico e reduza os custos e tempos
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empregados na produgdo; que promova a articulagdo entre os
diferentes segmentos sociais contribuindo para a redugdo da
exclusao e amplie solidariedade social; que promova a coesao
geografica, eliminando ou minimizando a formagéao de guetos;
e que priorize a acessibilidade e a mobilidade as pessoas e
ndo aos veiculos” (ONG Rua Viva, 2007).

Para a WBSCD (2001) foram identificadas sete metas ou sete “grandes
desafios”, para tornar a mobilidade mais sustentavel:

e Reduzir as emissbes convencionais relativas ao
transporte (mondéxido de carbono, éxidos de nitrogénio,
compostos organicos volateis, particulados e chumbo) a
niveis tais que nao possam ser considerados seérios
problemas para a saude publica em qualquer lugar do
mundo.

e Limitar as emissdes de gases de efeito estufa (GEESs)
relativas ao transporte a niveis sustentaveis.

e Reduzir significativamente o nimero mundial o numero
mundial de mortes ou ferimentos graves em acidentes
rodoviarios. Esforgos para isso sdo mais necessarios nos
paises em desenvolvimento que tém rapida motorizagéo.

e Reduzir o ruido relativo aos transportes.

e Atenuar os congestionamentos relativos aos transportes.

e Diminuir a “divisa de mobilidade” existente hoje entre o
cidadao médio dos paises mais pobres e o cidadao
médio dos paises mais prosperos, e entre 0s grupos
desfavorecidos e o cidaddo médio da maioria dos paises.

e Preservar e melhorar as oportunidades de mobilidade
disponiveis para a populagao geral.

A ONG Rua Viva (2007), corroborando com estes desafios assim estabelece:

Mobilidade Sustentavel:

"Tem como objetivo principal a reducdo dos impactos
ambientais e sociais da mobilidade motorizada existente"

a) busca a apropriagdo equitativa do espaco e do tempo na
circulagcdo urbana, priorizando os modos de transporte
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coletivo, a pé e de bicicleta, em relagdo ao automovel
particular.

b) promove o reordenamento dos espacos e das atividades
urbanas, de forma a reduzir as necessidades de deslocamento
motorizado e seus custos.

c) promove a eficiéncia e a qualidade nos servigos de
transporte publico, com apropriacdo social dos ganhos de
produtividade decorrentes.

d) amplia o conceito de transporte para o de comunicacao,
através da utilizagéo de novas tecnologias

e) promove o desenvolvimento das cidades com qualidade de
vida, através de um conceito transporte consciente,
sustentével, ecoldgico e participativo

f) promove a paz e a cidadania no transito

g) contribui para a eficiéncia energética e busca reduzir a
emissao de agentes poluidores, sonoros e atmosféricos

h) preserva, defende e promove, nos projetos e politicas
publicas voltadas ao transporte publico e a circulagéo urbana,
a qualidade do ambiente natural e construido e o patriménio
historico, cultural e artistico das cidades.

O termo sustentabilidade tem sido discutido por varios autores de diversas
areas do conhecimento moderno e de maneira especial no estudo do ambiente
urbano. Rogers (2000) assim destaca como exemplo dessas novas dimensdes
dadas ao termo:

Sustentabilidade ambiental: refere-se a manutencdo da
capacidade de sustentacao dos ecossistemas;

Sustentabilidade social: tem como referéncia o desenvolvimento
e como objeto a melhoria da qualidade de vida da populacao;

Sustentabilidade politica: refere-se ao processo de construgao
da cidadania, em seus varios angulos, e visa garantir a plena
incorporagao dos individuos ao processo de desenvolvimento;

Sustentabilidade econdmica: implica uma gestdo eficiente dos
recursos em geral - o a eficiéncia pode e precisa ser avaliada por
processos macro-sociais;
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Sustentabilidade demografica: revela os limites da capacidade
de suporte de determinado territorio e de sua base de recursos;

Sustentabilidade cultural: relaciona-se com a capacidade de
manter a diversidade de culturas, valores e praticas no planeta;

Sustentabilidade institucional: trata de criar e fortalecer
engenharias institucionais e/ou instituicbes que considerem
critérios de sustentabilidade (ROGERS, 2000, p. 37).

A sociedade contemporénea, especialmente em paises em desenvolvimento, é
eminentemente urbana e para a cidade tem afluido a populagdo rural numa
grande velocidade, ocasionando um processo de urbanizagédo do territério que
avanga sobre 0s recursos naturais de forma predatéria, extrativista, sem a
devida urbanidade, incentivando a conquista de mais produgéo para atender
esta demanda crescente, implicando em mais poluicdo ambiental e as cidades
passam a retratar e reproduzir, de forma paradigmatica, as injusticas de
desigualdades da sociedade, numa forte concentragdo de renda, IDHs baixos,
mas condicdes de vida para a maioria da populagao, degradacao ambiental e
outras mazelas sociais, remetendo a todos a necessidade de busca
permanente da sustentabilidade ambiental, onde o espago social seja
verdadeiramente apropriado coletivamente e com equidade, elevando de fato o
nivel da qualidade de vida (MENDONCA, 2001).

Para Vargas (2000) qualidade ambiental urbana (ou de vida urbana)

“Vai além dos conceitos de salubridade, saude, seguranca,
bem como das -caracteristicas morfologicas do sitio ou
desenho urbano. Incorpora, também, os conceitos de
funcionamento da cidade fazendo referéncia ao desempenho
das diversas atividades urbanas e as possibilidades de
atendimento aos anseios dos individuos que a procuram”
(VARGAS, 2000, p. 17).

A autora estabelece, também, que quatro aspectos principais de analise devem
ser considerados quando se quer compor um cenario da qualidade ambiental

urbana, conforme apresentado no quadro 1.



57

ESPACIAIS BIOLOGICOS SOCIAIS ECONOMICOS
Bem-estar, Saude fisica, sanea- Organizagdao comu- | Oportunidades,
vegetacgao, mento, insolacdo, | nitdria, de classes, Emprego, traba-
espacos abertos, | niveis de  ruido, | associagcOes lho, negécios
Trangiiilidade qualidade do ar
Acessibilidade, Saudde mental, stress, Realizacdo pessoal, | Produtividade,
sistema viario, congestionamnetos, amizade, afeto, economia, dese-
transporte filas, soliddo, recla- reconhecimento conomias de aglo-

macoes meragao; transito,

custo de vida; com-

Desenho urbano, | Seguranca, Contatos, peticao,
elementos transito, edificagdes, encontros, complementariedade
visuais, mono- marginalidade privacidade,
tonia, desordem, solidariedade
informacao
Referéncias, Atividades, lazer, Diversidade
orientagdo, his- Recreacgdo, cultura, | escolhas

toria, marcos

Uso e ocupagdo
do solo,
densidades, con-
flitos de usos,
permeabilidade,
segregacao

Compras

Realizacdo
profissional,
Mobilidade,
Oportunidades

Acesso e opcoes,
Moradia, trabalho,
Servicos urbanos,
Servigos sociais,
transporte

Quadro 1: Componentes da Qualidade Ambiental Urbana
Fonte: Adaptado de Vargas 1999(apud 2000)

Rogers (2000) em sua avaliacao da cidade sustentavel explicita:

UMA CIDADE JUSTA, onde a justica, os alimentos, a moradia,
a educacao, a saude e as possibilidades se distribuam
devidamente e onde todos seus habitantes se sintam
participes de seu governo;
UMA CIDADE BELA, onde a arte, a arquitetura e a paisagem
fomentem a imaginagao e renovem o espirito;

UMA CIDADE CRIATIVA, onde a amplitude do olhar e a
experimentagdo mobilizem todo o potencial de seus recursos
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humanos e permita uma mais rapida capacidade de resposta
diante das mudangas;

UMA CIDADE ECOLOGICA, que minimize seu impacto
ecolégico, onde a relacdo entre espaco construido e a
paisagem seja equilibrada e onde as infra-estruturas utilizem
0s recursos de maneira segura e eficiente;

UMA CIDADE QUE FAVORECA O CONTATO, (grifo nosso)
onde 0 espago publico induza a uma vida comunitaria e a
mobilidade de seus habitantes e onde a informacdo se
intercambie tanto de maneira pessoal como informatizada;
UMA CIDADE COMPACTA E POLICENTRICA, que proteja os
campos proximos, centre e integre as comunidades vizinhas e
otimize sua proximidade;

UMA CIDADE DIVERSA, na qual o grau de diversidade de
atividades gradativamente anime, inspire e promova uma
comunidade humana viva e dinamica.

Esta cidade que favoreca o contato se traduz numa necessidade de interagao,
intercambios, trocas, incentivo a relacdo préxima, a possibilidade ampla de ir e vir.
Assim a disposi¢éo ou ndo, de um sistema de mobilidade urbana, que contemple uma
rede de transporte adequada as necessidades que dela necessitam, pode se tornar
uma facilidade ou uma barreira a inclusdo social, no seu sentido mais amplo do

acesso das populacdes as oportunidades que a cidade oferece.

As caracteristicas desta relacdo dialética entre redes e mobilidade urbana sao
apresentadas na préxima secgao deste trabalho.

3.5 REDES E MOBILIDADE

A diversidade de fenbmenos, técnicos e sociais processados no ambiente
urbano, assim como suas derivacdes, necessitam de diferentes conceitos para
sua compreensao. As redes como caracterizacdo de cidades possibilita a
avaliagdo, “pois as informacdes nelas contidas estdo organizadas e
relacionadas entre si, em uma estrutura organica, embora ao mesmo tempo
bem definida” (SOARES et. al, 2007).

Os autores definindo a composicao topoldgica das redes ressaltam a
composicao das redes: os grafos, onde um grafo G compreende uma série de
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vértices ou noés V (intersecgdes e finais de ruas) e segmentos de ruas E
conectadas a aqueles nés, que, no territorio, representam os lugares onde o
individuo deve decidir sobre seu movimento no espacgo, além de ser

“‘importantes localizacbes para a construcao de imagens na paisagem urbana”.

Para MUSSO (2004, p.31)

“rede é uma estrutura composta de elementos em interagao (nés
e lacos); em sua dindmica ela € uma estrutura de conexao
instavel e transitéria (temporalidade); e em sua relagdo com um
sistema complexo ela é uma estrutura escondida cuja dinamica

supde-se explicar o funcionamento do sistema.”

EGLER (2007) assim avalia as redes:

[...] como uma inovacgao capaz de criar espagos de interagéo
que promovam novas praticas de interlocucdo entre Estado e
sociedade. Trata-se do estabelecimento de um novo espaco
institucional, capaz de criar redes de acao coletiva cujo
objetivo de agao é a formulagao de politicas urbanas setoriais
na gestdo democratica da cidade... Compreende-se que as
redes reproduzem as formas de organizagdo que formam e
conformam as demandas originarias do tecido social (EGLER,
2007 pp. 27 , 28).

A autora faz uma analise sobre, 0 que ela chama “rede tecno-social” onde
“percebe-se a importancia cada vez mais acentuada do conceito de redes tanto
no debate tedrico quanto na vida contemporanea nas suas diferentes
dimensdes” (EGLER, 2007, p. 47). Ela ainda aponta:

“‘Encontram-se exemplos da utilizagdo do conceito nas mais
diversas disciplinas. Nas engenharias o conceito tem sido
amplamente  empregado como artefato  operacional,
contribuindo para realizacbes de grande envergadura, tais
como as redes de abastecimento de agua (ALMEIDA, 1977;
GARCEZ, 1974), sistemas de distribuicao de energia elétrica
(CIPOLI, 1993), as redes de telecomunicacdes (HORAK, 1997,
SOUZA(1996) e a prépria internet (GRAHAM, 1996;
CASTELLS, 2001). Nas ciéncias humanas o conceito tem sido
usado como uma forma de organizacdo social, urbana,
transacional, econdmico-politica e técnica. No estudo das
organizagdes, por exemplo, 0o conceito aparece associado as
novas formas de estruturagdo e gestdo do trabalho e como
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resultado do questionamento da eficacia das estruturas
hierérquicas no atual cenario empresarial (CANDIDO; ABREU,
2000). Nas investigacbes de movimentos sociais, as rede
aparecem como elementos complexos que transcendem as
organizagdes empiricamente delimitadas, formadas por
conexdes simbdlicas e de solidariedade entre individuos e
atores coletivos (SCHERER-WARREN, 2005) (EGLER, 2007,
p.p. 47, 48).

E importante ressaltar, pois, que este conceito de rede esta intimamente
atrelado ao estudo do espaco urbano e suas reproducdes sociais e técnicas no
territdério, combinando-se através de suas propriedades reticulares: conexidade,
conectividade, homogeneidade, isotropia e nodalidade. No caso desse estudo,
pelo carater sistémico e dialético do territério, as redes de transporte regulam
as relacoes sociais e espaciais e 0s mecanismos para o exercicio do poder no
territério (DELGADO, 2002).

As redes de transporte, ai incluidas as motorizadas e as nao motorizadas,
implantadas em um determinado territdério e suas consequientes alteracdes
topolégicas, proporcionam friccoes que condicionam a mobilidade urbana
presente e futura, com correlacbes espacgo-temporal préprias e que interferira
localmente nas dimensdes da sustentabilidade urbana.

Matriz Sistema / Rede

Sistema Territorial

Autonomia Permanéncia Coeréncia Organizacao
Conexidade * * * *
Conectividade * * *
Rede isotropia + *
Homogeneidade + *
Nodalidade *

* : relagdo principal

+ : relacdo secundaria

Quadro 2: Matriz Sistema Territorial / Rede
Fonte: Adaptado de “A dialética Rede Territério” (Dupuy apud Delgado, 2002)
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Ao interpretar a Matriz Sistema / Rede podemos depreender as relacoes

existentes entre suas propriedades:

A Autonomia do sistema territorial urbano corresponderda ao
maior grau de conexidade existente entre seus elementos;

A rede de transporte contribui para assegurar a coerécia do
sistema territorial urbano. Esta se expressa na dimensao
topolégica através dos indices de conexidade, conectividade
e, secundariamente, na dimensdo cinética da rede com as
propriedades de homogeneidade e isotropia, as quais
apresentam, como se distribui a correlacao espaco-temporal
no territério associado (espago urbano / regional, bacia
operacional, etc);

e A Permanécia de uma organizagdo e de um conjunto de

relacdes determinado no sistema territorial € fortemente
influenciada pela qualidade da concepgdo das redes de
transporte e de comunicagoes;

¢ A Organizacao do sistema territorial urbano mobiliza todas as

propriedades reticulares, segundo a l6gica do que se quer
avaliar;

e A nodalidade que, com o indice de acessibilidade nodal, nos

permite conhecer os pdlos ou as posi¢cdes de privilégio no
espagco (ou bacia operacional, segundo seja o caso) em
funcdo das ligagbes topolégicas e cinéticas existentes
(DELGADO, 2002).

O autor, em seu estudo, ainda afirma:

“No espaco urbano, coexistem duas coeréncias funcionais, ou
seja, duas logicas funcionais que pertencem a espagos com
maior ou menor organizagao nas suas redes e, portanto na
mobilidade (grifo nosso) ou transferéncias dos fluxos, isso se
expressa nas diferentes conjunturas de deslocamento,
utilizando os indices de conexidade, conectividade,
homogeneidade e isotropia podemos espacializar essas duas
situacbes na sua dimensdo topologica e cinética. Isso
evidenciara a descontinuidade e fragmentagdo do espaco
urbano, o qual também pode ser aplicado para outros sistemas
territoriais” (DELGADO, 2002).

A dimenséao topolégica se configura na necessidade de atender determinada

coeréncia funcional no territério, cobrindo uma diversidade de pontos nodais,

interferindo, em graus variados, no “lugar’, numa ldgica, essencialmente

conexionista. As redes, pois, progressivamente, “depositam uma camada

‘geoldgica’ suplementar as ‘terras-historia’ acrescentando uma topologia a

‘topografia’, dando nascimento a um espaco ‘contemporaneo do tempo real’” (
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MUSSO apud SANTQOS, 2006). Como exemplo pode-se citar as redes técnicas
dispostas no espaco urbano, que configuram e sdo configuradas do e no
territério, em processos do exercicio de poder.

Na dimensado cinética a rede se manifesta na circulacdo de transporte de
matéria, servigos, energia e ou informacbes, com caracterizacao propria de
fluxos e velocidades respectivas, nos multiplos pontos do espacgo. A rede de
transporte coletivo de uma cidade € um bom exemplo para se perceber como
se manifesta a dimensao cinética das redes, onde as mutacdes da relacao
espaco/tempo se dao, buscando atender uma eficacia de movimento dos

fluxos.

Portanto, as redes e o territério estabelecem sempre uma relacao dialética que
envolve o0 espaco e o tempo. Nao é possivel dissociar estes dois componentes
desta relacao. Ha uma relacao sistémica entre estes dois componentes, pois é
inerente a vida humana a concretizacéo de relacoes entre os seres humanos e
destes com o meio ambiente, num processo no qual sincronias e diacronias se
dao concomitantemente, de formas e distribuicdo espacial variadas no tempo,
que permitem interacdes sociais e de sistemas para a estruturagdo espaco-
temporal da vida social, entendida como as reciprocidades de praticas entre os
atores ou coletividades em situacdes de co-presenca ou fora delas.

No préximo capitulo far-se-a uma discussdo sobre instrumento que possa
permitir a avaliacdo e monitoramento das relacées entre a populacdo e o
territério do ponto de vista da dimensao espaco-tempo: os indicadores.
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41 CONSIDERACOES GERAIS

Tal como a origem da palavra “indicador” o ilustra (do latim indicare) esta

representa algo a salientar ou a revelar (DGA, 2000). O “indicador” é uma

ferramenta utilizada amplamente por diversos ambientes e setores da vida

moderna, especialmente pela popularizacdo do processo de planejamento, nos

diferentes niveis decisorios (estratégico, tatico e operacional) e da gestdo da

informacao, sendo parametro representativo de um conjunto de dados e

caracteristicas de um determinado objeto em analise (SEMOB, 2006b).

Para a Direcdao Geral do Ambiente (DGA, 2000) os “indicadores e indices

podem servir a um grande conjunto de aplicagdes, destacando-se as seguintes:

atribuicdo de recursos - suporte de decisdes, ajudando os
decisores ou gestores na atribuicdo de fundos, alocacao de
recursos naturais e determinacao de prioridades;

classificagdo de locais - comparagdo de condicbes em
diferentes locais ou areas geograficas;

cumprimento de normas legais - aplicacdo a areas especificas
para clarificar e sintetizar a informagdo sobre o nivel de
cumprimento das normas ou critérios legais;

andlise de tendéncias - aplicagcdo a séries de dados para
detectar tendéncias no tempo e no espaco;

informagdo ao publico - informagdo ao publico sobre os
processos de desenvolvimento sustentavel;

investigacdo cientifica - aplicagbes em desenvolvimentos
cientificos servindo nomeadamente de alerta para a
necessidade de investigagdo cientifica mais aprofundada.
(Diregao Geral do Ambiente, 2000, p. 10)

Para a OECD (2002, apud SEMOB, 2006 b) um bom indicador deve atender
aos requisitos apresentados na figura 4
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1. Relevancia para formulagao

de politicas

1.1 Representatividade

1.2 Simplicidade

1.3 Captar mudancas

1.4 Servir de base para compara¢des em nivel internacional

1.5 Escopo abrangente

1.6 Possuir valores de referéncia para dar significagdo

aos valores que assume

2. Adequacdo a andlise

2.1 Cientificamente fundamentado

2.2 Baseado em padrdes e possuir um consenso

sobre sua validade

2.3 Poder ser utilizado em modelos econdomicos, de

previsdo e em sistemas de informagao

3. Mensurabilidade

3.1 Vidvel em termos de tempo e recursos

3.2 Documentado adequadamente

3.3 Atualizado em intervalos regulares

Figura 4 : Requisitos para um bom indicador
Fonte: Adaptado de OECD (2002), apud SEMOB 2006 b.

A mesma organizagado (apud DGA, 2000) avalia que existem quatro grandes

grupos de aplicagcao de indicadores, a saber:

avaliacdo do funcionamento dos sistemas ambientais;
integracao das preocupacoes ambientais nas politicas setoriais;
contabilidade ambiental;

avaliacado do estado do ambiente.

Todavia ha de se fazer uma diferenciagcdo entre os conceitos: indicador,

parametro, sub-indice e indice, que estdo proximos, tanto na pesquisa

académica quanto empirica, mas que nao devem ser confundidos entre si e

podem facilitar a avaliagdo do objeto determinado. Para a DGA (2000) assim

sao definidos:

parametro - corresponde a uma grandeza que pode ser
medida com precisao ou avaliada
qualitativamente/quantitativamente, e que se considera
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relevante para a avaliagcdo dos sistemas ambientais,
econdmicos, sociais e institucionais;

e indicador - pardmetros seleccionados e considerados
isoladamente ou combinados entre si, sendo de especial
pertinéncia para reflectir determinadas condigbes dos
sistemas em analise (normalmente sao utilizados com
pré-tratamento, isto é, sdo efectuados tratamentos aos
dados originais, tais como médias aritméticas simples,
percentis, medianas, entre outros);

e subindice - constitui uma forma intermédia de agregacéao
entre indicadores e indices; pode utilizar métodos de
agregagao tais como os discriminados para os indices.

¢ indice - corresponde a um nivel superior de agregacgao,
onde apds aplicado um método de agregacdo aos
indicadores e/ou aos sub-indices é obtido um valor final;
os métodos de agregagcdo podem ser aritméticos (e.g.
linear, geométrico, minimo, maximo, aditivo) ou
heuristicos (e.g. regras de decisdo); os algoritmos
heuristicos sdo normalmente preferidos para aplicagoes
de dificil quantificacdo, enquanto os restantes algoritmos
sdo vocacionados para parametros facilmente
quantificaveis e comparaveis com padroes. (DGA, 2000,

p 10)

Para uma avaliacdo de dada situacao, e em particular no ambiente urbano, os
indicadores relacionados ao dado objeto devem estabelecer uma rede de
relagbes e comunicagbes entre si, formando um sistema de indicadores,
dinamicamente interrelacionados, que permitirdo compartiihamento, analise

com o objetivo de apoio a tomada de decisao (SEMOB, 2006 b).

4.2 INDICADORES DE QUALIDADE AMBIENTAL

A qualidade ambiental urbana e a qualidade de vida sao de fato temas objeto
de variadas discussdes nos ambitos académicos e politicos, especialmente
com a conjuncdo do conceito de sustentabilidade e ou desenvolvimento
sustentavel, expandindo drasticamente os limites conceituais. Buscam, desta
forma, apontar caminhos que as comunidades locais e globais possam trilhar
para o incremento do bem estar e da reducéo das desigualdades sociais.
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Diversos organismos internacionais, como a OCDE, ONU e CEPAL,
pesquisadores, nagdes e municipalidades que atuam no planejamento urbano,
tém buscado o desenvolvimento de um sistema de indicadores, que permita
avaliagdo e monitoramento da qualidade de vida para as cidades, devendo “dar
uma informacdo quantitativa integrada que permita melhorar a formulacao,
evolugdo e ponha em marcha as politicas do meio ambiente urbano” e que
envolva para isso as dimensdes econbmica, social e ambiental do

desenvolvimento sustentavel (BORJA, 2002).

Ha de fato uma interacao muito forte entre os conceitos “qualidade ambiental” e
“qualidade de vida” e muitas vezes torna-se dificil estabelecer se a qualidade
de vida é um dos aspectos da qualidade ambiental, ou se a qualidade
ambiental € um componente do conceito qualidade de vida. Na pratica, a
abrangéncia de cada um dos conceitos se explicita, ao serem estabelecidos e
aplicados métodos para a sua avaliacdo e mensuracdo, como Sao O0S
indicadores, que acabam, assim, contribuindo para a formacao do préprio

conceito.

O foco, na pratica, € a promocao de melhorias nas condicbes de vida no
ambiente urbano, na geracao atual sem comprometer as geracdes futuras e a
Agenda 21, traz em seus principios para todos o0s paises programas e agoes a
fim de:

e oferecer a todos habitacdo adequada;

e aperfeicoar o manejo dos assentamentos
humanos;

e promover o0 planejamento e o0 manejo
sustentaveis do uso da terra;

e promover a existéncia integrada de infra-
estrutura ambiental: 4gua, saneamento,
drenagem e manejo de residuos;

e promover sistemas sustentaveis de energia
e transporte nos assentamentos humanos;
(grifo nosso)

e promover o planejamento e o manejo dos
assentamentos humanos localizados em areas
sujeitas a desastres;

e promover atividades sustentaveis na industria
da construcéao; e

e promover o desenvolvimento dos recursos
humanos e da capacitacdo institucional e
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técnica para o avango dos assentamentos
humanos.

Portanto, a utilizacdo de métodos de avaliagcao da qualidade ambiental urbana
€ um imperativo para que se oferecam subsidios para o planejamento e a
tomada de decisdes fundamentadas em objetivos de equidade e justiga social.

A OCDE (1993, apud DGA 2000) assinala que “os indicadores ambientais
podem ser sistematizados pelo modelo Pressdo — Estado - Resposta (PER)”,

sendo assim traduzidos:

Pressao: pressoes sobre os sistemas ambientais — indicadores de emissao de
contaminantes, eficiéncia tecnolodgica, intervencao no territério e de impacto
ambiental;

Estado: refletem a qualidade ambiental numa dada relacdo espaco-tempo —
indicadores de sensibilidade, risco e qualidade ambiental;

Resposta: avaliam as respostas sociais as alteragdes ambientais, assim como
a implementacédo de medidas e programas mitigadores ambientais.

Informagao
PRESSOES ESTADO RESPOSTAS
Actividades Ambiente Agentes
Humanas Econémicos e
Ambientais
Energia Ar Administracfes
Transportes Agua IHGHTAC Empresas
Indtistria Solo Organizacdes
Internacionais
Agricultura Recursos vivos Respostas Cilladans
Phitios Poluigao ambientais

A

(decistes, acches)

Respostas Sectoriais

Figura 5: Estrutura conceitual do modelo PER da OCDE
Fonte: WBCSD (2001)
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A Agéncia de Protecao do Ambiente Norte Americana (USEPA) tem produzido
estudos, também nesta area e produziu uma derivacdo do modelo da OCDE,
incluindo a categoria denominada: Efeitos, diretamente relacionada com as

relagbes existentes entre as outras variaveis, conforme desenho esquematico

seqguinte:
PRESSOES ESTADO RESPOSTAS
sobre o Ambiente do Ambiente I ;iiz?:;:;ze da Sociedade
PRESSOES GOVERND

Agenfes sooio-fernologicos Glabal Politicas & acgies
+ < Re«:l..'_s’:hs e m
SElVgas SECTOR PRIVADO
PRESSOES INDIRECTAS ECOSSISTEMAS

Actividades

Achividsdes humanaz

Faclores nafwals & processoz -
INDIVIDUQS
* Erecses Abtudas e gogies
FRESSCES DIRECTAS GRUPOS DE INTERESSE
Emveeies Informagda Esforgos
P |
~ | : S
— =24 T =5 w—
= V L —

EFEITOS
Relacoes existentesfhipoteticas entre Presstes, Estado efou Respostas

Figura 6: Estrutura conceptual do modelo Pressao-Estado-Resposta-Efeitos
proposta pela USEPA [s.d.].
Fonte: USEPA

4.3 INDICADORES DE MOBILIDADE URBANA

A gestdo tradicional da mobilidade e os indicadores a ela associada,
amplamente utilizados no Brasil e em particular na gestdo do sistema de
transporte e transito de Salvador, sempre tenderam a enfocar, principalmente
no acesso fisico aos meios de transportes, na elaboragdo de planos viarios e
de transporte publico — normalmente desarticulados entre si e com o
planejamento urbano e descontinuos, na compatibilizacdo da oferta de

transportes com a demanda — provis&o de infraestrutura e servigcos, priorizando



69

o transporte individual em detrimento do transporte coletivo e a completa
desconsideracao dos modos nao motorizados.

Numa primeira fase o planejamento de transportes e transito € marcado por um
enfoque na capacidade viaria com uma extrapolacdo matematica simples. A
segunda fase ja se assume, criticamente que o transporte é funcéo do uso do
solo, buscando-se adequar o problema da engenharia com o planejamento. A
terceira fase € o periodo de publicacdo de Traffic in Towns, em 1963 —
Relatério Buchanan, o inovador documento de planejamento do pesquisador
Colin D. Buchanan, sob o patrocinio do governo inglés, que introduziu o
conceito de area-ambiente, de natureza interdisciplinar e com enfoque no
conflito acessibilidade x meio ambiente, destacando-se a utilizacao do veiculo
particular. E nesta fase que se da a consolidacdo do Modelo em Quatro
Etapas.

A quarta fase (década de 1980) “é aquela que assume o contexto de
planejamento do trafego com mudancas do enfoque da oferta para o controle
da demanda”. Ja a quinta fase se da na década de 1990, quando se tem a
conscientizagdo do principio da teoria econdmica mundial: a escassez de
recursos, destacando-se a globalizacdo e seus reflexos na funcdo do
transporte e sua relagdo com a sustentabilidade ambiental e urbana (LIMA et.
al, 2004).

O sistema de planejamento de transportes usado convencionalmente nos
paises em desenvolvimento e em particular no Brasil, com poucas adaptacdes
para as condi¢cdes locais e oriundo do processo de planejamento de transporte
nascido nos EUA, na década de 1960, UTPS (Urban Transportation Planning
System) é denominado de Quatro Etapas, que envolve: Geracao de Viagens —
relacdo entre viagens feitas e caracteristicas socioeconémicas da populagao e
das regides em estudo, Distribuicdo de Viagens — a tracao mutua entre areas
de estudo, Divisdo Modal — relacao entre os modos de transportes escolhidos e
suas caracteristicas socioeconémicas e Alocacdo de Trafego — quais o0s
caminhos que sao escolhidos pelas pessoas para o0 deslocamento
(VASCONCELLOS,1996).



TEORIA CLASSICA DA DEMANDA POR VIAGENS

Motivo da Viagem/Destino:
Desejo de oportunidades de atividades

Zoma [ lona

Friccao: custo
Generalizado

Figura 7 : Teoria Classica da Demanda por Viagens
Fonte: Lima e Maleque, 2004
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Apesar de nas ultimas duas décadas, comecar a existir uma postura critica em

relacdo a essa visdao tradicional, hoje, ainda se percebe, por parte de

operadores, técnicos e gestores do sistema de transporte e trafego no pais,

uma maior énfase em aspectos convencionais de gestdo, como os exemplos

de dados constantes em relatorios de gestéo, a seguir:

Capitais Brasileiras - Sistema de Onibus Urbanos®
indice de Passageiros por Quildmetro (IPK)

Abril e Outubro de 1994 a 2008
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Grafico 6: Sistema de 6nibus urbanos, indice de passageiros por quilémetro em

capitais brasileiras.
Fonte: Anuario 2008/2009 da NTU
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Capitais Brasileiras - Sistema de Onibus Urbanos®
Passageiros Transportados por Veiculo/dia*
1995 a 2008
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Grafico 7: Sistema de 6nibus urbanos, passageiros transportados por veiculo/dia em
capitais brasileiras.
Fonte: Anuario 2008/2009 da NTU

Percebe-se, portanto, um declinio tanto no indice de Passageiros por kildbmetro
quanto na média de passageiros transportados por veiculo, o que pode
representar falta de condicdo para pagamento da tarifa de parcela da
populacao, transferindo seu deslocamento para o modo a pé, bem como outra
parcela passando a utilizar modos de transporte individual.

Vasconcellos(1996) em sua avaliagao critica ao planejamento de transportes
tradicional, ressalta aspectos negativos deste modelo de planejamento bem
pertinentes a este estudo, como a seguir descrito:

Area Fator Conseqiiéncia

Técnica Falta de dados confidveis Erros graves de previsao
Instabilidade social e econdmica Resultados absurdos nas previsoes
Padrdes complexos de transporte Andlise deficiente da demanda
Maioria das pessoas sem escolha Uso limitado na andlise de
Virias imperfei¢cdes de mercado escolha modal
Nao trata o transporte ndo | Irrealismo dos pressupostos
motorizado Modos essenciais negligenciados
Nao trata transporte por Onibus
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Estratégica | Falta de técnicos treinados Modelagem em “‘caixa preta”
Impossibilidade  de  trabalho
Ambiente politico instavel continuado

Propostas irrealistas

Politica Fechamento do sistema politico Decisodes distorcidas

Espaco para lobby tecnolégico
Diferencas sociais e econdmicas Negligéncia do transporte publico
e do transporte nao motorizado
Influéncia privilegiada da classe | Apoio indevido ao transporte

média individual

Ideoldgica | Ideologia da mobilidade como | Negligéncia do TNM
progresso Negligéncia do transporte publico

Ideologia dos modelos como | Apoio ao automoével

“neutros” Negligéncia das externalidades
Avaliacdo | Grande diferencga nos salédrios Avaliagao distorcida

Valor desconhecido das | Avaliagdo irrealista

externalidades

Quadro 3: Problemas e conseqiéncias negativas principais do planejamento de
transporte tradicional nos paises em desenvolvimento
Fonte: Vasconcelos (1996)

Avaliando os Anuérios de Transporte Urbanos de Salvador, percebemos o
enfoque convencional com o qual € tratado o sistema de transporte e transito
na cidade, tendo como base os principais indicadores de eficiéncia e eficacia
do sistema, a seguir descritos.

1. Passageiros transportados — o total de passageiros
transportados inclui aqueles que pagam a tarifa integral e mais
0s que tem desconto (estudantes) e os gratuitos (idosos,
deficientes, policiais etc.). O total de passageiros equivalentes
corresponde a somatoria dos passageiros transportados com a
ponderacao correspondente aos descontos ou isengao.

2. Quilometragem percorrida - corresponde ao total de
quildmetros percorridos, subdividido em quilometragem Uutil e
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ociosa (refere-se ao trajeto da garagem ao ponto inicial da linha,
ida e volta).

3. Frota - é o total de 6nibus utilizados na operacao. Nesse
relatério ndo estd incluida a frota reserva, que corresponde a
10% da frota em operagao.

4, Viagens - corresponde ao trajeto realizado pela frota em
operacdo do seu ponto inicial ao seu ponto final e retorno a
origem. O numero de viagens do sistema de transporte de
Salvador cresceu 5,7% de 1993 a 1996.

5. IPK - ndice de Passageiros Equivalentes
Transportados por Quilometro - esse é um dos indices mais
importantes do sistema de transportes, pois € utilizado no
calculo da tarifa e retrata a produtividade ou eficacia do servigo
prestado.

6. PMM - Percurso Médio Mensal - é a quantidade de
quildbmetros percorridos por més por veiculo. Significa a
intensidade do uso do veiculo e é um dos indicadores da
eficiéncia do sistema. E importante para o célculo da tarifa e
controle da oferta de transporte. Este indice tem que estar
adequado a vida util do veiculo, definida pelo seu fabricante, e
varia por tipo.

7. Desempenho operacional - ¢ o resultado da relagao
entre o numero de viagens realizadas admitidas (realizadas
dentro da faixa horaria programada) e o de programadas. Mede,
em percentual, o grau de atendimento do servigo a programagao
estipulada.

8. Passageiro por viagem - este indice retrata o
desempenho da frota ou de uma empresa. Estéa relacionado com
a capacidade dos veiculos da frota e o indice de renovagao
média das linhas.

9. Passageiro por veiculo - ¢ a quantidade de passageiros
transportados por veiculo por dia. Houve uma queda de 22%. O
valor razoavel para um convencional alongado € de 800
pass/veic, enquanto para padrons € de 1000 pass/veic.

10.  Viagens por veiculo - é a quantidade de viagens

realizadas por um veiculo no més.
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11.  Quilometro por viagem - indica a extensdo média das
linhas do sistema. Para que o servico apresente um indice de
conforto razoavel, tanto para usuarios quanto para operadores,
as linhas ndo devem ultrapassar 46Km no ciclo fechado
(origem/destino/ origem), admitindo-se 60 km para linhas
troncais com condi¢cdes especiais de trafego. Este indicador,
combinado com a velocidade média comercial dos O6nibus,
fornece o tempo médio de viagem do sistema, que nao deve
ultrapassar 60 minutos por sentido.

12.  Passageiro equivalente sobre passageiro total - da o
grau do numero de usuarios que tem algum tipo de beneficio de
redugao da tarifa.

13. Idade média da frota - ¢ um indice importante para o
calculo da tarifa e serve para avaliar o conforto e seguranga dos
usuarios, considerando-se que uma frota em bom estado é
condicdo necessaria a um bom transporte. A idade média da
frota varia conforme o tipo do veiculo, e o indice apresentado é
a média ponderada da composi¢ao da frota de Salvador.

A partir da introducdo e em certa medida da apreensdo dos conceitos de
sustentabilidade e desenvolvimento sustentavel, comegaram a ser
desenvolvidos estudos e projetos que contemplam a gestdo da mobilidade e
sua avaliacdo, neste novo espectro de mobilidade sustentavel. Para esta
avaliacao tém se propostos metodologias analiticas qualitativas e quantitativas.
Nestas ultimas, a adocdo de indicadores, apesar de suas limitacoes,
usualmente citadas, como, em muitos casos, a inexisténcia de dados basicos,
ou perda de informacdes nos processos de agregacao dos dados ou até
mesmo a auséncia de critérios mais robustos para sele¢dao dos indicadores a

aplicar, tem sido de maior aceitagao.
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5. CIDADE DE SALVADOR

5.1 CARACTERISTICAS SOCIOESPACIAIS

Com uma area continental de 27.920 ha e uma populacao estimada em 2008
de 2.948.733 habitantes, Salvador é a terceira capital mais populosa do pais e
com a maior densidade demografica nacional, alcancando a estimativa recorde
de 9.087 habitantes por km? (IBGE, 2008).

Com tendéncia de crescimento, especialmente pelos fluxos migratérios do
interior do estado, 0 que, para pesquisadores da cidade, representa um quadro
de alerta para uma possibilidade de colapso em diversos servicos infra-
estruturais, ja que ha aumento exponencial de populacdo e 0 municipio nao
aumenta seu territério, pelo contrario, a partir do final da década de 1950,
sofreu diversos desmembramentos para dar origem a outros municipios, como

Camagari, Candeias, Madre de Deus, Simdes Filho e Lauro de Freitas.

Tabela 1
Populacdo Residente de Salvador

POPULACAO RESIDENTE — Total e Estimada (Habitantes)

1960 1970 1980 1991 2000 2008

655.735 1.007.195 | 1.502.013 | 2.075.107 | 2.443.107 | 2.948.733

Fonte: Adaptado de IBGE, Censo Demogréafico/Contagem Populagéo
(TRANSALVADOR, 2009)

Salvador € uma cidade onde se percebe grave desequilibrio social e com
parcela significativa da populagdo sem a devida apropriacdo dos espacos
publicos, com dificuldade para realizar seus deslocamentos cotidianos,
especialmente aqueles que fazem parte da parcela de menor renda na cidade,
implicando diretamente em exclusdo socio-espacial, deseconomias pessoal e

global e degradacao ambiental.
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5.2 O TRANSPORTE URBANO EM SALVADOR

O transporte urbano de Salvador € composto tradicionalmente pelos modais
rodoviario, ferroviario, hidroviario e ascensores (Elevador Lacerda e funicular),
com uma frota que evoluiu de 412 mil veiculos em 2000 para 586 mil veiculos,
em 2008 (TRANSALVADOR, 2009).

Tabela 2
Evolugéo da Frota de Veiculos de Salvador

EVOLUCAO DA FROTA DE VEICULOS (unidade)
ANO 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

FROTA 412.852 436.279 458.341 477.288 496.209 521.563 551.533 586.951
Fonte: Adaptado de Transalvador (2009)

A Evolugédo da frota de veiculos em Salvador vem crescendo anualmente,
muito pelo incentivo que é dado pelo governo federal, uma vez que o
automovel é um dos produtos base da economia industrial brasileira, chegando
a marca em 2008 de 608.663 e, até junho de 2009, a 648.884 veiculos
(DETRAN — BA, 2009).

. Tabela 3
Indice de Motorizacao de Salvador

Indice de Motorizacdo (Veiculos particulares / 100 habitantes)
ANO 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Indice/Motoriz. 16,90 17,55 18,18 18,67 18,85 19,51 20,34 21,63
Fonte: Adaptado de Transalvador (2009)

Na tabela a seguir é apresentada uma evolucao histérica em Salvador do IPK
— resultado da divisio da demanda equivalente pela quilometragem

programada:
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Tabela 4
Evolugéo do IPK em Salvador
IPK - Indice de Passageiros Equivalentes Transportados por Quildmetro (Sem Unidade)

Ano 9% 97 98 99 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

IPK 2,21 2,11 2,05 2,00 1,99 1,89 190 1,74 1,65 1,65 1,70
Fonte: Adaptado de Transalvador (2009)

A Pesquisa Origem — Destino O/D realizada em 1995, dltima realizada em
Salvador -antes foram realizadas em 1975 e 1984, abrangeu 11.986 domicilios
em Salvador, Lauro de Freitas e Simdes Filho, com um total de 51. 699
entrevistas. Para efeitos deste estudo, Salvador foi dividida em quatro regides:
AUC — Area Urbana Consolidada, Suburbio, Miolo e Orla; Treze sub-regides e
setenta e trés macrozonas (SETPS, TCBR, 1995) e apresentou as seguintes
Divisdao Modal e Distribuicao de Viagens por Motivo:

DIVISAO MODAL

Outros
Automoveis 5%
14%

Onibus
52%

@ Onibus @ A Pé O Automéveis O Outros

Grafico 8: Divisao Modal em 1995
Fonte: Pesquisa domiciliar 1995 (Anuario da STP)
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2,45%
9,55%

3,96% O Trabalho

B Estudo
3,62%

O Saude
28,92%

O Compras
47,32% W Lazer

O Pessoais
B Outros

Grafico 9: Distribuigcao de viagens por motivo em 1995: (*)
Fonte: Pesquisa domiciliar 1995 (Anuario da STP)

O Objetivo maior desta pesquisa tinha relacdo direta com a Demanda do
Sistema de Transporte Coletivo por Onibus — STCO e j& apontava as seguintes

conclusdes importantes para a gestdao da mobilidade:

“a) Do ponto de vista do desenvolvimento urbano de Salvador a
equagao do transporte urbano se torna cada vez mais complexa
devido a natureza desse desenvolvimento. A Area Urbana
Consolidada esta geograficamente saturada; o crescimento da
populagdo de Salvador estd direcionado para dois grandes
eixos: Orla e Miolo, regides distantes do maior p6lo atrator de
Salvador que é a AUC. Paradoxalmente, e no sentido inverso ao
crescimento populacional, as atividades sécio-econémicas de
maior relevancia continuam crescendo na AUC, gerando uma
demanda cada vez maior de transportes urbanos, especialmente
o transporte coletivo por énibus, que cresceu ao longo dos
ultimos 20 anos 105%, e de maneira superior ao crescimento da
populacao total de Salvador que cresceu 92% no mesmo
periodo;

b) Existe uma forte tendéncia de concentragdo da populagao na
faixa etaria de 15 a 59 anos, que cada vez mais vai pressionar o
mercado de trabalho e demandar por melhores servicos de
transporte urbano. Portanto, a populagado usuaria de transporte
urbano deve intensificar-se nos proximos anos.

c) A AUC além de ser a principal responsavel pelo maior
percentual de viagens internas com base domiciliar, produzidas
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e atraidas no municipio de Salvador, € também responsavel por
77% das viagens triangulares (viagens com origem e destino
fora do domicilio).

d) Os modos “bnibus” e “a pé€” sdo 0s maiores responsaveis pela
viagens de Salvador.

e) A baixa taxa de propriedade de veiculos de Salvador, onde
apenas cerca de 27% dos domicilios possui veiculo particular
torna a cidade em um forte potencial para o aumento desta taxa
se nao houver a implantacdo imediata de melhorias para o
transporte coletivo por dnibus.

f) As particularidades fisicas de Salvador, especialmente da
AUC, a principal responsavel pela Demanda de TCO, suas
caracteristicas soOcio-econbmicas e o0s altos custos de
implantagdo de outras tecnologias num tecido urbano téo
delicado quanto o de Salvador, reforgam o fato de que o modo “
onibus”, serd sempre com forte aliado de outras tecnologias na
busca de solugdes de transporte coletivo adequadas as
necessidades da populagéo.

g) A expansao do Sistema de Transporte Coletivo, por Onibus -
STCO pode ser bastante favorecida pela existéncia de uma
grande demanda reprimida. Mais de um milh&o de viagens séo
realizadas a pé por motivos tais como :

i - Falta de existéncia de servico de TCO que atenda a essa
demanda.

i - Caso exista o servigo, a baixa qualidade do mesmo pode ser
fator determinante da escolha pelo modo “ a pé”.

iii - O preco de tarifa de transporte coletivo pode estar acima da
capacidade de gasto dessa demanda.

h) O motivo “Estudo” é o mais expressivo dentre as viagens de
Salvador.

i) A distribuicdo espacial da demanda de Transporte Coletivo
por Onibus, no pico mais carregado, 6:00 as 8:00 h, salvo
poucas excessoes é dispersa por toda a mancha urbana, nao
havendo a caracterizagdo especifica de pesados corredores
de trafego, sobretudo se for considerado que os volumes de
pico apresentado no estudo referem-se a um periodo de duas
horas. Isto equivale dizer que dentre os principais corredores
mais carregados o mais importante teria cerca de 20.000
viagens / hora, no trecho da Avenida Costa e Silva .

j) Para os niveis de demanda apresentado pelos principais
corredores, cerca de 20.000 viagens/hora, na hora mais
carregada do pico da manha, a tecnologia 6nibus consorciada
com uma outra de capacidade ligeiramente superior, parecem
ser a solugcao mais adequada. Destaca-se, neste sentido, que
o 6nibus por sua grande flexibilidade operacional é capaz de
superar as dificuldades fisicas naturais de Salvador (vias de
cumeada e de baixada), possibilitando assim ao melhor
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equacionamento do problema.

k) A situacao dos entre picos mais importantes (manha e tarde)
reforca mais ainda a operagédo do modo énibus. Nesses entre
picos a demanda cai a niveis pouco significantes, chegando a
representar, em alguns casos, apenas 25% da demanda
média do pico de manha, ou seja, cerca de 51.000 viagens
sao realizadas entre 9:00 e 10:00 h da manha, pelo modo
onibus, em toda a cidade de Salvador. Isto equivale dizer que
a demanda dos entrepicos é bastante rarefeita, levando os
corredores a operarem em niveis bem baixos, com uma
tecnologia de menor capacidade para seu atendimento”
(SETPS, TRBC, 1995).

Segundo dados do Detran (2009), Salvador possui uma frota de 648 mil
veiculos, a eles sdo somados cerca de 150 mil veiculos que transitam na
cidade com placa de outros municipios, como por exemplo Lauro de Freitas e
outros de locadoras, que normalmente, sdo de outros estados, perfazendo um
total de aproximadamente 800 mil veiculos circulando na capital, somando-se a

isto a frota de 2.500 6nibus e o crescente nimero de motocicletas.

5.3 SINOPSE HISTORICA DA GESTAO DO TRANSPORTE E DA
MOBILIDADE

O Decreto-Lei 58/37 foi o primeiro regulamento urbano do Brasil, tendo surgido
basicamente devido ao exagerado numero de loteamentos irregulares e a
necessidade de proteger o consumidor contra 0 mau loteador.

Com o impulso que o rodoviarismo houvera recebido o Governo Brasileiro e o
BIRD (Banco Interamericano de Reconstrucdo e Desenvolvimento) em 1965,
firmaram acordo para financiamento de estudos na area de transportes, sendo
criado o GEIPOT (Grupo Executivo para Integracdo da Politica de
Transportes), vinculado ao entdo Ministério de Viagdo e Obras. Na década de
1970 o GEIPOT transformou-se em Empresa Brasileira de Planejamento de

Transportes, tendo suas funcdes ampliadas.
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O Brasil, como pais em desenvolvimento, nos anos 1950 e 1960, houvera
importado as metodologias dos sistemas de transporte e transito do chamado
primeiro mundo, todavia as criticas e revisbes dos paradigmas nao foram
assimilados na mesma proporcdo ou o foram parcialmente e com relativo
atraso, devido, especialmente, a vigéncia do regime militar, quando as criticas
e discussbes sociais nao eram bem vindas, aliado a falta de recursos locais,
resultando na adogao de um enfoque eminentemente técnico no planejamento
de transporte e transito nos anos seguintes (ARAGAO e FILHO, 2007).

Neste momento o pais experimentava um crescimento vertiginoso das cidades
e com esse crescimento, fruto principalmente da migracdo, comecam a se
acentuar os problemas urbanos e especialmente os associados a circulagao.
Nesse contexto é criada a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos — EBTU
gue gerenciava o Fundo de Desenvolvimento de Transportes Urbanos — FDTU,
dando assisténcia técnica e financeira aos municipios no tocante a elaboracao

de planos e projetos de transporte.

Em 1970 o Servigo Municipal de Transporte de Salvador é transformado em
Superintendéncia Municipal de Transportes Coletivos - SMTC, uma autarquia
com autonomia administrativa e financeira, vinculada a Secretaria de

Administragéo e Servi¢os Publicos.

Em 1971 houve a regulamentagcdo do servico de transporte coletivo em
Salvador, e a partir dai foram desenvolvidos uma série de Estudos, Planos e
Projetos de Transporte para a cidade, a partir do primeiro Plano Nacional de
Desenvolvimento (1972 — 1974), que previa entre outras coisas: a implantacéao
de Corredores de Transporte e “abertura social para assegurar a participacao
de todas as categorias sociais nos resultados do desenvolvimento e da
descentralizacdo do poder econdmico”. (FADUL, 1987). No entanto, o setor de
transportes é abordado, no que tange apenas a investimentos para obras de

infra-estrutura, sem nenhuma preocupacao com seu aspecto social.
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Em 1971 foi regulamentado o Decreto 4.073/71, que faz referéncia a
elaboracdo de um Plano Diretor para regular a prestagcdo do servico de
transporte coletivo e cria o Conselho Municipal de Transporte Coletivo — CMTC
(composto por sete membros, quatro da prefeitura, um das empresas de
transporte, um do 6rgao estadual de transito e um dos 6rgaos de divulgacao da

capital).

Em 1973 é criada a Regiao Metropolitana de Salvador e em 1974 a Companhia
de Desenvolvimento da Regido Metropolitana — CONDER.

Em 1975 é criado o Plano de Desenvolvimento Urbano de Salvador —
PLANDURB, plano de grande abrangéncia que marca o inicio de um processo
de planejamento articulado, para a organizacdo da vida urbana, inclusive para
o transporte e o trafego. O Conselho Municipal de Transporte Coletivo é
transformado em Conselho Técnico de Transporte Coletivo, passando a ser
vinculado a Secretaria de Administracao e Servigcos Publicos e sua composicao
€ acrescida de um representante da CONDER, um do DETRAN, um da
Secretaria de Transportes e Comunicacdo do Estado da Bahia, um
representante do OCEPLAN (Orgdo Central de Planejamento) e o
superintendente da SMTC.

Em 1976 o GEIPOT (Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes),
6rgao ligado ao Ministério dos Transportes, em parceria com a CONDER, o
DETRAN e OCEPLAN desenvolve o Estudo de Transportes Coletivos de
Salvador — TRANSCOL. Em 1977 é assinado o primeiro convénio EBTU —
Banco Mundial, para implantacdo do TRANSCOL e outros programas, além de
outros projetos na area de transporte como o EUST — Estudo do Uso do Solo e
Transporte da RMS, em parceria com o GEIPOT e A CONDER. Todavia a
estrutura gerencial da prefeitura ainda é insuficiente para gerir estes programas
e projetos, possibilitando uma série de conflitos organizacionais, como exemplo
o proprio TRANSCOL que, apesar de concluido em 1978, ndo foi colocado em

operacao, defasando-se com o tempo.
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Através da Lei 3.034/79, a estrutura da administracdo municipal é alterada,
desmembrando a Secretaria de Administracéo e Servicos Publicos em duas: a
Secretaria de Administracdo e a Secretaria de Servigos Publicos, esta ultima
com o Departamento de Transportes com as atribuicdes de gestdo do sistema
de transportes coletivos e circulacdo. E paralelamente, foi criado um 6rgéao,
chamado CIT — Comissdo de Implantagdo do TRANSCOL, ligado diretamente
ao gabinete do prefeito, que aos poucos foi assumindo as competéncias do
Departamento de Transportes da SESP e passou a executar toda a politica de
transporte urbano.

Neste ano também é criada a TRANSUR, empresa publica com as finalidades
de executar os servicos urbanos de transportes coletivos, instalagdo, operacéao,
manutencdo e exploracdo dos estacionamentos, servicos dos ascensores
publicos e estimular o desenvolvimento dos transportes coletivos em Salvador,

extinguindo-se a SMTC.

O inicio da década de 1980 é marcado, na gestao de transportes do municipio
de Salvador, por uma situacado generalizada de sucessivas crises, acumulando
deficiéncias institucionais histéricas, onde a prefeitura, invariavelmente,
utilizava o artificio de criar ou incorporar um novo 6rgao, sem a devida
preocupacao de estabelecer um plano municipal de transportes e trafego,
determinando as diretrizes para o sistema. A crise tem o0 seu ponto
emblematico em 1981, quando ocorreu o movimento conhecido como “quebra-
quebra”, momento em que a populacéo revoltada, com a qualidade do sistema
e a questdo tarifaria, depredou cerca de 600 dnibus. E neste momento de
absoluta crise que é criada a Secretaria de Transportes Urbanos — STU,
todavia, ainda persistia a sobreposi¢do de 6rgaos no sistema.

Em 1981 foi iniciada a construcdo da Estagdo da Lapa. Em 1982 é criada a
SETRAM — Superintendéncia de Estacdées de Transbordo do Municipio. Em
1984 foi implantado o sistema tronco-alimentador de integracdo fechada no
Terminal EVA, que mais tarde seria substituida pela Estacdo Nova Esperanca,
em 1986.



84

Em 1983, através do Decreto 6.961, é estabelecido o novo Conselho Municipal
de Transportes em substituicdo ao Conselho Técnico de Transporte Coletivo
(1975), com as mesmas competéncias e com a composicao de nove membros,

sendo presidido pelo Secretario de Transportes Urbanos.

A partir de 1984 a prefeitura assume a responsabilidade pela definicdo da
politica tarifaria do transporte coletivo, que até entdo era responsabilidade do
Conselho Interministerial de Precos (6rgdo federal). E também aprovada a
LOUS — Lei de Uso e Ordenamento do Solo — oriunda do PLANDURB. Quando
em 1985, num momento de grave crise entre os empresarios do sistema e a
prefeitura, motivada, basicamente, por reajuste de tarifa, o governo municipal
intervém nas empresas que prestam servico de transporte coletivo, no sentido
de restabelecer a continuidade e a regularidade do servico. Neste mesmo ano
€ criado o Fundo de Desenvolvimento do Sistema de Transporte Coletivo de
Salvador — FUNDESCOL, com gestdo de um conselho, denominado
CONDESCOL. Paralelamente é aprovado o sexto Regulamento do Servigo de
Transporte Coletivo de Salvador e a Camara de Compensacao Tarifaria. Neste
ano, também, é aprovado o Plano Diretor de Salvador.

Neste momento, a gestdo do sistema de transporte de Salvador tornar-se
insustentavel, com uma superposicao de atribuicbes dos diversos 6rgaos
ligados ao setor (STU, CMPT, SEPLAN, RENURB, TRANSUR E ASPLAN). E
realizado entdo, por técnicos da prefeitura, assessorados por especialistas do
GEIPOT e da EBTU, um estudo sob o titulo “Reestruturacdo do Sistema de
Transportes Publicos do Municipio — Capacitacdo dos Orgdos de Geréncia”,

com uma proposta de mudanca institucional em curto prazo.

No final da década de 1970 e na de 1980, em nivel nacional, as caréncias
urbanas, estruturais e sociais, se tornavam cada vez mais agudas, e 0s
"movimentos sociais urbanos" passaram a exercer pressao no poder publico,
apontando a necessidade da Reforma Urbana, que culminou com a instalagéao
da Assembléia Nacional Constituinte, em 1986 e a promulgacdao da
Constituicao Federal de 1988, na qual os artigos 182 e 183 explicitam um novo
sistema legal para acidade, onde a “fungéo social da propriedade” , o direito a
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cidade e a cidadania e a gestdo democratica da cidade sdo materializados

como principios.

Salvador acompanha o ritimo nacional das for¢as sociais que ganham um novo
vigor e ha um incremento do processo de participacdo popular junto aos
agentes publicos municipais. E neste contexto que em 1986 surge a idéia do
Bonde Moderno (Veiculos Leves sobre Trilhos - VLT), dentro do Programa de
Transporte de Massa de Salvador - TMS e a SETRAM passa a ser a
Superintendéncia de Transporte e Transito e a Secretaria de Transportes
Urbanos, juntamente com a SEPLAN, passa a definir as politicas e diretrizes e
passa a ser responsavel pela coordenacao e execucao dos planos, programas
e projetos relacionados com o sistema de transportes urbanos, a partir de um
documento denominado: “Relatério da Situacdo Existente e Programa de
Trabalho da STU".

Neste documento [...] a Secretaria reconhece a deficiéncia do
sistema em atender a demanda crescente da populagéo e indica
como fatores determinantes deste quadro deficitario a
descontinuidade administrativa” nos ultimos 15 anos, decorrente
da ascenséao ao controle do aparelho municipal de “igual numero
de Prefeitos”, bem como a “falta de autonomia municipal” que
levou a constituicio de um *“quadro institucional confuso”.
(Salvador, Prefeitura Municipal. STU, 1986, p. 2) (FADUL,
1987).

Nos anos subseqientes desta gestdo (1987 e 1988), ha uma reducéao drastica
dos érgaos que atuam no setor de transportes na prefeitura e um incremento
paulatino do “poder” da STU, que coordena estes servigcos, com uma roupagem
de modernidade, apesar de conflitos agravados pelo congelamento de precos e
salario do “Plano Cruzado”, com um papel fundamental da figura do prefeito,
ndao s6 como mediador de crises, mas como lider politico na cidade,
estabelecendo-se uma nova relacdo dos atores sociais envolvidos no sistema

de transportes em nivel local.

Em Salvador, a nova gestado, a partir de 1989 deu continuidade ao Projeto
Bonde Moderno, sem mudancas significativas em nivel institucional, fazendo

intervencdes no trafego da cidade, como por exemplo: a via exclusiva para
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Bonoc6/Vasco da Gama, viadutos Raul Seixas, Chico Mendes e a implantacao
de varias passarelas nas avenidas da cidade. E iniciada a construcdo do
Terminal de Transportes do Iguatemi — novo sub-centro da cidade, que sé foi

concluida dez anos depois.

Em 1990 a EBTU é extinta. Em 1992 o sistema de transporte por 6énibus
passou por uma intensa renovagdo de frota, com a aquisicdo de novos e
modernos veiculos. O prefeito de entdo, dentro da gestdo do transporte em
Salvador, promove uma importante inovacao, quando, através da Lei 4.533/92,
reestrutura a Secretaria de Transportes Urbanos, que passa a se chamar
Secretaria Municipal de Transportes Urbanos, extinguindo a Superintendéncia
de Transportes e Transito do Municipio — SUTRAM e criando, na Administracao
Indireta, a Superintendéncia de Engenharia de Trafego — SET, a
Superintendéncia de Transporte Publico — STP e a Companhia de Transporte
Moderno — CTM; na Administracdo Direta a Coordenadoria de informacéo e
Atendimento a Comunidade — CIAC, além do 6rgao colegiado de grande
importancia, no processo de democratizacdo da gestdo de transporte, o
Conselho Municipal de Transporte.

Na mesma data, o prefeito estabeleceu a Lei n.? 4.534/92, constituindo o Fundo
de Desenvolvimento do Transporte Coletivo de Salvador — FUNDETRANS,
com a finalidade de promover o desenvolvimento e modernizagao do transporte
coletivo no Municipio de Salvador e de gerenciar o processo de Compensacao
Tarifaria entre as empresas operadoras do Sistema de Transporte Coletivo por
Onibus de Salvador — STCO e estabelecendo a estrutura de Planilha de
Célculo Tarifario e as normas e procedimentos que constituem o Modelo
Econdmico do Sistema de Transporte Coletivo por Onibus de Salvador.

Em 1997 é criado o Programa de Descentralizacdo de Trens Urbanos de
Salvador, pela CBTU, do qual se originou o estudo Metr6 de Salvador . A
prefeitura em parceria com o governo do estado cria o Plano Integrado de
Transporte de Salvador — PIT, que compreendia a recuperacéao e ampliagdo do

sistema viario existente e a implantacao dos corredores do Metrd de Superficie.
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Figura 8: Programa Integrado de Transportes
Fonte: SEPLAM (2008)

Em 1998 comeca a operar o Subsistema de Transporte Especial
Complementar (STEC), com a utilizacdo de veiculos tipo Van, operando nas
regides periféricas da cidade.

Em maio de 2000 é Instituido o Grupo Executivo de Transporte Urbano -
GTRAN, no ambito da Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano da
Presidéncia da Republica - SEDU/PR.

Em 2000, também, comegcam as obras do Metr6 de Salvador, com
investimentos federais, estaduais e municipais, com previsdo de operagcao da
primeira Linha Lapa — Piraja, comegar a operar em 2003, a segunda linha
Calcada — Iguatemi e Piraja — Pau da Lima em 2006, Iguatemi — Imbui e Pau
da Lima — Cajazeiras 2008 e o trcho Imbui — Mussurunga em 2010.



88

A regulamentacao dos artigos 182 e 183 da CF- 1988, deu origem ao Estatuto
da Cidade - Lei Federal 10.257 de 10/07/2001, que tornou obrigatério o Plano
Diretor de Desenvolvimento Urbano para cidades com mais de 20 mil
habitantes e criou um ambiente favoravel para que estas cidades pudessem
utilizar o transporte urbano como um indutor da politica de desenvolvimento

municipal.

Com a instalacao das agéncias reguladoras, Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres, Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios e do Departamento
Nacional de Trasnportes Terrestres DNIT, o GEIPOT entrou em processo de
liquidagdo, tendo sido extinto, efetivamente, em 2002.

Em 2002 é realizada uma pesquisa pela SEDU — PR em dez cidades
brasileiras, entre elas Salvador, revelando que 29,8 % dos usuarios de
transporte coletivo pertenciam as classes D e E, e que esses representavam
45% da populacdo urbana brasileira. Entdo, no mesmo ano, foi aplicada
pesquisa semelhante para ouvir os usuarios de transporte urbano e em 2003
foram divulgados os resultados, ja pelo Ministério das Cidades, recém criado,
evidenciando informacgdes sobre o uso dos modos de transporte e dos motivos
de escolha das respectivas modalidades, além de uma grande diversificacao
das condicbes de gestdo do transporte publico e do transito no pais,
destacando-se o crescimento do transporte por bicicleta e o fato de que a
maioria da populacdo das classes D e E n&o utilizavam transporte coletivo. Isto
motivou o Instituto de Desenvolvimento e Informacdes em Transporte —
ITRANS a aprofundar a analise do problema e discuti-lo com a sociedade, sob
a égide do Projeto Mobilidade e Pobreza (LIMA e SANTORO, 2005).

No ambito do Ministério das Cidades foi criada a Secretaria Nacional de
Transportes e da Mobilidade Urbana, centrada nos principios de
desenvolvimento sustentavel para as cidades brasileiras e suas agdes na

implantacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel.

Em 2004 é sancionado o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de
Salvador, Lei 6.586/04, onde o setor de transporte era focado na circulacao de
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pessoas e cargas, com énfase na hierarquizacdo e infraestrutura viarias,
porém, ainda, sem previsdes a respeito da mobilidade urbana como atributo de
sustentabilidade.

JELEMENTOS DA ESTRUTURA URBANA

QCEANO ATLANTICO

Figura 9: Elementos da Estrutura Urbana
Fonte: SEPLAM /PDDU (2004)

Inicia-se no ambito do Ministério das Cidades o Programa de Capacitacédo das
Cidades a partir de 2005, que capacitou os técnicos e gestores de
planejamento urbano e de transportes, dentro deste novo paradigma de
mobilidade urbana sustentavel em varias capitais brasileiras, porém a cidade
de Salvador ndo foi incluida a exemplo do que aconteceu em Recife, Aracaju,
Maceid, Goiania, Vitéria, Porto Alegre e Manaus.

O PDDU / 2004 de Salvador, a partir de 2005, passa por uma revisdo e é
aprovada na Camara Municipal em 2007. Entdo em 2008 é sancionada a Lei
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7400/2008 que institui o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de
Salvador.

5.4 PDDU DE SALVADOR E MOBILIDADE URBANA

O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano no Brasil teve sua génese no
inicio do século passado, embora esse nome nao existisse na época,
elaborado pela Comissao de Melhoramentos da Cidade do Rio de Janeiro, com
0 objetivo de “organizar um plano geral para o alargamento e retificacdo de
varias ruas e para abertura de novas pracas e ruas com o fim de melhorar suas
condigdes higiénicas e facilitar a circulagdo entre seus diversos pontos, dando
ao mesmo tempo mais beleza e harmonia a suas construgées”. Segundo Reis,
1977: 15-17, esse foi o primeiro plano de conjunto, de “melhoramento e

embelezamento”.

Dai a concepgao de Plano Diretor foi se alterando com o passar dos tempos
até a Constituicao de 1988, quando assumiu essa nova concepcao que é
utilizada atualmente nos municipios brasileiros com mais de vinte mil

habitantes.

O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Salvador, que hoje é o
instrumento basico da Politica Urbana do Municipio, em vigor desde 2007,
onde esta explicitado em seu Titulo Il os Principios da Politica Urbana do

Municipio, assim descreve:

“TITULO Il )
DA POLITICA URBANA DO MUNICIPIO
CAPITULO |
Dos Principios

Art.7°. Sdo principios da Politica Urbana do Municipio:

| - a fungéo social da cidade;
Il - a fungéo social da propriedade imobiliaria urbana;
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Il - o direito a cidade sustentavel,

IV - a eqUidade social;

V - o direito a informacéo; e

VI - a gestdo democratica da cidade.

§1°. A funcdo social da cidade no Municipio do Salvador
corresponde ao direito a cidade para todos, 0 que compreende
os direitos a terra urbanizada, a moradia, ao saneamento
ambiental, a infra-estrutura e servigos publicos, a mobilidade
urbana, ao trabalho, a cultura e ao lazer e a producgao
econbémica.

§2°. A propriedade imobiliaria urbana cumpre sua fungéo
quando, em atendimento as fungbes sociais da cidade e
respeitadas as exigéncias fundamentais do ordenamento
territorial estabelecidas no Plano Diretor, for utilizada para:

| - habitagdo, principalmente Habitacdo de Interesse Social,
HIS;

Il - atividades econbémicas geradoras de oportunidades de
trabalho e renda;

[l - infra-estrutura, equipamentos e servigos publicos;

IV - conservagé@o do meio ambiente e do patriménio cultural.

§3°. A cidade sustentavel é a que propicia o desenvolvimento
socialmente  justo, ambientalmente equilibrado e
economicamente viavel, visando garantir qualidade de vida
para as geragdes presentes e futuras.

§4°. O cumprimento do principio da equidade social implica no
reconhecimento e no respeito as diferengas entre pessoas e
entre grupos sociais, e na orientagao das politicas publicas no
sentido da incluséo social, com eliminacao das desigualdades
de género, raga/etnia, de orientagdo sexual, de origem, e da
reducdo das desigualdades intraurbanas para o
desenvolvimento socioeconémico e cultural.

§5°. O direito a informagédo requer transparéncia da gestao,
mediante a disponibilizacdo das informagdes sobre a realidade
municipal e as ag¢des governamentais, criando as condi¢des
para o planejamento e a gestao participativos, assegurando a
clareza da informagéo sobre o patriménio fisico e imaterial do
Municipio.

§6°. A gestdo democratica € a que incorpora a participagao
dos diferentes segmentos da sociedade em sua formulacao,
implementag¢do, acompanhamento e controle, fortalecendo a
cidadania.” (DOM, 21/02/2008)

O capitulo IV da Lei 7400/2008 - Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de
Salvador - instrumento basico da Politica Urbana do Municipio, trata da
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mobilidade urbana, compreendendo os artigos 187 a 212 e descrevendo: Das
Disposi¢cdes Gerais, Da Estrutura Viaria, Do Deslocamento de Pedestres e
Pessoas com Deficiéncia ou Mobilidade Reduzida, Do Transporte Cicloviario,
Do Transporte Coletivo de Passageiros, Do Transporte de Cargas, Dos
Equipamentos de Conexdo, Do Transporte Motorizado Particular, Do
Transporte Dutoviario, Da Gestdo do Transito e por fim Do Planejamento
Institucional do Setor.

Assim esta estabelecido:

CAPITULO IV - DA MOBILIDADE URBANA
Secao | - Das Disposicoes Gerais

Art. 187. Entende-se como mobilidade urbana a locomocao
de pessoas ou mercadorias no espaco da cidade, utilizando
um modo de deslocamento em fungcdo de um ou mais motivos
de viagem.

Paragrafo unico. A mobilidade urbana, por meio do Sistema
de Circulagao e Transportes, cumpre a funcdo de articulagao
intra e interurbana, sendo importante indutor do
desenvolvimento urbano e regional.

Este dltimo item, artigo 212, fruto de uma emenda parlamentar na Camara
Municipal, foi de autoria intelectual deste autor, que apesar de nao ser
aprovada em sua totalidade, ja que na emenda havia a previsdo de
implementagdo do Plano Diretor de Transporte e Mobilidade integrado ao
PDDU, naquele momento discutido, assim foi aprovada parcialmente e desta

forma ficou descrito na lei:

Secao XI
Do Planejamento Institucional do Setor

Art. 212. Sao diretrizes para o planejamento institucional do
setor:

| - articulagdo de Salvador com as administragbes dos demais
municipios da Regido Metropolitana e com a Administragcao
Estadual para elaboracdo, de forma cooperativa, do Plano
Metropolitano de Mobilidade;

Il - articulagdo com as administracées municipais da Regiédo
Metropolitana, objetivando a racionalizagdo dos fluxos e da
malha viaria regional em suas conexdes com o sistema viario
do Municipio do Salvador;
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lll - gestdes para a criagcdo da Camara Metropolitana da
Mobilidade, com funcdo deliberativa, composta por
representantes das comunidades, dos operadores e do Poder
Publico dos municipios que compdéem a Regidao Metropolitana
de Salvador, sob comando do Municipio-Sede;

IV - desenvolvimento de programas preventivos e planos de
alternativas emergenciais para as ocorréncias fisicas,
inundacdes, desabamentos e eventos geradores de
concentracdo de trafego, objetivando a seguranca dos
deslocamentos;

V - regulamentacéo e fiscalizacao dos servigcos de transportes
de fretamento;

VI - definicdo de sistemética para elaboracdo e andlise de
relatorios de impactos no trafego, na implantacdo de grandes
pélos geradores de trafego;

VIl - elaboracdao de pesquisa sistematica de desempenho
operacional do Sistema Viario e do Sistema Integrado de
Transporte Coletivo, SITC;

VIII - criagdo de férum permanente de avaliagao do transporte
de cargas no Municipio, com énfase no transporte de cargas
perigosas;

IX - elaboracao periddica de Pesquisa de Origem-Destino, OD,
adotando-a como instrumento de planejamento e monitoracao
da Mobilidade Urbana tanto para o transporte de passageiros
como para o transporte de carga.

Portanto, ha na Lei do PDDU, uma série de previsdes que respaldam a
elaboracdo de planos, programas e projetos que satisfagcam as dimensdes de
Sociedade, Economia e Meio Ambiente, atinentes a mobilidade urbana
sustentavel, todavia, é preciso reconhecer que ha uma crise de mobilidade em
Salvador, quando percebemos que parcela significativa da populagdo é
afetada, de diversas formas, nos seus deslocamentos diarios no territrio e é
necessario, pois, conhecer os indicadores que permitam revelar as reais
condicdes e tendéncias para a compreensao das especificidades da mobilidade
urbana no municipio de Salvador, apontando aspectos deficitarios para as

respectivas intervengoes.
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6. INDICADORES DE MOBILIDADE URBANA PARA SALVADOR

6.1  CONJUNTO DE INDICADORES SELECIONADOS

Para o objetivo deste estudo de analisar a mobilidade urbana sustentavel em
areas de Salvador, procurou-se admitir um conjunto de indicadores com carater
quantitativo e que para medi-los seja possivel obter informacdées numéricas,
que facilitem o tratamento estatistico e a partir desta aplicagdo nas respectivas
areas se obtenha um panorama da mobilidade local.

Os Indicadores para avaliacdo foram tomados a partir da proposta de um
conjunto de 26 (vinte e seis) indicadores de mobilidade urbana sustentavel,
divididos em cinco temas, relacionando transporte, uso do solo e meio
ambiente, proposto no trabalho de Campos(2005) para um projeto com apoio
do CNPq, intitulado: Mobilidade Sustentavel: Relacionando Transporte e Uso
do Solo.

Neste trabalho foram avaliados diversos estudos e propostas de indicadores de
qualidade de vida, indicadores de sustentabilidade e uso do solo e indicadores
de desenvolvimento sustentavel, levando-se em consideracdo 0s macro-

elementos da sustentabilidade e conjugando

“as caracteristicas da ocupagao urbana e uso do solo que
incentivam o0 uso de caminhadas e bicicletas associadas
a medidas que propiciem a utilizacao destes meios para
satisfazer as necessidades e atividades didrias da
populacdao de uma regidao e a utilizacdo do transporte
publico quando estas ndo puderem ser feitas dentro de
um limite de uso do transporte ndo  motorizado
(CAMPOS, 2005).

Portanto os 26 indicadores de mobilidade urbana sustentavel estdo divididos
em cinco temas a partir das trés dimensdes da sustentabilidade: a ambiental, a
social e a econbmica, e com base na relacdo destas com a estratégia de
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ocupacgao urbana, isto é, uso do solo, e o transporte, considerando-se 0s

principais objetivos da mobilidade sustentavel, conforme descricao a seguir:

Tema 1:

Indicadores:

Tema 2:

Indicadores:

Tema 3:

Indicadores:

Incentivo ao Uso do Transporte Publico (TPU)

Oferta de TPU (oferta de lugares) (+)

Frequéncia de TPU (+)

Oferta de transporte para pessoas de mobilidade reduzida
(+)

Tempo médio de viagem no TPU para o nucleo central de
atividades e comércio. (-)

Populagéo residente com distancia média de caminhada
inferior a 500m das estacoes/paradas de TPU. (+)

Incentivo ao Transporte Nao Motorizado

Populacdo residente com acesso a areas verdes ou de
lazer dentro de um raio de 500m das mesmas. (+)

Parcela de area de comércio (uso misto) (+)

Diversidade de uso comercial e servicos dentro de um
dentro de um bloco ou quadra de 500m X 500m (+)
Extenséo de ciclovias (+)

Distancia média de caminhada as escolas (-)

Numero de lojas de varejo por area desenvolvida liquida (+)
Populacdo dentro de uma distancia de 500 m de vias com

uso predominante comércios e servicos. (+)

Conforto Ambiental e Seguranca

Extensdo de vias com traffic calming (+)

Parcela de veiculos (oferta de lugares) do TPU utilizando
energia limpa. (+)

Parcela de vias com cal¢ada. (+)

(+) Contribuigdo positiva para a mobilidade sustentavel

(- ) Contribuigdo negativa para a mobilidade sustentavel
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Acidentes com pedestres/ciclistas por 1000 hab. (-)
Parcela de intersecées com faixas para pedestres (+)
Parcela de veiculos de carga com uso de energia menos

poluente. (+)

Tema 4: Conjuncao Transporte e Atividade Econdmica
Indicadores: Custo médio viagem no transporte publico para o nucleo
central de atividades (-)
Renda média da populagcédo/ custo mensal do transporte
publico. (+)
Baias para carga e descarga. (+)
Tempo médio de viagem TPU / tempo médio de viagem por

automovel. (+)

Tema 5: Intensidade de Uso de Automével

Indicadores: Veiculo—viagens /comprimento total da via ou corredor (-)
Total de veiculos privados-viagem/ per capita. (-)
Demanda de viagens por automaoveis na regiao. (-)
Horas de congestionamento nos corredores de transportes

préximos ou de passagem na regido. (-)

6.1.1 EXPLICANDO OS INDICADORES

A seguir é feita uma explicacdo dos indicadores e elencadas as informagdes

necessarias para sua medicao.

1) Oferta de TPU (oferta de lugares) — numero de lugares ofertados no
transporte publico em hora de pico. Unidade: capacidade/ hora.



97

e Informacdo Necessaria: capacidade do sistema de transporte em hora

de pico.

2) Frequacia de TPU — freqiiéncia horaria de veiculos de TPU, no horario de

pico. Unidade: veiculos/hora.

¢ Informacdo Necessaria: headway dos veiculos no sistema de transporte

publico.

3) Oferta de transporte para pessoas de mobilidade reduzida — capacidade
média diaria de veiculos especiais de transporte publico para deslocamento de
pessoas com mobilidade reduzida. Ou, o nimero de veiculos diarios com
facilidades para transporte de pessoas com mobilidade reduzida. Unidade:
num. Passageiros/dia ou veicluos/dia.

¢ Informagdes Necessérias: horario e capacidade de veiculos especiais.

4) Tempo mdio de viagem no TPU para o nucleo central de atividades e
comeécio — tempo médio de viagem na hora de pico entre o centroide da regiao

de estudo e o nucleo central da cidade. Unidade: minutos.

e Informacdo Necessaria: tempo de viagem (ou distancia média/
velocidade média).

5) Populacao residente com distancia mdia de caminhada inferior a 500m
das estacoes/paradas de TPU - populacao residente num raio de 500 m de
um ponto de acesso ao transporte publico. Unidade: % Populacéo.

e Informagcdo Necessaria: populacdo da regido subdivida em diferentes

grupos
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6) Populacao residente com acesso a areas verdes ou de lazer dentro de
um raio de 500m das mesmas - razao entre a populacao total dentro deste
raio com distancia de caminhada de no maximo 500 m, em vias com calcadas

e a populacéao total da area. Unidade: %Populacao/populagao.

e Informagcdao Necessaria: populacdo da regido subdivida em diferentes

grupos

7) Parcela de area de comécio (uso misto) — razao entre a area total de uso
comercial (varejo) e a area total construida. Unidade: % (km%/km?).

¢ Informacédo Necessaria: tipo de ocupacao do solo em area construida.

8) Diversidade de uso comercial e servicos dentro de um bloco ou quadra
de 500m X 500m - razdo entre numero de diferentes tipos de estabelecimentos
de comércio e servico e o total de estabelecimentos numa quadra. Unidade:

tipos de estabelecimentos/ estabelecimentos.

e Informacao Necessaria: tipo de ocupacao.

9) Extensao de ciclovias — razdo entre a extensao de vias com ciclovias e a

extensao total de vias coletoras e arteriais. Unidade: % (km/km).

e Informagédo Necessaria: extensdo de vias com ciclovias.

10) Distancia mdia de caminhada as escolas — média das maiores distancias
entre os limites da regido e as escolas da mesma. Ou, quando houver
disponibilidade de informacao, este indicador pode ser medido pela distancia
média de caminhada dos alunos até as residéncias. Unidade: Distancia

maxima total / num de escolas.

e Informacgédo Necessaria: localizagao de escolas.
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11) Numero de lojas de varejo por area desenvolvida liquida — razao entre

o numero de lojas e a area total construida. Unidade: num. lojas/km?2.

e Informagcdes Necessarias: localizacdo de lojas de varejo e area total

construida.

12) Populacao dentro de uma distancia de 500 m de vias com uso
predominante comeécios e servicos — média de populagao residente dentro
de faixa 500 m ao longo de vias com uso predominante acima de 50%, de
comeércio e servico. Unidade: Populagéo.

¢ Informacdo Necessaria: populacdo da regiao ao longo de vias com as
caracteristicas descritas.

13) Extensao de vias com traffic calming (moderacao de trafego) - calculado
através de uma razao entre a extensao de vias com implantacao de medidas

de traffic calming e a extensao total de vias na regido. Unidade: % (km/km).

e Informagdes Necessarias: extensdo das vias em toda a regidao e

identificacdo de quais tém medidas de Traffic Caming.

14) Parcela de veiculos (oferta de lugares) do TPU utilizando energia
limpa — razédo a capacidade de transporte publico utilizando energia elétrica, ou
a gas, e a capacidade total do transporte publico. Unidade: %
(capacidade/capacidade).

e Informagcdes Necessarias: frota de veiculos com energia limpa e frota

total.

15) Parcela de vias com calcada. — percentual de vias com calcadas em
ambos os lados com largura superior a 1,20m em relacéo a extensao total de
vias. Unidade: % (Km /km).
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¢ Informacgdes Necessarias: Indicacao de quais vias tém calgcadas com as

caracteristicas descritas.

16) Acidentes com pedestres/ciclistas por 1000 hab. — média mensal de
acidentes envolvendo pedestres ou ciclistas com veiculos para cada mil

habitantes. Unidade: num acidentes/1000 hab.

e Informagdo Necesséria: nUumero de acidentes ao més com pedestres e

ciclistas.

17) Parcela de intersec6es com faixas para pedestres — percentual de
interseccdes com faixas para pedestres em relacdo ao total de intersecoes.

Unidade: % (num.interse¢des / intersegdes).

¢ Informacao Necessaria: indicagdo em cada intersecao sobre a existéncia

ou nao de faixas de pedestres.

18) Parcela de veiculos de carga com uso de energia menos poluente —
razao entre o volume diario de veiculos de carga movidos a eletricidade ou a
gas e o volume total de veiculos de carga circulando na regido. Unidade: %

(veiculos/veiculos).

e Informacdo Necessaria: caracteristicas da frota de carga.
19) Custo mdio de viagem no transporte publico para o nucleo central de
atividades — valor médio pago por viagem no transporte publico até o nucleo
central da cidade, compreendendo o uso de um ou mais sistemas de
transporte. Unidade: R$ (valor monetario).

e Informacdo Necessaria: tarifa no transporte publico.

20) Renda mdia da populacao/ custo mensal do transporte publico — razédo
entre a renda média mensal da populagéo e o custo total mensal no transporte
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publico referente a duas viagens diarias (ida e volta ao centro urbano).
Unidade: % $ (renda)/ $ (tarifa).

e Informagdes Necessarias: renda da populacdo da regido e tarifas de
transporte.

21) Baias para carga e descarga — média da razdo entre a extensao de baias
de carga e descarga em vias de uso comercial € a extensao destas vias.
Unidade: % km /km.

¢ Informagdes Necessérias: localizagdo de baias e extensdo das mesmas.

22) Tempo mdio de viagem TPU x tempo mdio de viagem por automoével —
razao entre o tempo médio de viagem no transporte publico e o tempo de
viagem por automovel entre o nucleo central da regido e o nucleo da cidade.

Funcéo de medida: 1 — (% min.TPU/ min.auto).

e Informagdes Necessarias: tempo de viagem no transporte publico e
tempo de viagem no transporte privado.

23) Veiculo—-viagens/ comprimento total da via ou corredor — razdo entre o
trafego médio diario de veiculos privados nas vias dentro da regidao de estudo e
a extensdo total destas vias. Unidade: gt. veiculos-viagens/km.

e Informagdes Necessarias: contagem classificada de veiculos nas vias

coletoras e extensao de vias.

24) Total de veiculos-viagem/ per capita — razao entre o numero de viagens
diarias por automével na regido e a populacdo ativa. Unidade: qt. veiculos-

viagens/pop. ativa.
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e Informagdes Necessarias: pesquisa de destino para veiculos privados
em hora de pico, ou contagem classificada de trafego nas vias principais
de ligagao da regiao, e populacao ativa.

25) Demanda de viagens por automoveis na regiao — fluxo de trafego médio
diario de transporte por automovel gerado na regidao para outras regides dentro
da cidade. Unidade: num. viagens/dia.

e Informacdao Necessaria: pesquisa de origem/destino para veiculos
privados em hora de pico, ou contagem classificada de trafego nas vias
principais de ligacao da regiao.

26) Horas de congestionamento nos corredores de transportes proximos
ou de passagem na regiao — média diaria mensal de horas de trafego, com
nivel de servico F, em vias coletoras ou arteriais dentro da regido ou nos limites
da mesma, ou seja, com velocidades médias inferiores a 35 km/hora. Unidade:
horas.

e Informagédo Necessaria: horas diarias de congestionamento.

Se necessario, especialmente a partir da disponibilidade de dados para a
referida medicdo do indicador, far-se-4 ajustes na medida relacionada

utilizando-se o mesmo parametro ou variavel para as duas areas de aplicacao.

6.2 VALIDAGCAO POR ESPECIALISTAS

Na etapa de avaliagdo foram selecionados 12 (doze) especialistas que atuam
em planejamento urbano, transportes e transito no municipio de Salvador e
para eles foram enviados, via e-mail, planilhas com os cinco temas: Incentivo
ao Uso do Transporte Publico (TPU), Incentivo ao Transporte Nao Motorizado,
Conforto Ambiental e Seguranca, Conjuncao Transporte e Atividade Econémica

e Intensidade de Uso de Automével, e com os (26) vinte e seis indicadores
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respectivos, para que cada um pudesse pontuar segundo sua avaliacdo o grau
de importancia para a mobilidade urbana sustentdvel em Salvador, com a
seqguinte referéncia: os temas numa pontuacdo de 0 a 100, contanto que a
distribuicdo entre eles representassem o total de 100 e para os indicadores,
uma pontuagao de 0 a 10.

Foi facultada, também, aos especialistas a possibilidade de propor até mais
quatro indicadores que fossem julgados importantes para o sistema de
avaliagdo e monitoramento da mobilidade em Salvador e que a estes fosse
também, atribuida a respectiva pontuacgéao.

No quadro seguinte sdo apresentados estes novos indicadores propostos e

suas respectivas pontuagoes.

Tabela 5
Indicadores Propostos por Especialistas
TEMA INDICADOR PONTUACAO
Tempo de espera na parada de 8

Incentivo ao Uso do onibus.
Transporte Publico N. de pontos de parada com recuos /

N. total de pontos em vias coletoras. 10

Razao entre pontos de travessia das
calcadas regulamentados 10
desalinhados da NBR 9050 / pontos
de travessias totais.

Incentivo a Transporte
Nao Motorizado Renovacgéo do ar em ambiente 8

publico 10 x m3 x min.

N. de escolas publicas dentro de um
raio de até 600 m com relagéo ao 10
centro de gravidade da area de

estudo.
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% de vias em bom estado de
conservagao
% de vias em areas com declividade

menor que 12%

10

10

Conforto Ambiental e

Seguranca

Manutencéo de passeios, arborizacao
e bancos publicos.

% de vias com sombreamento ou

arborizadas

10

10

Conjuncéo Transporte
e Atividade

Econbmica

Razao entre acessibilidade universal
conforme NBR 9050/
empreendimentos comerciais, por
estacdes, por terminais, por pragas e
largos com os totais por
especificidade correspondente

mencionada.

10

6.3 RESULTADOS DA VALIDACAO

Nesta etapa de validacdo, apds a pontuacdo de cada especialista para cada

tema e cada indicador respectivo, a partir de seus julgamentos quanto a

importancia e pertinéncia para a cidade de Salvador, foi encontrada a média da

pontuagdo com o seguinte resultado apresentado na tabela 6:
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Tabela 6
Pontuagdo Média do Conjunto de Indicadores
DESVIO : DESVIO
TEMAS PESO PADRAO INDICADORES MEDIA PADRAO
Oferta de TPU 8,92 1,44
FregUéncia TPU 9,33 1,03
. Oferta transporte pessoas mobilidade
dg“}";gﬁ‘s’g_agugﬁgo 028 | 0654 |reduzida Periep 7,92 1,88
Tempo médio viagem no TPU para
nucleo central 8,42 1,73
Pop. residente distancia 500m TPU 8,00 1,35
Pop. residente com acesso a areas
verdes ou de lazer dentro de um raio
de 500m das mesmas 7,33 2,46
Parcela area de comércio (uso misto) 7,17 1,77
Diversidade de uso comercial e
Incentivo ao servicos dentro de um bloco ou quadra
Transp. Nao 0,23 0,656 gitz?wggno)c(j:(;(i)crlzvias ;ig ;;;
Motorizado 2 :
Distancia média caminhada as escolas | 8,25 1,48
N. lojas de varejo por area
desenvolvida liquida 6,33 2,29
Pop. dentro de uma distancia de 500m
de vias com uso predominante
comércios e servicos 7,83 1,28
Extensao vias com traffic calming 7,25 2,55
Parcela TPU utilizando energia limpa 7,25 2,52
Parcela vias calgada (1,20 m ambos
Conforto 0s lados) 9,08 1,55
Ambiental e 0,19 0,602 | Acidentes pedestres/ciclistas por
Seguranca 1.000 habitantes 8,33 2,39
Parcela intersecdo faixas pedestres 8,58 1,50
Parcela veiculos carga menos
poluente 6,50 2,75
Conjuncéo Custo médio viagem no TPU p/ nucleo | 7,83 2,27
Transporte e 015 0.720 Renda média/custo mensal transporte 8,25 2,13
Atividade ’ ’ Baias para carga e descarga 6,33 2,46
Econdmica Tempo médio viagem TPU/automével | 8,25 2,55
Veic-viagens/comprim total via 7,08 2,36
Total veiculos privad-viagem/per capta | 7,75 1,64
Intensidade do 014 0,562 | Demanda viagens por automével na
Uso do Automovel regiéo 8,08 2,14
Horas de congestionamento
corredores transporte 8,75 1,59
Total = 1,00

A seguir é apresentada tabela em ordem de relevancia decrescente, sem levar

em consideracao o peso dado ao tema a que cada indicador pertence a partir

da avaliacado dos especialistas:
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Tabela 7
Ordem de Relevancia de Cada Indicador Sem o Tema
Ordem Indicador Mdia
1 Freqiéncia TPU 9,33
Parcela vias com calcada (largura superior a 1,20m
2 ambos os lados) 9,08
3 Oferta de TPU (oferta de lugares) 8,92
4 Horas de congestionamento corredores transporte 8,75
5 Parcela intersecdo com faixas para pedestres 8,58
6 Tempo médio de viagem no TPU para o ndcleo central 8,42
7 Acidentes com pedestres/ciclistas por 1000 habitantes 8,33
8 Distancia média de caminhada as escolas 8,25
9 Renda Média/custo mensal transporte publico 8,25
Tempo médio de viagem de TPU vs tempo
10 médio/automével 8,25
11 Demanda de viagens por automoveis na regiao 8,10
Populacdo residente com distdncia média de
caminhada inferior a 500m das estacbes/paradas de
12 TPU 8,00
13 Oferta transporte pessoas mobilidade reduzida 7,92
Populacdo dentro de uma distancia de 500m de vias
14 com uso predominante comeércios e servicos 7,83
Custo médio viagem no TPU para o nucleo central de
15 atividades 7,83
16 Extensédo de ciclovias 7,75
17 Total veiculos privados — viagem/per capta 7,75
Diversidade de uso comercial e servicos dentro de um
18 bloco ou quadra de 500m X 500m 7,58
Populacao residente com acesso a areas verdes ou de
19 lazer dentro de um raio de 500m das mesmas 7,33
20 Extenséo vias com traffic calming 7,25
21 Parcela de veiculos do TPU utilizando energia limpa 7,25
22 Parcela de area de comércio (uso misto) 7,17
23 Veiculos-viagens/comprimento total da via ou corredor 7,10
Parcela de veiculos de carga com uso de energia
24 menos poluente 6,50
25 N. lojas de varejo por area desenvolvida liquida 6,33
26 Baias para carga e descarga 6,33

Ao fazer uma avaliagdo relacional entre a pontuacdo dos indicadores com o

peso dado aos temas respectivos, obtem-se a seguinte ordem de relevancia:



Tabela 8
Peso Relativo do Conjunto de Indicadores x Tema
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OI:’IDE INDICADORES REL ATV
1 Freqiéncia de TPU 2,61
2 Oferta de TPU (oferta de lugares) 2,50
3 Tempo médio de viagem no TPU para o nicleo central 2,36
4 Populacao residente com distancia média de caminhada

inferior a 500m das estacbes/paradas de TPU 2,24
5 Oferta de transporte para pessoas de mobilidade reduzida 2,22
6 Distancia média de caminhada as escolas 1,90
7 Populagao dentro de uma distancia de 500m de vias com

uso predominante comércios e servicos 1,80
8 Extensao de vias com traffic calming 1,80
9 Extensdo de ciclovias 1,78
10 |Diversidade de uso comercial e servigcos dentro de um

bloco ou quadra de 500m X 500m 1,74
11 Parcela de vias com calcada (largura superior a 1,20m

ambos os lados) 1,73
12 |Populacao residente com acesso a areas verdes ou de

lazer dentro de um raio de 500m das mesmas 1,69
13 | Parcela de veiculos do TPU utilizando energia limpa 1,67
14 |Parcela de area de comércio (Uso misto) 1,65
15 | Parcela de interse¢des com faixas para pedestres 1,63
16 | Acidentes com pedestres/ciclistas por 1000 habitantes 1,58
17 | Numero de lojas de varejo por area desenvolvida liguida 1,46
18 |Renda média da populagéo/ custo mensal do transporte 1,24
19 | Tempo médio de viagem de TPU vs tempo

médio/automével 1,24

Parcela de veiculos de carga com uso de energia menos
20 [poluente 1,24
21 Horas de congestionamento nos corredores de transportes 1,23
22 |Custo médio de viagem no transporte publico para o

nucleo central de atividades 1,17
23 |Demanda de viagens por automoveis na regido 1,13
24 | Total de veiculos privados-viagem/per capta 1,09
25 | Veiculos-viagens/comprimento total da via ou corredor 0,99
26 |Baias para carga e descarga 0,95

Percebe-se que os indicadores relacionados com os temas Incentivo ao Uso do

Transporte Publico e Incentivo ao Transporte Nao Motorizado sdo os que tém

maior

peso em relacdo aos demais, na avaliacdo dos especialistas
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consultados, com todos acima da média de peso dos indicadores. Além disso
determinados indicadores ao serem relacionados seus pesos atribuidos com os
pesos dos respectivos temas a que eles pertecem, ha significativas mudancas

em seu grau de relevancia, para a avaliacao local.

6.4 CARACTERIZAGAO DAS AREAS PARA APLICACAO

Para aplicacdo dos indicadores foram selecionadas duas areas de dois bairros
diferentes de Salvador, Nazaré e Cosme de Farias, com caracteristicas
distintas com relacédo ao tipo do uso do solo, a infraestrutura urbana disponivel
e a predominancia dos deslocamentos (origem e destino) e representativas

quanto ao relevo da cidade.

Distando entre si cerca de 1,8 km, portanto ndo muito distante
geograficamente, as duas areas escolhidas para o estudo, podem traduzir, de
forma analdgica duas faces de uma cidade que difere drasticamente do ponto
de vista do uso e ocupacéo do solo, especialmente a partir dos varios fatores
que influenciam na valoragcdo da terra urbana, diga-se especificamente: a
localizagao fisica em relacao ao centro tradicional da cidade, o potencial de uso
e de construcdo, a oferta de servicos e equipamentos publicos, potencial de
uso da infra-estrutura urbana, a capacidade da rede viaria, o0 processo historico
de especulacdo imobilidria e a oferta e qualidade de transporte publico.
Podendo, portanto constituir cenarios de avaliagao ricos e representativos das
cidades na cidade de Salvador.
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Figura 10 - Mapa de Localizag&o das Poligonais de Aplicacéo
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Fonte: SICAR/PMS

6.4.1 POLIGONAL ALTO DO CRUZEIRO

A primeira area de estudo escolhida faz parte da Regido Administrativa 5 —
Brotas, compreendida no bairro de Cosme de Farias, numa poligonal que
abrange a localidade do Alto Cruzeiro, com predominancia de uso domiciliar,

portanto com predominancia nos deslocamentos de “origem”.

O bairro de Cosme de Farias - adquiriu este nome em homenagem ao famoso
rabula que defendia a causa dos mais necessitados da cidade e ali morava.
Antes era chamado Quinta das Beatas, porque parte das terras pertencia a
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uma freira catélica, cresceu numa maior velocidade a partir da década de 1950,
quando ali chegou o asfalto, e como outros bairros de Salvador, espalhou-se
pelas encostas e baixadas, englobando o Alto do Cruzeiro, além do Campo
Velho, Alto do Formoso, Baixa da Paz, Baixa do Sossego, Baixa do Silva e
Baixa do Tubo.

Com topologia caracterizada por cumeadas e vales, ruas com largura nao
superior a seis metros, com becos e vielas em suas transversais e maioria de
residéncias de construgbes espontdneas, de verticalizagdo acentuada,
desordenadas e com padrdo construtivo sem obediéncia as normas técnicas,
Cosme de Farias € um dos bairros mais populosos de Salvador com cerca de
100 mil habitantes e praticamente sem areas verdes ou de lazer.

A localidade de Alto do Cruzeiro, com area de aproximadamente 34 ha, tem
seus limites geograficos marcados a leste pelo fim de linha do bairro de Cosme
de Farias, o Vale do Matatu ao norte e a Av. Mario Leal Ferreira (Bonocé) a
oeste e sul.

Foto 01: Transversal de acesso a Av. Bonoco
Fonte: Arquivo do autor
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Figura 11: Poligonal de Aplicacdo Cosme de Farias
Fonte: SICAR/PMS

Em 2000, o IBGE estimava sua populagdo em 9.200 pessoas, com a taxa de
crescimento populacional em 0,30% entre 1991 e 2000. Admitindo-se a mesma
taxa de crescimento entre 2000 e 2009, a populacao estimada da area é cerca
de 9.450 habitantes, com uma densidade de ocupacdo de cerca de 3,32
pessoas por domicilio.
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Foto 02: Padrdo construtivo no Alto do Cruzeiro
Fonte: Arquivo do autor

Fonte: Arquivo do autor

Os principais acessos a localidade Alto Cruzeiro podem ser feitos através das
escadarias até a Avenida Mario Leal Ferreira (Bonocd), com desniveis de até
50 metros, com inclinagbes variando entre 5 e 62%, ou pelo fim de linha de
Cosme de Farias, passando pela ladeira Aragatuba, com desnivel em declive e
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aclive consecutivos de cerca de 60 metros, por automoével individual, micro-

6nibus (Amarelinho) ou a pé.

Foto 04: Rua Aracgatuba — Acesso ao fim de linha de Cosme de Farias
Fonte: Arquivo do autor

O sistema de transporte coletivo que é utilizado pela populagdo do Alto do
Cruzeiro é dividido em dois subsistemas: o do final de linha de Cosme de
Farias, via cumeada, que de la parte para o nucleo central da cidade, como
Barroquinha e Lapa e o pontos de énibus localizados na Av. Bonocd, via vale,
com linhas oriundas de outras areas da cidade com destino ao nucleo central
da cidade.

E disponibilizado, também, um servico de transporte por micro-onibus,
denominado “Amarelinho”, numa freqiéncia de um veiculo/hora, integrando o
Alto do Cruzeiro com o final de linha de Cosme de Farias, via rua Aracgatuba, a

principal da localidade.



Fotos 05, 06 e 07: Escadarias de Acesso a Av. Bonoco
Fonte: Arquivo do autor

114
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6.4.2 POLIGONAL NAZARE

A outra area proposta para aplicagdo do conjunto de indicadores € integrante
da Regiao Administrativa 1 — Centro, no bairro de Nazaré, com poligonal
compreendida entre a Ladeira do Aquidaba e o Largo do Campo da Pélvora,
com area aproximadamente de 25 ha, caracterizada por predominancia de area

tipo platd, a ndo ser pela propria ladeira do Aquidaba.

Fruto do processo de ocupacgao iniciado na época da invasao holandesa na
Bahia em 1624, o bairro de Nazaré hoje € uma area de uso misto, com
diversidade de equipamentos publicos e outros polos geradores de viagens,
como escolas, hospitais, biblioteca, mercados, sede de entidades publicas etc.
e engloba area de influéncia da futura estacao do metrd — Campo da Pélvora e
futura Fonte Nova, com predominancia, portanto de “destino” nos

deslocamentos diarios.

A Praca Almeida Couto onde esta localizada estatua de D. Pedro Il traz a
mem©éria a histéria de referéncia de Nazaré, quando ali ja foi considerado o
principal centro de saude do estado da Bahia. Hoje estdo localizados os
hospitais Santa Isabel, Manoel Vitorino, Santa Luzia, Professor Carvalho Luz, a
Maternidade Climério de Oliveira e a Escola Bahiana de Medicina e Saude
Publica, Centro de Saude Municipal Ramiro de Azevedo, além de outras

clinicas e consultorios.

Foto 08: Praca Almeida Couto
Fonte: Arquivo do autor
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Com o crescimento urbano e a construcdo de novas vias de acesso, o bairro,
aos poucos foi perdendo caracteristicas residenciais e ganhando novo perfil. A
sede do Ministério Publico Estadual e o Férum Ruy Barbosa ali estdo

instalados, conferindo a area, portanto, elevado numero de viagens diarias

daqueles que buscam servigos de justica na cidade.

111
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Foto 09: Sede do Ministério Publico Estadual
Fonte: Arquivo do autor

Foto 10: Forum Rui Barbosa
Fonte: Arquivo do autor
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Em 2000 (IBGE) a populagdo de todo o bairro de Nazaré era de 11.664
habitantes e sua taxa de crescimento entre 1991 e 2000 era de 0,25%. Se
admitirmos a mesma taxa entre 2000 e 2009, sua populacao hoje é cerca de
11.900 habitantes.

A poligonal selecionada para o estudo, com area de 24,42 ha, contempla a
cumeada principal do bairro do ponto de vista da demanda de destinos,
percebendo-se que 0s acessos principais para o pedestre sdo: a escadaria e
ladeira do Aquidaba ao norte, as duas escadarias do Vale do Nazaré, a
escadaria no Dique do Toror6 ao sul com a Ladeira contigua ao prédio da Ol
Telemar, proximo & localidade do Jardim Baiano. E também possivel o acesso

caminhando pela Av. Joana Angélica, a partir da Estacao da Lapa.

Fotos 11 e 12: Ladeira do Aquidaba e escadaria no Dique do Toror6 de acesso a
poligonal
Fonte: Arquivo do autor
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Foto 13: Ponto de 6nibus e escadaria de acesso a poligonal no Vale de Nazaré
Fonte: Arquivo do autor

Estédo dispostos, além desta grande variedade de comércio e servigos, edificios
residenciais e sobrados, perfazendo cerca de 697 unidades domiciliares.

Nesta poligonal estdo instaladas, também, escolas particulares como o Colégio
Adventista de Salvador, Salesiano, Sagrado Coracdo de Jesus, Escola de
Engenharia Eletro-Mecéanica e os Colégios Estaduais Severino Vieira e
Professora Afrisia, além da Biblioteca Publica Monteiro Lobato e o Teatro
Salesiano.

Foto 14: Colégio Salesiano
Fonte: Arquivo do autor
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Figura 12: Poligonal de Aplicacdo — Nazaré
Fonte: SICAR/PMS

Portanto, como se percebe as duas poligonais escolhidas para a aplicacdo dos

indicadores, tém caracteristicas de uso e ocupagédo do solo distintas, com
predominancia de deslocamentos também diferenciada, o que possibilitara uma
avaliagcdo mais rica do ponto de vista da mobilidade urbana sustentavel.
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6.5 APLICACAO DOS INDICADORES VALIDADOS

A partir de consultas a Superintendéncia de Transporte e Transito de Salvador
— TRANSALVADOR, DETRAN, setores censitarios (IBGE, 2000),
Superintendéncia de Controle e Ordenamento do Uso do Solo - SUCOM e de
verificacdes “in locuo”, foi realizada a coleta de dados nas poligonais propostas

para subsidiar a aplicacdo dos indicadores.

Para facilitar a manipulacdo e a organizacdo sistematica dos dados, foram
elaboradas planilhas eletrénicas, utilizando o software Microsoft Excel. O
capitulo 7 apresenta os resultados obtidos com a aplicacdo de cada indicador
nas poligonais de estudo escolhidas.
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7. RESULTADOS E ANALISES DOS RESULTADOS

7.1 RESULTADOS DA APLICACAO DOS INDICADORES DE MOBILIDADE
URBANA NA POLIGONAL ALTO DO CRUZEIRO

1) Frequéacia de TPU: Se o usuario optar pelo acesso do final de linha de
Cosme de Farias tera 15 veiculos/hora. Se sua opc¢ao for utilizar a Av. Bonocé
terd 142 veiculos/hora.

2) Oferta de TPU (oferta de lugares): Optando por Cosme de Farias sao 506

lugares/hora, se Av. Bonocb 6.796 lugares/hora.

3) Tempo mdio de viagem no TPU para o nucleo central: Considerando a
ligacdo Lapa e a Barroquinha obtem-se 35 minutos de média, a partir do fim de

linha de Cosme de Farias. Da Av. Bonoc6 em média de 20 minutos.

4) Populacao residente com distancia mdia de caminhada inferior a 500m
das estacoes/paradas de TPU: Ha uma oferta de pontos de parada de TPU
satisfatoria, com distancia inferior a 500m de todas as residéncias da poligonal,
traduzindo boa microacessibilidade. Indicador igual a100%.

5) Oferta de transporte para pessoas de mobilidade reduzida: E
disponibilizada frota total de 04 veiculos adaptados para atender cadeirantes,
como subgrupo daqueles que tém mobilidade reduzida, a partir de Cosme de
Farias para a area central, compreendendo Lapa, S&o Joaquim e Barroquinha.
Para utilizacdo de transporte coletivo na Av. Bonoc6, as pessoas com
mobilidade reduzida teriam um esforgo adicional para vencer o desnivel
através de escadarias, impedindo, na pratica, grande parte dessas pessoas.

6) Distancia mdia de caminhada as escolas: A média das maiores
distancias a percorrer entre os limites da poligonal e as duas escolas de ensino
fundamental da mesma é de cerca de 700 m.
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7) Populacao dentro de uma distancia de 500m de vias com uso
predominante comécios e servicos: A predominancia nesta poligonal é
residencial, ha pouca oferta de comércio e servigos. Indicador igual a 0
habitante.

8) Extensao de vias com traffic calming: Nao ha nenhuma medida de

moderacao de trafego nesta poligonal. Indicador igual a 0%.

9) Extensao de ciclovias: Nesta poligonal ndo ha ciclovias, portanto este
indicador € igual a zero; Indicador igual a 0 km.

10) Diversidade de uso comercial e servicos dentro de um bloco ou
quadra de 500m X 500m. Ha 05 tipos diferentes de estabelecimentos de
comeércio e servigos (mercearia, loja de materiais de construcao, bar, padaria e
lava-jato), num total de 13 estabelecimentos. Indicador igual a 0,385. Foi
considerada a area total da poligonal.

11) Parcela de vias com calcada (largura superior a 1,20m ambos os
lados): Nao ha calgcadas com largura superior a 1,20 m em ambos os lados
em qualquer via desta poligonal. Indicador igual a 0 %.

12) Populacao residente com acesso a areas verdes ou de lazer dentro de
um raio de 500m das mesmas: Uma das maiores deficiéncias nesta area é a

falta de areas verdes ou de lazer. Indicador igual a 0%.

13) Parcela de veiculos do TPU utilizando energia limpa: Nao ha veiculos
do TPU que utilize energia limpa. Indicador igual a 0%.

14) Parcela de area de comécio (uso misto): Area total de uso comercial 420
m2, Area total= 340.000 m2. Indicador igual a 0,123 %

15) Parcela de intersec6es com faixas para pedestres: Nao ha nenhuma

faixa de pedestres nesta poligonal. Indicador igual a 0%.
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16) Acidentes com pedestres/ciclistas por 1000 habitantes: Nao ha dados
sobre acidentes nesta poligonal. Devido ao baixo volume de veiculos cré-se

que este nimero tende a zero.

17) Numero de lojas de varejo por area desenvolvida liquida: Indicador
igual a 0,4 loja/ha.

18) Renda mdia da populacao/ custo mensal do transporte: A renda média
de R$ 587,22 e o custo mensal de R$ 88,00. Indicador igual a 15%.

19) Tempo mdio de viagem de TPU vs tempo mdio/automovel: A partir do
nucleo central da poligonal via final de linha de Cosme de Farias: 35 min (TPU)

/ 22 minutos (automével).

20) Parcela de veiculos de carga com uso de energia menos poluente:
N&o ha veiculos de carga com energia limpa. Indicador igual a 0%.

21) Horas de congestionamento nos corredores de transportes: Nao ha
dados sobre este indicador.

22) Custo mdio de viagem no transporte publico para o nucleo central de
atividades: Tarifa Unica: R$ 2,20. Se o usuario utilizar o microénibus de
integracao, denominado Amarelinho, que serve a localidade pagara a tarifa de
mais R$ 1,00.

23) Demanda de viagens por automoveis na regiao: Nao ha dados
disponiveis para aplicacdo deste indicador.

24) Total de veiculos privados-viagem/per capta: Nao ha dados suficientes
nesta poligonal para este indicador.

25) Veiculos-viagens/comprimento total da via ou corredor: Nao ha dados



124

suficientes nesta poligonal para este indicador.

26) Baias para carga e descarga: Nao ha baias para carga e descarga nesta

poligonal. Indicador igual a zero.

7.2 RESULTADOS DA APLICACAO DOS INDICADORES DE MOBILIDADE
URBANA NA POLIGONAL NAZARE

1) Frequacia de TPU Considerando todos os acessos a poligonal Indicador

igual a 470 veiculos/hora

2) Oferta de TPU (oferta de lugares) Considerando todos os acessos a

poligonal. Indicador igual a 21.386 lugares/hora

3) Tempo mdio de viagem no TPU para o nucleo central Esta poligonal esta
compreendida no nucleo central de atividades da cidade, portanto este
indicador néo se aplica.

4) Populacao residente com distancia mdia de caminhada inferior a 500m
das estacoes/paradas de TPU Indicador igual a100%.

5) Oferta de transporte para pessoas de mobilidade reduzida Sao
disponibilizados frota total de 45 veiculos adaptados para atender cadeirantes,
como subgrupo daqueles que tém mobilidade reduzida, de varios pontos da

cidade para a poligonal.

6) Distancia mdia de caminhada as escolas: A média das maiores
distancias a percorrer entre os limites da poligonal e as escolas da mesma é
300 m.

7) Populacao dentro de uma distancia de 500m de vias com uso
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predominante comércios e servigcos. Ha grande diversidade e quantidade de
comércio e servicos nesta poligonal, suprindo a populacédo residente, com
distancia inferior a 500 m. Indicador igual a 2.200 habitantes, equivalente ao

total da poligonal.

8) Extensao de vias com traffic calming: Nao ha nenhuma medida de
moderacao de trafego nesta poligonal. Indicador igual a 0%.

9) Extensao de ciclovias: Nesta poligonal ndo ha ciclovias, portanto este
indicador € igual a 0 km.

10) Diversidade de uso comercial e servicos dentro de um bloco ou
quadra de 500m X 500m: Sao 23 tipos de estabelecimentos de comércio e
servigos (escolas particulares, hospitais, clinicas, Forum Rui Barbosa,
Ministério Publico Estadual, mercados, funerarias, papelarias, restaurantes,
hotel, distribuidora de bebidas, academias de esportes, curso de idiomas,
mercearia, farmdcias, locadora de automoéveis, lojas de materiais de
construcao, lan house, curso preparatorio para concursos, salées de beleza e
estética, lanchonetes, lotéricas, loja de mdbveis, num total de 58
estabelecimentos. Indicador igual a 0,396. Foi considerada a éarea total da

poligonal.

11) Parcela de vias com calcada (largura superior a 1,20m ambos os
lados): Para este indicador foram consideradas as calgadas com largura
superior a 1,20 m sem obstaculos e com piso em boa qualidade em ambos os

lados. Indicador igual a 86%.

12) Populacao residente com acesso a areas verdes ou de lazer dentro de
um raio de 500m das mesmas. Esta poligonal é servida por pracas, areas
verdes e de lazer, com distancia inferior a 500 m, atendendo a totalidade da
populacao residente. Indicador igual a 100%.

13) Parcela de veiculos do TPU utilizando energia limpa: Nao ha veiculos
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do TPU que utilize energia limpa. Indicador igual a 0%.

14) Parcela de intersec6es com faixas para pedestres: Sdo 35 intersecoes

e 19 faixas. Indicador igual a 54%.

15) Parcela de area de comécio (uso misto). Admite-se uma area total de
244.200 m? e aproximadamente de 4.839 m? de comércio. Indicador igual a
50,1%.

16) Acidentes com pedestres/ciclistas por 1000 habitantes. Nao ha dados

sobre este indicador.

17) Numero de lojas de varejo por area desenvolvida liquida: Indicador
igual a 1,5 loja’ha

18) Renda mdia da populacao/ custo mensal do transporte: A renda média
de R$ 1.254,54 e o custo mensal do transporte de R$ 88,00. Indicador igual a
7%.

19) Tempo mdio de viagem de TPU vs tempo mdio/automével Esta
poligonal esta compreendida no nucleo central de atividades da cidade,
portanto este indicador nédo se aplica.

20) Parcela de veiculos de carga com uso de energia menos poluente:
N&o ha veiculos de carga com energia limpa. Indicador igual a 0%.

21) Horas de congestionamento nos corredores de transportes: Nao ha
dados sobre este indicador.

22) Custo mdio de viagem no transporte publico para o nucleo central de
atividades: Esta poligonal esta compreendida no nucleo central de atividades
da cidade com relativa autonomia de comércio e servigos, portanto este
indicador é igual a R$ 0,00.
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23) Demanda de viagens por automoveis na regiao: Nao ha dados
suficientes nesta poligonal para este indicador, apesar de conseguirmos o
resultado de contagem classificada de veiculos feita em 2002, pela entdo SET,
no Campo da Pélvora, que indicava leitura maxima, em determinado ponto
(Av. Joana Angélica) 17.243 veiculos, no periodo compreendido entre 07 e
19:00 h.

24) Total de veiculos privados-viagem/per capta: Nao ha dados suficientes
nesta poligonal para este indicador.

25) Veiculos-viagens/comprimento total da via ou corredor: Nao ha dados
suficientes nesta poligonal para este indicador, apesar de conseguirmos o
resultado de contagem classificada de veiculos feita em 2002, pela entdo SET,
o Campo da Pdlvora, que indicava leitura maxima, em determinado ponto,

17.243 veiculos, no periodo compreendido entre 07 e 19:00 h.

26) Baias para carga e descarga: Nao ha baias para carga e descarga nesta
poligonal.

7.3 CONFRONTO DOS RESULTADOS OBTIDOS NAS POLIGONAIS

Ao avaliarmos os resultados da aplicacdo dos indicadores propostos pelo
trabalho de Campos (2005), percebe-se claramente a diferenca do nivel de
infraestrutura para a mobilidade nas duas areas. O Alto do Cruzeiro localizado
em area considerada popular, apresenta deficiéncias em todos os indicadores
possiveis de serem avaliados, em relacao a poligonal de Nazaré.



Tabela 9 — Sintese de Aplicagao dos Indicadores

128

POLIGONAIS DE

APLICACAO
INDICADORES (Ordem de relevancia decrescente) ALTODO | nyazaRE
CRUZEIRO
15 veic/hora
e
o 142 470
Frequéncia de TPU veic/hora | veic/hora
506
lugares/hora
e 21.386
Oferta de TPU (oferta de lugares) 6.796 lugar/hora
o ) ) 35 minutos e
Tempo médio de viagem no TPU para o nucleo central 20min. | =eeeeeee-
Populagéo residente com distancia média de caminhada
inferior a 500m das estacdes/paradas de TPU 100% 100%
Oferta de transporte para pessoas de mobilidade reduzida 06 veiculos | 45 veiculos
Distancia média de caminhada as escolas 700 m 300 m
Populacao dentro de uma distancia de 500m de vias com .
uso predominante comércios e servicos 0 habitante | 5 560 hab.
Extensédo de vias com traffic calming 0% 0%
Extenséo de ciclovias 0 km Okm
Diversidade de uso comercial e servicos dentro de um bloco
ou quadra de 500m X 500m 0,385 0,396
Parcela de vias com calcada (largura superior a 1,20m 0%
ambos os lados) 86%
Populacéao residente com acesso a areas verdes ou de lazer
dentro de um raio de 500m das mesmas 0% 100%
Parcela de veiculos do TPU utilizando energia limpa 0% 0%
Parcela de area de comércio (Uso misto) 0,123% 50,1%
Parcela de intersec6es com faixas para pedestres 0% 54%
Acidentes com pedestres/ciclistas por 1000 habitantes e
Numero de lojas de varejo por area desenvolvida liquida 0,4 loja/ha | 1 5 |ojas/ha
Renda média da populagdo/ custo mensal do transporte 15% 7%
35 min (TPU)
e
7 ] . Ve . Ve 22 min.
Tempo médio de viagem de TPU vs tempo médio/automoével | (automével) | ---------
Parcela de veiculos de carga com uso de energia menos
poluente 0% 0%
Horas de congestionamento nos corredores de transportes — | e
. . . , R$ 4,20 e
Custo médio de viagem no transporte publico para o nucleo R$ 2,20
central de atividades R$ 0,00

Demanda de viagens por automoveis na regiao

Total de veiculos privados-viagem/per capta

Veiculos-viagens/comprimento total da via ou corredor

Baias para carga e descarga

0%

0%
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De maneira geral os indicadores de mobilidade urbana sustentavel na poligonal
Nazaré tém melhores resultados do que na poligonal Alto do Cruzeiro,

revelando as disparidades no tratamento do tecido intra-urbano.

Os indicadores que tém relagcdo com o Transporte Publico Urbano sao os que
tém maior facilidade de observacdo dos dados, apesar de ndo estarem
devidamente sistematizados, exigindo extenso tratamento das planilhas
disponiveis e pequenos ajustes para conclusao das informagdes necessarias.

No tema Incentivo ao Transporte Publico Urbano, cujos indicadores
relacionados obtiveram maior peso no julgamento dos especialistas, o que se
percebe claramente € que a oferta de TPU através dos vales - Av. Bonoco e
Vale de Nazaré, contiguos as poligonais localizadas em cumeadas, oferecem
maior oferta, impulsionando os usuarios de TPU utilizarem as escadarias de
acesso as poligonais. Vale ressaltar, porém, que com excec¢ao da escadaria
que liga o Dique do Toror6 a Ol Telemar/ Campo da Pdélvora, as escadarias de

acesso a poligonal Nazaré tém inclinagdes mais amenas.

Os indicadores relacionados com o tema Incentivo ao Transporte Nao
Motorizado retratam uma légica ndo focada no pedestre, especialmente na
poligonal do Alto do Cruzeiro, impondo aquela populacdo uma qualidade
ambiental deficitaria e uma pratica do nao planejamento, da informalidade. Do
mesmo modo os indicadores relacionados com os temas Conforto Ambiental e
Seguranca e Conjuncdo Transporte e Atividade Econdmica apresentam
realidade semelhante em ambas poligonais de estudo, porém com melhores
resultados de indicadores na poligonal de Nazaré, traduzindo uma melhor

qualidade ambiental para aquela populagéo.

Os indicadores relacionados com o tema Intensidade do Uso do Automével
foram aqueles que majoritariamente ndo foram encontrados dados nos 6rgéos

publicos para sua aplicacao nas poligonais.
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7.4 AVALIACAO DOS INDICADORES PROPOSTOS POR ESPECIALISTAS

Quanto aos indicadores propostos pelos especialistas consultados avaliamos

que:

e Tempo de espera na parada de 6nibus — Este indicador pode refletir
bem a qualidade do TPU, todavia ja estd contemplado no indicador
originalmente proposto Freqiéncia de TPU.

e N. de pontos de parada com recuos / N. total de pontos em vias
coletoras. — Este indicador pode refletir caracteristicas de fluidez no
transito. Na poligonal de Alto do Cruzeiro ndo ha relevancia, porém em
Nazaré ha 10 pontos de parada de 6nibus e apenas 01 com recuo;

e Razao entre pontos de travessia das calgadas regulamentados
desalinhados da NBR 9050 / pontos de travessias totais. — Este
indicador retrata as condicdes favoraveis ao conforto ambiental e
seguranca dos pedestres e de maneira especial as pessoas com
mobilidade reduzida. No Alto do Cruzeiro toda a extensao das calcadas
estdo em desacordo com a norma e em Nazaré também ha
desalinhamento em relacdo a norma, porém ja retratado no indicador:
Parcela de vias com calcada (largura superior a 1,20m ambos os lados),
que consideramos;

e Renovacao do ar em ambiente publico 10 x m3 x min. Deve refletir a
qualidade do ar no ambiente urbano. Nao ha dados para aplicagao deste
indicador nas poligonais estudadas.

e N. de escolas publicas dentro de um raio de até 600 m com relacao ao
centro de gravidade da area de estudo. Este indicador ja esta
contemplado com o proposto: Distancia média de caminhada as escolas;

* % de vias em areas com declividade menor que 12%. Este é um aspecto
fundamental para a realidade topografica de Salvador e deve ser
avaliado no tema Incentivo ao Transporte ndo Motorizado. As duas
poligonais de estudo estdo situadas em cumeadas, em platdés, sem

declividade a nao ser pela Rua Aracatuba, na Poligonal Alto do Cruzeiro
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e Ladeira do Aquidaba na Poligonal Nazaré, que tém declividade
superior a este percentual;

* % de vias em bom estado de conservagao. O especialista se referia ao
estado de conservacao das calgadas, que sua avaliagao foi contemplada
no indicador Parcela de vias com calcada (largura superior a 1,20 m em
ambos os lados).

e Manutencdo de passeios, arborizacdo e bancos publicos. Ja esta
contemplado por dois indicadores propostos: Parcela de vias com
calcada (largura superior a 1,20m ambos os lados) e Populagcéao
residente com acesso a areas verdes ou de lazer dentro de um raio de
500m das mesmas;

e % de vias com sombreamento ou arborizadas. Ja estd parcialmente
contemplado no indicador: Populacao residente com acesso a areas
verdes ou de lazer dentro de um raio de 500m das mesmas;

e Razdo entre acessibilidade universal conforme NBR 9050/
empreendimentos comerciais, por estagdes, por terminais, por pracas e
largos com os totais por especificidade correspondente mencionada.
Este indicador da forma que esta proposto apresenta grande dificuldade
de ser mensurado, porém seu objetivo esta contemplado em outros
indicadores.

Realizadas as consideracées sobre os indicadores de mobilidade urbana
sustentavel nas poligonais de aplicacdo, no préximo capitulo sdo apresentadas
as principais conclusdes deste trabalho e as recomendacgdes para trabalhos
futuros.
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8. CONCLUSOES E RECOMENDACOES PARA TRABALHOS FUTUROS

A importancia da incorporagdo pelo municipio de Salvador, nas praticas de
gestdo, das diretrizes da sustentabilidade com o escopo ampliado para a
mobilidade urbana, torna-se cada vez mais evidente, especialmente com a
percepcao da baixa qualidade ambiental a que esta submetida grande parte da
populacdo. Nenhum processo de gestao que pretenda ser eficaz, traduzindo
em resultados praticos que signifiguem incremento desta qualidade, pode
prescindir de instrumentos adequados de avaliagdo e monitoramento. Dai a
relevancia de se ter indicadores de mobilidade urbana validados e com

viabilidade de aplicacdo no municipio de Salvador.

Portanto, a abordagem feita neste trabalho buscou, a partir de uma proposta
consolidada de indicadores, estabelecer uma avaliacao coletiva por quem atua
tecnicamente no setor, segundo critérios de pertinéncia, respeitando as
especificidades econdmicas, sociais € ambientais do municipio e viabilidade de

aplicacao a partir de disponibilidade de dados locais.

A revisao bibliografica feita buscou, também, tratar a questdo da mobilidade
urbana tendo como pano de fundo os conceitos de cidadania e inclusdo social
a partir de novos paradigmas de sustentabilidade, entendendo a natureza das
transformacdes das reproducdes sociais a que estdo submetidas as cidades,
quais sejam: crescimento econdmico moderado e reducdo lenta da
concentragdo de renda, aumento significativo do setor terciario na economia,
envelhecimento da populacdo e aumento da participacdo das mulheres no
mercado de trabalho, encarecimento relativo dos combustiveis fosseis,
crescimento do uso do transporte individual motorizado, niveis de violéncia

crescente etc.

Os resultados da etapa de validacdo da pesquisa demonstram que o0s
conceitos gerais sobre sustentabilidade ambiental estdo, em certa medida,
apropriados pelos especialistas que atuam em Salvador e os indicadores

relacionados com o tema Incentivo ao Transporte Publico Urbano tém um
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destaque especial, seguidos pelos indicadores componentes do tema Incentivo
ao Transporte Nao Motorizado.

Cabe destacar, porém, que os indicadores que relacionam os aspectos de
acessibilidade local para pedestres, sejam com mobilidade reduzida ou néo, a
partir do julgamento dos especialistas, estdo em segundo plano em relacédo ao
Transporte Publico Urbano, demonstrando uma visdo com maior foco nos
veiculos ou infraestruturas para o TPU e nado nos pedestres, representando,
portanto, uma técnica mais voltada para padrdes tradicionais de gestdo da
mobilidade.

O aspecto topografico do ambiente urbano deve ser observado em trabalhos
futuros, para que a dimensdo topoldgica das cidades seja devidamente
contemplada, especialmente no caso de Salvador, que com formacédo de boa
parte de seu territério com vales e cumeadas em desniveis bem acentuados,

certamente refletira na sustentabilidade da mobilidade urbana local.

Do ponto de vista da viabilidade o que se percebe é que ha, de modo geral,
uma grave caréncia de dados e informacdes, devidamente pesquisados e
cientificamente comprovados para a cidade do Salvador no setor de transporte
e mobilidade. E de fato um dos principais problemas da cidade para a gestdo
da mobilidade urbana. A comecar pela pesquisa Origem/Destino (O/D) mais
recente, datada de 1985, que nao reflete, evidentemente, as caracteristicas

atuais dos deslocamentos no municipio.

Depreende-se, entdo, que o conjunto de indicadores propostos pode ser usado
na avaliacdo e monitoramento da mobilidade urbana sustentavel em Salvador,
incluindo-se o novo indicador proposto: percentual de vias em areas com
declividade menor que 12%, porém ha de se investir mais em pesquisas, nas
diversas areas da cidade, especialmente aquelas de maior demanda de
viagens, objetivando a coleta e sistematizacdo de dados que permitam sua

aplicagéo.
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Hoje o que se percebe de fato € que no processo de planejamento, em nivel
estratégico e tatico, constrdi-se um abismo cada vez maior entre os diversos
subespacos municipais, materializado, por exemplo, na absurda relacdo entre
os niveis de renda e nas diferencas infraestruturais disponibilizadas as
comunidades.

Em relacdo ao Plano Diretor de Salvador, no que concerne ao capitulo da
mobilidade urbana, objeto deste estudo, denota-se que ndo ha previsao de
metas, prazos, programas de prioridades, formas de monitoramento e
tampouco foi debatido de forma adequada pela populacdo ou pelos
vereadores, como demonstram varias matérias veiculadas em jornais da
capital, apesar da conceituacao tradicional, e em até certo ponto pretensiosa,
de que é um instrumento de planejamento continuo, envolvendo controle,
revisdo e atualizacdo periédicos e fundamentado num diagnostico e

prognaéstico cientificos da realidade urbana de Salvador.

De fato, essa concepcao do PDDU, altamente ideoldgica e tecnocratica, onde é
transparente a idéia de que a boa técnica teria o poder magico de resolver os
problemas urbanos e em especial os de mobilidade urbana, para o conjunto da
populacdo, esbarra numa realidade fatica em que a maior parcela da
populacdo soteropolitana ndo pode se apropriar devidamente do espaco
urbano e estd impedida de deslocar-se na cidade com qualidade, conforto e

seguranga.

Faz-se necessario, portanto, a criacdo do Plano Diretor de Transporte e
Mobilidade, integrado ao PDDU, onde o cidaddao comum, pertencente ou néo a
uma organizagdo da sociedade civil, tenha condi¢cdes de discutir todas as

questbes que envolvem a formulagéo do plano.

Certamente € um grande desafio, mas ha planos e planos e, em cada plano,
varios niveis de analise e discussdo. Se este Plano Diretor de Transporte e
Mobilidade se detiver no nivel das diretrizes e dos grandes programas e
projetos, como percebemos no capitulo que trata da mobilidade no PDDU, o
seu grau de abstracao ficara elevado demais para que os nao-especialistas
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possam contribuir de alguma forma. Por outro lado, se o plano partir da
identificacdo dos projetos e politicas que atingem os interesses mais imediatos
dos diferentes grupos sociais, sera mais significativo o grau de participacao na

sua construcao e a implementacao sera mais eficaz.

Neste sentido é que, ampliando a discussdo para um processo de
planejamento do ambiente urbano, incluindo gestéo de transporte e mobilidade,
a municipalidade deve estimular a participacdo popular no processo de
formulacdo e de efetivacdo de politicas, dos programas e projetos
governamentais, através do reforco das iniciativas do Poder Legislativo
Municipal e outras praticas de construgéo coletiva do espaco urbano.

Assim sendo, € possivel que a emergéncia avassaladora da questdo da
mobilidade urbana sustentavel signifique ndo um novo paradigma, mas um
novo padrao que possa articular-se ao paradigma do planejamento urbano
integral, com aprimoramento da ordenacado legal do setor, da instituicdo de
fontes de recursos permanentes, suficientes e seguras para o transporte
publico urbano e do incentivo, especialmente com infraestrutura adequada para

a mobilidade ndo motorizada (a pé e por bicicleta).

Depreendendo da definigdo da WBCSD (2001) sobre mobilidade sustentavel
que € “a capacidade de atender as necessidades da sociedade em deslocar-se
livremente, em ganhar acesso, em comunicar, em comercializar e em
estabelecer relagdes sem sacrificar outros valores fundamentais humanos ou
ecoldgicos, hoje ou futuramente”, Salvador precisa nortear todas as suas agdes
de gestdo no campo do transporte e da mobilidade com este foco, permitindo

um novo momento de praticas do “ir e vir’ na cidade.

Estariamos assim diante de um novo padrdo em Salvador, que passaria a
colocar a cidade ndo mais como questao social ou questdao de desenvolvimento
urbano, mas como uma questao socioambiental, onde o assentamento humano
fosse tratado com praticas e politicas publicas igualitarias e sustentaveis em

todas as suas dimensoes.
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No que diz respeito a trabalhos futuros recomenda-se a avaliacdo de
indicadores de mobilidade urbana sustentavel que ja tenham sido validados e
aplicados em outras cidades que guardem similaridade econ6mica, social e
ambiental com Salvador e que o processo de validacdo possa envolver outros
atores urbanos, como por exemplo, usuarios do sistema de transporte e
mobilidade das comunidades avaliadas, com especial atencdo para aqueles

com mobilidade reduzida.
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TRIBUNA DA BAMLA

Salvador

SEXTA-FEIRA, 10 DE JULHO DE 200¢

SALVADOR e

ja tem
800 mil
veiculos

Mumero de veiculos
cresceu212,6%em
40anose problemas
fo trdnsito estéo
crescends todo dia

ELELSON SARSAN

Mesmo sentido & contra-
mi. Assim & o extrads na quad
saminha o trinsite de Salva-
dor. Cresce o numero de vei-
culos em circulagho pela clda-
Je ¢ n mesma direglio o ni-
merd de problemas no sistema
vidrio aumenta, O sonho e o
necessidade de ter um carmo,
além da aal redugio de IP1
sntre outras facilidades para

derin ser feito em 20 minutos,
B gente Jeva quase uma hora.
: um absurdo!”, desabafa o
usuidria de transpone coletivo,
Milena Carvalho, moradora do
Jardim Santo Indcio. que tra-
balka na Baixa dos Sapateiros,

A fim de resolver tais pro-
hlemas de mobilidade urbana,
u Setin mformou que muitas
intervengdes jd tém sido em-
pregadas pela Transalvador ¢
oufras o verem empreendidas
eitho relacionadas a0 macro
projeto apresentado i Fifa para
a Copa do Mundo de 2014, O
projeto executivo em fise de
claboragio, que contempla a
construgdo de 120 km de no-
vas vins, cormedores exclugi-
vos. nlurglrnerftle (rie pistas,

somprar i%, “emha-
ra considerados fatores posi-
tivos' no Ambito econdmico,
tornam-se  complicadores
quando o esiruturs orbaria o
suporta”, conforme explica o
professor-titular de transpor-
tes dda Universidade Federal da
Bahia (Ulba), Wellingron Fi
gueiredo.

A frota cadastrada no De-
partamento de Trinsito da
Bahin (Detran-BA) com regis-
tro de Salvador contabiliza 650
mil vefculos em circulagdo pela
capitul baisna. Ontros 150 mil,
segundo a Secretaria dos
Transpartes Urbanos ¢ Infra-
estrutura {Setin), perfencem a
locadoras ¢ u pessoas que
moram na cidade, mas o5 vei-

de finalizado vai buscar cap-
g de recirsos junio ao go-
verno federal

Para 0 professor w:]li::‘;‘;
ton Figueiredo *a soligio
serk fazer novok viadoios ¢
avenides. Exsas medidas ussim
como outras que j§ estho sen-
do tomadas sjudam, mas é pre-
cisn planejer a circulagio dan-
do prionidade a pedestres e
transportes pablicos™. Ele ava-
lia que a proposta de “estacio-
namento perifénico” & uma das
maneiras de facilitar a mobili-
dade das pessoas ¢ relembra
que essa medido ji fol empre
gada na cidade, “As pessoas
que precisavam ir a0 Comér-
Re it C'ilﬂill“\vll\llm SEUs Carros

culos 1ém 1 nto de
Dutrus Tocais. Nos altimos 20
anos, de acordo com o Detran-
BA, a from da cidade - que
compreende sutomdvers, dni-
biss, motos, entre outros mei-
os de transporte devidamente
registrados - crescen 212,6%,
& para & Selin, 5 expectativa &
de gue gsse ndmero aumente
bm 6% até o final deste ano,
Com mais veiculos cireg-
lando na cidade. os contratem-
pos no Inkasito acontecem a
qualcjuer hor do dis. 0% traps-
ternos sdo de diversas ordens,
como congestionamentos, pro-
blemas de sinalizacio, vias cs-
treitas, estacionam 0% em
lecats inadequados, motoristas
pressados, entre outras infra-
sBes. As reclamugdes sfio de

no Estag Sho Rai-
mundo, Barris, -scguum em
imibus disponibilizados pelos
Grgios piblicos™, De acordo

com a Setin, exsa medida que
foi empregada em administra-
phes antenores estd sendo &
todnds ¢ tumbém faz parte do
MACKO Projeto.

Outra medida capaz de
melhorur o fluxo do trinsito em
diversos pontos criticos da ci-
dade, sepundo Figueiredo, é o
rescalonamento dus atividades
que pode ser viabilizado por
meio de estudos. Ele cita, por
exemplo, o situgiio do baimo
do Garcia. Na regido, existem
cinco colégios de alta capaci-
dade ¢, por este motive, u par-
tir das 6h30 “o trifego fica
", define. Para o

todos os tipos. “Por causa da
falta de educaglio de muitos
mndoristas, um trecho gue po-

professar, tal problema pode
ser atenuadd’ por meio do nes-
calonamento.

Comegam as obras para o
Cirque du Soleilem Salvador

Comegaram as obras es
maturais pam receber o Cingue
du Soleil em Salvador. A tem-
porada baiana, qoe comega no
dia 13 de agosto, acontecerd
o Parque de Exposigtes ¢ cs-
pera receber mais de 60 mil
pessoas em 24 sessbes. Essa
Ea primeira vex que o Cirgue
hu Soleil se apresents no Nor-
deste, Além da Bahia, estio no
toteiro Fortadeza, por onde ele
i passou & Recife

A producio do famoso cir-
0 canadense no Brasil € da
Time for Fun. Para viabilizar a
vinda do espeticulo Quidam
para 4 Bahia, a T4F conta com
b experidneia na realizagho de
grandes eventos ¢ o conbeci-
mento do mercado baiano da
Caco de Tellu Entretenimen-

ALERTA

0 MELHOR

ESPRESSO,

B&Sia

SOBREA GRIPE
SUINA
Pagina ax

As avenidas de vale estio se transformando a cada dia em gargalos propicios para os longos engarrafamantos

Carros nas cal¢adas
pedestres nas ruas

0 descumprimento bs
leis de trinsito por parte de;
muitok motorisias chega a
provocar inversies no
trifego. Estacionar ém
locais proibidos € uma das
infraghes mais comuns,
Por preguiga ou
conveniéncia, condutores

. estacionam seus veicolos .

nas calguday ¢ obrigam
pedesires a4 wTiscar suas
vidas 40 disputar espago
nas ruas, entre os veiculos
e circulagio,

A intrunsigéncis
incomoda os transcuntes.
Para a dona-de-casa Elza
Santana, moradom do
Barbalho, "quundo os
motoristas estio dentro do
CATTO esguecem que
também siio ped ]

cultural, mas temos
combatido essa pritica
através du aplicagio de
multis ¢, quando
necessirio, rebogue dos
vefculos™. O drglo |
destacou que o malor |
nimern de casos: ooome
nos bairros. Ji em ootras
dreas, por exemplo. na Av/
ACM, 05 motonstas
dificilmente cometen tals |
infragdes.

A Setin relembrou o
eotrave ocornide em relagh
a0 uso da calgada do
“Espaco Unibanco™, na
regido da Praga Castro
Alves. “Somente apds
negocingio com o
Prefeitura, o espigo fn
transformado em dres de

-Jasrcspe:um esses atos de

“ ...08 CoNtratempos no
transito acontecem a
qualquer horado dia §Y

rln local. le":m cbras que
devem durar cerca de 20 dias,
o Parque de Exposigiies ganha-
ré algomas melhorias, como

ampliagio das redes elérica e ©

de esgoto, reforma dos pos-
s médico e policial, além de
uma nova drea asfiltica de 9
mil m2. A passagem do Cir-
que du Soleil pela Bahia tam-
bém esld movimentando o
mercado de trabatho. Estio
sendo gerados 300 empregos
diretos ¢ 1500 empregos indi-
retos. Inicialmente prevista
para o perfodo de 13.0 23 de
agosto, a grande procura por
ingressos fez com os produ-
lores rofogassem a lempo-
radn para até o dia 06 de se-
tembro.

: Eni-
tor

de turismo a expectativa ¢

grande, principalmen
quie se refere i che;
visitantes na cidude S

e nu

gadda dos

tes de Viagens (Abav), treer

4 Stock Car pam o Bahia é
uma iniciativa importantissi-

ia” Ela classifica
como “donos das ruas” os
condutores que estacionam
em locais proibidos, Eiza
lembru que certo dia
precisow ir para o meio da
e empurrande o carrinho
de bebé por catsa da falia
de respeito de um
motorista. “Além de dar
uma volta maior para
chegar ao destinn, sinda
£omemes § rivee de ey
um acidente”, completa.
De igunl modo, o
i Ak i

1 que estd
dentro dos padries.
Enguanto nlo havia
regularizagio, estacionar. ¢
Jocal ainda em proibido”,

NACIONAL

Dados divalgados pels
Agéncin Nacional dos
Fabricantes de Vefculos
Automotores (Anfavea), ©
dltimo din 6, anunciam un®
recorde histérico de vend

S
Jio% Jis primeires Incecs

deste ano, As vendas de
w:Lcu!o; no mercado

Oliveira, que mora em
Nazaré, acredita que “os
molorisias criam suas
proprias leis e isso sé
acontece por caush da falin
de fiscalizagio™

Em Tesposta, Setin
informon que “por maior
que saja o ndmero de
fiscais atuando nessa
questio, infelizmente o
problema é de ordem

300,157
unidades em junho, o gue
representa uma alta de
21,5% em relagio a0 més
de maio de 2009 ¢ de
17,2% em comparaglio
com junho de 2008. O
primeiro semestre deste ano
regisirn 1.449.787 velculos
vendidos, equivalente a um
acréscimo. de 3% em
relagdo ao mesmo periodo
do ano pissado

Sucom amplia acdes e leva
servicos ao Bairro da Paz

Desde o seu lungamento,
em abril de 2008, o projeto
Sucom nos Bairmos (4
realizou 3,283 agbes fiscais
em estabelecimentos
comercinis ¢ emitiu 342
Termos de Viabilidade de
Localizagio (TVLs),

futor desta-
cudo por Costs & a realiza-
qindrwummcmunm
o chdade. Para o

o licenciamento de
empresas. Para dar
continuidade a esse trabalho
de

Municipal Nova do Bairro da
Paz. (Ria Nelson Mindela,
290). disponibilizando aos
moradores da regido todos
s servigos oferecidos pela
superintendéncia.

Como nis outras
edigbes, a papulagio local
vai poder abrir processos de
Terma de Viabilidade de
Localizagho (TVL),
documento essenciul para o

Domingos Leonelli, esse é o
principal legado do evento,
pois a da realizaglio
dn prova atd 2003 vii dor aos
104 bainnos o pos-
uhﬂn!mk e programar um
calendirio para 3 vends de
pacotes de viagem,

aus

regularizigiio dos seus
negdcios, a Sucom vai
realizar neste sibaco (11) a
13* ediglio do projeto, agora
0o Bairro da Paz. na Escola

solicitar Heenciamento prs
publicidade; vai dispor de
equipes para a fiscalizagin
de empreendimenios: ¢
poderd obter alvaris de
construgio, reforma ¢
Tepares gerais.



- Oacldente mais grave
Fraturel a tibia e figuei com
gesso na perna loda durante
cinco meses @ mais cinco pa-
ra fisioterapia. Esse foi o aci-
dente mais grave que tive de
moto, Mas, mesmo JSSim.
ful até o Ceard numa viagem
Ccom mais 1rés amigos. EMa-
NUELCAPISTRANO

“Aleidetransito
deveriasermais
rigidapara
todos”

SAYORARALIMA

= Saoirresponsaveis
Eles sdo, na :?;ad:

-/ Habilitagoes
Sou educado no

irresponsiveis, dirigem em  mas o que vejo sio milhdes
alta velocidade e ndo respei-  de habilitagoes sendo entre-
tam as leis de ito, sic  guesap q

2 na Peg

D%ng,aqao de dar passagem, ou numa moto! Existent

aguardar para b
ete.
MARTINEZ

quenio
respeitam motoqueiros,
RODRIGO

Wares Al Martsrn/ A ATANITE

A TARDE

= Mais Eéncia

Fiquei internado por 15 dias
semsequerlevantardoleito.
Quando melhorei, fui bus-
car minha moto, consertel e
ja estou viajando e passean-
do de novo. Agora, com mui-
tomais prudénciaeatencio,
FABIOFERREIRA

TRANSITO Indice de mortes nas colisdes com motos

¢ trés vezes maior do que com automéveis

Acidente fatal com motos cresce
13,8% este ano em relagao a 2008

DANILE REBOUIGAS E
HELGA CIRINO
Superintendencia de Tran-

sportes deSalvador

sitoeTra

Mmool \I s de |IF||!I[|\L'-ll
no ate . 13.8% 15
om e I|

O0H. O

da Transalvador, #m
reram em ad&em com mo
*FOM e ode pes-

1o suy
. ue morreram em coli-
carros, O indice de le
v de @

matoy ¢ 1

quecomaul
O erescimento da frota de
ador nos alt
anes  aumentou
conforme dados do.
Departamento de Transito da
Bahia (Detran-BAJ. O numero
de mortes envi, fendo moto.
clelistas também aumentou
nesseperiodo.
aourbunistae professor
amento urbano Ar-
mandoBranco,asoluci Anpara
a redugao de acidentes com
maotes ¢ melhor Mulder do
transito seria o respeilo a0
tempo de fluxo dos veiculos
G especialisto considera que
os condutores nio Lém um
campode visio preparadopa

Frota de
motocicletas em
Salvador teve
aumento de
300% no
periodo de

uma década

> Comparativo de acidentes, mortos # feridos no periodo

Acidentes -
1.650 1.048
Mortos
a2 25
Feridos .
l1.024 1.187
2000 01

ra a percepeao da moto no
transito, assim como do tem-
po de pedesire, A solugio,
conforme Armando Brance,
seria a determinacio de uma:
velocidade unica para todos
ostiposde veiculoscom fisca-
lizachoseveranasvias.

“Em um espago comparti-
thado, ¢ preciso que haja res-
peito entre todos. Nio é por-
gueamototemmalsflexibili-

adequetemqueserimpune.

FROTﬂ X ACIDENTES

motos 2 acdenies envalvenda
05 POV Bnos

| 1655
o4

Lavrador de Castro Alves tenta reabilitagao no IBR

“0s acidentes  envolvendo
motocicletas sio de grande
risco e causam sequelas gra-
ves" afirmoualisiolerapeuta
Ohana Negrio, supervisora
téenicadolnstituto Baianode
Reabilitagdo {IBR), orgao geri-
do pela Fundaciojost Silveira
{FIs}.entidade filantropica,

Ela estd acompanhando o
tratamento do lavrador Ro-
que defesus Moreira, 30an0s,
que ne dia 18 de julho deste
110, POT POUCO NEQ MOTTEN 20
colidir com uma F-4Q00 ne
municipio de Castra Alves, a
190 quilometros da capital
haiana. Elecontacomo, emse-
gundos, pereebeu uma cami-
nhonete sob seu corpe com
um dos bracos debaixo da ro-
dadiantein.

“Fstavavoltando paraa mi-
nha casa quando a caminho-
netetomouacentramio. Ain-
da tentei desviar mas ele pas-
sou por cima de meu tronca”,
lembrow. O lavrador teve fra-
turas maltiplas no brago es-
querdo.além de lesoes graves
emquatrodasvérichrasoque
olevou ater que usarumaca-
deirade rodas,

O lavrader ndo estava com
capacete no momentodacoli-

530, “Fiquei consciente a todo
momento. Ele ainda queria
puxarocarro parafrente para
descaracterizar o acidente,
queria passar em cima de
meu tronco pela segunda ver
comasrodasdeumaf-4oo0”,
reclamo.

Apesar de ter sofrido um
grave acidente, ele enxerga
com otimismo os dias que
sinda estao por vir. “"Eu agra-
degotodososdias porestarvi-
vo. Fol Deus que me salvou,
nilo tenho o que reclamar da
vida" afirmou, confiante.

Roque e sua esposa, lrene
Cardoso da Silva Moreira, fo-
ram obrigados a se mudar pa-
ra Salvader para investir no
tratamento, O casal estid hos-

“Quando eu
melhorar, volto
a andar (de
motocicleta)”

ROQUE DE JESUS MOREIRA, 30,
lavrador que safreu acidente de moto

pedado na residéncia de uma
primane bairro de Sio Rafael.
“Apesar das dificuldades nao
tenho o que reclamar. Eu po-
diaestd vitva", comemorou.

Tratamento
Com a fisioterapia no 1BR, ele
diz ji sentir os avangos. "Me
sinto bem melhor e 56 fiz até
agora tris sessoes. Com
ciéncia, sei que ficarei bom”,
explicou.
Deacordocomasuperviso-
ratécnica de Instituto Baiano
de Reabilitagao (IBR), em ca-
sos graves como ode Roque, o
primeiro passe do tratamen-
1o é fazer com que o paciente
setorne mais auténomo. “I'ri-
meiro estamos fazendo exer-
cicios que viio deixa-lo mais
independente”, afirmou.
Apesar de ndo receber mui-
tos pacientes vitimas de aci-
dentes de motos, a profissio-
naldodrgao fazoalertaquan-
10 aos riscos. "Os acidentes
sdosempre muitosérios”, dis
se, Mesmo com os conselhos,
Roque disse nao desistir da
paixdo. “Quando eu melho:
rar,voltoaandar”, admitiu,

HELGACIRENG

Se tem uma via congestiona-
da, tem de andar com mals
atengio”, explicou o profes-
sorde planejamentourbano.

Deacordo com o coordena-
dordacontroladoria regional
de trinsito da Bahia, Jorge de
Assis, mudangas recentes fei-
tas pelo Conselho Nacional de
Transito (Conalran) aumen-
1mram a exigéncia para for-
macio dos futuros conduto-
res de motocicletas. A Resolu-

cao 285, de julho de 2008, am-
pliouacargahorariadasaulas
priticas de 15 para 20 horas ¢
das tedricas de 30 paras 45 ho-
ras. O contetdo, mnmrr:u.

Facilidade de
adquirir veiculo
contribui para
aumentar frota

As facilidades de comprar
uma moto e a economia pro-
porcionada pelo veiculo, em
comparagioaumautomovel,
atraem muitos condutares a
optaremandarsobre duas ro-
das. Hoje, com RS 6mil é possi-
vel comprar uma molo nova
denzscilindradaserodaruma

Jorge, L foi

0 foco passou a ser voltado
mais para , o ato de diri-
gir de forma defensi
peitando o direito de vi
cidadao a fim de evitar o que
vemos no dia-a-dia, que ¢ 0
desrespeitonotrinsito diz

Fonse Transabeastor /Kioria dv Ane A Tands

(2.866 i?.]l'n] 3.483 2427 [3.849
|
38 'as !7 8 [66
| |
1.608 l1.624 2.180 | 3,488 |2871
05 06 o7 o8 2008{até ontam)
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Roque de Jesus Moreira, 30, teve fraturas multiplas

média de 38 km por litro de
combustivel Jaumcarro, que
custa em média quatro vezes
miais do que uma moto, faz 10
kmporlitro

Como transporte publico
urbano, a motocicleta tam-
bém apresenta  vantagens.
Pesquisa realizada pela ANTP
{Assoclacho  Naclonal de
Transportes Publicos) mostra
que, na média nacional, o cus
to para se deslocar 7 km com
uma moto éde RS 1,49, A mes
madistanciadeonibussaipor
voltade RS 1,96.

Ogerente de vendas da Mo-
topema, Janderson Matos. ex-
plica que trés fatores sio fun-
lll[“l‘!’ﬂ S paraatrairoscom
st gl el
snnufamenm ﬂicﬂ many-
tengde ¢ mener gasto com
combustivel. A loja v
atuglmente, uma r
200 mOLos por mes somente
emSalvador.

Qgerente reconhece o freio
nocrescimentodasvendasno
final do ano passade. com a
cnse economica, entrétanto
afirma que o mercado ja esti
retomando o aquecimento
das vendas. Dados da Federa-
0 Nacional de Distiibuicao
de Veiculos Automotores (Fo
nabrave) apontam que, no
Hrasil, o setor de duas rodas
retracho  de
azool

el e

nhece que hi uma
o mesa mes neste
treemantémaexpectativad
crescimento paraate um di
10 este ano. O decrescimo n
vendas foi atribuidoadificul
dade de acesso ao crédite de
vidoacriseecondémica

Propor¢ao entre
motocicletas e
carros esta perto
da de Sao Paulo

A capital balana i mantém
praticamente a mesma pro-
POFCa0 entre molos ¢ carros
que a capital paulista, $io 6,8
carros para cada moto circu-
landonacidade Em Sio Paulo
530 6,1 carros para cada moto,
No entanto, quanto a aciden-
tescommoto,acapital paulis-
taregistrouesteanoa primei-
ra redugio nos numeros dos
ultimos trés ancs, mesmo
comoaumentodafrota.

Segundo dados divulgados
pela AssociagioBrasileirados
Fabricantes de Motocicletas
[Abraciclo), no primeiro se-
mestrede 2009, emrelagioan
mesmo periodo de 2008, aci-
dade paulista teve queda de
5,3% no numero de mortes
envolvende  motocicletas,
Nos primeiros seis meses de
2008, foram registrados 236
acidentes com mortes, sendo
que em 2009, foram 214 Na
capital paulistahd, atualmen-
te, emm circulagio 799.382
motocicletas. Em Solvador ja
s3071.340.
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Na hora do rush a bicicleta
pode ser uma solucao

Aumento da frota
de veiculos deixa o
trénsito ira de
im colapso. Bicicleta
pode sersolucdo

ox lugares do ci-
2 e bicicleta. Difundido
mas metripoles brasi-
comio Rio de Janeiro ¢
s, o ciclismo pode ser
i das alternativas de mobi-
lidude urbana também para
Salvador. Com uma frota de
il veiculos, i capital bai-
hoje um dos transitos
mais complicados do pais,
Uma palesira sobre mobili
de e amotransporte marcou o
Dia Mundial arro na ci-
dude. Apesar da camp, do
poverno federal. poucas agbes
foram notadas no dia de on-
tem em Salvador. De acordo
com alguns especinlistas, na
hora do rush. a biciclet
alternativa mals ripida
Engarrafamento, falta de
estacionamento ¢ de infracs-
frutura s3o alguns dos proble-
mas provocados pelo aumen-
to da frota de carros na fer-
veira capital do pais, De acor-
do com o psicilogo, ativists
em mobilidade urbana ¢ inte-
grante da ong nacional Trans-
porte Ativo. Lucas Portela,
andar de bicicleta ¢ uma dus
para um irifego mais
o apenas de congesti-
anamento. mas também de

Mesmo sem muitas ci-

Especialistas apontam o uso da

ali
o de Atenglio a
‘rofessor Jusé Maria de
Netto, prédio do
Avenida ACM

G m pritica, pois yuase 1o
dos o5 dias vab de hicicleta ou
rahalho, Ele mora
e trabalha na Ave

i ACM,
ALTERNATIVA

“0 poder piblico nunca
encampou i
a0 maie
mentas em i
ria. transporte de §
de propaganda de
ZAGH0 par gue #S Pessoas ve-
jam a bicicleta como uma al-
iva™, afirmou Lucas,

Segundo Portela, até a dé-
cada de 60, a sociedade sote-
ropolitana caminhava bastan-
te, mas o crescimento da ¢i-
dade sentido ao Norte ¢rion
a parecida com a
ana - de mator depen-
do carro. “Para andar
eta ndo se depende de
de nenhum recurso es-
preciso apenas conhe-
leis de trinsito ¢ o ci-
BVE SE COMPOMr como
. enfatizou.

Conforme o psicdlogo,
nio se pode culpar apenas a
Prefeitura ¢ os drgiios. mas a
questio do trinsito também
passa por outros fatores, "0
gestor piblico é o principal
respansivel pelo trinsito, mas
o meio de transporte ¢ uma
escolhi individual™

v
para Ist

Em Salvador o uso éa bicicleta vem sendo di!mdidb para a;:abaf o drama do hénsuo & do transporte coletivo

" Embargo de obras tem

Escola deve acabar analfabetismo urbano

andar de

bicicleta
nao se

depende

de nada,

&
nenhum
Tecurso

estatal §9

o fransito

O principal abismo
nessa questio, segundo cle,
¢ a falia de educagio para o
triinsito que deveria
comegar cedo nas escolas,
“E preciso uma corregio do
analfabetismo urbano, Nas
escolas brasileiras ndo se
ensina geografia urbana,
ocupagio do solo. Na
Argentina, México, entre
outras existem aulas sobre
tudo isso. A consequéncia
dessa falta de
conscientizagio € que a
populagio nio sabe ler a
cidade. Enguanto todos
utilizarem carros, os
engarrafamentos seriio
inevitiveis. “Viras outras
capitais brasileiras ji tém
boas alternativas de
integragio de meios de
transporte urbanos em
expansio, mas aqui &
preciso discutir o assunto

para envolver a sociedade”,

ressalton. Durante a palestra
foram apresentados videos
sobre o uso da bicicleta e o
trinsito de alguns lugares
como Rio de Janeiro e

Porio Alegre, capitais gue
fazem campanhas pelo use
da “magrela”

No Rio a campanha
"Pedale Legal” tem sunido
efeitos positivos.
Propagandas incitam a
cidade a se tornar 4 capital
nacional da bicicleta, Para
Portela, Salvador pode
repetir esse tipo de
campanha. “Os Unicos
Proficines sdu o e u
conscientizaglo e a
desigualdade social que pode
gerar roubos”, d il

Além da bicicleta, ele
defendes também o retorno
de investimentos em
elevadores urbanos, a
exemplo dos planos
inclinados e do Elevador
Lacerda. como opgies de
mobilidade urbana. “0
tiltimo plano inclinado que
foi o da Liberdade foi
construido hid 40 anos. Uma
opgdo seria a implantagio de
um elevador entre a
Federagio e o Rio Vermelho
e outro entre Brotas ¢ o
Iaigara™, sugeriu.

Orientagdes para o ciclista

| - Pedale na borda da via sempre na sus mio de diregio;

- Nio pedale na contramiio;

| - Nas calgadas sem ciclofaixas ou sem sinalizagfo adequada

| desga da bicicleta;

| = Toda vez que dibrar & direita ou 4 esquerda sinalize com o

| brago.
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s caotico

com mototaxistas

A regulomentagdo
da profissdo de
mototaxista pode
aumentar problemas
crénicos de transito

CARDURG PAFADA.

Trifego lento, engarrafs-
mentos quilométricos n qual
quer hora & muito estresse. Se
hi muito tempo o trinsito de
Salvador & uma tarefa que vem
exigindo muita pacidocia e pru-
déncin, a situagio pode estar
petto de piorar, ¢ muito, com
a regulamentagio da profissio
dos momlnul.u. que pode
ser da a

de 2.252%. Por esses e outron
m:smm que a possibilidade da

de transporie Cuusa risco 4o

passageiro ¢ a0 condutor,

[

§0 du profiss
vem dividindo opinides em
todo pais. lsso porque 3 ex-
pansio da categoria ndo & s6
considerada um problema gre-
ve para o Lrinsito, mas tam-
bém paru u satde poblica

5S¢ em 1990 ocorreram
299 mortes com acidentes en-
volvendo motos, em 2006 esse
miimero subin para 65734, che-
gando a 19 mortes por dia. Ox
niimeros podem <er Ainda mai-
ores, ji que a frot desses ve-
fculos 56 aumentn e ndo hi
divulgugies de estudos recen-
tes sobre o wssunto. A regula-
mentagio da profissio € tdo
que @t mesmo o

momento pelo ptmﬂem- Luiz
Indcio Lala da Silva, De mar-
(o de 2008 a margo de 2009 o
frota de motocicletns de Sal
vador cresceu 19.4% e atual-
mente muis de 66 vefcu-
los circulam pela cidade.
Dados divulgados pelo
Ministério da Sadde revelam
ndmeros assustadores: os dbi
tos por acidentes envolvendo
motociclistas vém crescendo
vertiginossmente no Brasil, 0
estudo mais recente revela que
em der anos o ¢ i foi

ministro da saide, José Gomes
Temporio, condenou a apro-
vagio do projeto pelo Senado.
“E preocupante. A curva de
ntes fatais com molos
escendo no Brasil intei-

", lamentou.

A Frente Nacional dos Pre-
feitos (FNP), 0 Forum de Se-
cretdrios de Trinsito ¢ Trans-
porte e a Associagho Brasileira
de Medicina do Trifego
(Abramel} também sao contra
u regulumentagio da atividade
por I que osse lipo

quie

invidvel por haver alo indice
de acidentes envolvendo mo-
foicletas, © que aumenta o
gasws piblicos com o SUS",
ponderou o presidante da FNF,
Jodo Coser.

Coser acrescentou gue

além da insegurnncn, u ativie
gude ¢ e aibwt] fiscalizaglo ¢

controle. & 0 gestor municipal
terd que se responsabilizar pe-
Tos acidentes. Outros fatores
desfavoriveis citados por cle
%0 0 encarecimento do trans-
patte piblico coletivo, o im-
pacto ambiental e o prejuizos
& fuides do triinsito.

~Eu niio sou a favor da
regulamentagio da profissio,
0 trinsito de Salvador ¢ um
caos e ndo precisy de nenhum
estudo para sabermos que o
nimero de motociclistas so
suments, Eles eatho pot todos
of lados ¢ siiv responsdveis
por muites acidentes. Outro
dia estava parado em um en
parrafamento € um cura pas
SOU € ATTANCOU MU relrovisor
Eles nfio estho nem af ¢ .ngaru
que-vin bagungar mesm
bradou o aposentado Cn.r!o;
Morais, 60 anos

Taxistas vao perder passageiros

A preocupagio também
tem atingido os taxistas, que
afirmam que a preocopagio
nlio é &0 com a perda de pas-
sageiros, “Nio lemos 56 a pre-
ocupagio da perda de passa-
geiros. O problema para nds
Estd na seguranga no trinsito,
5o apenas 40 fiscais da pre-
feitura para fiscalizar 300 filas
e mais de sete mil taxistas ¢
eles niio conseguem dar v
cimento, Como fisculizar o8
MOLOGLRISLES, qUe Mesmo sem
regulamentsgio jd trabalham
em toda cidade”, indagou Val-
dmlm Mlme pr:mﬁcul: da

- de

exclusiva e a situugio vai ficar
ainda pior para todos com a
entradi dos " la-

yuuntitative de trabalhadores,
o pm.:d:mc do Sindicato do

mentou.
A I Jo dos

mototixis do l.-zl_ado da Mihla

oficios, especialmente de mo-
wotaxista, vai trazet condigies
de trabalbo. HA quem entends
© servigo de mototixi como
uma concorméncia desleal, coi-
sa que nio €. Normalmente
aluamos em grandes bairros
periféricos por pontos em que
O transponz coletivo costmma
nio passar, Aluamos para pre-
encher essa lacuna. Um exem-
plo disso & o servigo de moto-

“Qualquer um que ande
em Salvador vé que a classe jd
trebalha livremente em virios
pontos, como Iguatemi, Su-
burbana, Brotas e outras. Em
cada esquina hd um motota-
xista trabalhando livremente e
sem repressio. E uma total
falta de respeito i lei. O nd-
mero de acidentes cresceu
muito ¢ estamos discutindo
um problema de sadde pdbli-
<a serissimo. Salvador jd tem
um dos piores trinsitos do
pafs, nfio existe sequer faixa

tixi no subtrbio, que vai de RS

Baliazar,
disse que “ndo sabe o total no
Estado justamente potque nlio
& regularizado, por isso a im-
portincia. Com a regulamen-
tagio do oficio ficard mais {§-
cil & mais seguro também por-
que envolve a populagio de
passageiros”, garantiv.

Em 2008 foram registra-
dos 3.946 acidentes em Sal-
vador envolvendo motocicle-
s com 53 vitimas fatais - in-
dice 45% maior que nos anos

ZaRs$ 3, © moto-
boy Moisés Santos,

De acordo com estimati-
vas da categoria, hi atualmente
500 mil mototaxistas e 10 mi-
Ihdes de usudrios do transporte
no Brasil. O Ministéno do Tru-
ballio estima que hoje 2.5 mi-
Ihbes de pessoas trabalham
informulmente com motos,
Com a regulamentagio, ds
ndmeros devem aumentar, ji
que a atividade vinha receben-
do decisfies contririas da Jus-
tica em diversas cidades

Questionado  sobre o

AP ¢ con-
tra o regulamentagio da ativi-
dade. "Com um volume de
trinsito de uma grande metrd-
pole, como S3o Paulo, Rio de
Janeiro e Salvador, & inadequa-
do este tipo de transporte. Ele
st atrapalhard o trinsito e co-
locand em risco o passagein”,
defende a assessoria de comu-
nicagio ‘'da Setin, O drglo en-
tende que € preciso priorizar
os dnibus e, portantn, deve-se
investir primeiramente em fai-
xas exclusivas para coletivon
e nio parm motos,

Motoristas comemoram
dia pedindo seguranca

dus 15 anws
s AFIE-2
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DIA DO MOTORISTA | Hoje, Dia de Sao Cristévao, os condutores sao homenageados e suas histérias ganham destaque

Vidas no vaivém do transito

WTEAOrUDLEre LOM by

Educar as emoghes an volante.
Este ¢ o desaflo proposto hoje,
Dia do Motorista, quando se ce-
lebra o padroeiro dos viajantes,
| Sho Cristdvio. Trate-se de um
ndvo paradigma que emerge da
necessidade de o condutor se
maobdar a novosaspectos doirin-
sito em Salvader, onde s média é
de 1.5 pessoa para cada vefculo,
com frota total de 636 mil auto-
mdveis (RS 2 milhdes na Bahia)
De acordo com estudos do
educador de trinsito Rodrigo Ra-
malho, que tem formagio pela
 Untversidade Estadual da Rahia
(Uneb), wrma pessoa gue ndo re-

Sao Cristéviio conta a
crenga catdlica, viveu na
Siria e foi martirizado no
siéculo Il Era um gigante
que transportava pesscas
de um lado a outro de um
rio, sendo por isso
considerado protetor dos
viajantes,

side prdxbmas ao trabalho e alimo -
Gt e casa i gasta de trés aqua-
o horis por din ao volante, o
que tem gerado tensio e irritabi-

3 nmumlm'rrm unm:pm‘nda

nhifode carga trucado "Amo mi-

anos no famo, relama da inse

imas
lante’; 5|n.1]!u a \oo:demdura
dl: E rluug o & Seguranga para o

Comeela,
rrl..! & formar meus dois filhos™
conta a ex-sacolelra que apren-

guranga. ele,deliaz
taxistas sio asszhados todos ¢
dias em Sahador. O president

lidade, cl fetar a satide BA r\nu(‘Jh e a dirigic trator aos 20 anos, do Sindicato dos Rodovidrio
fisica, Porisso, dw:.lrnm nlnite- tllnﬁesucmr‘ acord l hd 37 Manoel Machado, tambér
ligh aplicada ao it if mnzs nos, ‘wllmgtrm I‘alﬁo 57.re- apontacallo lnd.lc! decrlmlm
trifego. tema que estuda hi 10 anos éo tipo que mak éfacildarconta  lidade.

ancs, IDFna-se agom artigo de o infrgdes ¢ mllﬂlun. Ami- da ilﬂtu‘lmin emocional 0o vo-  sonivel de estresse, como cause
necessidode para o condutor, ther, apesar do tabi, ¢ mais pra-  lante. “E enga amm'ltn ¢ dores de dwacamcupuiuna:-

dente e cautelosa’, assegura, i 30 da "Tra Manoel M qu

PROBLEMAS - O especialista ci- Gisele de Souza Santos, 46,¢  éfaha de seguranca. Tulhlasné 08 motoristas de dnibus andar

ta. entie os ‘JJ!.IHE[IHB provoca-
dos pedo triinsito no condutor,
esiresss, reducio d.n qualjdam-
do sono, baixa | acti

i exemplo de mulher que en-
eam o diregiio sobre quatro, sels
ou até 10 rodas. Ela ¢ uma das

o do sexo femi-

mulo de hormbnios thxicos, pa-

ranoli e suros esquizolrtnicos
“0 que se observa é quie o mo-

torista. em geral, uifliza o carro

P!

nino a tmbalhar com veiculos
pesados. Estd no ramo hd 17
anos, dirige onibus, b

miilto estressante & cansativa”,
afirma o condutor de carros pe-
QUenos 2m Uma empresa parti-
cular, com experiéncla em cami-
nhifio pesada e dnibus escolar.

TAX1-0 presid d Singi

mas tem preferéncia pelo cami-

-3 . V&
sele de Souza dirige veiculos pesados ha 17 anos: "Amo minha profissio. Com ela, consequi criar & formar meus dois filhos”

RTIGO 1

Js 7 pecados capitais ao dirigir

Tansito de Salvador é reconhe-
lo pelos priprios baianos co-
2 um ani sorgandraco
e do problen. vem da fala
de planejamento das adminls-

troghes municipa . mas’ o m-
bim o parcela decolpas mo-
toristas. que, ao assumi' i volan
tedocarro.delxam del: ‘oager
tlezn e a calma, tio cu C

cax dos baianos, /
wvindo de Curitiba, cidade que
tem um trifege mzoavelmente
ordenado, sentl um choque no
Primelro momento, Fruto dessa
observacho, aqul val, entio, uma
felacio dos pecados mais come-
tidos palo motorisia batane.

PREGUICA - Dar sinal quando
se val mudar de plsta ouvirar na
proxima esquina € um ato que
exige esforco minimo, um leve
balangar dos dedos. No entanta,
a maiorin dos dobxn

O trdnsite em Salvador
ndo ¢ um dos mais bem
organizados do Brasil, &
consenso. E para quem
vem de uma cidade com
transito erdenado, como
Curitiba, osproblemas
saltam aos ofhos.

tarlstadooutro carro para tentar
saber para ande ehe vai, Mas cul-
dado: pode ser st um torcicolo.

GULA - (uerer usar duns l.lIJun

de fazer este gesto, obrigando
quem vem atris a um exercicio
deadivinhagdo. Com o lempo, 3
gente até aprende a Interpretar
um leve gesto de pescogo do mo-

mpo ¢

comum em Salvador. .i\qurlu

nsqumhns brancos no chaD de-
i

que fica entre uma p|5u L] nul':
esprerand
dar mals mpldo. Na imln
acaba segurando todo mundo,

IRA - E comum ver um tipo de

motorista que val andando tran
quilo e que, de repente. a0 ser ul-
trapussadn, sente-se ofendido ¢
passa a perseguir o ot carm,
Alcangar o outre e tomar a frente
passa 2 ser uma questdo de hon-

a velhinha estar
atravessando a ruz, a frente.

LUXURIA - A miusicalidare do
balano ¢ exuberante, M i

otoristas que exageram e colo-
quele som altissimo que
s vidros das janeli
it & volin, Nio & uma
discussiio se a miisica é boa ou é
rubm, o fato ¢ que atrapalha o
sito e ohriga
ouvir o mesmfasi

VAIDADE - Estacionar em fila
du]lheumpxﬂdoramcndopor
no munda infeiro. £

pécle de barrelm Invisivel, mas
nio € o que acontece, Tem gente

umsinaldedesrespelto pelos ou-
tros e uma falta de noglo de o

Carlos Augusio Diss, mats de 30

Velocidade
média cada
VeZ sera menor

A ansiedade e a Intoleednein dos
condutores no trinsito tém sido
geradas por uma frota de vejcu-
los crescente, 7% a0 ano em Sal-
wardor, cujo volume niio tem sido
suportade pelas vias. Em estudo
Re-

cam b sadde emockonal “abals
dissima”. “Pontos primordial
para mudar o quadro sio a redi
Ao da jornada de trabalho par
sels horas ¢ 8 eriacho de um gn
po policlal voltado exclusive
memie para combater assaltos
coletivas”, reclama.

Procissao e
missa para
o padroeiro

0 Dia de 40 Cristdvilo, proteto
dos viajantes ¢ motoristas, & oo
memorado hoje pela lgreja Catd
lica, a partir das Sh, com missa

béncho na pardguia que leva y
nome do santo g, este &no, com.,

nte, o P
rnm: Ramalhe prevé que dentro
de 10a 15 anos, avelocidade meé-
din em hordrios de pleo poderd
chegar & 30 km/h na capital.

A Superintendéncia de Trin-
sito e Transporte { Transalvador)
divilgou que niio possul estats-
tica em 1omo de velockdsde e
congestionamentos, mostrando
a incansisténcia de planejamen-
toa médin ¢ longo prazos para as
condigbes vidrias da cidade.

A situagho € diferente de Sho
Paule, capital que possui o pior
trfinsiiodo Pals e realiza registros
anuais. Dados de relardrio recen-
te da Companhia deé Engenharia
de Trifego (CET) dagquela capl-
tal. divulgado no més passado,

velocidade. L, houve redighio
de 6, E’G nnplcoﬁnm.m]ﬂ com
meédia

a do di

pleta duas décadas de existéncia
(Praga da Matriz. Sho Cristdwio),
Uma procissio saird s 18he, &3
TR0, unna missa festivasend ce-
Iebrada pelo cardeal arcebispo
de Salvador e primaz do Brasil,
dom Geraldo Majella Agnelo,

O din comega cedo pars os ro-
lervifirhos, oue ong) am abvora-
da cam calé da manhi hs 6h, oo
sede do sindicato (Rua Castro
Neves, Brotas). Uma procissio
segue até a lgreja da Conceicio
dn Prafa, com missa bs 10h,

Amanhf, a festn profana
acontecerd na casa de shows Es.
petdculs (Boca do Rio), a partiy
das Sh, com shows e hingo. O
ponto alio serd & apresentachc
de Silvano Salles, ks 1Bh, Na se-
jgunda-feira, Dia do Motociclista
havera palestra do educador de
trinsito Rodrigo Ramallio, na s
de do Dot BA (A ACM

40 kmi/h para 25 km/h, entre
il de 2008 e 2009 - no mesmo
periodo, a velockdade passou deo
17 km/h para 15 km/h, & tarde,
Especialista em trinsito ¢

7.744), as 9h fentrada franca),
No encontro no Detran seric
debatidasquesioes relativas i se
guranga € bs emogdes no trilnsl
o, principalmente no caso dc
dutor demotos. O

porte, o professor da Ufba

quante lsso pode palhar o
transito. Em Salvador, ganha as
cores din valdade, [§ que muitos
motoristas param na fila &
frente de bares ¢ outros locais
HOVIMENIO SO para
cxlbir o belo currd

AVAREZXA - Dar espago para o8
outnos passarem quando nio se
Al com mnta pressa & mro. O
malscomum ¢ segurar o rinsito
e levantar o dedinho maleriado
par respondin ao festival de b
zinns. Alguns esquecem que &
pistada direita ¢ para quem estd
com ks pee r'np:ue]l:.un

ninguém msen I seet & Jemn o
mum nas reas de Salvador, ndo
fmporta se vocd estd numatrans-
versal ou rotatdria. Esevocd vem
pela Paralelaa 80 km/h e um su-
jelto entear na pista, & sua frente,
a 30 km/h, dé-lhe pisarno frelo ¢
torcer para que todo mundo que
vism atrds também o faga.

Wi Gatine & parmainta e & TARDD

Elmo F % concorda que,
em Salvador, “a tendéncla € bal-
war nossa velocidade médiacada
vz maks nos horirios de pico”,
mias adverte que ndlo se deve ge-
neralizar. “Cada via tem uma ca-
mcteristica difenente’, diz. (LT.)

ril aberto dis 8h30 pelo coml do
drgho. A partir das 10h30, hoverd
uma apresentacio teatral qui
traz como tema "Amor no volan
e Brindes serdin distribuido:
paraos participantes noencerm-
mentodo evento. (LT.)

O portal A TARDE Online perguntou sos seus leltores.

Qull do prindpd pmhlulu do |rknlla do Slludoﬂ'
3t T e Dhrgursou 208 S iy
19,51
Aumento do -
rUmerc o8
weiculcs na rua
23,09
Falta de
planejamento
et e
» 4.443 ji votaram
até 20h de ontem
Avotacho contra
AL AT 4TS

| Sepultamentos |

CAMPO SANTO

Jorge Augusto Batista - Falecou
no Hospital Geral do Estado, 17
ancs, natural de Guaruthos,
cidade do interior de 530 Pauta,
Helenita Leal Noguelra - Falsceu
o Hospital Agenor Paiva, 53
anos, naturzl de Muritba, cdade
da interlor da Bahia,

Denke Silva Santos Alves -
Falecew no Hospital Santa lzabel,
85 anos, natural de Amargass,
cidade do interior da Bahia
‘Genllsan Barhosa de Oliveira -
Faleceu em residéneia, 25 anos,
natural ce Salvador.

Jaime Evangelists - Faleceu no 5°
Centro de Sadde, B8 anos, natural
de Salvador,

José Carlos dos Santos - Faleceu
no 5* Centro de Sadde, 65 anos,
natural de Salvador

Olindina Gonzaga de Matos
Faleceu no Hospital Santa izabel,
19 ancs, natural de Saivador,

QUINTA DOS LAZAROS
Valeriana Barbosa Ferreira -
Faleceu am residéncia, 59 anos,
natural de Catu, cidade do
interios da Bahia.

Marla Terezs Ludano de Oliveira

- Faleceu no Hospital Jobo
Batista, 52 anos, soltelra, natural
de Caty, cdade do interior da
Bahia.

Francisco Silvestre da Sihva Lima -
Faleceu no Howital Roberte
Santos, solteiro, vigilante, natural
de Tanguinho, ddade do interior
da Bahia;

Aménio Alves do Sacramenta -
Faleceu no Hospital Santo
Antdnio, 77 anes, solteiro.
natural de Salvador

Renailson Ribeiro dos Santos -
Faleceu no Hospital Eladio
Lasserre, 48 anos, natural e

Munda Novo, cidade do interlor
da Bahia.

Valdenislo de Jesus de Souza -
Faleceu em residéncia, 68 anos,
saltelro, aposentade, natural de
Catu, chdande do imerion da Bahia,

MISSA DE SETIMO DIA
TEREZINHA RODRIGUES DUAILIBE

A famiia do Terazinha, comunica 08 parenies e amigos a Missa de 7™
da i Igroia

Cledivaldo de Almeida Santos da Vitdria, (Largo da Vitbria) A do
Filho - Faleceu em residéncia, 18 eaiinho ke

anos, solteiro, natural de

Sabvator.

Manoel Patrocinio dos Santos -

Faleceu no Hospital Roberto
Santes, 93 anos, casads,
apasentado, natural de 5anta
Terazinha, cidade do interior ca
Bahia,
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RBANISMO | Anunciada pelo prefeito em campanha;
npliacao de ciclovias ndo tem prewsao de se tornar real

Ciclistasnao |
[ém estrutura

para trafegar

DRGE BAITO
oSgnoosare com i

amessa de campanha do pre-
to Jodo Henrlque, o invest-
o no transpome ciclovidrio
dlvador caminha a passos

talhados, como o georneferen-
claments das dreas, cujo crono-
grama nbo foi definido,

Nau Banocd, serlausadoocan-

“Nio precisn de drenpgem,
porexenplo, O custo-bene
mmmhomidhnenwnn"

Vendedor ambulante Lulz
Rodrigues depende da ‘bike’

16 kim. O dols proferos existen.
tes nia contemplam a Integre-
oo das bikes no sistema piblico,
tendéncla em cldades suropelas

winpliagin da rede, fnicka-
u em meados de 2007, estio
e d &

T previsio de execuco e sem
finigio de custo,
O projetos estdo sendo ela-
rados pela Fundagio Mdrio
al Perrelra, ligada & Secretaria
anbeipal de Desenvolvimento
bano, Habltagio e Melo Am-
-nll.'lbﬂlhnml Segundos pre-
fi Ao, Vilma Lige.

n!unaui‘mdcﬁniﬁaqmtmsr
investido: "Alnda sio antepro-
05, estio em fase de estudos
himinares”,

Em 12 de outubio do ano pas-
io, Joko Henrigue anunciou
4 Superiniendincia de Triln-
oo Transporte, a Transalvador
aova autanguia municipal res-
nsdvel pelo trinsiio ¢ trans
rie di capital, que resultou da
40 da SET e da STP - iria prio-
ar o fuxo de bicichetas.

Atéio momenta, na Transalvas
r~em fuse de frensicho desde
a cringio, em 19 de fanein -, 0
wsporte ciclovidrio & assunto
arto. () A TARDE procurou o

perintendente, Emani Ouico,

iiretor-executivo de Trnspor-
Matheus Mounl ¢ o secnetirio
unicipal de Transporte e In-
estrumira, Almir Melo, para fa-
m sabre os planos pasa os bic
et A Divetoria de Trlnsito,
1 exguivale & antigs SET, aioda
o tern i ttular, pongui o pre-
1o NA0 NOMEo O grstor.

Orrico nito conceden entne-
ita, avisando por assessoncs
¢ estava organizando o opera-
anal do novo Argho = processa
1 50 teve infcio na dltima se-
. Matheus Moura afirmon
12, por nio ser fransporte pd-
ico coletive, a bicicletaniio era
suniodasuaalcada, masdodi-
tor de Trinsito, que informot
e & prefeituna pretende am-
lar a rede cicloviiria em 11,6
0 “em direa do municipio’, Nio
rum Informados os trechos. Al
Ir Meho, via assessoria de fm-
ensa, disse que o8 projeios es-
vam u cargo da Sedham.

A fundagho pretende cons-
Alrclelovias hia Av. Paralela e na
+ Bonoch, Canforme o subge-
nte dé projetos urbanisteos,
ilio Pradp, purs torner os ente-
oje1os am projetns executivos
ltam procedimentos mais de-

L) (3 AT G T

tina Aragén: “Nimeros
‘3o subnotificados™

voucos ourhtmmos

ATENCAO

Motorista
respeite
o ciclista

Ciclofaixa

teim cantral por onde passa o ASSOCIAGAO-Umapaoliticapt- ¢ latinas, inclusive brasileirs.
elevado do an:m para 4 km de  blica voltada par a biciclelaco- — Em 530 Paulo, o metrd tem im
clclovias 24a3mdel, nwnwh:de ¥ Croivin-  vagh EAPAGO Prara of Lstd-
), toda 5il0 da via. Na Pa- o fac. rios T 0
ralela, 4 pista de 2 km setia am- Biclcleteiros da Bahin ( A proposta da prefeitura é -
pliaca em mais 10 km, até 2 Ré-  que desde sua cringdo, hi dez  mida ante projecdes de cidades
tula do © 0 Hospital  anos, luta pela nmpliagio dare-  come Sdo Paulo, pretende
Sarah. Nas duas avenidas, a pro-  de. O presidente. Gilson Cinba,  Implantar 800 km até 2018, e o
posta inclul, além de ciclovias, a  lembru de projetos que chega-  Rio. que quer constiuir malhi
i 1 bicicle-  ram a sar enviid, hlml@ pm:l I'r;:anrto
tdrios, de gindsti nmriiidc"' | - Alegre, estio st ciclovins
3, pistade patinag ", v cringho d %mlﬂéhnd«m
skate, moldes do que fol feito na :lcimil Hpndn PMintd o ém— e avenidas. Em Belo Horlzonte,
Av. Centendrlo, Segundo Tidlio pnmnun:u salu do discutem-se projelos pam seds
Prado, n Ll mulm clclovias, que dobrariio a rede,
¢ RS 28,5 milh dxs mmams redes do Pals, com chegando a 80 km de plstas.

TR

MOB! A TARDE Receba informagoes |
sobre 48 condigdes do transio {pringipas
vias) em seu celular Erwie um SMS com o
Tete AT TRANS para 46591

Usuario corre riscos, seja no
esporte, lazer ou trabalho

A bicicletn é melo de vida par
Leomnes Silva, 30 anos, Vice-can-
pedo baiana de clelismo om
2008, o atleta considera nelclovia
daora”pequena e estreit Jd me
acidentel tmas duas wees”. Sihva
também pede malor consclentl-

dosmotoristas, sobretudo
de dnibus, que, segundo Gilson
Cunhi da G} i

Associagiia -
cleteiros da Bahia (ASEB), 580 05
malorescausadores deacidentes
envolvendo ciclistas.

Cunha critica a adocho dos
paralelepipedos no Jardim doy
Namorados (Pliuba), para sepa-
war o asfalio da ciclovia: *Sa um
clclistacal ali e baie o cabega no
bloco, pode ser fatal”, E questlo
na a ciclofixa da Alameda da
Praia, em Stella Maris: *Por que

O atieta Leones Silva reclama
diclovia

de estreita na orda

mam otrvidos por A TARDE recla
maram da estrtira clclovidriad
cidade e defenderam a bicicley
como ko de trnsporte integry
dn a0 sistemna padblico: 14 esty
mos atmsidos. Uma ciclovin en

hairros prdcdmaos, serfa ideal] |

niio fizeram um passeio, que era toda a orle poderia interlignr o
vidvel e mais seguro?”
Cedo, #5541 sua  opinou

muagrela e vol teinar, sejs nes
avenidas Magalhfies Neto ou Pa-
rabeta, ouainda no Centro Admi-
nistrativo da Balia (CABI. Mas
ndio é o dnico: durante o dia in-
telro, o entregivdor de sidygndos ¢
quentinhas’ Luls Pavla Rodr

gues, 46, pedata do Vale das Pe-
drinhas até a Garibaldl para dar
conta dag dag. Aos pri-

LABIITA - No caso do vendedtnr
de tanches josé da Silva, 47, moy-
rador da Boca do Rio, cicloviasTii-
gando aorla i regido do Iguatenn)
Idam trazer mals seguranca alg
seu itinerdrioditirio: *Venho pebia
Paralela, € mais perigoso, masie
mals ripldo’, José trabalha ha 21
blch r 1od

melros ralos da manhi, o profes-
sor de fHosofia Washingion Cer-
queirn, 46, d4 suas pedaladas na
orlks parm manter a (orma sica.
Atlera profissional, trabalho-
dor e ciclist amador 530 ox trés
principals perfis de quem usa bi-
cichriaem Salvador, Todos gue fo-

la para sobreviver.

A magrela €, 80 mesmo 1em-
po, melo de transporte ¢ insuy.
mento de trabatho. Na mesmasl.
tungho encontra-se Luls Rodri.
gues. que, coma entrega dos sal.
gados, levados na garupa.
par mbs RS 500, (G.B.)

Acidentes mataram 16 pessoas na éapital em 2008

Enguanto a caplal bainna nfo ¢
equipada com umn’ estrutura
adequacda de transporte ciclovid-
o, cerca de 10 mil usudrios de
bicicletada cidade - segundo es-

presenton 5, 7% das mortes ooor-
ridas no rinsito em Salvador
(243}, O ndmero total de aciden-
tes também subiu no mesmo pe-
riodo. Um incrementn de 18,5%,

timativa da Assoclagio dos Bici
cleteiros da Bahia (ASBH) - cor-
rem riscos dideios ao pedalar pe-
l2s ruas e avenidas soteropolita-
mls. No am:: passadp, 364 ariclen-

foram

liando de 307 pam 364,

Entre 0s acidentes fatls de
2008, chama atengda a frequén-
cia com que eles ac

SUBNOTIFICAGAD - Para a es-
peclalisin em engenharia de trd-
Trgo Cristina Aragdn, as estatisti-
cis estio "certamente subnotifi

cadns”. Ela observa que os acl-
dentes nio-fatnis nem sempre
slo reglstradns. Além disso, aler-
I para as divergéncias entre os
dados do D Nacio-

em miﬂzlp{llmlpdls. degran-
de

pela antign SET, sendo que 16
pessoas p

de veiculos.
Das ls ‘martes notficadas com

il de’ I'\'ﬁns!roemdnd,gﬂﬂmu
nicipal de trinsita, que podem
Indicar imprecisio. “Em 2007, o

Gnunmmwlmupuqumna\lv
mentn, de duas mortes, em rela-
o a 2007, quamdo rmm iMos
acid -

pela
sele (54%) ocorreram nas svenl-
das Professor Pinto de Aguiar,
\IMoich.(um Antdnio Car-

e s, poren e

Aracaji
520 mi haohanmes

Oetivio Manga
banw Sio Hafael Todos o dhi-
tos resultaram de colistes com
velculos automotones,

Denatran regh TIOVE mortes,
enquanto a SET, 14. Provade que
0 dados niio condizem com =
realidade’, afirma.

Cristina Aragdn atribul & alia
welocidade dos automdveis den
tro dacidnde o risco de acldentes
com bicicletas. "E precise mudar
estn cultura centrada no camo,
Na Europa, ji seadota dentrodos
centros urbanos a velocidasde-li-

Ty Hio de Janero
& il B Fattantey

364

acidentes com ciciistas
foram registrados no ano
| passado no trinsito da
capital, contra 307 em
| 2007 (alta de 18,5%)

16

ciclistas perderam a vida
pedalando por ruas ¢
avenidas de Salvador, dois
& mais que em 2007,

R |

mite de 50 km. Os indices deacl-
dentes com bicicleta 14 3o bal.
xixsimos”. rossalta.

A bickcleta & integrady m}xb
tema piblico de transporte em
patses como Dinamarca, Sudcla,
Holanda e em vias de integragiio
na Coldmbia e Argentina. Nesses
pafees, adotam- e ou jd se preve:
em bickcletdrios e frota de bicl-
cletas piblicos. Para a consulto-
2, énecessdrio integrara bicicle-
1a a0 sistema de transporte pil-
blico, o que significa, Por exeim-
pho. interigs-in so transporte ro-
dovidrio (com espago pars ax bi-
cicketas dentro dos dnibus, bicj-
cletitios nas estagtes de trans
bordo e vias exclusivas dos dnl-
bus também voltadas para us
magrelas), como tmbém para o
transparte vertical (espago para
s bicicketas nos planos incling-
dos). “F complementar, Mas, pa-
 tudo isso, no entanto, é preciso
vontade polilica, de




Livros Gratis

( http://www.livrosgratis.com.br )

Milhares de Livros para Download:

Baixar livros de Administracao

Baixar livros de Agronomia

Baixar livros de Arquitetura

Baixar livros de Artes

Baixar livros de Astronomia

Baixar livros de Biologia Geral

Baixar livros de Ciéncia da Computacao
Baixar livros de Ciéncia da Informacéo
Baixar livros de Ciéncia Politica

Baixar livros de Ciéncias da Saude
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