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RESUMO

Salvador e seu transito ndo caminham com 0S megpassos que O crescimento
populacional; o uso do solo se altera e os fluxedrdfego mudam na quantidade e na
qualidade. O sistema viario ndo cresce na mesnoaitlatle, levando a um aumento crescente
da taxa de saturacdo das vias, que em conjunto a®racidentes, poluicdo sonora e
atmosférica, configuram um conjunto de externakdadegativas que resultam em uma
situacao caodtica para quem utiliza diariamentetesia. O principal objetivo deste trabalho &
dar subsidios a uma discussao sobre um conjunflitecas que seja capaz de reduzir 0s
congestionamentos em Salvador, melhorando a mabédidrbana e trazendo economias para
a cidade. Uma pesquisa com 0s motoristas foi ssdizcom o intuito de levantar a
flexibilidade dos motoristas em relacdo a dois difte politicas — restricdo ao uso do
automoével e melhorias no transporte publico. Esspisa conclui que politicas de restricdo
ao transporte individual sdo mais eficazes no qurdzo, pois tendem a elevar os custos de
quem utiliza este meio de transporte os fazendaamigapidamente para outro modal.
Politicas de incentivo ao transporte publico sadsreficazes no longo prazo, pois o custo
para implanta-las é mais alto e o periodo de mégrg@ara o sistema € mais lento. O estudo
conclui que para reduzir os congestionamentos,badta adotar uma ou duas politicas; é
preciso implementar um conjunto, num ataque sinzaolo ao problema.

Palavras-chave: Congestionamentos. Mobilidade arlRwliticas.
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1 INTRODUCAO

Salvador e seu transito ndo caminham com 0S megpasSsos que O crescimento
populacional; o uso do solo se altera e os fluxedrdfego mudam na quantidade e na
qualidade; como o sistema viario ndo cresce na meshocidade, existe uma tendéncia ao
aumento crescente da taxa de saturacdo das viassejay ocorre 0 aumento dos
congestionamentos. Em conjunto com os acidenteslhibae a poluicdo, o congestionamento
configura-se como uma externalidade negativa, gsalta em uma situacado cadtica para

quem utiliza diariamente o sistema, reduzindo tama&jualidade de vida dos cidadaos.

Em Salvador, existem algumas localidades que meretmstaque: cCentro Tradicional
(Comércio, Avenida Sete de Setembro, Rua Carlos gSoeAvenida Joana Angélica); o
Centro do CamurugipgAvenida Antbnio Carlos Magalhdes, Avenida Tanoréteves e
Avenida Magalhdes Neto);Avenida Luis ViandParalela); e &venida Mario Leal Ferreira
(Vale do Bonoc6). Embora toda a cidade sofra comoblema do congestionamento, estes
pontos merecem destague em virtude da importanestasl regides para a fluidez na
metrépole. A Paralela, por exemplo, tem passadodp@rsas obras de infraestrutura nos
altimos anos — alargamento da pista, construcaeiatkitos e de vias alternativas - com o
intuito de reduzir o tempo de deslocamento na oegjée cresce a cada ano, em virtude do
avanco da cidade para esta area.

As demandas da cidade imp6em uma organizacdo akmacima integracdo de toda a
estrutura viaria para que atendam as exigéncidlsidez, facilitando assim a mobilidade das
pessoas e a circulagdo de riquezas. A eficiéndaadeirculacdo vai depender de como esta
organizado o espaco dentro da cidade. Salvadorpassando por um relevante processo de
descentralizacdo urbana, processo este que seuimoi fim da década de 60, deslocando o
entdo centro econémico da regido do Comércio/Cerara a regido no entorno do Shopping
Iguatemi, a Bacia do Camurugipe. O Centro Tradamlidambém perde alguns 6rgaos do
governo, que se deslocam para o Centro Administrakdbcalizado as margens da Avenida
Paralela. Estas duas areas passaram a ser estatpma cidade, pois agregam as estruturas

necessarias a fluidez.



Figura 1: O Centro Tradicigr@amurugipe e o CAB.
Fonte: Google — Dados cartfigpa 2010.
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A principal causa dos congestionamentos € o crescedmero de veiculos nas vias.
Diferentes partes da cidade podem experimentarestiogamentos em diferentes horas do
dia, porém as grandes metrépoles experimentamssgsiggestionamentos nas areas centrais
durante as horas de pico. A maior concentracaoluw®d nas regides destacadas ocorre
durante os periodos da manhd, entre 7 e 9 homs,icio da noite, entre 17 e 19 horas,
sendo que ultimamente, vem se observando horéaries pito mais longos e

congestionamentos em horarios que ndo se obsenavanormente.

A raiz do problema do congestionamento est4 nogdé#®io entre a oferta das vias publicas
e a demanda pelo seu uso. Este problema pode esdeamalisado sob a 6tica da Ciéncia
Econbmica, afinal trata-se de uma falha de merc@dastrucdo de viadutos e alargamentos
de pistas permitem que mais usuarios possam utiizavias, porém, obras desse tipo
incentivam o uso do transporte privado, e esta daedd ird agravar o problema no longo
prazo. Além de incentivar melhorando o acesso aosporte individual, o governo nao

promoveu um transporte publico de qualidade nataapio invés disso ofereceu incentivos
econdmicos a compra do automaovel, provocando umadeiro inchaco na cidade, o que

aponta também uma falha de governo.



Anthony Downs (2004) afirma que normalmente asqeesgdo sdo adeptas da idéia de pagar
pelo bem publico; elas pensam que o uso das wias direito fundamental do cidad&o. Ele
chega a conclusdo de que ndo ha solucdo para @stmmamento, pois as pessoas nao
suportam uma politica de precificacédo, e esta sefidica politica capaz de reduzir de forma
eficiente o congestionamento. Kenneth Small (2@@Bca este posicionamento de Downs,
afirmando que eventos recentes tém mostrado uneaolgeneidade dos usuarios, e que cada
um tem sua preferéncia de deslocamento: algunsaestaim dispostos a pagar para ter um

transito mais livre.

A principal hipétese defendida por este traballyué para melhorar a fluidez do transito em
Salvador ndo basta adotar uma ou duas politicagsasdhomeopaticas, como € feito
usualmente; € preciso implementar um conjunto d#&igas, num ataque sincronizado ao
problema. Dentro deste conjunto de politicas, emishs que limitam o uso do automével, que
normalmente sado impopulares e 0s governantes $amplkem casos extremos; existe o
incentivo ao uso de modos mais sustentaveis; éeexisincentivo ao uso racional do
automovel, que reduz os custos sociais do seuQusando nenhuma destas trés formas de
combater o problema é adotada, existe a maneir@ esamplamente utilizada no Brasil:
deixar as forgas se equilibrarem naturalmente. peasoas deixam de usar 0s carros, ou se

acostumam a passar cada vez mais tempo dentro deles

O objetivo deste trabalho é contribuir para qudiseutam politicas que resolvam o problema
dos congestionamentos em Salvador, pois o dia-gdi@monstra que a cidade esta muito
perto de uma grave crise de mobilidade, com coigeshentos que vao além dos horérios
de pico e cada vez mais duradouros. Para atingirobgetivo, este trabalho busca, através de
uma pesquisa empirica com os motoristas, realimagiagnostico do problema em Salvador,

apontando também a flexibilidade destes motoristas relacdo a algumas politicas de

gerenciamento da mobilidade.

Na proxima secao busca-se apresentar os prin@paceitos que estdo presentes na analise
do congestionamento. Na sua primeira parte, sé&saptados 0s conceitos de rivalidade e
exclusividade, debatidos principalmente por Bel{@08). Sao caracteristicas importantes,
do ponto de vista econdmico, para classificar o givados, os bens publicos e os bens
comuns. No segundo ponto discutido neste capit@i gliscutida a natureza dos

congestionamentos, suas causas basicas e principageqléncias para a sociedade. Este
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congestionamento € causado principalmente peladgraimero de veiculos que circula na
cidade. Segundo dados do departamento de trangitdrota de Salvador cresceu
proporcionalmente mais do que a frota de Sao PB@d.998 a 2008 a frota de veiculos em
Savador cresceu 95%, saindo de 310 mil veiculos garoximadamente 608 mil veiculos
(FROTA..., 2010). Hoje a frota de Salvador se ajnaxdos 700 mil segundo dados do
DETRAN — Departamento de Transito.

No terceiro capitulo sera apresentado um diagmiskis congestionamentos em Salvador,
buscando entender como este problema é visto edéthdepelo soteropolitano. Este capitulo
também apresenta a pesquisa realizada, procuramdader a visdo dos motoristas em
relacdo as causas e consequéncias do uso do aelaemesua flexibilidade frente a algumas

politicas, a fim de testar a hipétese descrita acim

O quarto e ultimo capitulo ira tratar precisamet#s politicas, apresentando um conjunto de
medidas que ja sdo amplamente utilizadas em cidadexlo afora, além de medidas

modernas que ainda ndo sao largamente utilizadas.

Por fim, vale a pena destacar a importancia destel@ para dar subsidios a um conjunto de
politicas que possam reduzir os congestionamemosSalvador. Este fenbmeno gera
inlmeras deseconomias para a cidade, que vao depdeda de produtividade a poluicéo

atmosférica, visual e sonora.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Este trabalho dispBe-se a fornecer a visdo da etancsobre a andlise dos
congestionamentos. Normalmente esta andlise épieiveolhar da engenharia de trafego, que
prioriza a infraestrutura na solucao dos probledeamobilidade urbana. O congestionamento
tem se tornado um dos grandes tormentos das graned&époles. O tempo perdido no
congestionamento ndo é a unica consequéncia; eéssstrcustos, indisposicdo, atrasos, etc.
Aplicar a teoria microecon0mica para examinar @fe@no do congestionamento tem sido
usual, devido ao método simples, no qual os agdmissam sempre maximizar a sua
utilidade (ARNOTT, 2001).

Neste capitulo serdo abordados os principais el@m®mdadricos que norteiam o estudo do
congestionamento. E imprescindivel comecar a essarque do ponto de vista econdmico
consideram-se os bens e servicos segundo duasapeades: rivalidade e exclusividade. E
natural que existam diversas caracteristicas, paétas dois tém o beneficio de, pela
simplicidade, ajudarem a tornar esta analise mars,calém de permitir distinguir dgens

comunsbens publicog bens privadoslniciaremos o capitulo sistematizando estes dtwse

Para finalizar o capitulo, sera debatido o conadtocongestionamento, suas principais causas
e consequéncias. E importante entender a natucepsolema para discutir posteriormente

as formas de minimiza-lo.

2.1 RIVALIDADE E EXCLUSIVIDADE NA ANALISE DOS CONGETIONAMENTOS

Do ponto de vista econdmico, podemos classificatbess e/ou servicos segundo duas
caracteristicas elementares: o seu grau de “radditle o seu grau de “exclusividade”
(BELBUTE, 2008). Um bem se diz “rival” se 0 seu somo por um agente reduz a
quantidade disponivel para os outros agentes. {@®ama prateleira do supermercado séo
exemplos de bens com alto grau de rivalidade, p@iam consumidor compra um frango,
outro consumidor ndo podera consumir 0 mesmo. Beddnversa, a ndo-rivalidade significa

gue o consumo de um agente nao restringe a qudatiiaponivel para os outros agentes.
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Dentre os bens “ndo-rivais” teriamos as ondas die,r& oceano ou a luz solar; sdo exemplos
de bens cuja rivalidade € muito baixa, sendo itentis. Se uma pessoa utilizar as ondas de

radio ela continua disponivel para outros agertigsarem ao mesmo tempo.

Bens “exclusivos” sdo aqueles onde existe a pdisisibe de excluir usuarios. Os bens sobre
0S quais é possivel atribuir direitos de propriedadio passiveis de exclusdo. Essa
exclusividade diz respeito a possibilidade de extialos os ndo pagadores. Nesse caso, bens
como os artigos da prateleira de um supermercadetricidade e o sinal de TV fechado séao
ditos “exclusivos”. De forma analoga, bens nao+&sigbs sdo aqueles em que ha uma
inviabilidade em excluir os ndo pagadores. Um shoatécnico pode ser classificado como

um bem néo-exclusivo, pois ndo ha como impedirqassde assisti-l0.

Como ja evidenciaddyens publicossao aqueles cujo consumo de um agente ndo afeta a
guantidade consumida pelos demais agentes, alérdadpoder exclui-los de acessar o bem,
ou seja, € um bem de acesso livre. Esta imposid#i em excluir os agentes nao-pagadores
da origem ao aparecimento do fenbmenocdmna free rider ou passageiro clandestino
(BELBUTE, 2008). Oshens comunsédo aqueles que os agentes podem acessar liveement
porém o consumo de um agente reduz a quantidagendi®l para os outros. Uma avenida é
um exemplo tipico de um bem com grau de exclusil@daraticamente nula (estando ela
congestionada ou ndo), mas a partir do momentaouagente a utiliza, ele esta reduzindo o
espaco para outros motoristas.

Segundo Belbute (2008), ao analisar estas duagotete de bens, é importante fazer
referéncia a ligacdo do grau de rivalidade e o estignamento (ou saturacéo) do seu acesso.
Ele utiliza o exemplo das estradas para tornao dafeito do congestionamento sobre o grau

de rivalidade de um bem ou servico:

As estradas sem pedégio séo bens cujo grau deladaldepende do grau de
congestionamento em que se encontram. Nos hod®ipgo, cada veiculo a
mais na estrada reduz a quantidade de estradanflisbpara o restante dos
condutores. Porém, fora dos horérios de pico, el g rivalidade reduz-se
substancialmente [...]. Em geral podemos dizeragnéo-rivalidade depende
do ndo-congestionamento, e vice-versa (BELBUTES2p().

E fato que para alguns bens é muito complicaddelsteer os direitos de propriedade. Em

uma avenida, por exemplo, € muito dificil atribuin espacgo na pista para cada motorista.
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Uma vez disponivel este bem, com baixo grau deusixitiade, todos 0os agentes procuram

explora-lo ao madximo, sem analisar 0os custos sodista acao.

Existe um caso muito famoso na teoria econdmicapdnzido pelo economista inglés
Guillermo Foster Lloyd (1833), popularizado peloolegista americano Garrett Hardin,
chamado “A tragédia dos bens comuns”. No artigodideesta claramente preocupado com o
aumento da populacdo com um mundo finito. Hard@6g) rejeita a mao-invisivel de Adam
Smith, assim como também a idéia de que as dedisdeglas individualmente levam a um

maior bem estar social.

Segundo o autor, quando o bem é comum (uma avepodaxemplo), cada motorista pode
trafegar quantas vezes e no horario que quisezra®e motorista limitar o seu uso, o transito
flui perfeitamente, trazendo economias para a eida@dgrande dilema esta na possibilidade
dos outros motoristas (agentes racionais que bustaxmizar sua utilidade) néo limitarem
seus usos, fazendo com que o motorista que limigodenha seu beneficio diminuido. Cada
agente, neste contexto, esta sujeito a utilizaera o maximo até a ruina geral, no caso da

avenida um congestionamento cavalar.

O beneficio de utilizar o transporte individualasipivo, ja que existe uma maior flexibilidade
do transporte privado em relacao ao transporteqnibA entrada de veiculos na via continua
até o ponto onde o beneficio econémico € zero. Uegagque ninguém detém a via, ndo ha
restricdo para a entrada de veiculos e desse rasdavenidas, principalmente das grandes
metrépoles, sdo sobre-exploradas de forma trégicazéo para esta tragédia € que, quando o
motorista decide trafegar na via, seu beneficioeauta) mas o beneficio de todos os outros
diminui. O motorista ndo leva em conta o custoelaempde aos outros motoristas.

Para Hardin (1968), existem duas soluc¢des parareviragédia: a regulamentacdo do acesso
por parte do Estado; ou a privatizagcao dos bensigem

2.2 CONCEITO E CAUSAS DOS CONGESTIONAMENTOS URBANOS

Os congestionamentos tem sido um dos maiores ttosieias grandes metropoles mundiais.

Trafegar em certas horas do dia ndo é tarefa éatiblgumas destas cidades. Em outras, €
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dificil trafegar a qualquer hora do dia. Mas afjratjue é o congestionamento? Este trecho do
trabalho fornece um importante passo para desesmvqivliticas de gerenciamento da
mobilidade e gerenciamento da demanda por tramspama definicdo e entendimento da

natureza dos congestionamentos em areas urbanas.

Congestionamento é tipicamente descrito como unmalic®o que surge do aumento do
trafego na via. Certamente o congestionamento edestime a apenas isto; trata-se de um
problema muito mais complexo. A maioria das pesdeas sua propria definicdo do
congestionamento. Isso implica dizer que nédo existe definicdo universal do que
exatamente é o congestionamento, afinal € um fem@nmrie pode ser descrito tanto
quantitativamente como também pode ser experimertadliferentes formas pelas pessoas.
Enquanto as pessoas instintivamente sabem o quergestionamento, poucas estdo aptas a
dizer com precisao quando ele comeca e quanderehnt. Esta caréncia de precisdo muitas
vezes dificulta a implementacdo de politicas patugdo dos congestionamentos, uma vez

que precisa estar claro o que se deseja reduzir.

Congestionamento é imobilidade; sédo longas filasades parados ou com baixa velocidade
em uma via (NCHRP, 1997). Em uma perspectiva nmjga o congestionamento é causado
pela distancia entre o local onde as pessoas mdrabalham, compram, estudam etc. E
causado por uma deficiéncia que o sistema de waesptem em alocar esta necessidade de
deslocamentos. Outra abordagem utilizada paraidefinongestionamento € trata-lo como
um simples problema de engenharia hidraulica. Nerstdogia, maiores canos permitem uma
maior quantidade de fluidos — aumentando a capadeidias vias, permite-se uma maior
quantidade de veiculos. O problema desta visdoe€etp ignora a principal variavel do
problema: as pessoas. Diferentemente dos fluidbgyeasoas fazem escolhas, e as vias,

diferentemente dos canos, cumprem diferentes fend@etro das areas urbanas.

O congestionamento é tanto um fendmeno fisicoicglado com a maneira como os veiculos
impedem a progressdo dos outros veiculos na vaptgum desequilibrio provocado por
uma demanda maior que a oferta de infraestrut@rgavexistente (OECD/ECMT, 2007). Esta
ultima definicdo identifica a caracteristica cehtta congestionamento: a oferta insuficiente
de vias publicas para a demanda que existe. Efitsicde por muitas vezes leva a uma

solucéo corriqueira deste problema: a ampliacdafd@estrutura viaria.
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Para Downs (2004), uma via pode ser consideradgestionada quando a velocidade na
mesma € inferior a velocidade para a qual a viacfmicebida. Assim, se uma via foi
concebida para ter a velocidade de 60 km/h e saiarian dos veiculos esta se movendo a
uma velocidade abaixo dessa, a via esta congedo@agrau do congestionamento para o
autor varia com a velocidade média que a via aptas®s principais itens mensuraveis dos
congestionamentos sao a frequéncia de paradassidade do fluxo, tempo de viagem,
densidade do trafego e os custos operacionais idaloegIPEA/ANTP, 1998). As medidas
normalmente utilizadas para medir o grau do corgesinento sdo: (a) a velocidade para um
fluxo ininterrupto; e (b) a quantidade de tempattaso para um fluxo interrompido; ou (c) a
relacédo volume/capacidade do trecho.

Este problema surge quando o sistema viario éigsafe para alocar toda a demanda a uma
velocidade adequada e/ou quando ha conflitos estdiferentes modais, podendo também
ocorrer em virtude dos controles de trafego seréimados de forma inadequada (NCHRP,

2007). O Quadro 1 descreve os problemas como aésulte cada ineficiéncia:

Causas Bésicas
Descrigcéo
Deficiéncia Conflitos dos Controle de
da via modais trafego
Espaco insuficiente nas vias para acomodar a deamand X
Maior ocupagéo do solo sem mudancas no sistenrampbrtes X
Convergéncia e/ou estreitamento da via X
Vias mal projetadas, resultando em descontinuidades X
Juncgdes e cruzamentos complexos e sem sinalizafjéierste X X
Muitos buracos, dificultando o fluxo de veiculos X
Linhas de bonde ou trem cruzando a via X X
Onibus e caminhdes em subidas, reduzindo a velieida via X
Controle semafdrico ineficiente, descoordenado éénorado X
Formagéo de filas duplas nos pontos de dnibus ouirtide dos
estacionamentos na via X X

Quadro 1: As causas basicas da origem dos congastentos.
Fonte: National Cooperative Highway Research Prad2007).

O congestionamento pode ser causado tanto poc@iasana demanda (dias da semana, horas
do dia, eventos, feriados) como por fatores cas(acsdentes, condi¢cdes climaticas,

fiscalizacdo, condicbes da pista, topografia). @utator que pode influenciar um
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congestionamento é a coordenacao semaforica. Depeéndla forma como os semaforos séo
distribuidos, e dependendo também da forma conscest@o organizados, pode-se gerar uma
situacdo de congestionamento. Nossa sociedadea@izagda de modo que muitas pessoas
precisam se deslocar no mesmo horario, formandw@gios de pico, onde muitas vezes o
congestionamento € inevitavel. Downs (2004) acrgaca presenca de veiculos pesados nas
vias, por apresentarem um desempenho inferior afrsiles leves, obriga os automoveis a

fazerem manobras e mudancas de pistas constanegmezhizindo a velocidade na via.

Os congestionamentos normalmente ocorrem no irdeiomanhd e no final da tarde,

considerados horarios de pico. Ao longo do diaemahda por deslocamentos varia de
acordo com a dinamica das cidades. Na maioria dasdgs cidades ha um excesso de
demanda justamente no inicio da manha e final ke.tdNestes dois horarios, conhecidos
como horas de pico, geralmente o volume de tréegera a capacidade das vias. A figura 2
mostra este movimento na demanda durante o diaggukaf 3 demonstra uma variagcao da

demanda ao longo da semana:

Capacidade /\ /\ /\ - 0

v \_/ \ demanda

00:00 4:.00 8:00 12:00 16:00 20:00 00:00

Figura 2: Variagdo do fluxo diario
Fonte: IPEA/ANT&laptado pelo autor)

— Fluxoda
dernanda

Damingo 22 e 42 52 B2 Sabado

Figura 3: Variagdo fluxo semanal
Fonte: IPEA/ANT&J@ptado pelo autor)
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Uma definicdo mais completa pode ser encontradhotetim da European Conference of
Ministers of Transport (EMCT, 1999). Nele, o congegmmento € definido como a
dificuldade que um veiculo imp8e aos outros, ratilzia velocidade na via, em condi¢cbes
onde o uso da infraestrutura viaria se aproximauacapacidade. Esta definicdo apresenta
um ponto importante. Os veiculos, principalmentgaxiculares, que sao maioria, impdem
dificuldades aos os veiculos que ja estdo circolan® veiculo é a causa do
congestionamento. Downs (2004) explica que os &tiogamentos sO existem porque as
pessoas estdo dispostas a enfrenta-los. Desemuraja suficientemente, eles deixardo de
enfrentar o congestionamento. Um equilibrio exastiio ponto onde o custo do deslocamento
fosse alto suficiente para esta demanda ser desgad@ Small (2009) argumenta que esta
solucéo gera um equilibrio sem satisfacéo, afiegdesssoas nao estao dispostas a aumentar os

custos dos seus deslocamentos.

Os congestionamentos, além de desperdicarem temlpbero, provocam estresse e poluem
ainda mais o meio ambiente (RESENDE; SOUSA, 2088)rovocarem o atraso de pessoas
e mercadorias, 0 congestionamento reduz a prodatiei e ainda gera um aumento do preco
do transporte. Quanto maior a renda da populacamrmé o desejo pelo uso do transporte
individual. As pessoas acreditam que os benefidoosransporte individual superam os do

transporte publico (DOWNS, 2004). Conforto, flekdade e rapidez sdo os argumentos de

guem coloca o transporte individual a frente dogparte publico.
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3 UM DIAGNOSTICO DOS CONGESTIONAMENTOS EM SALVADOR

Salvador, a primeira capital do Brasil, é a cidadgs populosa do nordeste brasileiro, com
aproximadamente 3 milhdes de habitantes. Segundosddo World Gazeteer (2009),

Salvador é a terceira cidade mais populosa do IB¥agioitava mais populosa da América
Latina. Como toda grande metrépole, Salvador n&® iesune a alguns graves problemas
urbanos. Dentre estes problemas, se destacamieduofionora e atmosférica, desmatamento,
ocupacéao desordenada, falta de seguranca pubdmagestionamentos. Este trabalho procura
estudar o problema dos congestionamentos em Salvadtendendo o cenario atual,

analisando os entraves econdmicos e urbanistiomengdo entdo propor solucdes para o

problema, através de politicas, rompendo com d atadelo “alargador de vias”.

Este capitulo tem o objetivo de tracar um diagndstios congestionamentos em Salvador,
buscando entender como este problema é visto rdidepelo soteropolitano. Este capitulo
também apresenta uma pesquisa realizada com osistagpem uma tentativa de entender o
seu grau de exposicao dos aos congestionamerdacgjaflexibilidade em relagéo a algumas

politicas, inclusive as impopulares.

A frota de veiculos em Salvador cresceu muito rtsids anos, gerando um aumento da
demanda por vias que nao é correspondido pelaaaderinfraestrutura viaria. Este aumento

na frota surge em razdo da explosdo demograficaceedcimento da renda dessa populacao.
Como o planejamento passado foi deficiente, hajelade sofre com o problema. Segundo
Hurtado (1973), quanto maior a taxa de cresciméatpopulacdo, mais elevado é o potencial
de crescimento urbano, existindo uma clara tendéairbanizacdo a medida que cresce a
renda percapita. Salvador foi a cidade brasileira com um d@scimentos urbanos mais

explosivos a partir da década de 60, muito em rdzdbase deprimida. Segundo o autor, 0
crescimento explosivo da populacdo nas areas whamravado pelo acréscimo, também
explosivo, que experimentard a frota de veiculogr&lico a seguir expressa o crescimento

da frota em Salvador nos ultimos dois anos:
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Aumento da frota em Salvador (Abr/2008 - Mar/2010)
700.000,00
680.000,00
660.000,00 -
640.000,00 -
620.000,00 -
600.000,00 -
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560.000,00 -
540.000,00

P P P X PSS SO
P PP LLLS \%
Q A > >N Q N »Q N\ —e—Frota
T S e T ¢

Gréfico 1: Aumento da frota 8alvador (2008-2010)
Fonte: DETRAN-BA

A média mensal de crescimento da frota dos Ultichmis anos em Salvador é de 3.523
carros/més. A continuar neste ritmo de crescimamiomais tardar em sete anos, a cidade
atingira a frota de 1.000.000 de veiculos. Ndo @ mmeta a se comemorar, visto que nos
paises desenvolvidos h4 a busca pela reducdo dermlme automoéveis, priorizando o

transporte sustentavel nas cidades.

Salvador ja vive uma iminente crise de mobilidattea vez que esta mais dificil e custoso
realizar deslocamentos na cidade. Até pouco tertrpe aste problema era visto apenas nos
horarios de pico da manha e do fim da tarde. Ataatma cidade enfrenta congestionamentos
a qualquer hora do dia, normalmente provocadosgralade fluxo de veiculos nas vias. Isso
acontece devido ao intenso crescimento populaciena facilidade na compra dos
automaoveis. Segundo dados do DETRAN — Departandmifransito, o percentual de carros
na frota em Salvador é de 73,32%, totalizando 902ahitomoveis. Os 6nibus e microdnibus,

gue parecem tanto incomodar, somam apenas 1,76tdatbtalizando 11.623 veiculos.

3.1 OS PRINCIPAIS GARGALOS URBANOS DE SALVADOR

Os chamados gargalos, locais onde trafegam maiulesi do que a capacidade de
escoamento, ja sdo conhecidos por todos que trafdgaiamente em Salvador. No Centro
Tradicional, por exemplo, ndo ha obra de engenltpréaseja capaz de resolver o problema
do congestionamento. Estas avenidas foram coneehidda nos primordios da cidade, ndo

sendo planejadas para operar com o fluxo de veiaue hoje trafega na regido. O mesmo
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vale para a regiao do Rio Vermelho, na altura da @swaldo Cruz, onde as ruas estreitas
fazem contencdo ao grande numero de veiculos quaipgmafega, como visto na figura 4. A
Gnica solucéo de engenharia possivel nestas reggdiesa desapropriacéo de todo um lado da

pista, 0 que seria economicamente inviavel e resalw problema apenas no curto prazo.

Figura 4: Congestionamemdrio Vermelho.
Fonte: Autor desconheciixtraida do Google Imagens.

A regido da Bacia do Camurugipe, a Avenida Luisn¥jaAvenida Mario Leal Ferreira,

Avenida San Martin, Avenida Heitor Dias, Avenidaadoim José Seabra, Avenida Barros
Reis, Avenida San Martin, Avenida Jorge Amado, adgiechos da Avenida Oceanica, além
de outras importantes vias da cidade também apeesecongestionamentos durante boa
parte do dia, ndo apenas nos horéarios de picos Bstnidas foram concebidas a partir dos
estudos do EPUCS - Escritério de Planejamento stiem da Cidade de Salvador, ou seja,
foram idealizadas a partir do modelo urbanistidétes-viario, que prioriza a solucao dos
problemas de mobilidade urbana, embora esta paideidenha sido dada ao transporte
individual. Sendo assim, sédo vias que foram artpdts para o trafego intenso de

automoveis, e que hoje, em algumas horas do déqgaséo suficientes, como podem ser
vistos a seguir (figuras 5 e 6):
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Figura 5: Congestionamemadnicio do Bonocd.
Fonte: Autor desconheciigtraida do Google Imagens.

Figura 6: Congestionamemidinal do Bonocb.
Fonte: Autor desconheciixtraida do Google Imagens.

As regides centrais das cidades apresentam semm@argnande quantidade de deslocamentos,
e sdo, portanto, as regides mais expostas aodraftEmnso. As regides centrais apresentam no
minimo trés fluxos identificados por Michel Pacio(@006) no seu estudo sobre fluxos
urbanoswithing central city(origem e destino no proprio centrojward commutingorigem

em regides periféricas em direcdo ao centr@verse commutingcom origem no centro e
direcdo as franjas ou outros municipios). Em ra#gia quantidade de deslocamentos, sédo

geralmente as regifes centrais os alvos de palitieagerenciamento da mobilidade. Um
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exemplo é Londres, que aplicou o pedagio urbanaaesso ao seu centro. Estas politicas

serdo debatidas no préximo capitulo.

Na Avenida Estados Unidos e a Rua Miguel Calmon,Gomércio, sao freqientes os
congestionamentos. Ainda que boa parte dos sergigsexistiam nesta regiao tenha migrado
para 0 Centro do Camurugipe, a regido ainda mantdra grande oferta de servigos
financeiros, escritorios, reparticdes publicasgdajo varejo e servigcos portuarios, mantendo o

fluxo de veiculos na regido bastante intenso dearamlia.

Nos anos 90 esta regido sofreu uma forte degradagaortude da formacao da centralidade
do Camurugipe, porém trabalhos recentes de reaatg@p transformaram o bairro novamente
em uma area de grande circulacdo, direcionandophda do fluxo da cidade para essa
regido. H& pouco tempo, a regido do Comércio fed ale politicas de gerenciamento da
mobilidade, com a implementacdo da Zona Azul —cestamentos publicos geridos pela
TRANSALVADOR (Superintendéncia de Transito e Trangp do Salvador) — em uma

tentativa de melhorar o transito da regido, jaeragrequente a formacéao de filas duplas.

A figura 7 apresenta o congestionamento na regiao:

Figura 7: Congestionameardaegido do Comércio.
Fonte: Autor desconheciigtraida do Google Imagens.
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A Avenida Sete de Setembro, uma das avenidas mptantes da cidade, € outro trecho de
trafego intenso. Enquanto o Centro do Camurugipeniia uma maior acessibilidade ao
automovel, a proximidade com a estacéo da Lapaftnanou o Centro Tradicional em local
de peregrinacédo da populacdo de baixa renda. Atesl comerciais, escolas, universidades,
servicos médicos e odontoldgicos, escritorios detatnlidade e advocacia, instituicdes
financeiras e boa parte do mercado informal deg8lalvse concentram nesta regiéo.

Este aglomerado de atividades, em conjunto conrat@s viaria limitada contribui para que
a via seja um dos grandes gargalos da cidade. €wmggEmento nesta regido ndo ocorre
somente nas horas de pico; vale ressaltar quaestiéda € alvo da maioria das manifestacdes
populares e trabalhistas, que seguem na direcéBralga Municipal, que contribui para

agravar ainda mais o transito na regiao (figura 8):

Figura 8: Manifestacdo na Avenida Sete derSiate.
Fonte: Autor desconheciigtraida do Google Imagens.

Outra localidade em Salvador que merece destacpia aralise € a Avenida Luis Viana mais
conhecida como Avenida Paralela. Concebida pararsarvia expressa, a avenida foi com o
tempo se transformando em uma via arterial de gramtportancia para o municipio,

tornando-se uma area habitacional da classe médendo a principal via de acesso ao
aeroporto e a RMS. Na busca de uma melhor qualidaddda, muitas familias de classe
média e classe média alta deslocaram-se para e dorimunicipio, chegando até outros
municipios da RMS, principalmente Lauro de FreitAfnda que muitas familias se

estabelecessem nestas regides, ndo houve umatémsh dos servicos de imediato; o que
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gerava mais fluxo na avenida, pois estas familidsin que se deslocar frequentemente para
o centro de Salvador. Embora diversas obras dgaasento procurassem melhorar o trafego,
0 transito na avenida fica muito intenso principatite nos horarios de pico, que a cada dia
torna-se mais duradouro. Para agravar a situagi,ulimos anos fixaram-se nas suas
margens algumas universidadesioppings centerg® grandes loteamentos habitacionais
voltados para a classe meédia; e atualmente agd&sfda avenida ja ndo comportam a grande

demanda pela via, como pode ser visto nas figueas®

Figura 9: Congestionameatotrecho da Avenida Paralela.
Fonte: Autor desconheciixtraida do Google Imagens.

Figura 10: Congestionamento no final da Avaritdralela (sentido Iguatemi).
Fonte: Autor desconhecifixtraida do Google Imagens.
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O Centro do Camurugipe, que corresponde a regidguwsdemi (Avenida ACM e Avenida
Tancredo Neves) firmou-se a partir dos anos 80 cama nova centralidade na cidade.
Segundo dados da TRANSALVADOR, cerca de metaderata flo municipio trafega na
regido diariamente, 0 que torna este trecho um smegargalo. Localizado no centro
geografico de Salvador, esta regido € muito imptetpara a fluidez do municipio, e uma vez
congestionada, irradia-se o transtorno para digegpemtos importantes da cidade - Avenida
Bonocd, Avenida ACM, Caminho das Arvores, Itaig&tiyba, Rotula do Abacaxi, Avenida
Paralela, BR-324 e alguns pontos de Brotas. Estdgma pode ser evidenciado nas figuras
1l1e1l2:

Figura 11: CongestionamaradAvenida Antonio Carlos Magalhaes.
Fonte: Autor desconhecidgir&ida do Google Imagens.
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Figura 12: Congestionamento na Avenida TanchNsles.
Fonte: Autor desconhecidetr&da do Google Imagens.

3.2 APESQUISA COM OS MOTORISTAS EM SALVADOR

Neste trecho do estudo sera tracado um diagn@iEcongestionamentos na cidade, a partir
da visdo dos motoristas que trafegam diariamente Satwador. Os motoristas foram
guestionados sobre a utilizacdo de quatro trechogommportantes para a fluidez no
municipio: (a) o Centro Tradicional, que ainda aprea significativa importancia econémica
para a cidade; (b) o Centro do Camurugipe, posddirmado como novo centro econdmico
de Salvador, possuindo ampla infraestrutura paransporte individual; (c) a Avenida Mario
Leal Ferreira (Bonocd) por ser a principal ligagidre o Centro Tradicional e a BR-324,
através do Acesso Norte, além de uma das princiigaigdes com o Miolo e o Centro do
Camurugipe; e (d) Avenida Luis Viana (Paralela)apslia atual importancia na estrutura
viaria da cidade, sendo uma das principais ligagigse a cidade Salvador e sua regido
metropolitana, além de atualmente ser o vetor dmreséo da cidade. Realizando uma
pequena pesquisa em jornais de Salvador, esta® gquethos sdo os campedes em noticias e
reportagens sobre congestionamentos.

O método utilizado para fazer este diagnostico evaBor € de natureza quantitativa e

gualitativa, para avaliar a flexibilidade dos mattas em relacé@o a politicas de gerenciamento
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da mobilidade e politicas de gerenciamento da ddanda trafego, além de avaliar o grau de
exposicdo dos soteropolitanos aos congestionamedtosiverso da pesquisa serd o numero
total de motoristas na capital, baseado no nunotab da frota. A pesquisa foi realizada com
630 motoristas, amostra representativa do univets® 680.000 autombveis e
consequentemente motoristas que circulam diariaanestcapital. A amostra foi calculada

através da seguinte formula:

No=1
E2

NnN=NXxn
N+p

onde:

n, = primeira aproximacao do tamanho da amostra
E, = erro amostral toleravel (4%)

N = nimero de elementos na populacdo (680.000)

n = tamanho da amostra

Os dados da pesquisa foram coletados entre 04684 do ano de 2010. Visando alcancar o
objetivo, esta pesquisa foi realizada por um grd@@essoas em universidadglspppings
reparticbes publicas e estabelecimentos comerdaisSalvador. A pesquisa foi também
realizada pore-mail e através de redes sociais. A pesquisa conta comniotah de 21
perguntas, e suas respostas foram tabuladasftveareWISCO Survey Power. Os resultados

estdo apresentados a seguir.

1. Qual o0 seu género?

41,75%

58,25%

@ Masculino @ Feminino

Grafi2oGénero dos motoristas.
FonBados da pesquisa.
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Conforme o gréfico 2, referente ao género dos @stelos, pode-se inferir que a maioria dos
motoristas € do sexo masculino, o equivalente 2588, Segundo dados do DENATRAN —
Departamento Nacional de Transito — o numero dénenes com habilitacdo B cresceu 44%
entre 2004 e 2008 e no inicio de 2009 somavam apeabamente 15 milhdes de pessoas.
Este nimero representa 33% do total de condut@esitados pelo Registro Nacional de
Carteiras de Habilitacdo (RENACH). O numero de rarde com habilitagdo A
(motocicletas) cresceu 50% no mesmo periodo. Adenes sdo reconhecidamente mais
cautelosas no transito, fato esse que também pedeosnprovado por pesquisas. Dos
condutores envolvidos em acidentes, ocorridos &@d e 2007, apenas 11% eram do sexo
feminino, segundo o proprio DENATRAN. Percebende @esimento no nimero de mulheres
sobre quatro rodas, a induastria automobilisticaapista em carros “projetados” para
mulheres, com acessorios voltados para o publiconfeo. A nossa pesquisa apontou um

percentual um pouco acima do percentual nacionatotal de 41,75%.

2. Qual a sua renda familiar?

2,06%  19,21%

el

30,00%

O Até 3 SM m3a5SM
O Entre 5e 10 SM O Acima de 10 SM

Gréfico 3: Renda familiar dos motoristas.
FonBados da pesquisa.

O gréfico 3 representa a faixa de renda dos usuddaautomovel em Salvador. Como ja era
de se esperar, a faixa representada pela rendhafade até trés salarios minimos € muito
baixa, ndo superando os 3%. Mesmo com os inceninagrcionados pelo governo, o custo
privado de manter um veiculo € muito alto. Somarosseustos do financiamento, gasto com
combustivel, manutencdes preventivas e corretiv@apostos, etc. Quase metade dos
entrevistados possui uma renda familiar acima desdéarios minimos. Estes dois grupos
somam aproximadamente 50% dos entrevistados. A outtade € composta por faixas de
renda entre trés e dez salarios minimos. Como \e=enais a frente, mesmo com rendas
familiares acima de dez salarios minimos, as pesséa radicalmente contra qualquer

aumento no seu custo privado no momento que deaitidimar o transporte individual para
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deslocar-se. Muitos dos entrevistados sao conitmpl@mentacdo de pedagios urbanos e taxas

de estacionamento.

3. Com que frequéncia vocé trafega
pelos trechos selecionados durante o
dia?
250 224 227
200
150 101
‘m W
0 ‘ ‘ ‘
Nenhuma Uma vez Duas Mais de
vezes duas

Grafico 4: FregUiéncia dos motoristas nos tredetecionados.
Foniados da pesquisa.

Conforme demonstra o grafico 4, ha em Salvador ooraeentracdo no uso dos trechos
selecionados na pesquisa. Cerca de 71,58% dosistad®s (451) trafegam pelo menos duas
vezes por algum destes trechos, o0 que € um vgioessivo, demonstrando que ndo ha muitas
alternativas para o motorista em Salvador. Ha mudigficiéncias nos tracados das ruas e
avenidas e muita dificuldade de conexdes na ciddheexemplo disso é que ndo ha retornos
para quem esta no inicio da Avenida ACM, na sa#&Awknida Bonocd. Assim, o motorista

que desejar retornar para a Avenida Bonocbd é alwigatrafegar na Avenida ACM em

direcdo ao Shopping Iguatemi e retornar quase mmadanda Avenida Paralela. A depender do

horario, este percurso pode demandar bastante tempo

4. Em qual ano seu atual veiculo foi 5. Eraum carro "zero"?
adquirido?
Em 2010 63 42,70%
Em 2009 ] 198
Em 2008 ] 168
| 57,30%
Antes de 2008 ] 201
0 50 100 150 200 250

Grafico 5: Ano de aquisi¢do do veiculo.
Fonte: Dados da pesquisa.
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Proporg&o entre carros novos e
usados adquiridos em Salvador

W Total B Carro Zero O Carro Usado

201 198
68
B7
0 91 90
78
61 63
43
ke

Antes de 2008 Em2008 Em2009 Em2010

Gréfico 6: Proporgéo entre carros novos easad
FonBados da pesquisa.

O grafico 5 mostra que 68% dos entrevistados ralataer adquirido o automoével a no
maximo dois anos. Cruzando-se os dados, pode-se qu¢ aproximadamente 60% destes
automaoveis eram novos no momento da aquisicdomsstra que Salvador tem uma frota de
veiculos relativamente nova. No ano de 2009 persehana quantidade expressiva de carros
novos sendo adquiridos, chegando a ser duas vemies que a aquisicdo de carros usados
(gréfico 6). Este fato pode ser explicado pela ¢édulo IPl — incentivo dado pelo governo
para estimular a venda de automoveis e minimizafeitos recessivos da crise internacional
sobre a industria automobilistica. Esta medidauewaitos brasileiros as concessionarias em
busca de um carro “zero”. Nota-se também que d tidacarros adquiridos em 2009 foi
praticamente o mesmo montante de veiculos adgaiadtes de 2008. Isso leva a crer que
muita gente aproveitou o incentivo dado pelo govemn para adquirir o primeiro veiculo, ou

trocar o seu antigo.

6. Com que frequéncia vocé se vé
exposto a congestionamentos?

341

400

300+

200+

100+

O’

1/dia 2/dia  Nunca Sempre

Graéfico 7: Freqiéncia de exposicao aos ctiogesnentos.
FonBados da pesquisa.
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O grafico 7 aponta que 0s soteropolitanos estdosus maioria sempre expostos a
congestionamentos. Aproximadamente 54% dos entaeais (341) disseram estar sempre
expostos ao trafego intenso. Em geral todos osmat#s se expdem a congestionamentos,
dada a baixa incidéncia de “nunca” como resposty @ partir deste resultado podemos
inferir gue os congestionamentos em Salvador nd@Ealuzidos apenas em horarios de pico
da manha e do fim da tarde. Os congestionamentasdade estdo constantes, a qualquer

hora do dia.
7. Na sua percepcéo, 0s 8. Quais os motivos para o aumento dos
congestionamentos estédo congestionamentos, em sua opiniao?

aumentando?

Outros [ 65

5,24% g
Faltade Planejamento [ 3w
Obras [_]64
Acidentes []51
94,76% Aumento da frota ] 537
o Slm ] NéO 0 100 200 300 400 500 600

Graéfico 8: Aumento dos congestionamentos.
Fonte: Dados da pesquisa.

Segundo o grafico 8, h4 uma percep¢éo generalgzdita 0 aumento dos congestionamentos.
Esta percepcdo chega a aproximadamente 95% dasogsedtrevistados. Fica claro que se
ha algum esforco do poder publico na busca porziegstes congestionamentos, nada esta
fazendo efeito. Na visdo dos gestores publicosatea8or, desde os primeiros esfor¢cos do
planejamento, a busca pela reducdo dos conges#masn esta na ampliacdo da
infraestrutura. O jornal A Tarde do dia 05/01/19@&ula que uma das obras mais esperadas
daquele ano foi a inauguracdo da quarta faixa denila Paralela. Segundo a diretora de
controle e ordenamento do DETRAN na época, Mariadalupe Machado, a abertura de
uma nova faixa comportaria o fluxo de 2 mil veisufpor hora a mais na avenida. Esta
mentalidade sO reafirma a priorizacdo ao transpamthvidual. E se levarmos em
consideracao a eficiéncia deste modelo na avepatlemos afirmar que nédo houve eficacia,

pois hoje a avenida € um dos grandes tormentoapitalkc

Perguntados sobre qual o motivo para o aumentecalgestionamentos, cerca de 85% dos
usuarios atribuiram este aumento ao crescimentmtia Cerca de metade dos entrevistados
também apontou a falta de planejamento como um ndosvos para o0 aumento dos

congestionamentos em Salvador. Vale ressaltar qgrdrevistado poderia assinalar mais de
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uma alternativa. Acidentes e obras na cidade fotambrados por 8% e 10% dos
entrevistados respectivamente. Cerca de 10% dosvistados atribuiram outros motivos

para este aumento.

9. Qual o0 seu tempo de exposi¢cdo aos
congestionamentos em horas/dia?

_ 1,11%
Mais de 3 horas

2,86%
3 horas

2 horas

lhora

Menos de 1

Gréfico 9: Tempo de exposicdo em horas/dia.
Fonte: Dadita pesquisa.

Nesta pergunta, o grafico demonstra que em genaswérios passam cerca de 1 hora por dia
em congestionamentos, mas o0s valores para 2 haoasignificativos, cerca de 28% dos
entrevistados, o que é um dado preocupante. Segumdestudo feito pelo Citigroup (2007?,
apud CAOS...,2008), em Nova lorque e Londres gasta-se negdia 25 minutos em
deslocamento. Considerando s viagens a trabadsgrandes cidades do Brasil gasta-se
uma média de 2 horas e 36 minutos. Na Argentireatesipo é de 2 horas e no México gasta-
se 3 horas para chegar ao local de trabalho ervBita paises desenvolvidos esta média é de
1 hora. O estudo do Citigroup conclui que o aumeiatmumero de carros em circulacdo, a
mudanca da populacéo de classes média e altageaia mais afastados do centro e as mas

condi¢des do transporte publico sé tendem a agestas numeros.

10. O que vocé faz quando esta parado no
congestionamento?

68,1%

Outros Noticias

Musica

Nada

Graéfico 10: Atividades durante o congestionaimen
Fonte: Dadita pesquisa.
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De acordo com o grafico 10, ouvir musica destacaemo atividade preferida por
aproximadamente 68% dos motoristas durante o cbogasiento. Fazer nada vem em
segundo lugar, seguido de ouvir informa¢des emlanacticias. Outras atividades somam
10%. E importante ressaltar que os sistemas deniafgio em tempo real auxiliam muito no
gerenciamento da demanda de trafego urbano. Bstensi pode informar ao usuario sobre a
situagdo das vias, ocorréncia de acidentes, intgde®tc. Este sistema poderia ser mais

explorado na cidade, numa tentativa de deixar @nsté ciente da situacdo em cada via.

11. O que vocé tem feito para evitar os
congestionamentos?

14920,
oLASY0

37,3%
31,27%

9,84% 8,57
3,5%
n |
Nada

Saio cedo  Voltotarde Mudo rota Uso 6nibus Outros

Grafico 11 — Agbes para evitar congestinentos.
Fonte: Dadita pesquisa.

De acordo com o grafico 11, destacam-se como atfeas para evitar o congestionamento
“sair cedo”, “voltar tarde” e “mudar a rota”. Egqtargunta permitia o entrevistado assinalar
mais de uma alternativa. Nao impressiona o fattraltsporte coletivo ndo representar uma
alternativa para a maioria, visto a péssima quadidio transporte publico em Salvador. Usar
0 Onibus foi lembrado apenas por 8,57% dos enteslos. Aproximadamente 10% dos
entrevistados admitiram ndo fazer nada para ewsgacongestionamentos, provavelmente

conformados com o tempo a mais de deslocamento.

12. O que vocé tem feito para contribuir
com areducdo dos congestionamentos?

Qutros 7,93%

Uso 6nibus 9,68%

Carona ] 22,85%
Diregéo atenta 19,36% e
40,1370
Nada )

Gréfico 12: Ac¢des para reduzir congestiongose
Fonte: Dadla pesquisa.
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O gréfico 12 demonstra que a maioria dos usuddosconsidera a iniciativa de redugédo do
congestionamento um dever deles proprios. Quasadmeatos entrevistados afirmou néo
fazer nada para contribuir com a reducdo dos ctingamentos. Aproximadamente 23%
afirmaram fazer uso da carona e cerca de 20% dmosvestados afirmaram utilizar uma

direcdo mais atenta.

13. Enumere as principais deficiéncias do
transporte publico.

400
350
300
250 { 209 193201
200 15

100

(1 [2] [3] [4]
‘ O Seguranca @ Atrasos O Conforto O Tarifaalta

Graéfico 1: Deficiéncias do transpqtiblico.
Fonte: Dadla pesquisa

O grafico 13, referente a pergunta 13 do questiondemonstra as principais deficiéncias do
transporte publico na visdo daqueles que utilizamammsporte individual. O entrevistado era
obrigado a enumerar as deficiéncias — 1 para arrdefwiéncia e 4 para a menor deficiéncia.
Os entrevistados apontaram o0s atrasos como a rdefaiéncia do transporte publico,

seguido da seguranca e do conforto. Apenas 15d=ndi(2,38%) elegeram o preco da tarifa
a maior deficiéencia do sistema. Por outro lado, 8nfrevistados (58,88%) atribuiram a
menor deficiéncia ao preco da tarifa. Podemos eaftémar com alguma certeza que a ultima
coisa gque o motorista observa no momento que dexitte usar o transporte publico e o
transporte individual € o preco da tarifa. A pofitlzale, seguranca e conforto vém em

primeiro plano.

14. Com a implementacéo do sistema BRD(s rapid transit) e do

metré em Salvador, vocé deixaria de usar o seu aumdvel?

Imediatamente 6,83%
Passaria a usar menos 21,75%
ApOs comprovar a eficiéncia 54,60%
Jamais deixaria de usar meu carro 16,82%

Quadro 2: Melhoria do transporte publico.
Fonte: Dados da péesgu
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O quadro 2, que representa a questdo 14 da pesprosara saber dos entrevistados como
eles se comportariam diante de uma melhoria ncspate publico. Apenas 6,83% dos

entrevistados afirmaram que diante da implementde&sistemas mais eficientes, migrariam
imediatamente para o transporte publico, deixared@do o automodvel. Mais da metade dos
entrevistados afirmaram migrar para o transportbligml apenas apds comprovarem a
eficiéncia dos sistemas. Como ja discutido no it@mberior, a principal deficiéncia do

transporte publico, na visdo dos motoristas, € r@tuyatidade, seguido da seguranca e do
conforto. Alguns motoristas afirmaram ndo abandanaransporte individual nem mesmo

com uma melhoria do transporte publico, aproximaatdm 17% dos entrevistados. A partir
desta informacdo, podemos inferir que diferenteendetuma politica taxativa, o periodo de
migracéo para o transporte publico, mesmo com aorialdo deste sistema, pode ser longo,

reduzindo a eficiéncia destas melhorias no cudaqr

15. Vocé é afavor da cobranca de tarifas
para estacionar em shoppings, edificios
comerciais, faculdades e estadios?

10,79%

‘ % 4,60%

84,60%

‘D Sim @ Nao O Talvez ‘

Gréfico Xobrancga de tarifas de estacionamento.
Fonte: Dadita pesquisa.

16. Vocé deixaria de usar seu automovel caso exssem estas
tarifas?
Imediatamente 5,87%
Usaria menos o carro 56,82%
Continuaria a usar caso reduzissem os congestiomasnen 20,95%
Jamais deixaria de usar meu automoével 16,86%

Quadro 3: Cobranga de tarifas de estacionammen
Fonte: Dados da pesgui

De acordo com o gréfico 14, cerca de 85% dos estegls disseram ser contra a cobranca
de taxas de estacionamento em Salvador. A cobrd@gsa taxa se configura como uma
politica restritiva ao uso do automovel particulama vez que aumenta os custos de quem

utiliza este modo de transporte, incentivando-cedazir o uso. Perguntados como reagiriam
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em relagdo a este desincentivo, a maioria, apralamante 62% dos entrevistados,
afirmaram reduzir o uso do automovel no caso daté&xtia dessas tarifas, alguns até de
forma imediata. Este fato demonstra mais uma vez mpliticas de restricdo ao uso do
transporte privado sdo mais eficientes no curtagardlo momento em que o custo marginal
privado se eleva, as pessoas sao incentivadasuairreduso do bem, levando o equilibrio

para o ponto socialmente admissivel.

16. Vocé é afavor da cobranca de pedagios
urbanos em Salvador?

Talvez 27,61%
Nao
66,19%

Sim 6,20%

Gréfico 15: Cobranca de pedagio urbano
Fonte: Dadita pesquisa.

17. Vocé deixaria de usar seu automovel caso tivesgue pagar pedagia

para circular na cidade?

Imediatamente 3,81%
Usaria menos o carro 60,48%
Continuaria a usar caso reduzissem 0s congestigriasne 15,24%
Jamais deixaria de usar meu automovel 20,47%

Quadro 4: Cobranca de gedérbano.
Fonte: Dados da pesquisa.

O gréfico 15, juntamente com o quadro 4, demonsirais uma vez que uma politica de
desincentivo ao uso do automovel proporciona, mtoqurazo, uma reducgdo significativa do
uso deste bem. Cerca de 66% dos entrevistadosuasseyg ser contra a cobranca de
pedagios urbanos em Salvador. Vale destacar a eyrgndntidade de motoristas que
responderam talvez, o que mostra que diante dasceituacdes eles estariam a favor desta
politica. Outro ponto a se destacar € a grandetigaale de motoristas, cerca de 20%, que néao
se intimidariam com a cobrancga do pedagio urbdirmyando que jamais deixariam de usar o
automovel nestas circunstancias. Uma quantidadhéfisaiva dos entrevistados reduziria o
uso do automovel, algo em torno de 60,48%. Cercksée dos motoristas manteriam 0 uso

mesmo com a cobranca do pedagio, na busca de Umcalegnto mais acelerado.
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18. Em sua opinido, quais as solu¢des de curto praz o para os
congestionamentos?

Outros 4,13%

Restringir estacionamentos 10,16%

Restringir veiculos pesados | 20,79%

Flextime | J 28,10%
Maior fiscaliza(;éoi 15,08%
Rodizio || J 22,70%
Pedagio urbanoia‘: 6,51% 66,98%
Transporte coletivo | ]

Gréfico 16: Solugbes de curto praz@per congestionamentos.
Fonte: Dados da pesquisa.

De acordo com o gréfico 16, referente a perguntdcl@uestionario, que permitia o0 motorista
assinalar até duas alternativas, o transporteivolsee destaca na opinido dos entrevistados
como solucdo de curto prazo para 0s congestionametproximadamente 67% dos
candidatos apontaram esta solugéo para o probfeatea solucédo, ainda pouco utilizada no
Brasil, mas que foi lembrada por 28% dos entredgsta dflextime Este modelo mantém a
jornada dos trabalhadores, dando-lhes, porém, leméifidade no horario de chegada e
saida — o funcionario pode, por exemplo, chegarad@lho entre 7 horas e 9 horas da manha;
apos cumprir as horas de trabalho, os funcionéeopsariam o trabalho em horérios distintos,
evitando assim que todos os funcionarios se desfogao mesmo tempo. Outra solugéo
bastante indicada € a restricAo aos veiculos pgsatonselhada por cerca de 20% dos
entrevistados. O rodizio foi lembrado por 15% darsdodatos, e embora seja uma medida de
desincentivo ao uso do automdvel, assim como ogiedaorém ela ndo implica em um
aumento do custo privado, pois ndo € uma medidativax Como ja era de se esperar, 0
pedagio urbano e a restricdo aos estacionamenta® fas solucdes menos apontadas pelos

motoristas na pesquisa.
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19. Em sua opinido, quais as solu¢des de longo praz o para 0s
congestionamentos?

Outros |C__(NSHESL
obras N
Telework oo (WEEHRQ
Campanhas educativas [ (RZ2El
Rodizio | (SSGCRYAZ)

Pedagio urbano [___IIFEIA 76,67%
TIANSPOME COIRIVO | ———————————————————————

Gréfico 17: Solugdes de longo prazo para ogestionamentos.
Fonte: Dados da pesquisa.

Assim como no curto prazo, o transporte coletivolt@m aparece como principal solucao de
longo prazo para os congestionamentos, segundodpsigs motoristas. A grande maioria
dos entrevistados — 76,67% - aconselhou esta sojheé@ o problema. Destaca-se também
neste quadro a quantidade de pessoas que acraditabgas irdo resolver o problema dos
congestionamentos, algo em torno de 40% dos estiaelds assinalaram esta alternativa.
Outra solucdo considerada moderna, e pouco usadérasil, € otelework Esta é uma
medida adotada por empresas, permitindo seus fudrdis trabalharem em casa algum dia
da semana, evitando assim que este se desloqueo dacal de trabalho. Outra solucdo
também lembrada foram campanhas educativas, pdasiidd um maior entendimento dos
problemas do transito pela populacéo, permitindsaléorma uma conscientizacao a respeito

do problema e de suas solucdes.

Como também era de se esperar, o rodizio e o mefitdgm as solucbes menos aconselhadas
para resolver o problema no longo prazo. Estes @timos graficos sdo importantes para
apontar o que os motoristas enxergam como solug@uym problema que a causa sao eles
mesmos, N0 momento que decidem utilizar um meitvasEsporte que ocupa mais espaco na
via. O transporte coletivo € visto pela grande m@icomo a solucdo para o problema;
melhorar o transporte publico € condicdo necessada nao suficiente para fazer o motorista
abrir méo do seu automovel e migrar para o tramsgarblico. Como vimos nos graficos, ha
ainda uma parcela dos motoristas que precisa docdesivo econémico para poder migrar

para outros modos.
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20. Seus principais deslocamentos
seriam possiveis por algum modo a
seqguir?

27,62% 2.70% 15,56%

54,13%

O A pé | Bicicleta 0 Onibus O Apenas de carro

Gréfico J8ternativas de deslocamentos.
Fonte: Dadita pesquisa

Perguntados se havia alguma outra alternativa naelaeslocamento, cerca de 84,5% dos
candidatos afirmaram que seus principais deslocmeseriam possiveis ou a pé, ou de
bicicleta ou de 6nibus. Apenas 15,5% afirmaram @warro € a Unica alternativa possivel.
Salvador tem a caracteristica de ser uma cidadarasdescentralizada. Alguns bairros,
como por exemplo Barra e Pituba, possuem um magélanistico que permite o morador
destes bairros ndo precisar do carro, embora &Bs@oonteca na pratica. Estes dois bairros,
além de serem bairros residenciais, possuem supdos, farmacias, escolas, faculdades,
teatros, bancos, correios, casas lotéricas, emiificomerciais, academias, igrejas, aléem de
outras opcdes de lazer. Este modelo permite querador ndo necessite utilizar o automovel
para satisfazer suas necessidades. O modelo in@catado na Avenida Paralela. Apesar de
possuir tambénshoppings supermercados, escolas e faculdades, o modelegse@s
atividades no espaco, nao permitindo um moraddadegido fazer seus deslocamentos a pe.
Este modelo auxilia no agravamento do transito agido, uma vez que quem mora as
margens da avenida tem que se deslocar atravégato@vel particular.

Esta questdo demonstra que uma grande quantidadetdastas esta “reféem” do automével,
visto que seus principais deslocamentos s6 sadveassde carro. S&o provavelmente pessoas
que vivem nas margens da Avenida Paralela, em slgontos da orla atlantica e nos

municipios da regido metropolitana, principalmedrdaro de Freitas.
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21. Qual a principal consequéncia
dos congestionamentos?

A 86 353
| ' | 137

T T
Impactos Angustia Stress Perdade
Ambientais produtividade

Grafico 19: Principal congégcia dos congestionamentos.
Fonte: Dadita pesquisa.

Cerca de 56% dos entrevistados (353) elegerastresscomo principal consequéncia dos
congestionamentos. €ressé o resultado de uma reacdo do nosso organismuuéslo por
fatores no ambiente externo desfavoravel (CICCQQRMstressprovoca diversos sintomas
fisicos, como nervosismo, esgotamento mental, dsfoe dores de cabeca, dentre outros.
Este problema esta, de certa forma, ligado as otitéa alternativas, uma vez quetoess
pode ser fruto dos impactos ambientais; este mesrassé responsavel pela angustia, pela

perda de produtividade dos funcionarios, dentreosyiroblemas.

3.3 CONSIDERACOES FINAIS DA PESQUISA

Esta pesquisa chega a conclusdo que politicasstlicéi® ao uso do automével sdo mais
eficientes em relagdo a melhoria das condicbegalwsorte publico no curto prazo. Esta
conclusao foi tomada a partir da pesquisa feita osnmotoristas. Quando perguntados se
deixariam de utilizar o veiculo particular com amoeia do transporte coletivo, os motoristas
foram enfaticos ao afirmarem que migrariam pararamsporte publico apenas “apos
comprovarem a eficiéncia deste sistema”. Isto destn@rgque mesmo com o esfor¢co do poder
publico e privado em melhorar o transporte coletimo curto prazo, apenas isto néo
significaria uma melhoria do transito. Por outrada politicas de restricdo ao uso do
transporte individual demonstraram ter uma efig@mgaior no curto prazo. Os motoristas
foram perguntados como se comportariam em relacdduas politicas: tarifas de

estacionamento e pedagio urbano. Em ambas as pesgaerca de 2/3 dos entrevistados
assumiram reduzir ou suspender imediatamente o desdransporte individual. Este

comportamento demonstrou que estas tarifas, cald®ecia teoria econdmica como taxas
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pigouvianas, impdem um aumento no custo privadawmsristas, incentivando-os a reduzir

0 uso do bem que gera a externalidade negativig 0 automovel.

Uma das hipoteses defendidas por este estudo pagaaeduzir o numero de veiculos nas
ruas, melhorando a fluidez do transito, é prectiaiaa um conjunto de politicas, ndo apenas
politicas restritivas ou politicas de melhoriagransporte coletivo, mas ambas. A partir desta
pesquisa fica evidente que esta hipotese € verdadena vez demonstrado que incentivados
a reduzir o uso do automovel através de politieasitivas, os motoristas estariam dispostos
a migrar para o transporte coletivo; e o transpootetivo uma vez eficiente, manteria estes
motoristas no sistema, gerando uma eficiéncia tamtocurto quanto no longo prazo,
reduzindo os tempos de deslocamento e trazendomdas para a cidade. A certeza de que
estes motoristas passariam a utilizar o transpodietivo pode ser justificada pela
representatividade do transporte coletivo como ¢galude curto e longo prazo para 0s
congestionamentos, mencionado por mais de 2/3rdosvestados.

Outra conclusdo importante extraida desta pesgeisam pouco Obvia, € a escala de
deficiéncia do transporte publico na visdo dos mstes. Para eles, o preco do servigo é o
menor dos problemas do transporte publico. Porregéo, podemos inferir que o preco é a
altima variavel observada pelo motorista no momejui® compara a eficiéncia do transporte
individual e do transporte coletivo. Conforto, segiga e pontualidade sdo variaveis mais

importantes para o motorista.

O ultimo ponto importante extraido desta pesquizaabspeito as poucas alternativas para o
motorista na cidade. Por ser uma cidade com tetvastante acidentado, as principais areas
de trafego sdo os vales. Para se deslocar do Cemattlicional para o Centro do Camurugipe,
0 motorista tem como opc¢des mais rapidas apenasrida Bonocd e a Avenida Vasco da
Gama. Esta falta de opc¢des transforma Salvadormenaendadeiro caos durante as horas de
pico nas grandes avenidas. Problema maior ainda &vanida Paralela. Principal ligacéo
entre Salvador e sua regido metropolitana, em glésta municipio de Lauro de Freitas, a via
produz engarrafamentos excessivos durante boadmdi&, sendo que nos horéarios de pico a
situacao é ainda pior.

No proximo capitulo serd apresentada uma lista olec@es para o problema dos

congestionamentos: politicas de gerenciamento dualidaxle e politicas de gerenciamento da
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demanda por transporte, inclusive com exemplos aigigas implementadas em algumas

metropoles que sofreram ou ainda sofrem com o @nadnl
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4 ESTRATEGIAS DE GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE E
GERENCIAMENTO DA DEMANDA POR VIAGENS

4.1 GERENCIAMENTO DA DEMANDA POR VIAGENS (GDV)

O gerenciamento da demanda por viagens surgiu s@&l@ Unidos, na década de 70, a
partir de medidas do governo americano, com viatagducdo da poluicdo do ar e do
consumo de combustivel (NEIVA, 2003). O GDV tem pmijetivo incentivar formas

racionais de deslocamento, resultando no aumenticuidacdo dos automoéveis e evitando
também as viagens desnecessarias, principalmestaanarios de pico. O publico alvo das
politicas de GDV sdo os sblo drivers, usuarios do automével que trafegam
desacompanhados (SANTOS, 2008). Algumas politidasrestritivas e impositivas, como

por exemplo o pedagio urbano, e outras sdo volastéa exemplo do incentivo ao uso do

transporte coletivo ou o transporte ndo motorizado.

As estratégias de GDV estao distribuidas em cimeasa segundo o U.S. Departament of
Transportation (1998pudSANTOS, 2008):

a) Desencorajar o uso do automével, através de:

= Gerenciamento de estacionamento — restringindooodoscarro através da
cobranca pela utilizacdo das vagas. Resulta em wmergo da taxa de
estacionamento, diminuicdo da oferta de vagas ibigiio em algumas areas.
Podem ser oferecidos descontos a veiculos quententaor ocupacdo (mais
pessoas/veiculo = descontos);

» Pedagio urbano em éareas centrais, vias expressas ormde ha

congestionamentos;

b) Melhorias das alternativas de transporte:

* [Investimento em transporte publico — criagdo deviges diferenciados,
ampliacdo dos existentes, implantacdo de novasoltegias, aumento da
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frequéncia, melhoria no sistema de informagédo aris maior conforto,
bilhetagem eletrGnica, dentre outros;
= Viagem compartilhada — garante melhor aproveitamefa capacidade de

transporte dos veiculos e a divisdo dos custoscoonbustivel;

» Carpool- formagéo de grupos que utilizem o mesmo automovel

= Vanpool— envolve o compartiihamento de uma van, por peémon sete
integrantes, geralmente para viagens por motivaratsalho. E considerado
viavel somente para grandes distancias;

*» Pode ser adotada a exclusividade para veiculosat@mocupacdo nas vias
urbanas, a fim de diminuir o tempo de viagem,;

» Infraestrutura para pedestres e ciclistas — melhda acessibilidade para o

transporte ndo motorizado, solu¢gfes mais sustaatave

C) Alteracdo da jornada, ou local de trabalho:

» Escalonamento de horéarios de inicio e fim dasdsdes diarias dos locais de
trabalho, estudo, comércio ou servicos;

» Flexibilizacdo dos horarios de traballileXtime;

» Telework— substituicdo parcial ou total das viagens didaasabalho pelo
emprego das telecomunicacdes, que possibilita lmaltra em casa ou em
escritorios proximos a residéncia usandatarnet Pode ocorrer, no entanto,
um aumento das viagens motorizadas devido a mlaxibifidade do horario

de trabalho;
d) Gestéo do uso do solo:
* Incentivo ao uso de solos mistos, principalmenteaezas com alta densidade
de ocupacdo, uma vez que se concentrariam atiadad@imas aos locais de

residéncia, reduzindo a necessidade de viagens;

e) Incentivos econdmicos a viagens pendulares:
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= As empresas incentivariam a adesao dos seus fdmigieraos programas de
GDV através de oferta de bilhetagem para o tratspoiblico (total ou
parcial);

= Agquisicdo ou manutencdo de veiculos para o confpariento de viagens
(vanpoo);

» Subsidios de estacionamento para veiculos comgtard de ocupagao;

4.2 GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE (GM)

A capacidade limitada de investimento em infraésteu provoca nas cidades um
desequilibrio entre a oferta e a demanda por toatesp Este desequilibrio € o que gera o
congestionamento, como ja foi debatido em capitaloeriores. A descentralizacdo das
grandes metropoles agrava este desequilibrio. @@sces para reduzir este desequilibrio
dirigem-se no sentido de melhorar a eficiéncia dieslocamentos, ou reduzir o nimero de
viagens (FERRONATTO, 2002). O gerenciamento da hadlaloie surgiu na Europa com o
objetivo de mudar o comportamento das pessoaslagéoea forma de deslocamento, através
do incentivo ao uso de outros modos de transparendgio o automdvel particular. E uma
técnica de planejamento que tem como alvo a demalifdeente do modelo vigente que se
baseia na ampliacdo da oferta viaria. As ferransedea GM sd@o geralmente baseadas em
informacg&o, comunicacdo, organizacdo, coordenagdecessita promo¢do (MOMENTUM,
1999).

Apresentaremos, segundo Neiva (2@@Rid CAMARA, 2000; VIOLATO, 2001), algumas
medidas de gerenciamento da mobilidade habituabméilizadas:

» Desestimulo ao estacionamento para automoéveiscyargs, com proibicdo ou
restricdo em locais especificados; reducéo do gerde estacionamento e aumento de
tarifa; sdo medidas normalmente utilizadas em esgidentrais, devido a atividade
comercial e intensa movimentacdo de pessoas do®icu

» Implantacdo de pontos de parada de transporte cpublilaptadas para usuarios

portadores de deficiéncia fisica.
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* Incentivo aos empregadores para ado¢cdo de politjoasfacam os empregados
trocarem o automoével por modos mais sustentaveismplos: o programa inglés
travel planse o programé#ravels to the jopna Noruega.

» Incentivo ao uso de veiculo por mais de um morddadirea. Exemplosar sharinge
car-club

= Esquemas especiais para viagens escolaadkifg buse bycicle poo).

» Criacdo demobility centerspontos de informacao sobre transporte publico.

» Facilidades para o uso da bicicldké and ride.

» Fornecimento de subsidios pela ndo utilizacdo dmileparticular (fornecimento de
passes para 0 transporte coletivo ou disponibdiaagle vagas gratuitas de
estacionamento para pessoas que participam daagarogramada.

* Viagem compartilhada ou carona programada (utibzaghbém no gerenciamento da
demanda por viagens).

» Horérios alternativos de trabalho — é uma altevaattambém adotada pelo
gerenciamento da demanda por viagens.

» Investimento em transporte publico.

Fazer com que usudrios de transportes se deslogdequada e eficientemente tornou-se
objetivo central das politicas de transporte emtasypaises da Europa. Na Inglaterra, desde
1995, muitas cidades adotam estratégias de genegicia da mobilidade para melhorar o
trafego e a qualidade de vida. A cidade de Bogtlizaau-se desta estratégia para restringir o
uso do automével em vias arteriais da cidade, caomseqiéncia da implantacdo do
“Transmilénio”, um modelo de transporte baseada@duritiba. Rocha (2006) afirma que
apesar do funcionamento adequado do Transmilén&gopperacdo néo foi capaz de induzir
significativa transferéncia modal, no caso dos ugsalo transporte privado. Foi necessario
também implantar alguma forma de restricdo ao osautbmovel, seja diminuindo o nimero
de vagas para estacionamento, seja aumentandg® gwecombustivel ou mesmo proibindo

0 uso do carro em algumas vias.

Londres possui atualmente um programa de gerenctam#a mobilidade amplamente

discutido e consolidado (ROCHA, 2006). Este prograbrange diferentes politicas que sao
utilizadas em conjunto ou separadamente: (a) camasade conscientizacado sobre viagens;
(b) ciclismo e caminhada; (c) pedagio urbano; (@hads gratis para menores de 16 anos; (e)

direcéo atentadfive another wa)y e (f) zonas de baixa emisséo.
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Algumas politicas sdo utilizadas no gerenciamergambilidade e no gerenciamento na
demanda por viagens com o intuito de reduzir odss@automovel. A eficacia de ambas as
propostas depende de um conjunto de medidas quénmastas individualmente, sao

ineficientes. Politicas de restricdo ao uso domat®!| tem que ser compensadas com uma

melhoria do transporte publico e criacdo de NnoeDEEDS.

No Brasil existiram experiéncias para melhoria dabifidade em algumas cidades. Um
exemplo é o rodizio de veiculos, implementado daeina impositiva em S&o Paulo desde
1998. Esta politica foi inserida juntamente comsoatéonamento dos horérios de diversas
atividades para tentar reduzir o nimero de veicatoscirculacdo e consegientemente as
emissdes de gases toxicos na atmosfera. Outro éxéngquritiba, onde desde a década de 70
0 planejamento de ocupacdo e uso do solo é pefnsaid@nente com o planejamento de
transportes. Uma das criticas feitas por Santo8826 que estas medidas se apresentaram
como estratégias isoladas, sem fazer parte de wmnopplprojeto ou programa de

gerenciamento da mobilidade.

Santos (2008) afirma que muitas vezes a termindlggienciamento da demanda por viagens
€ confundida com gerenciamento da mobilidade, emlsrprimeira seja aplicada a
experiéncia americana e a segunda a experiénaaéar tendo visdes e praticas diferentes
em varios aspectos. O GDV tem foco nas viagens ybames, visando a reducdo dos
congestionamentos e a melhor utilizacdo da infratest viaria, com o aumento da taxa de
ocupacdo dos veiculos. O GM é mais amplo e atuggrimos alvo, com estratégias de
incentivo a mudanca modal de forma voluntaria eabeética, abrangendo ainda o transporte

de cargas.
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5 CONCLUSAO

Salvador ja vem passando por uma grave crise ddlidaale, onde o transporte publico é
ineficiente e os congestionamentos tém aumentaddadia. A frota de veiculos de Salvador
€ uma das gue mais cresceu no pais, embora astnfitaea viaria ndo tenha acompanhado
este crescimento. Para mudar este panorama, € cartilimar solu¢cdes de engenharia,
trabalhando no sentido de ampliar a oferta vigr@gm, além de néo resolver o problema,
estas medidas acarretam maiores custos para dawdeie incentivam mais pessoas a adquirir

automaoveis.

O objetivo deste trabalho é dar subsidios para sgueliscutam politicas de melhoria da
mobilidade urbana em Salvador, trazendo um diagmddbs congestionamentos na capital e
uma pesquisa com 0s principais atores dos congastientos — os motoristas. A melhoria da
mobilidade urbana é um ponto importante para adeidafinal, uma melhor circulacdo de

pessoas e mercadorias proporciona economias pauaicipio.

O referencial tedrico possibilitou conhecer a retardos congestionamentos, suas causas e
seus principais conceitos. Conhecer os conceitosvekdade e exclusividade também foi
importante para conceituar os bens comuns, e sabenotivos destes bens serem sobre-
explorados. A pesquisa com 0s motoristas testoungipal hipotese deste trabalho: para
melhorar a mobilidade urbana em Salvador ndo &isofe adotar uma ou duas politicas
pontuais. E preciso adotar um conjunto de politigae estabeleca medidas de restricdo ao
uso do automével e de melhoria do transporte palbista hipétese foi testada e confirmada
pela pesquisa. A pesquisa também comprovou a lgetee@lade dos motoristas na capital
baiana, tese defendida por Kenneth Small (2008)emmposta a opinido de Anthony Downs
(2004), que acredita na homogeneidade dos motriB@a Downs haveria somente uma
solucdo para 0s congestionamentos que seria o ipeddgano; porém, para o autor, as
pessoas ndo suportariam uma politica de precificaBénall acredita que as pessoas séo
diferentes e fazem escolhas - muitos estariam g@postos a elevar seus custos para ter um

deslocamento mais rapido.

O entao prefeito de Salvador, Jodo Henrique deaBasr Carneiro, declarou a imprensa que a

estrutura viaria de Salvador ndo comporta maista frigente, e sendo assim, estdo em fase
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de estudos duas vias paralelas a Avenida Luis Viama inclusive passando por cima da
lagoa de Pituacgu. Esta declaragéo deixa bem cleg@ gprioridade em Salvador € a fluidez do
transporte individual, e a solugcdo do problema eat@ampliacdo da oferta viaria, e ndo no
controle da demanda. Se esta for a mentalidadgekisres publicos em Salvador, o futuro
da cidade sera ainda pior no que diz respeito dliaende e a qualidade de vida. Se ndo ha
mais espaco para 0s automoéveis nas ruas, entdm-abreovas avenidas, até o ponto onde

todo o territério urbano esteja ocupado.

O ultimo capitulo deste trabalho apresenta divessas;des para o problema da mobilidade
urbana, estratégias debatidas e implementadas staslos Unidos e Europa, a fim de
solucionar o problema ndo mais através da amplidgaderta de infraestrutura. Ha solucgdes,
porém estas solucdes pressupdem vontade politiecis®nos de um planeta mais

sustentavel, a fim de preservar o futuro das ngesacoes.
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