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“Salvador, como todas as cidades, tem um corpo e tem uma
alma. O corpo é mais vulneravel as exigéncias dos sucessivos
novos tempos, jungido aos imperativos das relacdes
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 contemporéaneas.

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

Milton Santos



RESUMO

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

Politécnica, Universidade Federal da Bahia, Salvador, 2009.

A mobilidade urbana sustentavel, que incorpora os principios de sustentabilidade
econOmica, 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 geracdes.
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 situacdo fatica de Salvador, o que possibilitara a resolucdo de problemas e a
formulacdo 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 revisdo bibliografica, que compreende pesquisa
sobre aspectos de transporte e 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 &reas 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 &reas de Salvador, porém a falta de dados é um

entrave para a utilizacéo 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. INTRODUCAO

Nesta etapa é feita uma breve caracterizacdo do problema, que diz respeito ao
padrdo de mobilidade urbana a que estdo submetidas as grandes e médias
cidades brasileiras e em particular Salvador, assim como a justificativa, 0s

objetivos e como esta estruturado este trabalho.

1.1 CARACTERIZACAO DO PROBLEMA

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

paises em desenvolvimento.

Nas ultimas décadas o Brasil tem sofrido uma mudanca significativa no perfil da
populacdo 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 padrdo de urbanizagédo de expanséo horizontal,
“gerando extensos assentamentos humanos, onde prevalecem a precariedade

das condigdes de vida e a degradag&o ambiental” (Xavier, 2006).

Esse modelo, associado a politicas setoriais pouco integradas e néo
participativas, a caréncia de estudos e planos especificos e a inadequacao 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

excluséo social, interferindo sobremaneira na qualidade de vida dos citadinos.

Na maioria das grandes cidades brasileiras, esse crescimento desordenado
veio acompanhado de inadequacdo 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

por sua flexibilidade e, com o passar do tempo, facilidade de aquisi¢éo,
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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 dispersdo dos pélos geradores de
viagens — PGVs, definidos como locais ou instala¢cbes 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 condigdo 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 econdmico implica em maiores niveis de congestionamento devido
ao aumento da frota e da circulagdo de veiculos. Ao mesmo tempo, a
populagéo de baixa renda estd sendo privada do acesso ao transporte publico,
devido & 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

1Em 1990 eram pouco mais de 18 milhSes de veiculos no pais. Em 2003, esse niUmero passou
para cerca de 37 milhdes, com um crescimento de mais de 100%. O Nordeste possui 4,5
milhdes e 150% de expansao de frota (Denatran, 2005)
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a todos pela rapida degradacdo da qualidade de vida nas grandes e médias

cidades brasileiras.

Salvador € uma cidade onde percebe-se grave desequilibrio social e com
parcela significativa da populagdo sem a devida apropriacdo dos espagos
publicos, revelados especialmente por uma dissociagdo entre a urbes (forma
espacial e arquitetdnica da cidade) e a civitas (relagbes humanas e politicas
qgue nela se geram). No setor de transportes a cidade, também, enfrenta
dificuldades, explicitadas, em boa parte, na gestdo da mobilidade a que estéo
sujeitos os que aqui vivem, especialmente pela falta de instrumentos para

avaliacdo e monitoramento desta mobilidade.

1.2 JUSTIFICATIVA DO TRABALHO

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

problematica do setor e auxiliar na sua gestao.

Para o IBGE (2002) indicadores séo ferramentas constituidas por uma ou mais
variaveis que, associadas através 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 h&
muito vem sendo utilizados pelos gestores e técnicos das areas de
planejamento e transporte, tendem a enfocar somente a eficiéncia econdmica

dos sistemas de transportes e apresentam caracteristicas de serem isolados e
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setoriais, com visdo de curto prazo, sem preocupacgdo com geragdes futuras,
deixando em segundo plano outras questdes fundamentais para a
sustentabilidade, como preocupac¢des ambientais, maior equilibrio da diviséo
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
0 padrdo de qualidade da mobilidade no ambiente urbano e possibilitar uma
avaliacdo do nivel de sustentabilidade a que est4 submetida a populagéo ali

residente.

Diversos estudos tém sido realizados voltados para a formulagdo de
indicadores de mobilidade urbana sustentavel, dentre eles destacamos o
trabalho realizado pela professora Véania Campos, denominado: Mobilidade
Sustentavel: Relacionando Transporte e Uso do Solo, onde a autora propde um
conjunto de indicadores, a partir de vasta revisédo bibliogréfica, utilizaveis para

monitorar o padréo da mobilidade local.

Portanto a utilizacdo de determinados indicadores em dada é&rea deve
compreender, de forma ampliada, os aspectos e dimensdes caracteristicas da
realidade espaco-social estudada, levando-se em consideracdo 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 situagdo fatica da cidade de Salvador, do ponto de vista da
mobilidade urbana, especialmente no que tange a busca de indicadores de
relevancia para formagdo 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

sobre as condicbes de mobilidade em Salvador aos 6rgdos publicos e a

sociedade civil, fortalecendo a nogdo de direitos e deveres relativos a
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mobilidade e instigando a pesquisa, a resolucéo dos problemas e a formulagéo

de politicas por parte do Poder Pablico 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 gestéo 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 est4 dividido em oito capitulos. Neste primeiro capitulo
apresenta-se a introdugéo, onde ha uma breve caracterizacdo do problema, a
justificativa para a execugdo deste trabalho, a descricdo dos objetivos
principais deste trabalho e este relato de como o trabalho esta estruturado. No
capitulo seguinte sdo apresentadas abordagens sobre o0s conceitos e

referenciais sobre a cidade e sua relagdo dialética com o transporte urbano. No
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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 dindmica urbana. O capitulo quatro
trata do tema Indicadores e como este instrumento de avaliagdo pode ser
usado no ambiente urbano para auxiliar na gestdo da qualidade ambiental e da
mobilidade. O quinto capitulo traz uma caracterizacdo socioespacial do
ambiente de estudo, a cidade de Salvador, faz-se um breve histérico da gestéo
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 metodologica com o0s
indicadores selecionados, a validagdo 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 os resultados da aplicagdo do conjunto de indicadores nas
poligonais selecionadas, com a percepgéo de sua aplicabilidade em Salvador.
No oitavo e Ultimo capitulo é feita uma analise geral do trabalho executado e

sdo apresentadas sugestdes a trabalhos futuros e & municipalidade.
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2. A CIDADE E O TRANSPORTE

2.1 CONSIDERACOES GERAIS

Segundo Singer (1978, p.137), a cidade € um aglomerado humano, um
conjunto de pessoas vivendo préximas umas das outras, uma grande
populagdo ocupando um pequeno territorio. Determinadas atividades
econbmicas exigem a cooperagdo de um elevado nimero de pessoas que
precisam viver proximas umas das outras para poderem desempenhé-las, a
exemplo da industria de transformagdo. A aglomeracdo industrial e o
consequente surgimento e expansdo dos nucleos urbanos € explicado pela

necessidade de economizar custos de transporte.

Para Lojkine (1981) as formas de urbanizagdo sao formas da diviséo social e
territorial do trabalho. A urbanizagdo é um dos elementos chave das relagbes
de producdo. No entanto, Marx teria deixado escapar a andlise da revolugéo
urbana nas relagdes capitalistas de producgéo, apesar de ter apontado para a
importancia da transformacdo dos meios de comunicagéo e transporte para a
revolugdo 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 aglomeracdo do
conjunto de meios de reprodugdo do capital e da for¢ca de trabalho, como

condi¢ao determinante para o desenvolvimento econdmico:

...a aglomeracéo da populacdo, dos instrumentos de producédo, do lazer e
das necessidades - ou seja, a cidade — ndo sao absolutamente fenbmenos
autbnomos as leis do desenvolvimento, totalmente distintos das leis da
acumulacéo capitalista: ndo se pode dissocia-la da tendéncia do capital a
aumentar a produtividade do trabalho, na medida em que socializa as
condi¢gBes gerais da producdo, onde a urbanizacdo figura como elemento
essencial (...) A urbanizacdo 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 introdugdo das
ferrovias propiciou ao longo de suas linhas e estagbes a consolidagdo 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 territério submetido a
urbanizacgdo foi ampliado, aumentando, assim, o raio de recrutamento da mao
de obra pelos empresérios. A partir do inicio do século XX, o Estado vem
intervindo de forma cada vez mais decisiva na provisdo de condi¢des fisicas de
producéo e reproducgéo, intervengdo essa, ligada a um contexto de mudancgas
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-o0s assim como forga 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 associagdes de ajuda

mutua, para garantirem melhores condi¢fes de vida.

A partir dos anos 1930, no Brasil, o Estado comecou a intervir de forma
massiva no processo, através da provisdo de servi¢cos publicos como as redes

de &gua, luz, esgoto e transporte publico.

Surgiram novas distribuicdes das populagbes no espag¢o urbano. A producéo
da cidade se mercantilizou, movimentando grandes massas de capital para a
sua construgéo e apropriagdo, enquanto ao Estado coube prover o capital das
condigdes necessarias a reproducdo da forca de trabalho necesséria a cadeia

produtiva (industria, ao comércio e aos servicos).

2.2 O TRANSPORTE URBANO

Com a exclusdo dos segmentos populares para regibes cada vez mais

distantes ou para areas de dificil ou precaria utilizacdo, foram criados servi¢cos
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publicos de transporte cada vez mais extensos e complexos, para deslocar a

méao de obra para os locais de produgéo.

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 populagdo. No entanto, o transporte urbano, hoje, passa por uma grande
crise. Congestionamentos cronicos, queda da mobilidade e da acessibilidade,
degradacédo das condi¢cdes ambientais e altos indices de acidentes de transito
j& 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
distribuic6es de renda entre os paises em desenvolvimento. Desde a década
de 1950, quando o pais optou por uma politica de transporte rodoviério, com a
consequente desvalorizagé@o 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 consequéncias sociais e econémicas.

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

crescimento e urbanizagéo da populagéo brasileira.

Poucos séo os investimentos destinados a ampliacdo das redes de Metrds e
Ferrovias urbanas. A crescente motorizacdo dos deslocamentos das familias
brasileiras, cada vez mais avidas por possuir o seu proprio automovel, somado
a queda de qualidade nos servigos 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 implicagbes graves para a eficiéncia e a qualidade de vida

Y

nas cidades e constitui uma ameaga a sobrevivéncia do transporte puablico
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regular e integrado. Em outros paises, da América Latina, a
desregulamentagdo total ou parcial do transporte levou ao aumento
descontrolado da oferta nos servicos rentaveis, a desativagdo dos servigcos
deficitarios e a progressiva queda na qualidade do servico prestado

(confiabilidade, seguranga e manutengao).

No entanto, € preciso perceber que o sistema de circulacdo é também uma
expressdo de relagdes sociais desiguais na sociedade contemporanea. Na
propria producéo do espaco da cidade, a busca pela maximizacdo de lucros,
leva a formacgéo de vazios urbanos especulativos; concentra os investimentos
urbanos em determinadas &reas, em detrimento do todo. Esse modelo de
desenvolvimento urbano resulta em acessibilidade para alguns e excluséo para
a grande maioria, num padrédo que combina segregagéo e integracédo social,
refletido na formacdo 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 0 meio
para o exercicio do direito basico de ir e vir. A maioria da populagéo 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 urbanizagdo acelerada pela qual o Brasil passou nas ultimas
décadas, as cidades foram “inchadas”, passando a concentrar mais de 80 % da
populagdo do pais. As demandas crescentes de servigos e infra-estrutura ndo
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 o aumento do volume de deslocamento das pessoas ocasionado pela
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implantag@o de grandes poélos geradores de trafego como shoppings, areas de
lazer e esportes, etc. Além disso, o transporte publico coletivo ndo € 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 espago urbano dos pedestres
chegando até a um direcionamento da forma, estética e tamanho das cidades.
Com isso, 0 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
econdmicos. Pretende com isso politizar as andlises de transporte e transito
para que se possa compreender os fenbmenos ligados aos deslocamentos
humanos e, desse modo, identificar propostas e agbes que possam alterar as
suas condi¢des predominantes. Essa proposta tende a conciliar engenharia e
sociologia e ndo é facil de ser operacionalizada, j& que a sociologia ndo tem se
preocupado com o estudo das relagcdes entre transporte e o valor da vida
humana, e os engenheiros véem o0s assuntos de transito e transporte como

essencialmente técnicos.

Um enfoque sociol6gico dos transportes distingue-se tanto do enfoque técnico

quanto do social. O primeiro refere-se a célculos gerais sobre quantidades e

Y

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 sociol6gico, ao contrario, complementa as analises
numeéricas simples com a andlise dos padrées de viagem em
funcdo de condicdes sociais, politicas, econbmicas e
institucionais que condicionam as decisdes das pessoas e
entidades envolvidas. Ele pressupde a analise da distribuicdo do
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poder na sociedade e do seu impacto tanto nas decises 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
automovel 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
preocupagdo girava em torno do congestionamento relacionado ao crescimento
rapido das cidades e das frotas de automoveis. Varios estudos sobre o impacto
do automovel na sociedade foram feitos nos EUA. Depois do momento de
admiracdo pelo impacto inicial do automoével, os estudos passaram a indagar
sobre os seus efeitos negativos, combinando a analise da suburbaniz¢do nos
EUA com a avaliagdo das condigcbes dos setores sociais sem acesso ao
automovel, levantando problemas novos relacionados aos pedestres e as

condigdes do transporte publico.

Desse modo, na década de 1970, a andlise dos padrbes de viagem foi
reavaliada a partir da diferenciagdo entre a demanda captada pelo uso dos
sistemas de transportes e as necessidades efetivas de deslocamento além de
passar a considerar a influéncia das limitagdes 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
reavaliagdo 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
questionamento do impacto do automovel e da reavaliagdo das politicas de
transporte. A partir dai surgiram dois movimentos: um de carater reformista,
criticava o abuso do automoével, mas considerava-o inevitavel, sugerindo uma
reorganizagdo do espago 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 acumulagéo 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 adogcdo de enfoques sociolégicos 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. S6 no final da
década de 1970 as contribuicdes das Ciéncias Sociais seriam incorporadas.
Mesmo assim, a incorporacdo de elementos sociais e politicos as andlises
urbanas concentrou-se nos temas da habitagdo e educagdo. Em relagdo ao
problema do transporte, continua havendo uma predominancia do aspecto

técnico ou tecnolégico.

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 duragdo), mobilidade residencial na cidade (ciclos da vida

familiar; condicionantes sociais e econdmicos); mobilidade diéria.

A sociologia do transporte se insere no programa mais amplo de uma
sociologia do espago, o espago produzido pelo homem, elemento das forgas
produtivas, numa andlise sociolégica que busca conciliar a anlise dos
processos de produgdo e reproducdo com as formas especificas do uso do
espaco de circulacdo (VASCONCELLOS, 1998). A analise sociologica da
circulagcdo debrucga-se sobre a oferta, a operacdo e 0 uso das estruturas e
meios de circulacdo, frente as necessidades de producdo e reproducéo.
Distingue entre os meios de circulagdo (corpo humano e veiculos) e a estrutura
da circulacdo (vias, calcadas, terminais). Fatores sociais, econdmicos e
politicos e culturais influenciam a oferta, a operacdo e o uso desses sistemas

organizados pelo Estado.
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Um primeiro objetivo para a sociologia da circulacdo seria a andlise dos
padrdes de viagem. S8o 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 espago; como grupos e
classes sociais diferentes usam a cidade; quais as condi¢gdes relativas de
equidade, seguranga, conforto, eficiéncia e custo verificadas nos
deslocamentos, além de levar-se em conta a analise das contradicbes entre a
l6gica interna do sistema de transito e as condi¢des histéricas dos meios de

transporte através dos quais deve realizar-se.

Assim, a analise da Sociologia da Circulagdo ird avaliar questdes como:
padrbes de viagem, condigdes de transporte e caréncias, movimentos sociais e
problemas, processo decisorio e os impactos das politicas (eficiéncia,

equidade, efetividade).

Segundo Vasconcelos (1998), o espaco de circulagdo é o mediador entre 0os
espacos de producdo e reproducdo. Distingue, para fins de andlise, as
estruturas de producdo, circulagdo e reproducdo. A primeira é 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 reproducéo
biolbgica, 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 circulagdo é a parte do ambiente construido “que permite a
circulagéo fisica de pessoas e mercadorias em vias publicas, a exemplo das
calcadas, vias férreas e terminais de passageiros e cargas” (lbid.,p.24). O
sistema de circulagdo é a resultante da combinacdo entre a estrutura e os
meios de circulagdo. Combinando o sistema de circulacdo com o ambiente

construido, obtemos o ambiente de circulagdo. Quando consideramos a
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separacdo fisica existente entre os locais de moradia, trabalho e realizacdo das

atividades necessarias a reproducdo. E a mobilizagdo que possibilita a

existéncia de troca da forga de trabalho no mercado:

Historicamente, a provisdo dos meios de transporte foi sendo
paulatinamente transferida do empregador para o Estado, a
medida que n&o mais interessou ao capital (...) No caso de
Sao Paulo, por exemplo, a construcdo de moradias junto as
fabricas pelos empregadores garantia a residéncia e o
transporte a pé dos trabalhadores no inicio da industrializacao.
A medida que aumentaram o numero de trabalhadores
necessarios e 0 custo de construcdo das habitacdes, os
empregadores foram transferindo estes encargos para o
Estado e para os trabalhadores (...) (VASCONCELLOS, 1998,
p.25).

Existe uma contradigcdo basica na qual a mobilizacdo da for¢ca de trabalho esta
imersa. O planejamento de transporte deveria proporcionar uma ampla
mobilizacdo da for¢a de trabalho. Mas a l6gica da ocupagéo do espag¢o, como
reflexo da divisdo social do trabalho, promove a segregagédo espacial. A
estrutura da circulagdo é organizada para reduzir os tempos de viagem
necessarios a producdo 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 reproducgéo exige o desempenho de inUmeras necessidades de
consumo que variam de acordo com fatores sociais, culturais, econdmicos e
politicos, além de inUmeras rela¢des sociais. Desse modo, a natureza e o nivel
do consumo, o padréo de deslocamentos ndo sao fixados por fatores
biologicos. 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 econdmicos e fisicos existentes. As
janelas de tempo que intercalam as varias atividades também condicionam as

viagens.

Se o0 processo de reprodugcdo necessita da mobilidade para realizar as
atividades, implicando na disponibilidade de transportes e na ligagdo fisica e

temporal entre os meios de transporte e os destinos desejados, ele é em
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verdade uma combinacdo entre oS meios pessoais, 0 sistema de circulagéo e
os destinos desejados. A mobilidade deve ser entendida no sentido de
acessibilidade, ou seja, mobilidade para satisfacdo das necessidades,
facilidade de alcancar os destinos desejados. Ela refere-se ao modo como
individuo utiliza o espago da cidade e permite analisar a estratégia familiar de
deslocamentos conjuntos que complementa a individual, permitindo avaliar
como as diferengas sociais, politicas e econdmicas entre classes e grupos

sociais influenciam as condigdes socais de deslocamento.

Para circular, o individuo realiza inUmeras atividades interligadas por uma rede
de tempo e espago, formadas por origens e destinos distribuidos
desigualmente no espaco. Existe uma relagdo positiva clara entre renda e
diversidade de viagens, de modo que as decisdes séo influenciadas por
diversos fatores como a estrutura fisica da cidade, a disposigcéo fisica das
construgdes e &reas 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 sdo obrigatérias (submetidas a limites de tempo mais rigidos), as
discricionérias (cujo limite de tempo é 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 interconexdo dessas viagens pode constituir em si mesma, uma

estratégia de otimizagdo, 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 opc¢do do individuo face as suas
necessidades e possibilidades, enquanto o espago consiste em todos 0s
percursos realizados como tempo gasto. Ambos precisam ser analisados para

compreender 0 processo de reprodugéo.
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Segundo Vasconcelos (1996), no caso de Sao Paulo, a mobilidade e os
orgcamentos de tempo e distancia das familias refletem a maior diversidade das
atividades feitas pelas pessoas. Ela é 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 rédpidas e percorrem espacgos
maiores. Familias de renda mais baixa possuem uma mobilidade mais limitada

€ consomem menos espaco.

Como o espaco criado na sociedade € o espaco da reprodugdo social, o
controle sobre a criagdo do espacgo é o controle sobre a reprodugéo social. No
capitalismo, o Estado ganhou um papel crescente na organizacdo e
manutencgéo producgéo e reproducéo social, a exemplo da provisédo de servigos
publicos de &gua, luz, telefone, esgoto, etc. Torna-se necessério, 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 s&0 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 provisdo pode ser feita pelo Estado, pelo setor
privado, pelo individuo, pela familia ou pela comunidade, sendo que a
participagdo dos mesmos é varidvel no tempo e no espago, 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, j4 que as funcdes de
acumulagédo (investimentos na melhoria da producdo do trabalho e para
rebaixar os seus custos de reprodugdo), e legitimacdo (manutencdo da
harmonia social) s@o contraditérios, uma vez que a legitimacdo 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 simbodlicas
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dos meios de consumo (permitem entender a natureza do produto ou servi¢co
oferecido e sua cobertura espacial e temporal, custos e beneficios,
determinagdes culturais e sociais do consumo), regulamentagdo (normas e
regras técnicas), operagdo (responsaveis pelo funcionamento regular da
estrutura e dos meios de transporte e recursos implicados na realizagéo da
tarefa), exercicio do controle e apropriagdo dos meios de consumo (préaticas
dos usuérios, envolvendo estratégias de otimizag&do do tempo, custo e conforto
e também a avaliagdo da efetividade objetiva — mudancas quantitativas —,
subjetivo — mudancgas 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 sdo formuladas? Como influenciam nos
padrdes de viagem? Essa analise nega a separacdo artificial entre os
processos politico e técnico, procurando evitar a mistificacdo técnica. O
analista busca a reconstrucdo subjetiva, porém consistente, da politica (o 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 dimensfes da analise, ou seja, as areas a
partir das quais a politca é analisada de modo a compor um quadro
compreensivel das caracteristicas centrais da politica. Sdo elas: Institucional
(centros publicos de decisdo), legal, organizacional (recursos humanos,
tecnoldgicos e administrativos), politica (grupos, classes e organiza¢des que
interferem nas decisdes), econdmica (fontes e uso efetivo) e tecnoldgica
(identificando o0s agentes que intervém no processo seus interesses e

recursos). A proxima etapa € a selecdo das variaveis a serem utilizadas para



30

qualificar e quantificar as decisbes e impactos da politica. Por fim, efetua-se
analisando as relacdes entre as dimensdes e as variaveis (VASCONCELOS,
1988).

Ao distinguir entre a substancia e o processo da politica, € preciso: escolher os
periodos de tempo (e os respectivos sub-periodos) que melhor representam as
alteracdes relevantes da politica e analisar os componentes fundamentais da
politica: sua formulagdo (materializacdo da substéncia da politica através de
recomendacgOes e justificativas), sua regulamentacdo (grupos e agentes
referidos como objetos da politica), sua apropriagdo (os reais influenciados, os

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

2.4  TRANSPORTE E EXCLUSAO SOCIAL

No processo de urbanizagdo da cidade contemporanea, que caracteriza-se por
um espraiamento para areas periféricas, a economia e a sociabilidade dos
individuos s&o intrinsecamente relacionados com a velocidade e os custos de
comunicacdo e deslocamento pessoal e de mercadorias no territdrio. A
proporgcdo 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 econdmicos e sociais, resultando no aprofundamento da pobreza e no

crescimento da exclusdo socio-espacial (Lima et. al,2007).

A Agenda 21, em seu sétimo capitulo que trata da promogdo 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 motorizacdo 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, salde,
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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 populac¢Bes 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 situagéo tem se reproduzido, com a
criacdo de regides distantes do nudcleo central e nucleos secundéarios 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 tr&fego e das benfeitorias feitas pelo Poder Publico. No entanto, é
consabido que, cada uma dessas iniciativas estaria vinculada a demandas
especificas atendendo a distintos objetivos e interesses. Pois, “a demanda por
instalagdo de infra-estrutura cresce de maneira assustadora, a medida que a

malha viaria se multiplica rapidamente”. (SOUZA, 2005, p. 86).

A populacdo 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 ocupagédo do solo urbano, aumentando
significativamente as necessidades destas populacdes 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 Inclusédo Social/IPEA, 2003).

Neste mesmo estudo foi verificado que o indice de mobilidade (numero 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 gréafico a seguir é demonstrada a evolucdo histérica da tarifa média
ponderada pelo volume de passageiros equivalentes do sistema de Onibus

urbano, nas capitais brasileiras entre 1994 e 2008.

Capitais Brasileiras - Sistema de Onibus Urbanos
Tarifa Média Ponderada pelo Volume de Passageiros Equivalentes
Jul/1994 - Dez/2008 (Em R$ const. Dez/2008 pelo IGP-DI)
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Grafico 01 - Tarifa média ponderada pelo volume de passageiros equivalentes do
sistema de 6nibus 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 privacdo aos servicos publicos
essenciais e aos direitos sociais basicos desta populacao, estariamos falando
de pobreza, todavia ao considerarmos a segregacdo espacial, ampliamos o
conceito para exclusdo social, incluimos ai, portanto, a discriminacdo, a ndo

equidade e a negagcdo 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 reproducgao 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 Ihes atribui os maiores
tempos de viagem, 0s 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 excluséo social cria a situagéo da
cidade dividida entre a porcdo formal (rica e com infra-estrutura) e a ilegal
(pobre e distante) caracterizada pela baixa oferta de servigos publicos e

auséncia de infraestrutura.

Ha um outro aspecto, ndo menos relevante, relativo a excluséo socio-espacial,
que tem importancia na avaliacdo do espago urbano, que € 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 percepcdo” (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 populagéo 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 proporgéo 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%).

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

18%
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- N B t
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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 conseqiiente alocacdo de novos
equipamentos urbanos e novos pélos 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 distribuicAo 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 deciséo.

Neste espectro Maricato (2000) avalia que a elaboragdo do planejamento
urbano no pais, em sua grande maioria, s&o motivados por interesses politicos
ou pessoais, a servico da especulacdo imobilidria e declara: “os investimentos
muitas vezes ndo estdo diretamente voltados a qualidade de vida da populacéo

ou a promocao de uma cidade mais justa, mas ao interesse do capital”.

Para a SEMOB (2006 b) a localizacdo das atividades no dado territorio € a
“forca motriz dos padrdes espaciais de mobilidade”. H& de fato uma relagcéo de
mutualidade entre o sistema de transporte e a utilizacdo e alocacdo de
infraestrutura, bens e equipamentos no espago urbano de tal modo que as

relagBes e decisfes individuais e coletivas sdo marcadamente simbidticas.

A populacdo urbana, a partir da acessibilidade e mobilidade inerentes ao seu
cotidiano, usa a rede de transporte, motorizado ou n&o, para se inserir na vida
econOmica da cidade, bem como os processos econdmicos dominantes na
cidade se utilizam do sistema de transporte para dinamizar sua relagdes e

potencializar o seus capitais técnico e financeiro, especialmente a partir da
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especulacdo fundidria e normalmente desprezando a possibilidade de
apreenséo do capital social desta populacéo.

O3 efeitos intermedidrios do transporte, [ |
Organizacao da localizagdo das atividades urbanas no territério. E

Organizacao dos fluxos de transporte no territério. E
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Figura 01: A Relacédo 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 ac¢des 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, emissdo de poluentes,
desperdicio de tempo produtivo ou de lazer, aumento de custos operacionais
do sistema de transporte publico e consequiente aumento de tarifas, redugdo da
disponibilidade de espacos publicos para convivéncia social, saturacdo das
vias publicas aumentando, permanentemente, a demanda por mais infra-
estrutura viaria e acidentes, com despesas meédico-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 automoveis 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, 0 que provoca o
consumo de 30 a 40% do que o SUS gasta com internagdes 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
cidaddos um tempo que jamais serd recuperado e que poderia ser utilizado
tanto em acgbes produtivas ou de lazer, produzem uma grande deseconomia
local. Estudo realizado na cidade de S&o Paulo, maior do pais, pela Fundacédo
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 bilhdes com o aumento de gastos de

combustiveis, satde publica e transporte de cargas (FGV, 2008).
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Dessa forma, a adaptacao das cidades para ao uso intensivo do automoével tem
levado a violagdo ndo apenas dos principios econémicos, mas também, das
condi¢cdes ambientais, da qualidade das areas residenciais e de uso coletivo,

bem como a degradacgéo do patrimdnio histérico e arquitetonico.

Em alguns paises, os acidentes de transito constituem a primeira causa de
morte em pessoas entre 15 e 30 anos. O namero de feridos graves é mais de
dez vezes maior e o0 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-traumatico de
um acidente na pessoa vitimada e nas suas relagbes 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 0s 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
namero total de acidentes de transito fatais. A situacdo € pior nos paises em
desenvolvimento, nos quais o numero de acidentes de transito fatais €&

desproporcionalmente elevado (WBCSD, 2001).

Ademais, a incompatibilidade entre o ambiente construido das cidades, o
comportamento dos motoristas, o 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 séo pedestres. (Do Flagelo ao Sonho/Ruaviva, 2002).

No caso de Salvador, apesar da crescente fiscalizagdo, 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 motorizagdo urbana
(TRANSALVADOR, 2009).

Além das consequéncias com este tipo de acidente, h4, ainda, a ocorréncia dos
acidentes com produtos quimicos, que sdo 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 séo fontes importantes de
poluicdo atmosférica local, urbana e regional. As substancias emitidas que
contribuem para esta poluicao incluem o diéxido de enxofre (SO2), o chumbo, o
monoxido de carbono (CO), compostos volateis organicos (CVOs), particulas
de matéria e monoéxido de nitrogénio (NOXx). Estas substancias sdo comumente
chamadas de emissGes 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 séo 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 séo os

principais emissores de monoxido de carbono e hidrocarbonetos (NTU, 2009).

Emissoes de CO2 no Brasil
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Fonte: Inventdrio de emissoes, Ministério da Ciéncia e Tecnologia, 2006.

Grafico 04: Emissdes de CO2 no Brasil
Fonte: Anuario 2008/2009 da NTU
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De acordo com simulagbes 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 usudrio do automoével emite 9 vezes e a
motocicleta 17 vezes mais CO2do que um 6nibus urbano, quando se considera

a poluicédo por passageiro transportado (NTU, 2009).

A NTU ainda acrescenta:

No balanco 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,
sdo responsaveis por apenas 7% das emissdes totais de CO2
no Brasil. Os automoéveis e comerciais leves, com menos de
30% de participacdo na matriz modal contribui com metade
das emiss6es 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 substituicdo do transporte individual pelo
transporte coletivo (NTU, 2009, p 21).

Emissées de CO, no transporte
rodoviario por tipo de veiculo

Comerciais leves
Diesel 10%

Onibus
7%

Veiculos leves
390p

Fonte: Inventdno de emissdes, Ministénio
da Ciéncia e Tecnologia, 2006.

Grafico 05: Emiss6es 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, emissdo de gases de efeito estufa, impactos na terra, na 4gua e no

ecossistema e outros transtornos causados a comunidades.

Os automoveis sdo fontes importantes de poluicdo sonora na maior parte das
cidades. O progresso tecnolégico nos sistemas de motores e exaustdo 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 saldde humana, como
perturbacdo do sono, stress e hipertenséo, 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 reducgéo do ruido de
trafego rodoviéario, ou pelo planejamento e gestdo do uso do solo, ou gestédo de
trafego, como coordenacdo de seméaforos, limitagdo da velocidade de
circulacao, restricdes a circulacao de veiculos pesados, ado¢ao de um plano de
circulagdo, criando passagens desniveladas nos cruzamentos, adotando
caracteristicas geométricas homogéneas, evitando declives acentuados,
utilizando barreiras acusticas naturais, utilizar pisos com caracteristicas de
absorgdo acustica, ou ainda reducdo na fonte, através inclusive de legislagéo
especifica (WBCSD, 2001).

A crescente tendéncia da utilizagdo do transporte motorizado, na sociedade
contemporanea, pode ocasionar outros efeitos nocivos a qualidade de vida
urbana, porém de quantificagdo e valoracdo mais dificeis. Exemplo deste
panorama é 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, esta associada a rejeicdo de
materiais soélidos provenientes da composicdo da estrutura fisica dos
automéveis, como ac¢o, aluminio, vidro, derivados do poliuretano etc., que
quando envelhecem, sdo descartados em sua grande maioria, sem o devido

reaproveitamento ou reciclagem (WBSCD, 2004).

No proximo 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 relagbes

entre as redes e a mobilidade.
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3. ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE URBANAS

3.1 ACESSIBILIDADE

Acessibilidade de modo geral para a ABNT (2004) € a possibilidade e condi¢ao
de alcance, percepcdo e entendimento, para utilizagdo com seguranga e
autonomia de edificagbes, 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 locomog¢&o no
espaco 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 espago e ter acesso a empreendimentos ou atividades.

Lima et.al (2005) em uma analise do sistema de transporte brasileiro, ressalta
que a acessibilidade de uma rede é influenciada por vérios fatores e entre eles
se destacam a existéncia ou nédo de facilidades para as caminhadas, para
chegar até a parada do transporte coletivo e para chegar ao destino final, a
infraestrutura e a organizagdo da malha viaria de cada local. Assim, algumas
cidades podem permitir, naturalmente, redes mais acessiveis ao passo que
outras cidades exigirdo maior esforco dos técnicos em planejamento urbano e
de transporte para garantir a acessibilidade ao maior nimero possivel de

pontos importantes da cidade.
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Meyer apud Lima (2005) afirma que:

a acessibilidade e a mobilidade s&o fungbes urbanas que
colocam em correspondéncia, da maneira mais decisiva,
as duas dimensdes da sociedade contemporanea, que
sdo o0 tempo e o0 espaco.. , na sociedade
contemporanea, 0 espago organiza o tempo e que isto
ndo se trata apenas de um determinismo tecnoldgico e
sim da prépria dindmica da sociedade contemporanea
situada no interior do espago dos fluxos. A realizagéao
dessas duas fungdes urbanas... tem por base pelo menos
trés elementos principais: o sistema viario, 0s 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 temporéaria ou permanente,
que é foco de estudos e legislacdo especifica. Exemplo disto € a criagdo do
Programa Brasil Acessivel — Programa Brasileiro de Acessibilidade Urbana,
gue né&o se limita tho 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 0 espaco publico urbano e desenvolver suas atividades.
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Pessoa com deficiéncia visual com Pessoa com deficiéncia visual Pessoa engessada com Crianca

cdo-guia com bengala de rastreamento muletas

Gravida Pessoa com caminho de bebé
por crianga de colo

Figura 2 : Pessoas com restricdo 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 condi¢cdes de acessibilidade, ja se o

individuo tem condicdo 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 territorio, 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 automével e depois do avido, € que as velocidades e
flexibilidades inerentes a estes modos foram incrementadas numa grande
proporgdo, o que tem significado, desde o século passado a fase &urea 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 etéaria, género,
condi¢gbes socioecondmicas e por caracteristicas culturais inerentes aquela

populacao.

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 é&rea urbana”, traduzindo relagbes
diversas dos individuos com o espaco urbano, com os objetos e meios
empregados para que o deslocamento aconteca e com outros individuos, numa

relagcdo dialética com o desenvolvimento da prépria cidade.

A idéia de mobilidade é centrada nas pessoas que transitam e requer que seja
possibilitada a todos a satisfagcéo individual e coletiva de atingir os destinos
desejados, as necessidades e prazeres cotidianos e tem como principal fungéo
maximizar o fluxo de bens, servigcos, mercadorias, cultura e conhecimentos
entre seus habitantes. Essa funcdo seré diretamente proporcional as condigbes

infraestruturais e de gestdo da mobilidade a que estd 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 econdbmico e para a qualidade de vida; e,
terceiro, pelo seu papel decisivo na inclusdo social e nha
equidade da apropriacdo da cidade e de todos os servicos
urbanos” (SEMOB, 2006 c).

Entéo 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 interacdes 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 populagéo
no mundo desenvolvido. No entanto, a mobilidade pessoal
varia significativamente com a idade, renda e localizacéo.
Muitos dos cidaddos do mundo em desenvolvimento sofrem
com uma mobilidade ruim ou em deterioragdo. O problema
central € que as cidades no mundo em desenvolvimento estao
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 criagcdo 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 secédo
3.4.
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Esta capacidade institucional tem sido discutida nas esferas de governo federal
e a partir de um arcabougo legislativo tem se construido um novo caminho para

0 setor no pais, o que discutiremos na proxima secéo.

3.3 POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA

A Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano — PNDU estabeleceu objetivos
em trés campos estratégicos de acdo, especificamente para a mobilidade
urbana: “a integragdo entre transporte e controle territorial, a reducdo das
deseconomias da circulagcdo e a oferta de transporte publico eficiente e de
qualidade”; para a sustentabilidade ambiental: “o uso equanime do espaco
urbano, a melhoria da qualidade de vida, a melhoria da qualidade do ar e a
sustentabilidade energética”; e para a inclusdo social: “o acesso democratico
a cidade e ao transporte publico e a valorizacdo da acessibilidade universal e
dos deslocamentos de pedestres e ciclistas”. A consecucédo destes objetivos,
por sua vez, é orientada por trés conceitos de aplicagdo pratica: “o
planejamento integrado de transporte e uso do solo, a atualizagéo da regulagéo
e da gestdo do transporte coletivo urbano, a promogdo da circulagdo né&o

motorizada e o uso racional do automével”. (SEMOB, 2006 b).

A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana — SEMOB, 6rgéo
do Ministério das Cidades € a responsavel por formular e implementar a politica
de mobilidade urbana sustentavel em nivel nacional, entendida como a reunido
das politicas de transporte e de circulag@o de pessoas e bens, e integrada com
a politica de desenvolvimento urbano, com a finalidade de proporcionar o
acesso amplo e democratico ao espago urbano, priorizando os modos de

transporte coletivo e os ndo-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 circulagdo séo tratados de forma
fragmentada ou estanque, com foco na circulagdo de veiculos e ndo de

pessoas, integrando-o aos instrumentos de gestdo 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 gestéo € de tal ordem que
o Ministério das Cidades decidiu avangar no que diz respeito & previséo legal
estabelecida pela Lei 10.257, de 10 de julho de 2001 - Estatuto da Cidade e
determinou, através da Resolugdo 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, Macei6 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 orientacdo da politica urbana, integrado ao
Plano Diretor do municipio, da regido metropolitana ou da regido
integrada de desenvolvimento, contendo diretrizes, instrumentos,
acbes e projetos voltados a organizacdo dos espacos de
circulacdo e dos servicos de transito e de transportes publicos,
com objetivo de propiciar condicfes adequadas ao exercicio da
mobilidade da populagcdo e da logistica de circulacdo 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 gestdo 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 dimensofes
socioecondmicas e ambientais;

Il — eqlidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico
coletivo;

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

V - transparéncia e participacdo social no planejamento,
controle e avaliagcdo da politica de mobilidade urbana;

VI — seguranca nos deslocamentos das pessoas e a
incolumidade dos usuarios dos servicgos;

VIl - justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do
uso dos diferentes meios e servicos;

VIl — eqliidade 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 0os temas particulares, que devem estar
presentes no PLANMOB, segundo as caracteristicas geogréaficas de cada

municipio, assim descritas:

Temas Gerais:

¢ Diretrizes e modelo de gestédo publica da politica de mobilidade
urbana;

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

¢ Diretrizes, normas gerais e modelo para a participacdo da
populacdo no planejamento e acompanhamento da gestdo do
transporte;

¢ 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 circulacdo em
condi¢cBes seguras e humanizadas;

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

Temas Particulares:
¢ Classificacao e hierarquizacao do sistema viario;
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Implantacéo e qualificacdo de calcadas e areas de circulacdo a
pe;

Criacao de condicBes adequadas a circulagdo 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;

Organizagéo da circulacéo;

Controle de demanda de trafego urbano;

Regulamentacédo da circulacdo do transporte de carga;

Modelo institucional em regides metropolitanas e areas
conurbadas.

Para a elaboragdo dos Planos Diretores, foram definidas pela PNDU, nove

diretrizes estratégicas para o planejamento da mobilidade, assim definidas:

Diminuir a necessidade de viagens motorizadas, posicionando
melhor 0s equipamentos sociais, descentralizando os servi¢os
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;

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

Repensar a circulacdo de veiculos, priorizando os meios nao
motorizados e de transporte coletivo nos planos e projetos - em
lugar da  histérica predominancia dos automoveis -
considerando que a maioria das pessoas utiliza estes modos
para seus deslocamentos e ndo 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;

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 restricao de
mobilidade, permitindo o acesso dessas pessoas a cidade e
aos servicos urbanos;

Priorizar o transporte coletivo no sistema viario, racionalizando
os 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;

o Estruturar a gestdo local, fortalecendo o papel regulador dos
Orgédos publicos e gestores dos servigcos de transporte publico e
de transito.

H&a, portanto, todo um arcabouco legislativo e de diretrizes que em se
colocando em pratica, proporcionara, paulatinamente, uma nova estruturagdo

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 situagéo de
racionalidade de efeitos praticos desejaveis, tanto para a situagdo presente
quanto futura, conferindo-lhe, especialmente, a partir das uUltimas décadas do
século XX, continuamente, maior importancia no tocante ao planejamento e

formulacdo de politicas publicas ao redor do mundo.

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

urbanas.

Maclaren apud Costa (2003) afirma que as expressbes “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, € considerar a sustentabilidade como um estado desejavel ou um

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

no processo pelo qual a sustentabilidade pode ser alcangada.

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 discussfes e fendmenos

sociais e ambientais, conforme descrito na figura 3.

509 DESENVOLIINENTY SUSTRITAT L

SOCIAL AMBIENTAL

sl
ECONOMICA

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 servicos, bens
e oportunidades existentes; que assegure a seguranca e
combata educacionalmente e com eficacia o genocidio no
transito; que atue com efetividade na melhoria das condic6es
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 producdo; que promova a articulagdo entre os
diferentes segmentos sociais contribuindo para a reducédo da
exclusdo e amplie solidariedade social; que promova a coeséo
geografica, eliminando ou minimizando a formacao 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 (monoxido de carbono, 6xidos de nitrogénio,
compostos organicos volateis, particulados e chumbo) a
niveis tais que ndo possam ser considerados sérios
problemas para a salde publica em qualquer lugar do
mundo.

o Limitar as emissGes de gases de efeito estufa (GEES)
relativas ao transporte a niveis sustentaveis.

e Reduzir significativamente o nidmero mundial o nidmero
mundial de mortes ou ferimentos graves em acidentes
rodoviarios. Esforcos 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.

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

o Preservar e melhorar as oportunidades de mobilidade
disponiveis para a populacéo 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 apropriacdo equitativa do espaco e do tempo na
circulacdo urbana, priorizando os modos de transporte
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coletivo, a pé e de bicicleta, em relacdo 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 servicos de
transporte publico, com apropriagdo social dos ganhos de
produtividade decorrentes.

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

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

f) promove a paz e a cidadania no transito

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

h) preserva, defende e promove, nos projetos e politicas
publicas voltadas ao transporte publico e a circulagcdo urbana,
a qualidade do ambiente natural e construido e o patriménio
histérico, 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 dimensodes

dadas ao termo:

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

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

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

Sustentabilidade econémica: 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 territério 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 contemporanea, especialmente em paises em desenvolvimento, é
eminentemente urbana e para a cidade tem afluido a populac¢do rural numa
grande velocidade, ocasionando um processo de urbanizacdo do territério que
avanca sobre os recursos naturais de forma predatéria, extrativista, sem a
devida urbanidade, incentivando a conquista de mais producdo 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 condi¢bes de vida para a maioria da populagéo, degradagdo 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 (MENDONGCA, 2001).

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

“Vai além dos conceitos de salubridade, salde, seguranca,
bem como das caracteristicas morfolégicas do sitio ou
desenho wurbano. Incorpora, também, o0s 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 anélise devem
ser considerados quando se quer compor um cenario da qualidade ambiental

urbana, conforme apresentado no quadro 1.
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ESPACIAIS BIOLOGICOS SOCIAIS ECONOMICOS
Bem-estar, Saude fisica, sanea- Organizagdo comu- | Oportunidades,
vegetacéo, mento, insolacdo, | nitaria, de classes, Emprego, traba-
espagos abertos, | niveis  de  ruido, | associacOes Iho, negdcios

Tranquilidade

Acessibilidade,
sistema viario,
transporte

Desenho urbano,
elementos
visuais, mono-
tonia, desordem,
informacéo

Referéncias,
orientacao, his-
toéria, marcos

Uso e ocupagéo

do solo,
densidades, con-
flitos de usos,
permeabilidade,

segregacéo

qualidade do ar

Salde mental, stress,
congestionamnetos,
filas, solidao, recla-
magoes

Seguranga,
transito, edificagdes,
marginalidade

Realizacdo pessoal,
amizade, afeto,
reconhecimento

Contatos,
encontros,
privacidade,
solidariedade

Atividades, lazer,
Recreacéo, cultura,
Compras

Realizagdo
profissional,
Mobilidade,
Oportunidades

Acesso e opgoes,
Moradia, trabalho,
Servigos urbanos,
Servicgos sociais,
transporte

Produtividade,
economia, dese-
conomias de aglo-
meracao; transito,
custo de vida; com-
peticéo,
complementariedade

Diversidade
escolhas

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 educacdo, 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 imaginacdo e renovem o espirito;

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

UMA CIDADE ECOLOGICA, que minimize seu impacto
ecolégico, onde a relacdo entre espago 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 espaco 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 0s
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 dindmica.

Esta cidade que favoreca o contato se traduz numa necessidade de interacao,

a

intercambios, trocas, incentivo a relacdo proxima, a possibilidade ampla de ir e vir.
Assim a disposicédo 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 populacbes as oportunidades que a cidade oferece.

As caracteristicas desta relacdo dialética entre redes e mobilidade urbana séao

apresentadas na proxima sec¢ao deste trabalho.

3.5 REDES E MOBILIDADE

A diversidade de fendbmenos, técnicos e sociais processados no ambiente
urbano, assim como suas derivagdes, necessitam de diferentes conceitos para
sua compreensédo. As redes como caracterizagdo de cidades possibilita a
avaliacdo, “pois as informagdes 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 composicdo topolégica das redes ressaltam a

composicao das redes: os grafos, onde um grafo G compreende uma série de
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vértices ou nés V (interseccbes 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 espaco, além de ser

“importantes localizagdes para a construgédo de imagens na paisagem urbana”.

Para MUSSO (2004, p.31)

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

supde-se explicar o funcionamento do sistema.”

EGLER (2007) assim avalia as redes:

[...] como uma inovacdo capaz de criar espacos de interacédo
gue promovam novas praticas de interlocucdo entre Estado e
sociedade. Trata-se do estabelecimento de um novo espaco
institucional, capaz de criar redes de acdo coletiva cujo
objetivo de acéo é a formulacéo de politicas urbanas setoriais
na gestdo democratica da cidade... Compreende-se que as
redes reproduzem as formas de organizacdo que formam e
conformam as demandas originarias do tecido social (EGLER,
2007 pp. 27 , 28).

A autora faz uma analise sobre, o 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 contempordnea nas suas diferentes
dimensbdes” (EGLER, 2007, p. 47). Ela ainda aponta:

“Encontram-se exemplos da utilizacdo 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 distribuicdo de energia elétrica
(CIPOLI, 1993), as redes de telecomunicagbes (HORAK, 1997,
SOUZA(1996) e a propria internet (GRAHAM, 1996;
CASTELLS, 2001). Nas ciéncias humanas o conceito tem sido
usado como uma forma de organizagdo social, urbana,
transacional, econdémico-politica e técnica. No estudo das
organizacdes, por exemplo, 0 conceito aparece associado as
novas formas de estruturacdo e gestdo do trabalho e como
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resultado do questionamento da eficacia das estruturas
hierarquicas no atual cenéario empresarial (CANDIDO; ABREU,
2000). Nas investigacbes de movimentos sociais, as rede
aparecem como elementos complexos que transcendem as
organizacbes empiricamente delimitadas, formadas por
conexdes simbodlicas 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 estd intimamente
atrelado ao estudo do espa¢o urbano e suas reproducdes sociais e técnicas no
territério, combinando-se através de suas propriedades reticulares: conexidade,
conectividade, homogeneidade, isotropia e nodalidade. No caso desse estudo,
pelo carater sistémico e dialético do territorio, as redes de transporte regulam
as relagdes 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 ndo motorizadas,
implantadas em um determinado territério e suas consequentes alteracdes
topoldgicas, proporcionam friccbes que condicionam a mobilidade urbana
presente e futura, com correlagbes espaco-temporal préprias e que interferirq

localmente nas dimensodes da sustentabilidade urbana.

Matriz Sistema / Rede

Sistema Territorial

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

* . relacéo principal

+ : relagdo secundaria

Quadro 2: Matriz Sistema Territorial / Rede
Fonte: Adaptado de “A dialética Rede Territorio” (Dupuy apud Delgado, 2002)
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Ao interpretar a Matriz Sistema / Rede podemos depreender as relagdes
existentes entre suas propriedades:

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

e A rede de transporte contribui para assegurar a coeréncia do
sistema territorial urbano. Esta se expressa na dimensdo
topoldgica através dos indices de conexidade, conectividade
e, secundariamente, na dimensao cinética da rede com as
propriedades de homogeneidade e isotropia, as quais
apresentam, como se distribui a correlacdo espacgo-temporal
no territdrio associado (espag¢o urbano / regional, bacia
operacional, etc);

e A Permanéncia de uma organizacdo e de um conjunto de
relacbes determinado no sistema territorial € fortemente
influenciada pela qualidade da concepcdo das redes de
transporte e de comunicacées;

¢ A Organizacdo do sistema territorial urbano mobiliza todas as
propriedades reticulares, segundo a légica do que se quer
avaliar;

¢ A nodalidade que, com o indice de acessibilidade nodal, nos
permite conhecer os pélos ou as posicées de privilégio no
espaco (ou bacia operacional, segundo seja 0 caso) em
funcdo das ligacdes topoldgicas e cinéticas existentes
(DELGADO, 2002).

O autor, em seu estudo, ainda afirma:

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

A dimenséo topoldgica se configura na necessidade de atender determinada
coeréncia funcional no territério, cobrindo uma diversidade de pontos nodais,
interferindo, em graus variados, no “lugar’, numa logica, essencialmente
conexionista. As redes, pois, progressivamente, “depositam uma camada
‘geoldgica’ suplementar as ‘terras-histéria’ acrescentando uma topologia a

‘topografia’, dando nascimento a um espaco ‘contemporéaneo do tempo real™ (



62

MUSSO apud SANTOS, 2006). Como exemplo pode-se citar as redes técnicas
dispostas no espaco urbano, que configuram e sédo configuradas do e no

territdrio, em processos do exercicio de poder.

Na dimens&o cinética a rede se manifesta na circulagdo de transporte de
matéria, servicos, energia e ou informagfes, com caracterizagdo propria de
fluxos e velocidades respectivas, nos multiplos pontos do espaco. A rede de
transporte coletivo de uma cidade é um bom exemplo para se perceber como
se manifesta a dimensédo cinética das redes, onde as mutacdes da relagdo
espaco/tempo se dao, buscando atender uma eficacia de movimento dos

fluxos.

Portanto, as redes e o territério estabelecem sempre uma relagéo dialética que
envolve o espaco e o tempo. N&o é possivel dissociar estes dois componentes
desta relagdo. Ha uma relag@o sistémica entre estes dois componentes, pois
inerente a vida humana a concretizagdo de relacdes 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 interagdes sociais e de sistemas para a estruturagdo espago-
temporal da vida social, entendida como as reciprocidades de praticas entre os

atores ou coletividades em situagdes de co-presenca ou fora delas.

No préximo capitulo far-se-4 uma discussdo sobre instrumento que possa
permitir a avaliagdo e monitoramento das relagcdes entre a populagdo e o

territdrio do ponto de vista da dimenséo espago-tempo: os indicadores.
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4.1 CONSIDERAGCOES 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 popularizagdo do processo de planejamento, nos

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

informag&o, sendo parametro representativo de um conjunto de dados e

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

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

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

atribuicdo de recursos - suporte de decisbes, ajudando o0s
decisores ou gestores na atribuicdo de fundos, alocacédo de
recursos naturais e determinacao de prioridades;

classificacdo de locais - comparacdo de condicbes em
diferentes locais ou areas geograficas;

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

andlise de tendéncias - aplicacdo a séries de dados para
detectar tendéncias no tempo e no espago;

informacdo ao publico - informacdo ao publico sobre os
processos de desenvolvimento sustentavel,

investigacdo cientifica - aplicagbes em desenvolvimentos
cientificos servindo nomeadamente de alerta para a
necessidade de investigacdo cientifica mais aprofundada.
(Direcéo 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 formulacéo

de politicas

1.1 Representatividade

1.2 Simplicidade

1.3 Captar mudancas

1.4 Servir de base para comparaces em nivel internacional

1.5 Escopo abrangente

1.6 Possuir valores de referéncia para dar significacao

aos valores que assume

2. Adequacdo a analise

2.1 Cientificamente fundamentado

2.2 Baseado em padrdes e possuir um consenso

sobre sua validade

2.3 Poder ser utilizado em modelos econdmicos, de

previsdo e em sistemas de informagéo

3. Mensurabilidade

3.1 Viavel 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 organizagao (apud DGA, 2000) avalia que existem quatro grandes

grupos de aplicacdo de indicadores, a saber:

avaliagcdo do funcionamento dos sistemas ambientais;
integracdo das preocupacdes ambientais nas politicas setoriais;
contabilidade ambiental;

avaliacdo do estado do ambiente.

Todavia ha de se fazer uma diferenciacdo 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 avaliacdo do objeto determinado. Para a DGA (2000) assim

sao definidos:

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

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

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

e indice - corresponde a um nivel superior de agregacao,
onde ap6s aplicado um método de agregacdo aos
indicadores e/ou aos sub-indices é obtido um valor final;
os métodos de agregacdo podem ser aritméticos (e.g.
linear, geométrico, minimo, maximo, aditivo) ou
heuristicos (e.g. regras de decisdo); os algoritmos
heuristicos sdo normalmente preferidos para aplicacbes
de dificil quantificacdo, enquanto os restantes algoritmos
sdo vocacionados para parametros facilmente
guantificaveis e comparaveis com padrées. (DGA, 2000,
p 10)

Para uma avaliacdo de dada situacdo, e em particular no ambiente urbano, os
indicadores relacionados ao dado objeto devem estabelecer uma rede de
relacbes e comunicagbes entre si, formando um sistema de indicadores,
dinamicamente interrelacionados, que permitirdo compartilhamento, andlise

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

4.2 INDICADORES DE QUALIDADE AMBIENTAL

A qualidade ambiental urbana e a qualidade de vida sdo de fato temas objeto
de variadas discussdes nos ambitos académicos e politicos, especialmente
com a conjungdo 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
avaliacdo e monitoramento da qualidade de vida para as cidades, devendo “dar
uma informacdo quantitativa integrada que permita melhorar a formulagéo,
evolugdo e ponha em marcha as politicas do meio ambiente urbano” e que
envolva para isso as dimensfes econdmica, social e ambiental do

desenvolvimento sustentavel (BORJA, 2002).

Ha de fato uma interagdo muito forte entre os conceitos “qualidade ambiental” e
“qualidade de vida” e muitas vezes torna-se dificil estabelecer se a qualidade
de vida € um dos aspectos da qualidade ambiental, ou se a qualidade
ambiental € um componente do conceito qualidade de vida. Na prética, a
abrangéncia de cada um dos conceitos se explicita, ao serem estabelecidos e
aplicados métodos para a sua avaliacdo e mensuracdo, como Sao 0s
indicadores, que acabam, assim, contribuindo para a formacao do préprio

conceito.

O foco, na pratica, é a promocdo de melhorias nas condi¢cbes de vida no
ambiente urbano, na geragéo atual sem comprometer as geragoes futuras e a
Agenda 21, traz em seus principios para todos os paises programas e acdes a

fim de:

oferecer a todos habitacdo adequada;
aperfeicoar o manejo dos assentamentos
humanos;

e promover o0 planejamento e 0 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 o0 manejo dos
assentamentos humanos localizados em areas
sujeitas a desastres;

e promover atividades sustentaveis na industria
da construcéo; e

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

Portanto, a utilizacdo de métodos de avaliagdo 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 justica social.

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

sendo assim traduzidos:

Presséo: pressdes sobre os sistemas ambientais — indicadores de emisséo de
contaminantes, eficiéncia tecnoldgica, intervencdo no territorio e de impacto
ambiental,

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

Resposta: avaliam as respostas sociais as alteracées ambientais, assim como

a implementacéo de medidas e programas mitigadores ambientais.

Informagao
PRESSOES ESTADO RESPOSTAS
Actividades Ambiente Agentes
Humanas Econdémicos e
Ambientais
Energia Ar Administracdes
Transportes Agua ALEIIEE Empresas
Industria Solo Organizaces
Internacionais
Agricultura _ Recursos vivos Respostas Cidadzos
e Poluicéo ambientais

A

(decisGes, accoes)

Respostas Sectoriais

Figura 5: Estrutura conceitual do modelo PER da OCDE
Fonte: WBCSD (2001)
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A Agéncia de Protecdo 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

segui nte:
PRESSOES ESTADO RESPOSTAS
sobre o Ambiente do Ambiente Respostas da Sociedade
lda Sociedade
PRESSCES GOVERNO
Agentes socio-fecnologicos Global Politicas e acgdes
Recursos e e
| . |
- < et Romond SECTOR PRIVADO
PRESSOES INDIRECTAS ECOSSISTEMAS Actividades
Actividades humanas
2 e INDIVIDUOS
* Pressdes Abitudes e acgoes
- SAUDE PUBLICA
PRESSOES DIRECTAS E BEM ESTAR GRUPOS DE INTERESSE
Emissdes Informacdo Esforgos
— | : ==
o Y ®
EFEITOS

Relagbes existentes/hipotéticas entre Pressées, Estado e/ou Respostas

Figura 6: Estrutura conceptual do modelo Presséo-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 elaboracao 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 — provisdo de infraestrutura e servigos, priorizando
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o transporte individual em detrimento do transporte coletivo e a completa

desconsideragéo dos modos ndo motorizados.

Numa primeira fase o planejamento de transportes e transito € marcado por um
enfoque na capacidade viaria com uma extrapolacdo matemética simples. A
segunda fase ja se assume, criticamente que o transporte é funcédo 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 &rea-ambiente, de natureza interdisciplinar e com enfoque no
conflito acessibilidade x meio ambiente, destacando-se a utilizacdo 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 trdéfego com mudangas do enfoque da oferta para o controle
da demanda”. J4 a quinta fase se da na década de 1990, quando se tem a
conscientizagcdo do principio da teoria econdmica mundial: a escassez de
recursos, destacando-se a globalizacdo e seus reflexos na fungdo 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¢des 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: Geracdo de Viagens —
relacdo entre viagens feitas e caracteristicas socioeconémicas da populacéo e
das regides em estudo, Distribuicdo de Viagens — a tracdo mutua entre areas
de estudo, Divisdo Modal — relacdo entre os modos de transportes escolhidos e
suas caracteristicas socioeconémicas e Alocacdo de Trafego — quais 0s
caminhos que s&o escolhidos pelas pessoas para o deslocamento
(VASCONCELLOS,1996).
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TEORIA CLASSICA DA DEMANDA POR VIAGENS

Motivo da Viagem/Destino:
Desejo de oportunidades de atividades

2003 [\ ona

Friccdo: custo
Generalizado

Figura 7 : Teoria Classica da Demanda por Viagens
Fonte: Lima e Maleque, 2004

Apesar de nas ultimas duas décadas, comecar a existir uma postura critica em

relacdo a essa visdo 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 Quilémetro (IPK)
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Grafico 6: Sistema de 6nibus urbanos
capitais brasileiras.

Fonte: Anuario 2008/2009 da NTU

, Indice de passageiros por quildmetro em
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Capitais Brasileiras - Sistema de Onibus Urbanos*
Passageiros Transportados por Veiculo/dia**
1995 a 2008
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* Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Recife, Porto Alegre, Salvador, Fortaleza, Cuntiba e Goidnia
** Passageiro total mensal/frota/25

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 kildometro
gquanto 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 avaliacdo critica ao planejamento de transportes

tradicional, ressalta aspectos negativos deste modelo de planejamento bem
pertinentes a este estudo, como a seguir descrito:

Area Fator Conseqiéncia

Técnica Falta de dados confiaveis Erros graves de previséo
Instabilidade social e econbmica Resultados absurdos nas previsoes
Padrdes complexos de transporte Analise deficiente da demanda
Maioria das pessoas sem escolha Uso limitado na anélise de
Vérias imperfeicbes de mercado escolha modal
Ndo trata o0 transporte ndo | Irrealismo dos pressupostos
motorizado Modos essenciais negligenciados
N&o trata transporte por dnibus
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Estratégica

Falta de técnicos treinados

Ambiente politico instavel

Modelagem em “caixa preta”
Impossibilidade  de  trabalho
continuado

Propostas irrealistas

Politica Fechamento do sistema politico Decis0es distorcidas
Espaco para lobby tecnoldgico
Diferencas sociais e econdmicas Negligéncia do transporte publico
e do transporte ndo motorizado
Influéncia privilegiada da classe | Apoio indevido ao transporte
media individual
Ideolégica | Ideologia da mobilidade como | Negligéncia do TNM
progresso Negligéncia do transporte publico
Ideologia dos modelos como | Apoio ao automdvel
“neutros” Negligéncia das externalidades
Avaliacdo | Grande diferenca nos salarios Avaliagéo distorcida
Valor desconhecido das | Avaliacéo irrealista

externalidades

Quadro 3: Problemas e consequéncias 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 é 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 somatéria dos passageiros transportados com a

ponderacao correspondente aos descontos ou isengéo.

2. Quilometragem percorrida - corresponde ao total de

quilémetros percorridos, subdividido em quilometragem util 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 operacédo. Nesse
relatério ndo esta incluida a frota reserva, que corresponde a
10% da frota em operacéao.

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

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

6. PMM — Percurso Médio Mensal - € a quantidade de
quildmetros percorridos por més por veiculo. Significa a
intensidade do uso do veiculo e € 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 - é o resultado da relacdo
entre o nimero de viagens realizadas admitidas (realizadas
dentro da faixa horaria programada) e o de programadas. Mede,
em percentual, o grau de atendimento do servico a programacao
estipulada.

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

9. Passageiro por veiculo - é a quantidade de passageiros
transportados por veiculo por dia. Houve uma queda de 22%. O
valor razoavel para um convencional alongado é de 800
pass/veic, enquanto para padrons é 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¢cbes especiais de trafego. Este indicador,
combinado com a velocidade média comercial dos 6nibus,
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
reducdo da tarifa.

13. Idade média da frota - € um indice importante para o
calculo da tarifa e serve para avaliar o conforto e seguranca 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 composicdo da frota de Salvador.

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

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

5.1 CARACTERISTICAS SOCIOESPACIAIS

Com uma é&rea continental de 27.920 ha e uma popula¢édo estimada em 2008
de 2.948.733 habitantes, Salvador € 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 migratorios do
interior do estado, o que, para pesquisadores da cidade, representa um quadro
de alerta para uma possibilidade de colapso em diversos servigos infra-
estruturais, j& que ha aumento exponencial de populacdo e o municipio ndo
aumenta seu territorio, pelo contrario, a partir do final da década de 1950,
sofreu diversos desmembramentos para dar origem a outros municipios, como

Camagcari, 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 Demografico/Contagem Populacao
(TRANSALVADOR, 2009)

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

global e degradagéo ambiental.
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O transporte urbano de Salvador é 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

Evolucéo 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 Evolucdo da frota de veiculos em Salvador vem crescendo anualmente,

muito pelo incentivo que € 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, 20009).

) Tabela 3
Indice de Motorizacdo de Salvador

indice de Motorizacdo (Veiculos particulares / 100 habitantes)

ANO 2000 2001 2002 2003 2004

indice/Motoriz. 16,90 17,55 18,18 18,67 18,85
Fonte: Adaptado de Transalvador (2009)

2005 2006 2007
19,51 20,34 21,63

Na tabela a seguir é apresentada uma evolucéo histérica em Salvador do IPK

— resultado da divisdo 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 96 97 98 99 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

IPK 221 2,11 205 200 199 189 190 1,74 165 165 1,70
Fonte: Adaptado de Transalvador (2009)

A Pesquisa Origem — Destino O/D realizada em 1995, Ultima 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, Subdrbio, Miolo e Orla; Treze sub-regides e
setenta e trés macrozonas (SETPS, TCBR, 1995) e apresentou as seguintes

Divisdo Modal e Distribuicéo de Viagens por Motivo:

DIVISAO MODAL

Outros
Automoveis 5%
14%

Onibus
52%

0 Onibus @ A Pé O Automoveis O Outros

Gréfico 8: Divisdo Modal em 1995
Fonte: Pesquisa domiciliar 1995 (Anuario da STP)



2,45%
9,65%

3,96%

3,62%
4,18%
47,32%
92%

28,‘

Grafico 9: Distribuicdo de viagens por motivo em 1995: (*)

O Trabalho
B Estudo
O Saude

O Compras
W Lazer

O Pessoais
B Outros

Fonte: Pesquisa domiciliar 1995 (Anuario da STP)
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O Objetivo maior desta pesquisa tinha relagdo direta com a Demanda do

Sistema de Transporte Coletivo por Onibus — STCO e ja apontava as seguintes

conclusdes importantes para a gestdo da mobilidade:

“a) Do ponto de vista do desenvolvimento urbano de Salvador a
equacdo do transporte urbano se torna cada vez mais complexa
devido a natureza desse desenvolvimento. A Area Urbana
Consolidada esta geograficamente saturada; o crescimento da
populacdo de Salvador esta direcionado para dois grandes
eixos: Orla e Miolo, regifes distantes do maior pélo atrator de
Salvador que é a AUC. Paradoxalmente, e no sentido inverso ao
crescimento populacional, as atividades socio-econdémicas de
maior relevancia continuam crescendo na AUC, gerando uma
demanda cada vez maior de transportes urbanos, especialmente
o transporte coletivo por 6nibus, que cresceu ao longo dos
ultimos 20 anos 105%, e de maneira superior ao crescimento da
populacdo total de Salvador que cresceu 92% no mesmo
periodo;

b) Existe uma forte tendéncia de concentracdo da populacdo na
faixa etaria de 15 a 59 anos, que cada vez mais vai pressionar o
mercado de trabalho e demandar por melhores servigos de
transporte urbano. Portanto, a populagéo 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, é também responsavel por
77% das viagens triangulares (viagens com origem e destino
fora do domicilio).

d) Os modos “6nibus” e “a pé”
viagens de Salvador.

sd0 0s maiores responsaveis pela

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 ndo 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 sécio-econbmicas e o0s altos custos de
implantacdo de outras tecnologias num tecido urbano t&o
delicado quanto o de Salvador, reforcam o fato de que o modo “
Onibus”, serd sempre com forte aliado de outras tecnologias na
busca de solucbes de transporte coletivo adequadas as
necessidades da populacéo.

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

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

ii - Caso exista o servico, 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 excessdes € dispersa por toda a mancha urbana, nédo
havendo a caracterizacdo 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 manhé, a tecnologia 6nibus consorciada
com uma outra de capacidade ligeiramente superior, parecem
ser a solugédo 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 situacdo dos entre picos mais importantes (manha e tarde)
reforca mais ainda a operacdo do modo 6nibus. 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
sdo 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 € 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 o mau loteador.

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

Transportes, tendo suas fungdes 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 revisdes dos paradigmas ndo foram
assimilados na mesma proporgdo ou o foram parcialmente e com relativo
atraso, devido, especialmente, a vigéncia do regime militar, quando as criticas
e discussdes sociais ndo eram bem vindas, aliado a falta de recursos locais,
resultando na adocdo 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, comegam a se
acentuar os problemas urbanos e especialmente os associados a circulagéo.
Nesse contexto € criada a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos — EBTU
que gerenciava o Fundo de Desenvolvimento de Transportes Urbanos — FDTU,
dando assisténcia técnica e financeira aos municipios no tocante a elaboragéo

de planos e projetos de transporte.

Em 1970 o Servico 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

Administracdo e Servigos Publicos.

Em 1971 houve a regulamentagdo 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 implantagao
de Corredores de Transporte e “abertura social para assegurar a participagéo
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 preocupag¢éo 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 prestagdo 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 6rgéo estadual de transito e um dos 6rgéos de divulgacao da

capital).

Em 1973 é criada a Regido 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 —
PLANDURSB, 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 trdfego. O Conselho Municipal de Transporte Coletivo é
transformado em Conselho Técnico de Transporte Coletivo, passando a ser
vinculado & Secretaria de Administracé@o e Servigos Publicos e sua composi¢do
€ 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),
orgado 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 implantagdo do TRANSCOL e outros programas, além de
outros projetos na area de transporte como 0 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 € insuficiente para gerir estes programas
e projetos, possibilitando uma série de conflitos organizacionais, como exemplo
0 préprio TRANSCOL que, apesar de concluido em 1978, néo foi colocado em

operagdao, defasando-se com o tempo.
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Através da Lei 3.034/79, a estrutura da administracdo municipal € alterada,
desmembrando a Secretaria de Administracdo e Servigcos Publicos em duas: a
Secretaria de Administracdo e a Secretaria de Servicos Publicos, esta ultima
com o Departamento de Transportes com as atribuicdes de gestédo do sistema
de transportes coletivos e circulacdo. E paralelamente, foi criado um 6rgéo,
chamado CIT — Comisséo de Implantacdo 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 servi¢cos urbanos de transportes coletivos, instalacdo, operagéo,
manutencdo e exploragdo 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 gestdo de transportes do municipio
de Salvador, por uma situagéo generalizada de sucessivas crises, acumulando
deficiéncias institucionais histéricas, onde a prefeitura, invariavelmente,
utilizava o artificio de criar ou incorporar um novo 06rgdo, sem a devida
preocupacdo de estabelecer um plano municipal de transportes e trafego,
determinando as diretrizes para o0 sistema. A crise tem 0 seu ponto
emblemético em 1981, quando ocorreu o movimento conhecido como “quebra-
quebra”’, momento em que a populacéo revoltada, com a qualidade do sistema
e a questfo tarifaria, depredou cerca de 600 6nibus. E neste momento de
absoluta crise que € criada a Secretaria de Transportes Urbanos — STU,

todavia, ainda persistia a sobreposicao de 6rgéos no sistema.

Em 1981 foi iniciada a construgdo da Estagdo da Lapa. Em 1982 é criada a
SETRAM - Superintendéncia de Esta¢gbes de Transbordo do Municipio. Em
1984 foi implantado o sistema tronco-alimentador de integragdo fechada no
Terminal EVA, que mais tarde seria substituida pela Estacdo Nova Esperanga,
em 1986.
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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 composi¢céo 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 0s empresérios do sistema e a
prefeitura, motivada, basicamente, por reajuste de tarifa, 0 governo municipal
intervém nas empresas que prestam servigo 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 Servico de
Transporte Coletivo de Salvador e a Camara de Compensacéo 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 superposi¢cdo de atribuicbes dos diversos 0Orgaos
ligados ao setor (STU, CMPT, SEPLAN, RENURB, TRANSUR E ASPLAN). E
realizado entéo, por técnicos da prefeitura, assessorados por especialistas do
GEIPOT e da EBTU, um estudo sob o titulo “Reestruturacdo do Sistema de
Transportes Puablicos do Municipio — Capacitagdo 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 pressdo no poder publico,
apontando a necessidade da Reforma Urbana, que culminou com a instalag&o
da Assembléia Nacional Constituinte, em 1986 e a promulgacdo da
Constituicdo 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



85

cidade e a cidadania e a gestdo democratica da cidade sdo materializados

como principios.

Salvador acompanha o ritimo nacional das forgas sociais que ganham um novo
vigor e h4d um incremento do processo de participagdo 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 coordenacédo e execuc¢do dos planos, programas
e projetos relacionados com o sistema de transportes urbanos, a partir de um
documento denominado: “Relatério da Situagdo 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 ascenséo ao controle do aparelho municipal de “igual nimero
de Prefeitos”, bem como a “falta de autonomia municipal” que
levou a constituicdo de um “quadro institucional confuso”.
(Salvador, Prefeitura Municipal. STU, 1986, p. 2) (FADUL,
1987).

Nos anos subsequentes desta gestdo (1987 e 1988), h4 uma reducéo drastica
dos o6rgdos que atuam no setor de transportes na prefeitura e um incremento
paulatino do “poder” da STU, que coordena estes servicos, com uma roupagem
de modernidade, apesar de conflitos agravados pelo congelamento de pregos e
salério do “Plano Cruzado”, com um papel fundamental da figura do prefeito,
ndo s6 como mediador de crises, mas como lider politco na cidade,
estabelecendo-se uma nova relagdo dos atores sociais envolvidos no sistema

de transportes em nivel local.

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

intervencbes 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 implantacdo
de varias passarelas nas avenidas da cidade. E iniciada a construcdo do
Terminal de Transportes do Iguatemi — novo sub-centro da cidade, que so6 foi

concluida dez anos depois.

Em 1990 a EBTU é extinta. Em 1992 o sistema de transporte por dnibus
passou por uma intensa renovagédo de frota, com a aquisicdo de novos e
modernos veiculos. O prefeito de entdo, dentro da gestdo do transporte em
Salvador, promove uma importante inovag¢ao, 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 Administragdo
Indireta, a Superintendéncia de Engenharia de Trafego - SET, a
Superintendéncia de Transporte Publico — STP e a Companhia de Transporte
Moderno — CTM; na Administragédo Direta a Coordenadoria de informagéo e
Atendimento a Comunidade — CIAC, além do 6rgdo colegiado de grande
importancia, no processo de democratizagdo da gestdo de transporte, 0

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 moderniza¢ao do transporte
coletivo no Municipio de Salvador e de gerenciar o processo de Compensagao
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 Descentralizagdo de Trens Urbanos de
Salvador, pela CBTU, do qual se originou o estudo Metrd de Salvador . A
prefeitura em parceria com o governo do estado cria o Plano Integrado de
Transporte de Salvador — PIT, que compreendia a recuperagéo e ampliacdo do

sistema viério 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, comecam as obras do Metr6 de Salvador, com
investimentos federais, estaduais e municipais, com previsdo de operagao da
primeira Linha Lapa — Piraja, comecar 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.
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A regulamentagéo 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 instalacdo 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

liquidagéo, 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 informagdes sobre o uso dos modos de transporte e dos motivos
de escolha das respectivas modalidades, além de uma grande diversificagdo
das condicdes 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 populagéo das classes D e E ndo utilizavam transporte coletivo. Isto
motivou o Instituto de Desenvolvimento e Informagbes em Transporte —
ITRANS a aprofundar a andlise do problema e discuti-lo com a sociedade, sob
a égide do Projeto Mobilidade e Pobreza (LIMA e SANTORO, 2005).

No &mbito 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 a¢fes na
implantagé@o 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 circulagéo 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.

= ELENENI 05 DA ESTRUTURA URBANA =

I

llha
, dos Frades
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Figura 9: Elementos da Estrutura Urbana
Fonte: SEPLAM /PDDU (2004)

Inicia-se no ambito do Ministério das Cidades o Programa de Capacitacao das
Cidades a partir de 2005, que capacitou 0s 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 nédo foi incluida a exemplo do que aconteceu em Recife, Aracaju,

Maceio, Goiania, Vitoéria, Porto Alegre e Manaus.

O PDDU / 2004 de Salvador, a partir de 2005, passa por uma revisédo e €

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 ndo existisse na época,
elaborado pela Comisséo de Melhoramentos da Cidade do Rio de Janeiro, com
0 objetivo de “organizar um plano geral para o alargamento e retificagdo de
vérias ruas e para abertura de novas pracas e ruas com o fim de melhorar suas
condi¢des higiénicas e facilitar a circulagdo entre seus diversos pontos, dando
ao mesmo tempo mais beleza e harmonia a suas construgdes”. Segundo Reis,
1977: 15-17, esse foi o primeiro plano de conjunto, de “melhoramento e

embelezamento”.

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

habitantes.

O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Salvador, que hoje € o
instrumento béasico da Politica Urbana do Municipio, em vigor desde 2007,
onde estd 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°. Sao principios da Politica Urbana do Municipio:

| - a funcéo social da cidade;
Il - afuncéo 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.

81°. A funcdo social da cidade no Municipio do Salvador
corresponde ao direito a cidade para todos, o 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 producéo
econdmica.

§2°, A propriedade imobilidria urbana cumpre sua funcéo
guando, em atendimento as funcdes sociais da cidade e
respeitadas as exigéncias fundamentais do ordenamento
territorial estabelecidas no Plano Diretor, for utilizada para:

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

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

Il - infra-estrutura, equipamentos e servicos publicos;

IV - conservacao do meio ambiente e do patriménio cultural.

83° A cidade sustentavel é a que propicia o desenvolvimento
socialmente justo, ambientalmente equilibrado e
economicamente viavel, visando garantir qualidade de vida
para as geracdes presentes e futuras.

84°, O cumprimento do principio da equidade social implica no
reconhecimento e no respeito as diferencas entre pessoas e
entre grupos sociais, e na orientacdo das politicas publicas no
sentido da inclusdo social, com eliminacdo das desigualdades
de género, raca/etnia, de orientacdo sexual, de origem, e da
reducdo das desigualdades intraurbanas para o0
desenvolvimento socioecondmico e cultural.

85°. O direito a informacgéo requer transparéncia da gestao,
mediante a disponibilizacdo das informagdes sobre a realidade
municipal e as a¢gbes governamentais, criando as condi¢des
para o planejamento e a gestdo participativos, assegurando a
clareza da informacéo sobre o patrimébnio fisico e imaterial do
Municipio.

86°. A gestdo democratica € a que incorpora a participacao
dos diferentes segmentos da sociedade em sua formulacéo,
implementacdo, 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
Disposicdes 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 Dutoviério, Da Gestdo do Transito e por fim Do Planejamento

Institucional do Setor.

Assim esté estabelecido:
CAPITULO IV - DA MOBILIDADE URBANA
Secdo | - Das Disposicdes Gerais

Art. 187. Entende-se como mobilidade urbana a locomocéo
de pessoas ou mercadorias no espacgo da cidade, utilizando
um modo de deslocamento em fung&o de um ou mais motivos
de viagem.

Paragrafo Unico. A mobilidade urbana, por meio do Sistema
de Circulacdo e Transportes, cumpre a funcdo de articulacéo
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 ndo ser
aprovada em sua totalidade, ja que na emenda havia a previsdo de
implementacdo do Plano Diretor de Transporte e Mobilidade integrado ao
PDDU, naquele momento discutido, assim foi aprovada parcialmente e desta

forma ficou descrito na lei:

Secéo Xl
Do Planejamento Institucional do Setor

Art. 212, S&o diretrizes para o planejamento institucional do
setor:

| - articulacdo de Salvador com as administracdes dos demais
municipios da Regido Metropolitana e com a Administracdo
Estadual para elaboracédo, de forma cooperativa, do Plano
Metropolitano de Mobilidade;

Il - articulagdo com as administragbes municipais da Regido
Metropolitana, objetivando a racionalizacdo dos fluxos e da
malha viaria regional em suas conexfes com 0 sistema viario
do Municipio do Salvador;
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Il - gestdes para a criagdo da Céamara Metropolitana da
Mobilidade, com funcdo deliberativa, composta por
representantes das comunidades, dos operadores e do Poder
Publico dos municipios que compdem 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 deradores de
concentracdo de trafego, objetivando a seguranca dos
deslocamentos;

V - regulamentacgéo e fiscalizacdo dos servi¢cos de transportes
de fretamento;

VI - definicdo de sistematica para elaboracdo e analise de
relatérios de impactos no trafego, na implantacdo de grandes
polos geradores de trafego;

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

VIl - criacdo de férum permanente de avaliacdo do transporte
de cargas no Municipio, com énfase no transporte de cargas
perigosas;

IX - elaboracgéo periddica de Pesquisa de Origem-Destino, OD,
adotando-a como instrumento de planejamento e monitoragcéo
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 populacdo é
afetada, de diversas formas, nos seus deslocamentos diarios no territorio e é
necessario, pois, conhecer os indicadores que permitam revelar as reais
condi¢des e tendéncias para a compreenséo das especificidades da mobilidade
urbana no municipio de Salvador, apontando aspectos deficitarios para as

respectivas intervengoes.



