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RESUMO

Compreender a mobilidade urbana em Goiania e a contribuicdo dada pelos
corredores de transporte coletivo de passageiros constituiu-se no objetivo principal
deste trabalho. Para tanto, buscou-se uma base conceitual e histérica da mobilidade,
contemplando a formacéo das urbanidades, a evolucdo dos meios de transporte e
0S impactos negativos gerados a partir da intensificacdo do uso de transporte
motorizado. Por meio de experiéncias expressivas em escala mundial, nacional e
local, o estudo apontou diversas alternativas utilizadas para combater as
externalidades negativas geradas pelo excedente veicular motorizado em circulacéo
nas cidades. Dentre as estratégias utilizadas, nas trés escalas, foi constatada a
priorizacdo de pedestres, de modos ndo motorizados e do transporte coletivo. Em
Goiania, assim como em outras cidades, por meio da estruturacdo de corredores de
transporte coletivo, exclusivos e preferenciais, procurou-se estabelecer a priorizacao
do transporte coletivo. Os resultados apontaram um melhor ordenamento no

transito, com uma distribuicdo do espaco viario mais inclusiva e equanime.

Palavras-chave: mobilidade urbana, cidade, planejamento urbano, transporte

coletivo.



ABSTRACT

The present study aims at understanding urban mobility in Goiania and the
contributions provided by the corridors created for public transportation. The concept
and history of mobility were researched, going back to the formation of urban
settlements, the evolution of the means of transportation and the negative impact
generated by the increasingly intense use of motorized transport. Based on
significant experiences at global, national and local scales, the study highlighted
several alternatives used to mitigate the negative externalities created by the
excessive use of motorized vehicles in the cities. Giving priority to the pedestrias, to
non-motorized means of transportation and public transport were some of the
strategies used in the three scales. In Goiania, as well as in other cities, priority was
given to public transport, by the creation of exclusive or preferential bus corridors.
The results point to a better ordering of the traffic, with a more inclusive and equitable

distribution of the street space.

Key-words: urban mobility, city, urban planing, public transport
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INTRODUCAO

A mobilidade urbana constitui um dos maiores desafios enfrentados
mundialmente. Tanto nos paises desenvolvidos, quanto nos paises em
desenvolvimento, as cidades com maior concentragdo populacional e com elevada
frota automotiva tém apresentado dificuldades na realizacdo dos deslocamentos. A
grande densidade de veiculos motorizados em circulagcdo simultanea tem levado a
imobilidade no transito e na vida das pessoas.

Reflexos do modernismo, os acidentes de transito, congestionamentos,
poluicdo ambiental e sonora configuram os impactos negativos mais expressivos da
mobilidade urbana e tém assolado as urbanidades no mundo contemporaneo. O
combate a tais externalidades tem se feito presente em diferentes localidades em
todos os continentes. Para tanto, diversas experiéncias podem ser constatadas nos
niveis internacional e nacional.

Fundamentadas em elementos sociais, econdémicos e ambientais, as
alternativas empregadas para o0 enfrentamento dos efeitos indesejados da
mobilidade urbana variam de acordo com o planejamento e a gestao. Conforme a
disponibilidade orcamentaria para os investimentos em mobilidade, as medidas
podem surtir efeitos em curto ou longo prazo.

No Brasil, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana foi instituida como
“‘instrumento da politica de desenvolvimento urbano, objetivando a integracdo entre
os diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das
pessoas e cargas no territorio do Municipio” (Lei n° 12.587/12). Para tanto, o
Ministério das Cidades, por meio da Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana (SeMob), tem estabelecido programas estratégicos de
formulacdo e implementacdo de politicas publicas, de forma que se integrem as
demais politicas urbanas, em ambito estadual, metropolitano e/ou municipal, para a
promocao do desenvolvimento sustentavel das cidades.

Especificamente considerando Goiania, cidade que foi acometida por um
acelerado processo de crescimento demografico, na forma nucleo planejado e
periferia desordenada e desassistida, e por um vertiginoso crescimento da frota
motorizada, principalmente de automoOveis e motocicletas, o0s problemas

relacionados a mobilidade urbana séo frequentes, continuos e crescentes.
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Além disso, a mobilidade urbana na capital tem suas externalidades
intensificadas pela demanda da populacdo das demais cidades que compdem a
Regido Metropolitana de Goiania. Isto deve-se ao fato de estarem concentradas na
cidade polo as oportunidades de trabalho, educacdo, atendimento médico e
hospitalar, prestacdo de servi¢os, comeércio, lazer e diversdo. Todos esses atrativos
movimentam a cidade, promovendo o inchag¢o do sistema viario e a superlotacdo do
transporte coletivo.

Em Goiania, o grande numero de veiculos particulares em circulacéo e a
falta de adequacédo do espacgo urbano ao crescimento do transporte motorizado tém
provocado a saturacdo das caixas viarias, fazendo com que haja uma competicéao
pelo espaco entre o transporte coletivo e os outros veiculos.

Na tentativa de reverter o quadro cadtico da mobilidade urbana na capital,
tendo em vista a sustentabilidade, destaca-se o Plano Diretor atualmente em vigor
no municipio. A Lei, em seu capitulo I, artigo 6°, inciso VI, dispde sobre a
implantacdo da rede viaria basica, de forma a privilegiar o sistema de transporte
coletivo, o cicloviario e o de pedestre. Em seu capitulo 1ll, estabelece estratégias de
mobilidade, acessibilidade e transporte.

Nesta concepgédo, dentre as diretrizes estabelecidas pelo plano diretor de
2007, encontra-se a implantacdo de corredores para o transporte coletivo, como
estratégia de desenvolvimento urbano, com vistas ao ordenamento do espaco
publico urbano e ao disciplinamento do transito. Para tanto, a fim de dar prioridade
ao transporte coletivo, intervencdes para a requalificacdo e revitalizacdo do espago
urbano vém sendo empreendidas. Os corredores viarios estruturadores, compostos
tanto por corredores exclusivos como por preferenciais, gradativamente estdo sendo
implantados ou revitalizados, promovendo transformacdes na cidade, visando a
promocdo da acessibilidade e a ampliacdo da mobilidade por meio do transporte
coletivo.

O plano, portanto, trouxe diretrizes para a mudanca do cenario conflituoso
presente no transito da cidade. Assim, buscou-se compreender como 0s corredores
de transporte coletivo contribuem para as condicdes de mobilidade urbana na
capital.

O transporte coletivo configura como elemento de suma importancia para o
processo de gerenciamento da mobilidade na cidade de Goiania e em toda a sua

Regido Metropolitana. Neste sentido, a pesquisa teve como premissa basica buscar
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elementos que comprovem a tese de que a implantacdo de corredores para o
transporte coletivo podera contribuir para a melhoria da fluidez do transito, reduzindo
também o nivel de emissdo de poluentes do conjunto da frota automotiva, seus
custos operacionais e 0 consumo energéetico, bem como proporcionar uma
significativa melhoria na qualidade de vida dos usuérios e a requalificacdo urbana.

Metodologicamente, a pesquisa embasou-se numa linha de raciocinio de
natureza basica, com abordagem qualitativa e objetivos explicativos. Para tanto,
como procedimentos, foram realizadas pesquisas de ordem bibliogréfica e
documental, além de visitas in loco nos corredores de transporte coletivo em
Goiania.

A estrutura da dissertacdo € composta por trés capitulos, consideracfes
finais e referéncias, além desta introducao. O primeiro capitulo traz uma abordagem
pertinente a mobilidade, suas configuracdes e seus problemas, bem como a relagéo
entre a formacao das cidades e a evolugado dos meios de transporte. Para tanto, séo
apresentados conceitos, aspectos historicos e experiéncias em mobilidade urbana
no mundo e no Brasil.

O segundo capitulo trata da cidade de Goiania, envolvendo um estudo
historico da formacédo do espaco urbano e da mobilidade em Goiania. Contempla o
crescimento demogréfico e espacial da capital e sua influéncia sobre os municipios
gue compdem a Regido Metropolitana. Explicita planos de ordenamento e
mobilidade, bem como expde a estruturacdo do sistema de transporte coletivo em
atividade.

O terceiro capitulo aborda os corredores de transporte coletivo em Goiania.
Sdo explanados conceitos que permitem identificar e classificar os tipos de
corredores, seus elementos constitutivos e funcdes. O estudo segue abordando as
especificidades dos corredores em operacao na capital, finalizando com a analise do
primeiro corredor preferencial, implantado a partir do modelo referencial para
corredores preferenciais da capital, ou seja, o corredor preferencial da Avenida T-63.

Ressalta-se que, apdés a implantacdo do corredor na Avenida T-63, foi
implantado outro corredor preferencial na Avenida 85. Pelo fato do mesmo ser
recente e ainda estar passando por ajustes técnicos, este corredor néo faz parte da
presente pesquisa. Ressalte-se que estd também em andamento a implantagdo do

corredor preferencial da Avenida T-7.
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1 ABORDAGEM HISTORICA E CONCEITUAL DA MOBILIDADE URBANA

1.1 ASPECTOS CONCEITUAIS

A mobilidade urbana configura como um dos principais aspectos
determinantes do nivel de desenvolvimento de uma cidade. Da mesma forma que as
cidades sdo dinamicas, os deslocamentos, ao longo dos tempos, apresentam
configuragBes com fungdes distintas e com caracteristicas conceituais em constante
evolugéo. O processo evolutivo conceitual da mobilidade contempla desde o simples
fato de se locomover e segue metamorfoseando, em conformidade com as relacdes
gue os individuos estabelecem no tempo e no espaco. Deste modo, a mobilidade se
transfigura a medida que aumentam a quantidade e a qualidade de deslocamentos,
agregando o0s motivos propulsores da locomocdo, bem como os modos de
transporte a serem utilizados para esses deslocamentos e seus impactos sobre as
cidades, sobre a populacdo e sobre o meio ambiente.

Segundo Ferreira (2010, p.510), originariamente o termo mobilidade advém
do latim, cuja palavra mobilitate significa “qualidade do que é movel”’. Para Alves
(2009, p.16), mobilidade é “qualidade ou estado daquilo que é mdvel ou que
obedece as leis do movimento”. E ainda, tradicionalmente, mobilidade pode ser
entendida como “habilidade de movimentar-se, em decorréncia de condic¢des fisicas
e econOmicas” (VASCONCELLOS, 2001, p.40).

Os conceitos basicos de mobilidade oferecem uma viséo restrita do termo,
considerando-o meramente de forma isolada. De maneira geral, ndo consideram
onde, como, quando, por que e para que acontecem os deslocamentos, parametros
esses que envolvem os fatos geradores dos deslocamentos e a consequente
ampliagdo do campo de abrangéncia do significado do termo. Necessariamente,
compreender a mobilidade significa ir além da etimologia da palavra. Para tanto, a
compreensao contextual, isto €, considerar o conjunto de circunstancias em que
ocorrem os deslocamentos é fundamental.

Neste sentido, considerando os deslocamentos realizados dentro das
cidades, sejam de pessoas ou de produtos, o termo mobilidade passa a receber a
denominacdo de mobilidade urbana. Deste modo, a mobilidade inserida na éarea

urbanizada contempla em seu conceito uma relacdo entre os deslocamentos, 0s
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meios utilizados e as atividades urbanas as quais se destinam. Segundo
Vasconcellos (1996, apud Brasil, 2006a, p.19),

A mobilidade é um atributo associado as pessoas e aos bens,
corresponde as diferentes respostas dadas por individuos e agentes
econdmicos as suas necessidades de deslocamento, consideradas
as dimensbes do espaco urbano e a complexidade das atividades
nele desenvolvidas.

A mobilidade urbana, peculiarmente, se refere a capacidade de
deslocamentos de pessoas e bens no espaco urbano. A origem e o destino dos
deslocamentos realizados no ambiente urbano podem envolver diferentes modos de
locomocgdo, quer sejam de maneira integrada ou isolada. Isto significa que, os
percursos podem ser realizados em parte ou totalmente a pé, com veiculo ndo
motorizado e, ainda, com veiculo motorizado, que pode ser individual (privado) ou
coletivo (publico). A escolha do modo de deslocamento, em geral, se baseia na
disponibilidade or¢camentéria, na distancia a ser percorrida e no tempo que sera
despendido. A interacdo entre o ir e vir de pessoas e bens com a cidade apresenta
uma diversidade de possibilidades que motiva sua realizacdo e que da dinamismo
as urbes.

Na esfera da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n°12.587, de 03
janeiro de 2012, capitulo I, art. 4°, inciso Il), mobilidade urbana significa a “condi¢ao
em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano”.
Similarmente, a mobilidade urbana representa “um atributo associado as cidades; que
corresponde a facilidade de deslocamento de pessoas e bens na area urbana’
(BRASIL, 2012a, p.17).

Do mesmo modo, no Plano Diretor de Goiania, Lei n°171, de 29 de maio de
2007, capitulo Ill, art. 16, inciso I, mobilidade urbana € definida como "atributo associado
a cidade, correspondente a facilidade de deslocamento de pessoas e bens na area
urbana, utilizando para isto veiculos, vias, servicos de transporte e toda a infraestrutura
urbana associada”.

Ainda, de acordo com o Cédigo Municipal de Mobilidade Urbana, (Lei n°
9096, de 27 de outubro de 2011, capitulo I, art.1°, 81), “Mobilidade Urbana é o
resultado da interacdo dos deslocamentos de pessoas e bens entre si e com a

prépria cidade”.
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Deslocar-se no espago urbano, com maior ou menor facilidade, mantém
estreita relacdo com as possibilidades de se ter acesso aos destinos desejados. Neste
sentido, além das necessidades de pessoas portadoras de necessidades especiais, a
renda familiar, os meios de transporte disponiveis e possiveis de serem utilizados pela
populacdo em geral, bem como o préprio desenho urbano e as condicbes de
infraestrutura sdo elementos determinantes para o acesso a cidade e a tudo que ela
oferece. Assim, a acessibilidade esta associada a democratizacdo do espaco urbano,
equiparando a possibilidade de todos terem acesso a cidade. Neste sentido,

Deve-se entender que o conceito de acessibilidade ndo esta limitado
apenas as pessoas que apresentam algum tipo de limitagdo de movimento,
e sim, aquelas pessoas que ndo possuem acesso ou apresentam restricbes
as infraestruturas urbanas no sistema viario (auséncia de calgcadas ou essas
estdo em condi¢des precarias, vias em péssimas condi¢cdes de operacao,
falta de seguranca para os deslocamentos a pé ou por bicicleta, aumento do
risco de acidentes de transito) e no transporte publico (linhas deficientes,

tarifas elevadas, operagd@o precaria, veiculos velhos etc.). (ALVES; RAIA
JUNIOR, 2009, p.10).

Enquanto mobilidade refere-se a capacidade de se deslocar, acessibilidade
esta relacionada a facilidade com que ocorrem os deslocamentos. De acordo com
Ferreira (2010, p.10), o termo acessibilidade tem sua origem no latim accessibilitate,
o qual se refere a qualidade de ser acessivel, isto €, a que se pode chegar.
Complementarmente, acessibilidade traz em sua definicho a possibilidade e
condicdo de alcance, percepcao e entendimento para a utilizagdo com seguranca e
autonomia de edificacBes, espaco, mobilidrio, equipamento urbano e elementos
(ABNT NBR 9050, 1994). Além disso, acessibilidade pode ser entendida como “a
facilidade, em distancia, tempo e custo, de se alcancar, com autonomia, 0os destinos
desejados na cidade” (ANTE-PROJETO DE LEI, 2006, apud BRASIL, 2006a, p.19).

Para Vasconcellos (2000, p.27), acessibilidade é vista como facilidade de
atingir os destinos desejados. Esta facilidade pode ser medida, de maneira mais
simples, pelo niumero e pela natureza dos destinos que podem ser alcangados por
uma pessoa. Ainda, de forma mais elaborada, pode ser avaliada pelo calculo dos
custos envolvidos nos deslocamentos, em relacdo ao tempo total gasto entre origem
e destino (andando, esperando, viajando e transferindo entre modos ou veiculos) e
ao dinheiro despendido.

Etimologicamente, os termos mobilidade e acessibilidade possuem
significados diferentes, porém se apresentam de maneira interdependente no

planejamento urbano. Segundo Alves e Raia Junior (2009, p. 4), existe uma
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pluralidade de definicdes sobre mobilidade e acessibilidade que se confundem ou se
complementam. Desta forma, quando considerados no contexto do planejamento
urbano, apresentam-se de maneira indissociaveis.

Notoriamente, a mobilidade efetiva-se acentuadamente nas relagdes entre
as pessoas e das pessoas com as mercadorias sobre as espacialidades urbanas.
Diante da facilidade de acesso aos lugares oferecida pelos veiculos motorizados
individuais, seu conforto e autonomia, os mesmos despertaram um desejo de
obtencdo que se tornou pujante e avassalador sobre a mobilidade. A elevacao da
concentracdo de veiculos motorizados em circulagdo nas cidades, da poluicdo
sonora e ambiental, dos congestionamentos e dos acidentes de transito
proporcionados pela explosdo automotiva levaram a perspectiva de
insustentabilidade da mobilidade urbana.

Embora o termo mobilidade tenha sua origem relacionada ao estado de ser
mével ou estar em movimento, no mundo contemporaneo, o entendimento de
mobilidade ultrapassa a simples capacidade de mover-se de um lugar para outro. A
mobilidade urbana, portanto, ja ndo mais se restringe ao mero ato de mover-se
dentro das cidades para a realizacdo de diversas atividades. Amplia-se sua
concepcgao, a qual passa a contemplar parametros para atender aos principios de
desenvolvimento sustentavel.

Para Boareto (2003, apud Brasil, 2006a, p. 19), a sustentabilidade, para a
mobilidade urbana, € uma extensdo do conceito utilizado na area ambiental, dada
pela “capacidade de fazer as viagens necessarias para a realizacdo de seus direitos
basicos de cidaddo, com o menor gasto de energia possivel e menor impacto no
meio ambiente, tornando-a ecologicamente sustentavel”.

Na atualidade, a mobilidade urbana sustentavel passa a compor um dos
pilares para o desenvolvimento urbano sustentavel. De acordo com Campos (2006,
p.99), “pode-se considerar que a mobilidade dentro da visdo da sustentabilidade
pode ser alcancada sob dois enfoques: um relacionado com a adequacao da oferta
de transporte ao contexto socioecondmico e outro relacionado com a qualidade
ambiental”’. Enquanto no primeiro enquadram-se medidas que associam o transporte
ao desenvolvimento urbano e a equidade social em relacdo aos deslocamentos, no
segundo constam a tecnologia e o modo de transporte a ser utilizado. Ressalta-se
gue a complementariedade entre ambos é imprescindivel, ja que a sustentabilidade

baseia-se em fatores econdmicos, sociais e ambientais.



20

Pode-se ainda dizer que mobilidade urbana sustentavel alicerca-se no
conceito de desenvolvimento sustentavel, em que se busca atender a necessidade
de deslocamento das pessoas e dos bens da geracao atual, com a integracdo do
uso do solo, dos meios de transporte e do transito, de maneira a ndo comprometer a
gualidade de vida, a circulacéo e a acessibilidade das geragdes futuras. Para tanto,
mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como o resultado de um conjunto
de politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar 0 acesso amplo e
democrético ao espaco urbano, através da priorizacdo dos modos nao motorizados
e coletivos de transporte. Isto de forma efetiva, ndo gerando segregacdes espaciais,
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel, ou seja, baseada nas pessoas
e ndo nos veiculos (BRASIL, 2004).

Do mesmo modo, mobilidade urbana sustentavel, no ambito das politicas
publicas, se apresenta como um conjunto de politicas e acdes da administracédo
publica resultando na democratizacdo do acesso ao espaco urbano, na priorizacéo
dos modos coletivos e ndo motorizados de transporte, na eliminacédo ou reducéo da
segregacao espacial e na promoc¢ao da incluséo social e sustentabilidade ambiental
(BRASIL, 2006b).

No atual Plano Diretor de Goiania, mobilidade urbana sustentavel é expressa
pela “capacidade de atendimento das necessidades de deslocamento das pessoas e de
bens, de forma socialmente responsavel, sem por em risco a qualidade de vida e a
possibilidade das geracfes futuras virem a satisfazer as suas proprias necessidades,
incorporando-se aos preceitos da sustentabilidade econdémica, social e ambiental
(GOIANIA, 2007, p.18).

Desta forma, entende-se que a mobilidade € elemento estruturante no
planejamento das cidades e esta diretamente associada as dinamicas do espagco em
gue se insere. Neste sentido, surge a necessidade de reestruturacdo da mobilidade
urbana para se atingir os principios da sustentabilidade. Logo, a mobilidade urbana
sustentavel busca a diminuicdo dos impactos negativos gerados pela intensificacao
dos deslocamentos motorizados sobre o meio ambiente e sobre a propria
populagao.

O consumo de energia ndo renovavel e a poluicdo configuram como o0s
maiores representantes das externalidades negativas que atingem o meio ambiente;

ja os acidentes de transito, o tempo consumido nos congestionamentos, a exclusao
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social, o custo das viagens e a irracionalidade do homem no transito representam as
piores externalidades que recaem sobre a vida urbana.

Deste modo, um novo modelo de mobilidade pautado na humanizacédo do
espaco visa resgatar a cidade da imobilidade e da degradacdo desencadeada pelo
uso exacerbado dos meios de transporte motorizados particulares.

A compreensdo conceitual do termo, portanto, compreende sua
contextualizacdo historica. Os distintos estagios que a mobilidade apresenta podem
ser constatados em seu processo evolutivo, o qual mantém relagdes intrinsecas com

a dindmica dos meios de transportes e das cidades.

1.2 RELACOES HISTORICAS ENTRE AS CIDADES E OS MEIOS DE
TRANSPORTE E SEUS IMPACTOS SOBRE A MOBILIDADE

Compreender a mobilidade urbana nos dias atuais requer uma leitura do
passado. Embora o termo mobilidade pareca ser peculiar a modernidade e ao
mundo contemporaneo, sua origem nos remete ao surgimento da vida, das
civilizagbes. A mobilidade urbana é um atributo das cidades. Desta forma, para
compreendé-la, torna-se indispensavel um resgate historico da formagdo da
sociedade e, por conseguinte, das urbanidades e do papel desempenhado pelos
meios de transporte, utilizados nos deslocamentos de pessoas e mercadorias, ao
longo desse processo.

Historicamente, a mobilidade surge e evolui em conformidade com a histéria
do homem, das civilizacdes e das cidades. O inicio da vida animal esta associado a
necessidade de locomocdo. Para a sobrevivéncia, tanto os animais irracionais
guanto o homem, movidos pelo proprio corpo, realizavam seus deslocamentos e o
transporte de seu alimento. Motivados pelo instinto de protegcédo, em busca de maior
seguranca, o homem se deslocava a procura de um lugar para fixar moradia e
formar a vida em grupo. A consolidacédo dos grupos em determinada localidade veio
originar a vida em sociedade, a qual passou por diferentes estagios evolutivos até
ser denominada cidade.

Assim, segundo Becker (1997, p. 324),

a mobilidade desempenhou funcdes diferentes em diferentes modos de

producdo. Nas sociedades primitivas, a mobilidade representava uma forma
de sobrevivéncia para as populacbes itinerantes que precisavam se
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deslocar para encontrar alimentos e terras férteis para suas culturas
comunitarias.

De acordo com Ferraz e Torres (2004, p.21), “a historia do desenvolvimento
dos nucleos urbanos esta diretamente relacionada a evolucdo dos meios de
transporte”. Os autores justificam que a facilidade de troca da producgao, isto &, a
capacidade de comercializar produtos influenciou na localizagéo, no tamanho e nas
caracteristicas das cidades. Além deste aspecto, a populacédo desenvolveu, ao longo
desse processo, alta dependéncia dos meios de transporte para realizar suas
atividades cotidianas.

Para Kneib (2013, p.152), “a organizagdo do uso do solo, do transporte
urbano e do transito tem impacto direto nas escolhas dos modos de deslocamento e
de ocupacédo do espago urbano”. Entende-se que existe interdependéncia entre
esses elementos e que é dessa relacdo que se estabelecem seus respectivos
desenvolvimentos e usos. O surgimento e o desenvolvimento das civilizacdes e das
cidades estdo, pois, diretamente relacionados as peculiaridades do espaco
geografico.

Preponderantemente, a determinagdo do l6écus onde se formavam os
aglomerados sofreu forte influéncia da presenca de aguas superficiais.
Independentemente de outros fatores que influenciaram na determinacédo de suas
localizagbes, tais como a mineracdo, as cidades mais antigas surgiram e se
desenvolveram nas proximidades de recursos hidricos navegaveis, tais como rios e
mares. Isto se deu ndo sO pelo abastecimento de agua, como também pela
fertilidade do solo e pela possibilidade de serem realizados deslocamentos de
grandes distancias e transporte de mercadorias por meio da navegacao.

Concomitantemente ao surgimento dos aglomerados e do transporte
aguaviario, desenvolviam-se instrumentos auxiliares que pudessem facilitar o
transporte terrestre das pessoas, dos alimentos e outras mercadorias. Além do
pedestre e das embarcacgOes, surgiram novos meios de transportes em terra,
movidos por propulsdo humana e por tracdo animal. Segundo Ferraz e Torres (2004,
p.9),

Antes do século XVII, o deslocamento das pessoas nas cidades era
realizado a pé, montado em animal ou em carruagem prépria puxada por
animais privilégio dos muito ricos. [...] Nos anos de 1617, em Paris, e 1634,
em Londres, apareceu o transporte por meio de liteiras de aluguel (espécie
de cadeira coberta onde se sentava o passageiro, sustentada por dois
longos varais e conduzida por dois homens).
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De acordo com o descrito, os meios de transportes utilizados nas cidades no
periodo pré-revolucdo industrial eram escassos e segregadores. A populacdo de
menor poder aquisitivo dispunha de sua propria forca fisica para se locomover,
enquanto a classe de maior poder aquisitivo, além desta, dispunha de carruagens
préprias e de outros meios que tornavam seu deslocamento mais confortavel. No
Brasil, durante o periodo colonial, as liteiras eram conduzidas por escravos que
serviam aos seus patrées e a sua familia.

Segundo Ferraz e Torres (2004, p.10), os primeiros servicos de transporte
publico urbano surgiram nas cidades de Londres, em 1600, e em Paris, no ano de
1612, os quais eram constituidos por carruagens de aluguel puxadas por animais.
De acordo com os autores:

Somente em 1662, quando Paris ja contava com aproximadamente 150 mil
habitantes, é que o matematico francés Blaise Pascal organizou o primeiro
servigo regular de transporte publico: linhas com itinerarios fixos e horarios
predeterminados. O servico era realizado por carruagens com oito lugares,
puxadas por cavalos e distribuidas em cinco linhas. (Ferraz; Torres, 2004,
p.10)

Percebe-se que tanto os deslocamentos quanto os meios de transportes
passaram por um processo evolutivo, em consonancia com o processo de formacgao
e evolucéo das cidades. Esta evolucdo se da por meio de um processo continuo e
permanente, isto €, de maneira dindmica e incessante, a fim de atender as
necessidades de locomoc¢do e as mudancas espaco-temporais das pessoas e da
producéao.

Estruturalmente, no interregno que permeia a Revolucdo Industrial, as
cidades cresciam aleatoriamente. Mantinha-se, porém, o adensamento urbano, a fim
de evitar longas distancias nos deslocamentos. Dessa forma, a medida que a area
urbana se expandia, surgiam novos caminhos, ou seja, instalavam-se novas vias
para circulacdo, porém de maneira desarticulada e sem planejamento.

Além disso, os problemas urbanos relacionados a saude, principalmente em
funcéo da falta de saneamento basico e da ocupacéo desordenada eram intensos. A
insalubridade no ambiente urbano passou a ser alvo de discussodes, planos e
intervencdes por parte do poder publico. Concomitantemente, depreendeu-se uma
preocupacdo com a forma de uso e ocupacdo do solo e, intrinsecamente, a
distribuicdo espacial destes na formacao do tecido urbano e da circulagdo sobre o

mesmo.
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De acordo com Sposito (1997, p.59), a urbanizacdo ocorrida durante a
segunda metade do século XIX foi marcada pela aprovacdo de leis sanitarias,
implantacdo de redes de agua e esgoto e melhorias nas vias, além das obras de
embelezamento. O poder publico estabeleceu regulamentos e passou a executar
obras, ou seja, passou a gerir/planejar os espacos urbanos. Diante do quadro
cadtico das condicdes de habitacdo e higiene instituidas durante a Revolucao
Industrial, desponta a necessidade de intervencfes pelo poder publico no espaco
urbano.

Em Paris, as intervencbes administrativas realizadas pelo prefeito
Haussmann provocaram grandes modificacfes na estrutura interna da cidade. O
centro da cidade foi totalmente remodelado para a abertura de corredores de
transito, e boa parte de sua populacédo teve suas habitacbes desapropriadas e
demolidas, sendo obrigada a se instalar em locais periféricos.

Em Londres o processo foi semelhante. A fim de atenderem as novas leis
sanitarias, promoveram a desinfec¢do do centro da cidade e surgiram novos bairros
afastados do centro, na forma de conjuntos habitacionais localizados mais proximos
as industrias, para abrigarem os trabalhadores.

Com o crescimento horizontalizado da area urbana em diferentes cidades
pelo mundo, houve o aumento das distancias a serem percorridas pela populacéo
para a realizacdo de suas atividades. Para minimizar essas dificuldades de
locomocédo, desenvolveram-se, paralelamente as mudancas estruturais urbanas, os
meios de transportes, a fim, principalmente, de facilitar o deslocamento das pessoas
até seus postos de trabalho.

Para Kneib (2013, p.152), “o sistema de transporte surge para dar
mobilidade aos individuos em funcdo da necessidade de integracdo dos mesmos
com as diferentes atividades que sdo definidas pelo uso e ocupacédo do solo”.
Neste sentido, a estrutura espacial das cidades influencia e é influenciada pelo
sistema de transporte local, sendo, ao mesmo tempo, determinada e determinante
em seu desenvolvimento.

Diante da nova ordem econbmica, as dificuldades na locomocdo nao
poderiam se constituir em obstaculos para o desenvolvimento. Em virtude das
mudancas estruturais relativas ao uso e ocupacao do solo, bem como de sua

distribuicdo sobre o espaco urbano, fez-se necesséria a busca por novas tecnologias
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de circulagéo e de transportes, a fim de facilitar o deslocamento da forca de trabalho
para as industrias e de transportar a producdo para o mercado consumidor.

Em 1826 surgiu na Franca o omnibus?, veiculo que permitia o deslocamento
em longas distancias. Caracterizava-se como transporte publico com origem e
destino, bem como com frequéncia preestabelecidos. Em seu trajeto, ligava a cidade
de Nantes a uma casa de banhos distante do centro. Como se vé na Figura 1, o
veiculo era constituido por uma carruagem longa, com capacidade entre 10 e 20
passageiros. Embora tal denominacédo seja originaria da Franca, anteriormente, em
Londres, j& havia veiculos com descricdo semelhante (FERRAZ; TORRES, 2004,
p.10).
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FIGURA 1 - “Omnibus” tipico da primeira metade do século XIX

SRR S
Fonte: ANTP (2000) apud FERRAZ; TORRES (2004).

A partir da Revolucdo Industrial, os veiculos de transporte tipo omnibus
passaram a operar em diversas cidades que ja tinham atingido dimensfes
consideraveis, assegurando o deslocamento dos operarios até as fabricas.
Posteriormente, no decorrer do século XIX, surgiram os bondes, também movidos
por tragdo animal, porém utilizavam trilhos, o que tornou o deslocamento mais
suave. Possibilitou-se, assim, o aumento da velocidade e a consequente diminuicéo
no tempo de deslocamento. Estes, por sua vez, foram substituidos pelos bondes
com tragcdo mecanica e, sucessivamente, pelos bondes elétricos.

A Tabela 1 traz as relagdes entre os primeiros e mais comuns modos de
transporte do século XIX, com suas respectivas velocidades e distancias percorridas

nos deslocamentos, considerando-se um determinado espaco de tempo. Tais

! O termo tem sua origem no latim, o qual significa para todos.
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relacbes mostram que o desenvolvimento tecnolégico rompeu com os limites
estabelecidos pelo deslocamento realizado mediante o uso da forca fisica. Os
ganhos de velocidade influenciaram de maneira crescente nas distancias
percorridas. Este fato indica a possibilidade de interferéncia dos meios de transporte

no crescimento horizontalizado das cidades.

TABELA 1 - Modos de transporte, velocidade, tempo e distancia percorrida no século XIX

Modo de transporte Velocidade Tgmpo Distancia percorrida
(km/h) (minutos) (km)
Caminhada 4 20 1,3
Omnibus (tracdo animal) 5 30 2,5
Bonde (tracédo animal) 7 30 3,5
Bonde elétrico 15 30 7,5

Fonte: FERRAZ; TORRES (2004, p.12). Elaboracao propria.

Nestas relacdes, considera-se que a origem dos deslocamentos seja 0 ponto
central da cidade e que o destino seja o suburbio. Teoricamente, o deslocamento a
pé seria 0 mais restritivo ao crescimento da cidade, pois demandaria maior esforgo
fisico do individuo. Por outro lado, o bonde elétrico, com tecnologia mais avancada
para o periodo, era capaz de desenvolver uma velocidade bem mais elevada, o que
propiciaria um deslocamento significativamente bem maior no mesmo espago de
tempo, fato que permitiria um maior crescimento urbano.

Cada mudanca ocorrida nos meios de transporte desencadeava, portanto,
ganho de velocidade e a consequente reducdo de tempo para deslocamentos
constantes. No caso do bonde elétrico em relacdo ao bonde mecéanico, as mudancas
permitiram um menor custo de operacdo e maior seguranca para os condutores e
passageiros, permanecendo por muitos anos como o principal meio de transporte
urbano utilizado no mundo (FERRAZ; TORRES, 2004, p.12).

Neste mesmo periodo, em vérias cidades, a tecnologia de tracdo mecanica
também passou a ser implementada nos 6nibus que eram movidos, inicialmente, a
gasolina. Posteriormente, passou-se a utilizar o 6leo diesel como combustivel, o que
tornou o transporte mais atrativo economicamente que a utilizacdo de bondes
elétricos, sistema esse que perdura até os dias atuais. Ferraz e Torres (2004, p.13)

afirmam que:

o 6nibus passou a substituir o bonde no transporte urbano devido a suas
inlmeras vantagens: menor custo, pois ndo necessita de subestacdes de
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energia, trilhos e cabos elétricos; total flexibilidade nas rotas em razéo da
possibilidade de desviar de trechos de vias blogqueados por motivo de
incidentes ou execucdo de servicos; e maior confiabilidade, pois as
interrupgBes no fornecimento de energia elétrica ndo paralisam todo o
transporte.

Os trolebus ou 6nibus elétricos também eram utilizados. Entretanto, fatores
como a rigidez das rotas, o custo de operacdo mais elevado e a menor
confiabilidade em relacao aos 6nibus a diesel e a massificagdo do uso do automével
contribuiram para o seu declinio. Diante das vantagens operacionais e econdmicas
do 6nibus movido a 6leo diesel, este se tornou 0 meio de transporte coletivo mais
utilizado no mundo. Segundo Ferraz e Torres (2004, p.13), mais de 90% do
transporte publico urbano empregado no mundo em 2004 era realizado por 6nibus,
sendo este o principal modo de transporte coletivo da atualidade.

Desenvolvia-se, paralelamente ao transporte rodoviario, o transporte
ferroviario, constituido por trens e metrdés. Assim como os 6nibus, os metrés vieram
a substituir os bondes e os trélebus. Porém, por requerer altos investimentos, o
processo se deu, sobretudo, nos paises desenvolvidos e em diferentes escalas: “O
transporte tipo metro [...] comegou a ser utilizado no ano de 1863, em Londres, com
uma linha subterranea para aliviar o congestionamento na regido central da cidade.
Pela mesma razao, Nova lorque construiu sua primeira linha elevada em 1868”
(FERRAZ; TORRES, 2004, p.16).

Da mesma forma que os Onibus, os metrés passaram, e continuam
passando, por diferentes estagios tecnolégicos. O metr6 tem sido considerado o
sistema de transporte mais indicado para grandes deslocamentos nas grandes
cidades, por ndo trafegarem na superficie, corroborando para o alivio do transito. O
seu custo de implantacdo, entretanto, ainda configura como fator restritivo para
muitas cidades de paises em desenvolvimento.

Ao mesmo tempo em que se desenvolviam novas tecnologias para a
melhoria do desempenho do transporte publico, crescia e se disseminava o0
transporte individual. Privilégio da classe economicamente dominante, este passou a
ser simbolo de poder e de riqueza. Estabelece-se, desta forma, o dualismo entre o
transporte coletivo e o transporte individual, tendo como seus maiores

representantes o 6nibus e o automovel, respectivamente. Segundo Kneib (2008,
p.1),
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tanto o crescimento quanto o desenvolvimento das cidades ocorreram
vinculados aos sistemas de transporte. Dentre esses, o transporte coletivo
urbano e o automével foram fundamentais para o desenvolvimento dos
centros urbanos e, posteriormente, favoreceram também a saturacao, perda
da acessibilidade e consequente decadéncia de muitas &areas centrais,
contribuindo para o surgimento de nlcleos secundarios — 0s subcentros.

Com o advento do transporte motorizado e com o crescimento populacional,
intensifica-se o transito nos centros urbanos. Neste contexto, desenvolvem-se novos
conceitos e planos inerentes ao processo evolutivo das cidades e dos transportes.
Passa-se a compreender a necessidade da criacdo e da adaptacao do sistema viario
para o deslocamento das pessoas e das mercadorias, através de veiculos
motorizados ou ndo, como elemento primordial para o bom funcionamento das
cidades.

O cenéario econdmico imposto pela forma de producdo capitalista
desencadeada pela Revolugcdo Industrial passa a impor uma nova dinamica, tanto
para as cidades quanto para os deslocamentos e para 0s meios de transportes, de
maneira que atenda suas préprias necessidades. O organismo urbano passa a ter
em suas veias a circulacdo do e para o capital. Nesta perspectiva, segundo Becker

(1997, p. 358):

Na sociedade capitalista, a mobilidade representa um meio para a
reproducado do capital, uma vez que uma forca de trabalho “livre” e “moével”
torna-se essencial para o processo de acumulacdo. Nesse sentido, uma
massa de trabalhadores ‘latentes” ou “estagnados”, seguindo os
movimentos do capital, representa um indicador de desenvolvimento
capitalista.

A modernizagdo dos meios de transportes terrestres desencadeou a
imprescindibilidade de um sistema viario compativel com a nova realidade. Deste
modo, a utilizacdo dos meios de transportes motorizados passou a intervir no
desenho urbano, impulsionando o crescimento das cidades de maneira espraiada, ja
gue a distancia a ser percorrida ndo mais se constituia em obstaculo para a
populacdo se locomover. Neste contexto, a malha viaria urbana passa a ser vista
como elemento essencial para a circulacéo e para o acesso das pessoas entre si e
destas para com as mercadorias.

Kneib (2008, p.1) afirma que “O transporte tem como funcdo facilitar
movimentos entre locais distintos para atender as necessidades individuais e

coletivas, de carater privado ou publico, contribuindo, desta forma, na organizacéo e
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na estrutura do espaco urbano”. A distribuicdo espacial das pessoas define as
formas de deslocamentos que podem ser utilizadas para a realizacdo de suas
atividades, sejam elas por necessidade, por utilidade ou por lazer.

O surgimento dos veiculos motorizados fez com que as cidades passassem
por grandes intervengdes estruturais e por profundas transformacgfes, as quais
abrangeram a abertura de grandes avenidas para a circulacdo destes. O espaco
urbano passou a ser engendrado para o automovel, isto €, as vias de circulagéo, que
outrora eram consideradas espacos de convivéncia por exceléncia, assumiram uma
nova configuragcdo no modernismo, prioritariamente como espago para a circulagcéao
do automével. De acordo com Silva (2009, p.34), “os espagos urbanos concebidos
para o automoével geram ambientes hostis e ndo favorecem a permanéncia nem
estimulos sensoriais para as pessoas’.

O uso do automével como meio de transporte cotidiano trouxe para seus
usuarios beneficios operacionais e status. Destaca-se a autonomia de seu condutor,
cabendo a ele o poder de escolha de horérios, itinerarios, além do conforto na
locomocdo, desde a origem até o destino. Os deslocamentos por veiculos
particulares sdo realizados para satisfazer as pretensfes especificas e individuais do
usuario. Este, por sua vez, define o qué, como e quando fazer os seus
deslocamentos. Essa liberdade de escolha lhe confere o status de riqueza e de
poder.

Ferraz e Torres (2004, p.18) afirmam:

A intensificacdo do uso do automével deve-se as seguintes razdes: reducao
do preco devido ao aumento da producédo (economia de escala), permitindo
gue cada vez mais pessoas pudessem adquiri-los; total flexibilidade de uso
no tempo e no espag¢o. Ja que o condutor escolhe o caminho e a hora da
partida; possibilidade do deslocamento de porta a porta, sem necessidade
de caminhada; conforto, mesmo em condi¢cdes atmosféricas adversas;
privacidade, pois o carro é como se fosse uma casa moével e status
conferido pela posse do veiculo.

O crescimento da frota de veiculos ocorrida no periodo modernista
desencadeou, entretanto, uma seérie de externalidades negativas que se
intensificaram nas cidades contemporaneas. Efeitos como o aumento da poluicédo
sonora e atmosférica, bem como o consumo de combustiveis e o desconforto dos

congestionamentos sdo fatores que representam consequéncias causadas pela

intensificacdo do uso do automodvel. Os impactos da acentuada quantidade de
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automoéveis em circulacéo refletiram de maneira indesejavel sobre a qualidade de
vida ndo so dos usuarios destes, mas de toda a populacéo.

A supervalorizacdo do uso do automovel, desencadeada no modernismo,
promoveu efeitos contraditérios a sua concepgdo, uma vez que aumentaram 0S
congestionamentos, acidentes de transito e poluicdo ambiental. O excesso de
veiculos em circulacdo passou a se constituir em entrave a facilitacdo da mobilidade
urbana na contemporaneidade. Jacobs (2001, p.391) expde que “a maior facilidade
de acesso com carro é inexoravelmente acompanhada tanto de menor
disponibilidade e eficiéncia do transporte publico quanto do escasseamento e da
dispersao de usos e, em decorréncia disso, da maior necessidade de carros”.

A medida que politicas publicas de incentivo ao uso do automoével s&o
implementadas, ocorre o aumento do uso dos mesmos, intensificando, assim, 0 uso
do transporte individual. Rompem-se, entdo, as barreiras a expansao horizontal das
cidades, pois a disponibilidade constante do meio de transporte individual viabiliza
acesso a areas mais distantes, sem o qual seriam inacessiveis. Em contrapartida,
diminui o uso do transporte publico, tornando sua manutencdo mais onerosa, tanto
para o prestador do servigo quanto para 0s usuarios deste.

Segundo Vasconcellos (2005, p.69), o processo de valorizagdo do uso do
automovel promove efeitos negativos para o proprio transito, para o meio ambiente e
para as cidades. Consensualmente, Ferraz e Torres (2004, p.23) adicionam a
desumanizacdo do espaco urbano, com grandes areas destinadas a vias e
estacionamentos e, ainda, a baixa eficiéncia econdmica devido a necessidade de
grandes investimentos no sistema viario e o espalhamento das cidades, como

reflexo do crescimento do uso do automoével. De acordo com 0s autores,

0 aparecimento do automével levou muitas cidades a expandir a mancha
urbana de maneira totalmente irracional, provocando baixas densidades de
ocupacdo e, com isso, prejudicando bastante a eficiéncia econémica da
infra-estrutura viaria e de servigos publicos, bem como do préprio transporte
urbano. (FERRAZ E TORRES, 2004, p.23)

Diante do excedente veicular privado trafegando pelas ruas
simultaneamente e com velocidades variadas, sendo este niamero incompativel com
a capacidade do sistema viario, origina-se um processo de congestionamento que
traz maleficios para a populagdo e para 0 meio ambiente. O automoével,

desenvolvido para promover os deslocamentos em menor tempo e com maior
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conforto, extrapola o limite do bem estar e atinge o indesejado, configurando como o
“grande vilao” da mobilidade nas areas urbanas.

Enquanto no passado o automével foi criado para melhorar o deslocamento,
tornando-o mais rapido e confortavel, nos tempos atuais passa a ser questionavel
seu impacto sobre a qualidade de vida da populagéo. Ferraz e Torres (2004, p.23)

afirmam:

A situacdo dos congestionamentos atingiu niveis alarmantes, a ponto de a
velocidade de deslocamento por automovel ser atualmente, em muitas
cidades grandes, menor que a velocidade dos bondes empregados no
passado; na area central de algumas grandes metrépoles, nos horarios de
pico, até mesmo menor que a velocidade de uma pessoa caminhando.

Nesta mesma perspectiva, Jacobs (2001, p. 382) diz que “Os veiculos
motorizados, por serem superabundantes, trabalham devagar e sdo muitos inativos.
Como uma das consequéncias de tdo baixa eficiéncia, os veiculos possantes e
velozes, [...] ndo andam muito mais rapido que os cavalos”.

A cultura de valorizagdo do automovel, aliada a gestdo publica ineficiente, a
falta de consciéncia da populacéo e a ineficiéncia ou auséncia de implementacao de
medidas concernentes ao planejamento urbano sédo considerados aspectos da perda
de mobilidade nas cidades (KNEIB, 2013, p.151). A (i)mobilidade urbana que atinge
as cidades de médio e grande porte, regides metropolitanas, metropoles e
megaldépoles compartilha dos mesmos elementos indutores, porém com niveis de
variacfes diferenciados em funcdo do processo evolutivo e da complexidade
especifica de cada localidade.

Para Jacobs (2001, p.389), € imprescindivel a redu¢cédo dos automéveis para
a sobrevivéncia das cidades. A quantidade excedente de automdveis em circulacéo
provoca o que a autora denominou de “erosdao das cidades”, a qual traz

consequéncias inesgotaveis:

A erosdo das cidades pelos automdveis provoca uma série de
consequéncias [...] Por causa do congestionamento de veiculos, alarga-se
uma rua aqui, outra é retificada ali, uma avenida larga é transformada em
via de mao Unica, instalam-se sistemas de sincronizacdo de seméforos para
o transito fluir rapido, duplicam-se pontes quando sua capacidade se
esgota, abre-se uma via expressa acola e por fim uma malha de vias
expressas. Cada vez mais solo vira estacionamento, para acomodar a um
namero sempre crescente de automoveis quando eles ndo estdo sendo
usados.
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Para Duarte (2006, p.66 apud Silva, 2009, p.40), “o carater invasivo do
automovel se manifesta em sua forma mais perversa ou danosa quando
considerado com relacdo ao espaco publico por ele usurpado. Tal invasdo constitui
uma forma de privatizagao do espaco publico”. Com o dimensionamento da frota de
veiculos particulares sendo bem superior a frota de veiculos coletivos, a malha
viaria, que originalmente se caracteriza como area publica, passa a ser dominada
por fins privados. Isto posto, ocorre a entdo denominada “privatizacdo do espaco
publico”, uma inversao de valores em que os interesses individuais e particulares se
apropriam e se sobrepdem aos coletivos e publicos.

Independentemente do sistema de producdo instituido em determinada
localidade, bem como do nivel de desenvolvimento socioeconémico, 0os meios de
transportes, em consonancia com a malha viaria, atuam como elementos
estruturantes e integradores intra e interlocais. Isto se da através dos deslocamentos
dos individuos e dos bens produzidos. E precisamente da relacdo entre os meios de
transporte e as espacialidades que se da a evolucdo da mobilidade. De acordo com
as peculiaridades locais, incluindo-se os costumes da populacdo, a mobilidade tem
se manifestado com problemas semelhantes em varias partes do mundo.

Segundo Kneib (2013, p.153), é consensual entre estudiosos que tratam da
mobilidade urbana que o tema envolve multiplas variaveis que impactam e séo
impactadas, direta e indiretamente, por ela. Destacam-se o sistema de transporte e
0 USO e a ocupacao do solo, os quais possuem com ela uma relacéo direta, exigindo
adequacdes constantes para atender as necessidades da populacdo. Além destas,
varidveis ambientais, econdmicas, sociais, educacionais e outras, ndo menos
importantes, relacionam-se indiretamente a configuracdo da mobilidade e seus
impactos sobre a localidade.

Nas palavras de Jacobs (2001, p.385), “[...] planos, para serem viaveis tanto
para carros como para pedestres, devem contar com uma drastica redugdo no
namero de automoveis e uma dependéncia muito maior do transporte publico”.
Neste sentido, busca-se o incentivo a outros modais de transporte que sejam menos
poluentes e que promovam a equidade. As cidades devem ser vistas como
organismos destinados as pessoas, e hdo aos automoveis.

E neste sentido que, em diferentes contextos culturais, sociais e
econdbmicos, a mobilidade tem sido alvo de discussfes, estudos, pesquisas e

planejamento. As conclusbes apontam como prioridade, para a melhoria da
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mobilidade, a implementacdo de medidas restritivas ao uso do automovel, bem
como o incentivo ao uso do transporte coletivo. Entende-se que o0s transportes
compdem o grupo das necessidades basicas urbanas, entretanto, como alternativa
para seu bom desempenho, diante da multiplicidade de escolhas, requerem o
estimulo a usos combinados.

Diferentes experiéncias podem ser constatas tanto em cidades de paises
desenvolvidos, quanto nas pertencentes aos paises em desenvolvimento. A
melhoria das condi¢des de deslocamentos e acessibilidade, a fim de evitar o colapso
do transito, do meio ambiente e da qualidade de vida, passa a constituir a mola
propulsora na busca pelo desenvolvimento de uma mobilidade urbana sustentavel e

equanime.

1.3 MOBILIDADE URBANA E EXPERIENCIAS EXPRESSIVAS PELO MUNDO
CONTEMPORANEO

Os impactos relacionados aos transportes urbanos tém sido alvo de estudos
em diversas partes do mundo. Dentre tais impactos, destacam-se desde o
espraiamento das cidades, fortemente influenciado pelo desenvolvimento de
veiculos motorizados, até o aumento da ocupacdo dos espacos publicos urbanos
por esses veiculos, quer estejam em circulacdo ou ndo, desencadeando
congestionamentos, perda da qualidade ambiental, aumento dos acidentes de
transito e de demanda por infraestrutura, além da ocupac¢éo, cada vez maior, do
espago com estacionamentos e outros.

De acordo com Joaquim (2011, p.21), medidas como planejamento de
viagens e do uso do solo, administracdo de estacionamentos e do trafego,
tratamento preferencial ao transporte publico e medidas administrativas e
econdmicas afetam as escolhas de transportes, podendo melhorar as condi¢des do
trafego e maximizar o uso eficiente da infraestrutura viaria.

O fato é que, com o crescente numero de veiculos motorizados em
circulacdo e o uso de combustiveis fésseis, ndo renovaveis, aumentaram 0s
problemas como a perda de mobilidade e da qualidade ambiental, bem como
acentuou-se o numero de acidentes de transito. Para o enfrentamento desses e de
outros problemas oriundos do crescente aumento da frota veicular em atividade nas

urbanidades, varias medidas vém sendo tomadas, tendo como metas resgatar a
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mobilidade, a qualidade ambiental e de vida, bem como o espag¢o urbano para as
pessoas. Em outras palavras, nas cidades contemporaneas, procuram-se solucdes
para tornar o transito mais humanizado.

A educacédo, a engenharia e a fiscalizagdo compdem o tripé de sustentacao
para a adocdo de politicas que vislumbram atingir tais metas. Estudos sobre
transportes, realizados em outros paises, fundamentam-se na incorporacdo de
estimativas dos impactos negativos gerados pelo excedente veicular ativo, como
forma de aprimoramento de seus sistemas de transportes. Para tanto, estratégias
adotadas em diferentes contextos variam de acordo com as caracteristicas locais e a
disponibilidade orcamentaria. Algumas pressupdem impactos diretos e imediatos;
outras, incorporam perspectivas para longo prazo.

Em virtude da escassez de recursos, nos paises em desenvolvimento
procura-se adotar medidas menos onerosas. Por outro lado, nos paises
desenvolvidos e com menor restricdo financeira, as medidas sdo de maior
amplitude, visando atender as necessidades atuais e futuras. Em ambos os casos, 0
combate as externalidades negativas geradas pelo transporte motorizado nas areas
urbanas contempla, segundo Vasconcellos e Lima (2008, p.5), o reequacionamento
do sistema de transportes, a fim de torna-lo equitativo e, assim, contribuir para o
desenvolvimento sustentavel das cidades.

Nesta perspectiva, a sustentabilidade do sistema de transporte deve integrar
acbes que minimizem o0s impactos negativos provenientes do acentuado
crescimento da frota veicular em circulagdo. As estratégias adotadas devem
impactar positivamente na melhoria da mobilidade e da qualidade de vida nas
cidades, seja através da legislacdo, que impacta tanto na fabricacdo dos veiculos
guanto na sua circulacdo ou, ainda, por meio de programas de conscientizacédo e
promocdo da educagdo para o transito. Para tanto, torna-se imprescindivel a
valorizacdo dos meios de transportes ndo motorizados e coletivos.

De acordo com Gutierrez (2013, p.24), “Sem um transporte urbano de alta
gualidade, de classe mundial, adequado para ricos e pobres, ndo podemos ganhar a
batalha contra o avanco dos carros particulares e das motos. Teremos que continuar
sofrendo os danos que a motorizacdo impde a saude, a qualidade de vida e a
competitividade das cidades.” Assim, para o enfrentamento da crise de mobilidade
urbana, cidades de grande porte, incluindo as regides metropolitanas, metropoles e

megalopoles, vém adotando praticas que impdem restricbes a aquisicdo e a
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circulagcdo de veiculos motorizados individuais. Em contrapartida, promovem
incentivos ao uso do transporte coletivo e modos ndo motorizados.

Segundo Vasconcellos (2000, p.43), a desigualdade de ocupacédo e
utilizagédo do espaco urbano entre o transporte coletivo e o individual configura como
fator restritivo a mobilidade das pessoas. Em sentido amplo, compromete a
acessibilidade, impactando negativamente nos tempos de acesso, espera, percurso,
transferéncia e no préprio conforto do modal utilizado. Impera, pois, a iniquidade
promovida pelo transporte individual em detrimento do transporte coletivo e dos
modos ndo motorizados.

A iniquidade manifesta-se ndo somente nos elementos constitutivos da
acessibilidade. Em se tratando do transporte coletivo, passa pela confiabilidade, a
qual esta diretamente relacionada a qualidade do servico prestado. Além do
itinerdrio, tanto as condicfes fisicas do meio de transporte quanto a frequéncia e a
pontualidade em que operam séo fatores fundamentais para atrair novos usuarios e
para manter os ja existentes.

Na perspectiva de tornar o transito mais efetivo e menos poluente e de
reduzir os acidentes de transito, algumas cidades implantaram medidas restritivas
aos veiculos particulares. Dentre essas medidas, o sistema de cobranca de pedagio
urbano, ou seja, tarifacdo de congestionamentos, implantado em localidades
distintas, veio promover a reducao dos niveis de trafego e, além disso, gerar receitas
para cobrir os custos de implantagcdo do sistema, financiar sistemas de transporte
coletivo e investimentos em infraestrutura. Por conseguinte, estimulou a mudanca de
habitos nos modos de circulacéo.

Para Camara e Macedo (2012, p.11), a implantacdo do pedagio urbano
poderia ajudar a diminuir o transito nas areas centrais das cidades, reduzindo o
tempo dos deslocamentos e a poluicdo do ar e melhorando a qualidade de vida.
Além disso, geraria recursos adicionais voltados exclusivamente para a melhoria dos
transportes coletivos, possibilitando e acelerando medidas como a ampliacdo da
frota de 6nibus, criacdo de corredores exclusivos, expansdo do metrd, entre outras.

Segundo Joaquim (2011, p. 21-24), a tarifacdo de congestionamentos pode
ser considerada como uma ferramenta na gestdo da demanda por infraestrutura de
transportes. Caracteriza-se como alternativa para reduzir os custos externos gerados
pelo acentuado crescimento da frota de transporte individual em circulagcéo, tais

como congestionamentos e poluicdo, fatos que proporcionam um desequilibrio entre
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a capacidade das vias, a oferta e a demanda por infraestrutura. Tal ferramenta
funciona como um dispositivo catalisador para o usuario do transporte individual,
levando-o a refletir sobre os custos de seu deslocamento e as op¢des para que 0
mesmo seja realizado.

Na Figura 2 sdo apresentados dados referentes aos primeiros

levantamentos sobre experiéncias internacionais em pedagio urbano.

FIGURA 2 - Experiéncias internacionais em pedagio urbano

Pedagio em Londres, na Inglaterra

Inicio: 17 de fevereiro de 2003

Horario: das 7 as 18h30, de segunda a sexta-feira

Area: 22 quildmetros quadrados

Valor: 5 libras (21 reais)

Multa: 80 libras (345 reais)

Resultados: reducéo de 60 mil veiculos por dia, incremento de 20% no ndamero de taxis, 20% no
de 6nibus, 30% no de bicicletas e 30% no de motos; aumento de 20% no nliimero de passageiros,
reducdo de 17% no tempo das viagens e de 8% no nimero de acidentes com feridos

Pedéagio na Cidade de Cingapura, em Cingapura

Inicio: 1975

Horério: das 7h30 as 19h30, de segunda a sexta-feira

Resultados: reducéo do transito em 47% no periodo da manha e de 34% no periodo da tarde; a
procura pelo transporte publico cresceu 63% e 0 uso do automoével diminuiu 22%

Pedagio na Noruega

Inicio: em 1990 nas cidades de Bergen e Oslo; em 1991 em Trondheim; e em 2001 em Stavanger
Resultados: redugdo em 10% dos congestionamentos no horério de pico; os recursos
arrecadados com o pedagio sdo usados em projetos ambientais.

FONTE: IPEA, 2007.

De acordo com a pesquisa realizada pelo Ipea (2007), as experiéncias
internacionais em implantacdo de pedagio urbano trouxeram resultados positivos
para a mobilidade. Exemplos de sucesso podem ser constatados em Cingapura,
Londres e em cidades da Noruega. Tais experiéncias servem de referencial e devem
ser levadas em consideracao para a melhoria da mobilidade em outras localidades.

A adocdo do sistema eletrbnico de pedagio urbano em areas
congestionadas na cidade de Cingapura faz parte da politica de transportes da
cidade-estado. Além deste, envolve o uso integrado do solo, isto é, implementar o
planejamento da cidade e do transporte de maneira correlacionada, promover a
expansao da rede viaria, com a maximizacao de sua capacidade através do sistema
automético de monitoramento de trafego e a implementacdo do sistema de transito
rapido em massa, alimentado pelo sistema de 6nibus.

Cingapura desponta como pioneira na implantacdo da cobranca de pedagio

urbano. No inicio, essa medida era utilizada no horario de pico matinal, passando a
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ser adotada no horario de pico vespertino somente dez anos depois. Apdés a
implantacdo da medida, ocorreu a reducdo do namero de acidentes de carro, bem
como 0 aumento no numero de pessoas que passaram a utilizar o transporte
publico. Concomitantemente, foram realizados investimentos no servico de
transporte coletivo. A Figura 3 mostra um portico de controle automético, que faz a

cobranca eletrénica de pedagio urbano em Cingapura.

Fonte: Prates, 2012.

De acordo com Denardi et.al. (2011), além da implantacdo do pedagio
urbano em Cingapura, a cobranca de altas taxas para compra e uso de veiculos
particulares colaborou na promocdo da procura por transporte publico e na
consequente reducdo do uso do automovel. Para atender a um aumento de 63% na
demanda, ocorreram varias intervencfes no sistema de transporte. Buscou-se a
integragcdo modal entre o sistema de metrd, conhecido como Mass Rapid Transit
(MRT), e o sistema por 6nibus, estruturado na forma de faixa de 6nibus (Figura 4).
Para tanto, houve um incremento no nimero de coletivos, o redesenho das rotas e a
adocao de programas especiais que inclui o aumento do nimero de 6nibus nos
horarios de pico. Desta forma, o transporte publico de massa, com sua ampla
cobertura, qualidade nos servigos e tarifa acessivel, aliado ao pedagio urbano
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impactaram positivamente na mobilidade urbana em Cingapura. Ressalte-se que tal

modelo destaca-se no cenario mundial.

i
3

| 1; |7-'.Ar./v,f".:x 4
o

L3 : /,? g | = §
Fonte: Bus Lane]...], 2014. Foto: Kevin Lim.

Em Londres, o pedéagio urbano esta em vigor desde 2003. A medida atinge
especificamente os veiculos particulares que, para circularem em uma determinada
area no centro da cidade, em horarios e dias especificos, devem pagar uma taxa
diaria. Estdo isentos do pagamento as viaturas publicas, taxis, motocicletas, 6nibus,
veiculos que utilizam combustiveis alternativos e bicicletas. Para os residentes na
zona tarifada, o valor cobrado pode ser reduzido em até 90%. O pagamento pode
ser realizado por telefone, internet, no correio ou lojas autorizadas, devendo ser feito
no mesmo dia em que circulou pela area considerada. Caso contrario, é aplicada
multa ao veiculo. O controle e a fiscalizacdo séo feitos tanto por cameras fixas
instaladas na area em questdo, quanto através de unidades moéveis de fiscalizacao
gue circulam pelo centro no horario do pedagio (ALMEIDA; OLIVEIRA, 2013, p. 85).

Em 2007, devido aos resultados obtidos, a zona de tarifacéo teve sua area
estendida. Embora inicialmente a medida ndo tenha sido bem aceita pela populacéo,
a experiéncia revelou melhorias incontestaveis, o que promoveu, além da ampliacao
da area de abrangéncia, a reeleicdo do entdo prefeito da cidade, Ken Livingstone.
Pesquisa realizada por Camara e Macedo (2012, p.11-12) revela:
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Em média, 98 mil pessoas tém pago o pedagio diariamente e 3 mil a multa.
Por ano, o sistema de cobranca tem gerado lucro liquido de 70 milhdes de
libras (cerca de 300 milhGes de reais). Esse dinheiro é usado para cobrir os
custos da implantacdo do sistema, que foram de cerca 200 milh&es de libras
(aproximadamente 800 milhGes de reais). Parte da arrecadacdo também vai
para o melhoramento do transporte publico na cidade. O impacto do
pedagio em Londres foi grande. Hoje, circulam cerca de 60 mil veiculos a
menos por dia, o que representa uma reducdo de 30%. Houve um
incremento de 20% no ndmero de taxis, 20% no de 6nibus, 30% no de
bicicletas e 30% no de motos. O tempo das viagens diminuiu, em média,
17% e a velocidade dos veiculos em geral aumentou de 14, 3 para 16, 7
quildmetros por hora. Além disso, houve reducdo de 8% no total de
acidentes com feridos.

bY

Paralelamente a implantacdo de pedagio urbano em Londres, foram
realizados investimentos e alteracfes no sistema de transito da cidade, a fim de
priorizar a circulacdo dos veiculos de transporte coletivo, especificamente dos
onibus (Figura 5). Mudancas como a sincronizacdo de semaforos, os chamados
semaforos inteligentes, programados para dar prioridade ao transporte coletivo, e o
estabelecimento de corredores com faixas especificamente destinadas a Onibus
impactaram positivamente na melhoria da mobilidade urbana londrina (PRATES,
2012).

5 Fa|xa d 6nibus em Londres em 2014
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Rocha et.al.(2006) expde em sua pesquisa que Londres possui um
programa de gerenciamento da mobilidade que abrange diferentes estratégias que
podem ser usadas conjuntamente ou em separado. Além do pedagio urbano,
destacam-se as campanhas de conscientizacdo sobre viagens, 0 incentivo ao
ciclismo e a caminhada, passagens gratis em 0Onibus e em veiculos leves sobre
trilhos (VLT) para menores de 16 anos e o desestimulo a circulacdo de veiculos
movidos a diesel, altamente poluidores, na area denominada de zona de baixa
emissao, a fim de melhorar a qualidade do ar. Além das mudancas relativas a
engenharia, o projeto de mobilidade instituido em Londres contempla aspectos
econdmicos, sociais e ambientais.

Nas cidades norueguesas, o sistema de pedagio urbano teve por objetivo a
arrecadacdo de recursos para o financiamento de grande parte da rede viaria,
considerada precéria. Originalmente, o sistema de pedagio urbano teria uma
duracédo temporéria de 15 anos; findado o prazo, seria extinto. Entretanto, o sucesso
da experiéncia, com uma reducdo dos congestionamentos em 10% nos horérios de
pico, levou a manutencdo do sistema e, por conseguinte, a sua ampliacdo para
outras cidades do pais, com a aplicacdo dos recursos arrecadados em projetos
ambientais (IPEA, 2007).

Nesta mesma perspectiva, Joaquim (2011) complementa que, embora a
opinido publica fosse desfavoravel a implantacdo do pedéagio urbano nas cidades da
Noruega, os resultados imediatos foram significativos. Além disso, a arrecadacao
advinda do pedéagio urbano custeou melhoramentos em vias publicas, possibilitou a
construcdo de vias perimetrais para reduzir congestionamentos e atualmente
financiam projetos ambientais, conforme mencionado anteriormente.

Pelas préaticas apontadas, percebe-se que o sistema de pedagio urbano
pode atingir niveis satisfatérios e benéficos para a melhoria da mobilidade das
pessoas, quando inserido em uma perspectiva mais ampla que uma mera
arrecadacdo e restricdo a circulacdo de veiculos particulares. As perspectivas de
sucesso estdo aliadas, fundamentalmente, a intermodalidade dos meios de
transportes, priorizando a expansdo e a qualidade dos meios de transportes
coletivos, alicercada em um sistema de gerenciamento da mobilidade urbana.

Além do sistema central de pedagio urbano, outras estratégias vém sendo
adotadas para o enfrentamento da crise de mobilidade urbana em diversas

localidades. Na China, nas cidades de Xangai e Pequim, implantou-se um sistema
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de leildo de placas de carro para controlar a quantidade de veiculos em circulacao.
Além dos custos de aquisicdo e de manutencdo dos carros serem elevados, as
restricbes estabelecem uma cota mensal para emplacamento de veiculos nas
regibes mais congestionadas e poluidas do pais. Desde 2011, em busca da melhoria
das condi¢cbes de transito, com constantes engarrafamentos, e da diminuicdo da
poluicdo, os moradores tanto de Pequim como de Xangai precisam passar por um
sorteio para adquirir autorizacdo para a compra de um carro (MORENA, 2011).

Zhang (2007), em sua leitura sobre a historia da cidade de Xangai e sua
relacdo com os meios de transportes, expde que, no passado, as distancias a serem
percorridas entre os locais de trabalho e de moradia eram curtas, por isso a
caminhada e a bicicleta eram os modos de transportes dominantes. Com a
introducdo de reformas politicas e a expansdo econdmica, entretanto, a cidade se
desenvolveu rapidamente e as distancias entre as atividades diarias aumentaram
consideravelmente. A mudanca na estrutura de desenvolvimento da cidade de
Xangai passou, portanto, a impactar a mobilidade das pessoas. Foram necessarios,
entdo, grandes investimentos em infraestrutura e em transporte publico, dentre os
guais se destaca atualmente o transporte sobre trilhos, especificamente o metro.

Outra iniciativa no combate as externalidades causadas pelos veiculos
automotores € a oferta de transporte publico gratuita. A cidade de Tallinn, na
Estbnia, € uma das cidades a adotar essa estratégia. O sistema engloba cerca de
426 mil pessoas cadastradas, exclusivamente moradores da cidade, e 480 veiculos
coletivos. Implantada em janeiro de 2013, tal medida objetivou a promoc¢édo da
mobilidade para todos os cidadédos, a reducdo do numero de veiculos em circulacéo
na cidade, a reducdo da contaminacdo do ar, altamente poluido por dioxido de
carbono, a reducdo dos acidentes de transito e uma melhor mobilidade para os
moradores de baixa renda. Para atingir os objetivos pretendidos, foram
implantadas 15 novas linhas de bonde, adquiridos 70 novos 6nibus e criadas faixas
exclusivas para a circulacdo dos Onibus nas principais avenidas. Os resultados
obtidos nos primeiros quatro meses foram uma queda de 10% no numero de
veiculos particulares em circulagdo, acompanhada por um acréscimo de 14% no uso
de transporte publico, além de 15% de reducdo no numero de acidentes de transito
(ICLEI, 2013).

A cidade de Amsterda, na Holanda, tem promovido o incentivo ao uso da

bicicleta como meio de transporte prioritario para a realizacdo de atividades
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cotidianas e de lazer. Para tanto, implantou infraestrutura especificamente voltada
para a circulacdo de bicicletas, composta por vias exclusivas para deslocamentos,
com semaforos e sinalizacdo préprios, areas de estacionamento e sistema de
aluguel de bicicletas. Além disso, o plano local de mobilidade contempla a
integracdo do espago viario para pedestres, ciclistas, modos coletivos e individuais
de transportes, em conformidade com a categorizacdo das ruas, de forma a
selecionar os meios de transportes a serem utilizados nas diferentes vias, de acordo
com sua infraestrutura e fungdo no territério. Em 2011, a distribuicdo modal na
cidade era assim composta: 36% dos deslocamentos realizados por transporte
publico, 33% por carro, 27% por bicicletas e 4% a pé (GARCIA, 2011).

Em Nova lorque, nos Estados Unidos, tem havido investimentos em
diferentes iniciativas de transporte sustentavel, a fim de melhorar a qualidade de
vida na cidade, enfraquecer a cultura do automovel e valorizar a mobilidade focada
nas pessoas. Para tanto, foram realizadas acdes voltadas para a revalorizagcéo do
espaco publico para os cidadaos, em detrimento do carro. Mudancas significativas
como o aumento da infraestrutura cicloviaria em diferentes bairros, bem como a
transformacdo de parte de importantes avenidas em zonas especificas para
pedestres, portanto livre de carros, foram implantadas.

A politica adotada na cidade de Nova lorque buscou a “humanizagcdo da
paisagem urbana”, o estimulo a mudanca de habitos, através do uso de modos nao
motorizados para os deslocamentos cotidianos, e a reducdo de acidentes de
transito. O ex-prefeito da cidade de Nova lorque, Michael Bloomberg, construiu em
sua gestdao em torno de 450 km de ciclovias e adotou um sistema de aluguel de
bicicletas constituido por 6 mil bicicletas, distribuidas em 330 estacfes. Foram
criadas faixas exclusivas para as bicicletas e ampliadas as calgcadas em trechos da
Times Square e da Broadway, evidenciando a valorizacdo do espaco publico para
pedestres e modos ndo motorizados de transporte e restringindo o trafego de
veiculos e estacionamentos. Além desses trechos, outras areas da cidade foram
transformadas em pracas e locais de convivéncia. A Figura 6 retrata a realidade
anterior e a posterior a revitalizacdo na Times Square.

Complementarmente, foram realizados investimentos no setor de transporte
publico, com a ampliagdo do sistema Bus Rapid Transit (BRT), denominado Select
Bus Service (SBS), interligado ao metrd, principal meio de transporte publico da

cidade. Em 2012, a rede metroviaria possuia uma extensdo de 368 km, distribuida



43

em 21 linhas, com 468 esta¢fes, transportando uma média diaria de 5,4 milhdes de
passageiros (EM NY]I...], 2013).

Fonte: Revista Arquitetura e Urbanismo, 2013.

Na busca pela melhoria da mobilidade, uma outra medida de gestdo de
trafego que cidades norte-americanas incluiram foi a adocdo de faixas para uso
exclusivo dos veiculos de grande ocupacéo, as chamadas high-occupancy vehicle
lane(HOV). Estas faixas séao destinadas a circulacdo de veiculos que estejam
transportando duas ou mais pessoas. O objetivo é incentivar o transporte solidario, a
fim de diminuir o trdfego e, consequentemente, a poluicdo, principalmente aquela
oriunda do movimento pendular, isto €, o0 movimento de casa para o trabalho ou
escola e vice-versa.

A cidade de Los Angeles, na Califérnia, desde o fim da década de 60,
instalou faixas HOVs. Peculiarmente, nesta cidade, a faixa € utilizada tanto por
veiculos com alta ocupacdo quanto por carros elétricos e alguns hibridos, ou seja,
veiculos menos poluentes. Essas faixas HOVs recebem por hora 1,3 mil veiculos e
transportam 3,3 mil pessoas, enquanto as normais sao utlizadas por 1,8 mil
veiculos, em média, e transportam 2 mil pessoas (PRATES, 2012).

Uma grande contribuicdo francesa para a defesa do meio ambiente e da
gualidade de vida nas cidades foi a criacdo do Dia Mundial sem Carro. Instituido em
1998, tem o dia 22 de setembro como data de manifestacdo contra as

externalidades geradas por veiculos automotores individuais. Intrinsecamente, a
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data remete a uma reflexdo sobre o uso indiscriminado dos meios de transportes
privados. O movimento do Dia Mundial sem Carro iniciou-se em trinta e cinco
cidades francesas e se propagou para todos os continentes. De acordo com
Bacchieri, Gigante e Assunc¢ao (2005, p.150), “Movimentos para incentivar o uso da
bicicleta, principalmente nos deslocamentos para o trabalho, estdo surgindo em
varias partes do mundo. O Dia Mundial Sem Carro, iniciado na Franca em 1998 e
hoje organizado pela Unido Europeia, € realizado em varias cidades do mundo”.
Nesta data séo feitas atividades em defesa do meio ambiente, da salde publica e da
qualidade de vida nas cidades, bem como incentiva-se 0 uso dos modais nao
motorizados e sistemas coletivos de transporte, o que remete a busca por uma
mobilidade urbana sustentavel.

Na América Latina, a cidade de Bogota, capital da Col6mbia, tem se
destacado no enfrentamento da crise de mobilidade urbana, assim como varias
outras cidades espalhadas em diferentes continentes. Bogota, em busca de uma
mobilidade urbana que priorize pedestres, ciclistas e transporte publico, adotou uma
politica de gerenciamento da mobilidade alicercada no sistema de transporte publico
por Onibus. Para tanto, adotou medidas restritivas aos veiculos particulares e fez
investimentos em infraestrutura, com o objetivo de incentivar o0 uso de modais néo
motorizados e coletivos.

De acordo com Rocha et.al. (2012, p.3), as intervencdes realizadas em
Bogota envolveram agdes de “recuperagdo do espago publico para atividades de
lazer e utilizagc&o por pedestres, com aumento das areas destinadas a calgadas, com
a diminuicdo das baias para estacionamento e com a criacdo de ciclovias e areas
verdes.” Procurou-se estabelecer uma estratégia que vincula o planejamento de
transportes e o uso do espaco urbano, no qual areas degradadas na cidade
passaram por um processo de requalificacdo, tornando o ambiente mais agradavel
e, portanto, impactando positivamente na qualidade de vida, principalmente dos
residentes locais.

Segundo Bustamante (2007, p.44), as limitacdes do sistema viario impostas
pela politica publica adotada na administracdo do entdo prefeito Enrique Pefialosa
(1998-2000) levaram a restricdo tipo rodizio ao uso de veiculos particulares. O
sistema de rodizio por numero de placa entrou em operacdo em 1998. A medida
vigorava nos dias Uteis nos horarios de pico matinal, das 7 as 9h, e nos picos do

periodo vespertino entre as 17h30m até as 19h30 m. Posteriormente, em 2000,
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adotou-se “o dia sem carro”, nova medida restritiva, estabelecendo a proibicdo a
circulacao de veiculos particulares na cidade de Bogota durante a primeira quinta-
feira de fevereiro em todos os anos, no periodo entre as 6h30m e as19h30m.

Para a estruturacdo do transporte publico na cidade, adotou-se um sistema
de Bus Rapid Transit (BRT), gerido pela Empresa de Transporte do Terceiro Milénio
(Transmilénio). Para a sua implantacdo, em vias arteriais, utilizou-se, além das
restricbes a circulacdo de veiculos particulares ja mencionadas, a proibicdo de
estacionamentos. Além disso, outras medidas complementares, como a elevacéo do
preco dos combustiveis e dos impostos incidentes sobre os veiculos, foram
adotadas, como forma de desestimular o uso do transporte individual e incentivar o
uso do transporte publico. A Figura 7 mostra uma plataforma de embarque e

desembarque de passageiros em Bogota.

FIGURA 7 - Plataforma de' embarque e desembarque de passageiros do Transmilénio
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Fonte: Mobilize, 2012.

De acordo com a Associagao Latino-Americana de Sistemas Integrados e
BRT (SIBRT), a Transmilénio “¢ uma sociedade publica distrital que tem como

objetivo a gestédo, organizacdo e planejamento do sistema de transporte publico
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massivo urbano de passageiros em Bogota, na Coldmbia.” Chaparro (2002, p.21)
descreve o Transmilénio como um sistema de transporte em massa urbano que
opera de forma privada. Possui uma estrutura composta por 6nibus articulados de
alta capacidade que circulam por canaletas segregadas exclusivas em corredores
nucleo integrados a um sistema de rotas alimentadoras com 6nibus de capacidade
média (Figura 7). Além disso, segundo a autora, o sistema € pré-pago com
bilhetagem eletronica, conta com estacbes de embarque e desembarque de
passageiros com sistema de tarifa Unica que permite ao usuario acessar tanto o
servigco principal quanto as rotas alimentadoras. Estruturalmente, as estacoes
possuem plataformas elevadas e portas automaticas coordenadas com as portas
dos Onibus. Por sua vez, os Onibus sdo monitorados e controlados via satélite
continuamente.

O sistema Transmilénio alicerca-se em quatro pilares baseados,
primeiramente, em um servi¢o confortavel, seguro e moderno; em segundo, acha-se
o atendimento segundo padrdées minimos de qualidade, considerando-se as rotas;
em terceiro, encontra-se o respeito a diversidade dos cidadaos, contemplando as
diferentes classes sociais sem distingdo no atendimento as mesmas, visando
garantir 0 acesso equitativo ao sistema para todos os usuarios, sem discriminagao
de aptidao, idade, sexo, renda familiar, religido, opinides politicas, entre outros; em
guarto lugar vem o atendimento segundo padrdes de qualidade internacional,
através de um servigo conveniente, seguro e eficaz (TRANSMILENIO, 2013).

O sistema Transmilénio é intermodal. Além da infraestrutura criada para
atender ao transporte publico por 6nibus, inclui ciclovias que levam até as estacfes
de embarque e desembarque de passageiros, contando ainda com estacionamentos
gratuitos para bicicletas. A construcdo de infraestrutura para o transporte nao
motorizado ao longo do Transmilénio, tais como ciclovias e bicicletérios, permitiram
gue um numero maior de pessoas fizesse uso da bicicleta para acessar o sistema e
também como modo principal de viagem. A evolugcdo no numero de viagens por
bicicleta passou de 0,4% para 4,5% do total das viagens (FERREIRA, 2007).

A implantagdo do sistema ocorre de maneira gradativa, sendo a area de
abrangéncia e os servicos ampliados a cada fase implantada. Com a primeira e a
segunda fases em operacdo, de acordo com Pinheiro (2012), o sistema incluia 84
quildbmetros de corredores exclusivos e 633 quildmetros alimentadores, contando

com 1.290 Onibus articulados, 518 alimentadores e 114 estacOes localizadas em
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nove zonas urbanas e com uma rede integrada de 420 quildbmetros de ciclovias
estruturadas, com estacionamentos de bicicletas seguros.

Ferreira (2012, p.32) expde que, desde que o sistema Transmilénio entrou
em operacao, o tempo de deslocamento dos usuérios foi reduzido em 32% e a
emissao de poluentes obteve 40% de reducdo. Além destes beneficios, 0 sistema

promoveu.

e Reducéo da presenca de automdveis na regido central;
e Reducdo nos conflitos de transito e no nimero de vitimas e prejuizos;

e Aumento na propor¢do de viagens por modos n&o motorizados de
transportes de 8%, em 1999, para perto de 15%, em 2005;

e Reducdo na proporcdo de viagens por veiculos particulares, do ano 2000
para 2005, de 18% para 11%, na &rea de influéncia do sistema;

e Em 2005, 9% dos usuarios do sistema utilizavam carros particulares antes
da implantacdo do sistema Transmilénio;

e Em 2005, o sistema transportava 1 milhdo de passageiros, engquanto
atualmente transporta 1,7 milh&o;

® 83% dos usuarios afirmaram que a economia de tempo foi a principal
raz&o para o uso do sistema; e

e Nas vizinhancas da Avenida Caracas, uma das principais vias da cidade,
houve reducéo de 43% no nivel de dioxido de enxofre, de 18% no de
diéxido de nitrogénio e de 12% no de material particulado (FERREIRA,
2012, p.32 apud TRANSMILENIO, 2010).

Além disto, a implantagdo do Transmilénio promoveu transformacdes na
area urbana, tornando o ambiente mais agradavel e menos poluido, bem como
melhorando a mobilidade em Bogota, que apresentava uma oferta excessiva de
servicos, mas um total desajuste dos mesmos, por falta de coordenacdo e
hierarquizagcdo das linhas. A forma de gerenciamento do sistema de transportes
gerada pelo sistema Transmilénio ocasionou mudangas positivas, como a reducao
no tempo das viagens e de acidentes, reducdo de emissdes de poluentes, além do
aumento da demanda por transporte coletivo, promovendo uma melhoria na
gualidade de vida da populacdo (MOTTA; ABREU; RIBEIRO, 2009, p.11)

Pelas experiéncias internacionais apresentadas, percebe-se que o0s
problemas relacionados aos deslocamentos nas cidades tém afetado as
urbanidades inseridas tanto em paises ricos como pobres, em todos 0s continentes.
A questdo da mobilidade urbana tornou-se um problema mundial. Diferentes
alternativas para combater os altos niveis de poluicdo provocados pela emissao de

gases a partir de veiculos automotores, as dificuldades de acesso rapido a qualquer
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regido e 0s congestionamentos configuram como questdes centrais no
enfrentamento do problema.

Embora as alternativas expostas nao tenham resolvido integralmente os
problemas relativos aos deslocamentos nas cidades citadas, tais iniciativas
minimizaram as deficiéncias no que concerne a mobilidade, oriundas principalmente
do excedente veicular individual em circulacdo, e promoveram melhorias na
gualidade ambiental e de vida de suas populacdes. A melhor distribuicdo do espaco
publico para as diferentes formas de deslocamentos, bem como a priorizacdo dos
modais ndo motorizados e coletivos despontam como mola propulsora na busca
pela mobilidade urbana sustentavel nas cidades do século XXI. Tais exemplos
servem, portanto, de referéncia para a elaboracdo de modelos de mobilidade urbana

para as cidades brasileiras.

1.4 MOBILIDADE URBANA NO BRASIL E SEUS PROBLEMAS

No Brasil, de maneira semelhante as cidades de outros continentes, a
urbanizacdo e a mobilidade urbana tiveram os meios de transporte como elementos
estruturantes de seu desenvolvimento. No cenario nacional, a partir da década de
60, impulsionado pela constituicdo da industria automobilistica, o processo de
urbanizacdo tornou-se acelerado. Para atender a nova demanda, as cidades
brasileiras passaram por severas transformacbes no espaco urbano,
desencadeadas pelas politicas publicas nacionais voltadas especificamente para a
priorizacao do transporte motorizado individual.

Assim como nas cidades europeias do século XIX, as cidades brasileiras ja
constituidas passaram por intervencdes voltadas para o embelezamento, o
higienismo e a estruturacdo do sistema viario. Tais premissas evidenciaram-se,
principalmente, na implantagdo de novas cidades planejadas, para atender a politica
rodoviarista, tendo Brasilia como a expressdo maxima do modernismo nacional.
Desde entéo, a supremacia do automével reina no territorio brasileiro.

Nesse periodo, de acordo com Leme (1998, p.6), “A questado da circulacédo ja
esta presente na definicdo de posturas para o alinhamento de edificios, na abertura,
alargamento e prolongamento de vias”. Da mesma forma, nos dias atuais, as
intervencdes nas cidades brasileiras continuam sendo realizadas com o propésito de

melhorar a mobilidade para os veiculos automotores e ndo para as pessoas.
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Constroem-se pontes, viadutos, transformam-se vias de mé&o dupla em sentido
anico, estreitam-se calcadas para fazer estacionamentos, cortam-se pracas para
abertura de novas vias. Tais intervencdes, entretanto, produzem efeitos pontuais e
temporarios, pois visam, sobretudo, solucionar problemas localizados relativos aos
congestionamentos.

O desenho urbano que se instaurou durante o modernismo nas cidades
brasileiras estruturou-se sob forte influéncia do transporte motorizado individual.
Neste sentido, a formacédo das cidades reflete os valores e a estrutura de uma
sociedade dominante. Da mesma forma, a mobilidade urbana nacional
desenvolveu-se e consolidou-se visando a valorizagcdo do transporte motorizado
individual; em contraposicdo, 0os modos ndo motorizados e coletivos foram
menosprezados. Tanto a estrutura quanto a 6tica de valorizagdo do transporte
individual, que se instauraram durante o periodo modernista como simbolo de
riqueza e poder, se estendem até os dias atuais nas cidades contemporaneas

brasileiras. Vasconcellos (2014, p.264) assim afirma:

O processo que comegou com a substituicdo das ferrovias por rodovias e
com a implantacdo da industria automobilistica alcan¢ou seu objetivo: a
sociedade brasileira vé no automével — e, em parte, na motocicleta — a
forma ideal de deslocamento, e usa o transporte publico quando nédo ha
alternativa. As cidades foram adaptadas para o transporte individual e
ficaram congeladas em uma estrutura fisica hostil a caminhada, ao uso da
bicicleta e a operac¢éo do transporte publico.

Segundo Lindau (2013, n.p.), “Nas cidades brasileiras, quer por inércia ou
por desconhecimento das melhores praticas internacionais [...] muito pouco se
investe no planejamento e na construgdo de uma infraestrutura de transportes que
possibilite o resgate da escala humana da cidade”. A configuracdo atual da
mobilidade urbana nas cidades brasileiras apresenta problemas similares aos
apontados em cidades internacionais. No Brasil, tanto nas cidades que surgiram
espontaneamente quanto nas planejadas, os congestionamentos, a poluicdo, 0s
acidentes de transito e tantas outras externalidades negativas se fazem presentes e
crescentes. Neste sentido, os problemas agravam-se quando considerados 0s
condicionantes historicos de politicas publicas adotadas no territorio nacional.

Tanto no passado quanto nos dias atuais, 0s incentivos fiscais tém
beneficiado a indulstria automobilistica e, consequentemente, desencadeado o

encorajamento ao consumo de sua producao. De acordo com Vasconcellos (2014,
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p.9), as politicas publicas no Brasil construiram condi¢cdes de mobilidade baseadas
em beneficios e isencdes dadas aos automodveis e as motocicletas e em politicas
inadequadas de oferta e de circulacdo do transporte coletivo, que aumentaram seu
custo e diminuiram sua confiabilidade.

Assim, o descrédito atribuido ao transporte publico — devido a falta de
investimentos no setor, que se vé estagnado e incipiente diante de um crescente
grau de urbanizacdo nas cidades de médio e grande porte, além das regibes
metropolitanas — se constitui em outro fator que tem contribuido para o crescimento
da motorizacao individual da populagcédo. Especificamente o transporte publico por
onibus, amplamente difundido nas cidades brasileiras, tem geralmente apresentado
condicOes de prestacdo de servico pouco atrativas. Além das péssimas condicdes
fisicas da frota, da baixa frequéncia, que implica longo tempo de espera, a
superlotacdo e a irregularidade no cumprimento dos horérios séo fatores altamente
estimulantes para o abandono do sistema pelos usuérios?.

Conforme ja foi dito, a maioria das intervencbes para a melhoria dos
transportes urbanos nas cidades brasileiras tem buscado dar acessibilidade aos
veiculos automotores individuais, desconsiderando o controle da demanda pelo
disciplinamento do uso do solo. A falta de integrag&o entre o planejamento urbano e
a gestdo do transporte e do uso e ocupacdo do solo facilitou a ocupacéo
desordenada nos municipios e gerou o aumento da demanda por transporte. Nesta
concepcao, o descontrole sobre grandes empreendimentos, sejam eles para
habitacdo, comércio, lazer ou cultura, tem impactado negativamente sobre a
mobilidade urbana. Assim diz Vasconcellos (2014, p.19):

Chamados polos geradores de viagens, esses grandes equipamentos
urbanos alteram radicalmente a solicitacdo do sistema viario de seu entorno
em razdo de um nivel muito mais elevado de deslocamentos de pessoas e
de veiculos. Consequentemente, sua inauguracao € seguida pela elevagéo

do grau de congestionamento nas vias atingidas, dos acidentes de transito e
da emisséo de poluentes pelos veiculos.

2 Em 2013, a crescente insatisfacdo dos usuérios do transporte coletivo desencadeou manifestacdes
populares em todo o pais. O chamado “Movimento Passe Livre” trouxe a tona a falta de eficiéncia e
confiangca nos servicos de transporte coletivo, o que despertou uma verdadeira revolta popular,
encabecada pelo reajuste de tarifa. Esse movimento culminou em uma luta de toda a populacao
indignada com a qualidade dos servigos publicos em geral, com a corrupgdo e a impunidade, o que
tornou as mobilizagBes muito mais amplas e complexas que a questao da qualidade dos transportes
publicos e da sua tarifagdo.
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Segundo Villaga (1998), os setores de renda média e alta conduziram, nas
maiores cidades do Brasil, o processo de producdo do espaco urbano que lhes
interessava. De maneira generalizada, a falta de planejamento urbano ou mesmo
sua ineficiéncia, bem como a especulacao imobiliaria, produziram espacos urbanos
descontinuos, formando vazios urbanos e bairros periféricos muito distantes do
centro das cidades. Esse espraiamento, além de aumentar as distancias a serem
percorridas pela populacdo para a realizagcdo de suas atividades, desencadeou a
dependéncia da utilizacdo do transporte motorizado. Os fatores locacionais,
portanto, aliados as questdes econbmicas e sociais, podem ser considerados
determinantes na configuracdo da mobilidade urbana.

Desse modo, devido a localizacdo e a baixa densidade populacional, boa
parte dos bairros periféricos das grandes cidades brasileiras enfrentam um
atendimento precario ou ndo sao atendidos pelo transporte publico, pois a dispersao
da mancha urbana faz com que os custos de implantacdo e manutencdo da
infraestrutura e do servigo de transporte publico se tornem mais elevados. De acordo

com Vasconcellos (2014, p.17):

Uma das caracteristicas mais importantes para o estudo do sistema de
mobilidade no Brasil é que essa forma de expansdao ampliou a area urbana
de baixa densidade e aumentou as distancias a serem percorridas pelas
pessoas, mas especialmente pelas mais pobres, que dependiam do
transporte publico. Como a maioria dos empregos esteve sempre
concentrada nas &areas mais centrais, as distancias entre a residéncia e o
trabalho aumentaram, reduzindo a produtividade do sistema de 6nibus, que
passou a rodar mais quildmetros para atender a mesma demanda. Isso
levou a um aumento médio nos custos, ajudando a elevar as tarifas. Da
mesma forma, aumentou muito o tempo de percurso dos moradores das
areas periféricas.

A ineficiéncia do transporte publico também influenciou no crescimento da
frota automobilistica e, posteriormente, na frota de motocicletas no territorio
nacional. Desta forma, agravaram-se as condicdes de mobilidade urbana, pela
desproporcao no uso do sistema viario entre o transporte coletivo e o individual.

Um dos fatores indutores para a migracdo dos usuarios do transporte
coletivo para o transporte individual € o aumento da renda familiar: “De acordo com
célculos do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (Ipea), a renda domiciliar per

capita da populacdo brasileira aumentou 40,7% entre 2003 e 2011” (MACHADO,
2013). Com o aumento do poder de compra, aumenta também a demanda por
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moradia e transporte. Estabelece-se, deste modo, uma relagédo entre mobilidade e

dindmica econbmica urbana. Essa relacdo pode ser assim expressa:

O aumento na renda da populacdo urbana brasileira vem se refletindo de
forma direta na inddstria da construcéo civil. A ascensdo econdémica dos
diferentes estratos da populacdo demanda uma oferta diferenciada de
imoéveis. [...] Novos imoOveis — sejam eles residenciais, comerciais ou para
servicos, ou mesmo mistos — surgem em praticamente todos os bairros,
alterando suas densidades e exercendo presséo sobre as infraestruturas
instaladas. Os deslocamentos antes pendulares bairro-centro, onde entao
residiam e trabalhavam nossos habitantes, agora se dao em midltiplas
direcdes. O aumento da renda também proporcionou a motorizagdo de uma
parcela significativa dos entdo usudrios cativos do transporte coletivo,
através da aquisicdo de autos e motos. Assim, multiplicam-se as origens e
os destinos das viagens, cresce a demanda pelo transporte privado e cai a
demanda pelo transporte coletivo (LINDAU, 2013, n.p.).

Nesta perspectiva, diante das dificuldades enfrentadas no uso do transporte
coletivo, parcela dos usuarios que possui alguma disponibilidade financeira opta pelo
pagamento de prestagbes na aquisicdo de um transporte individual.
Economicamente tais pessoas acham vantajosa tal mudanca, embora de maneira
ilusdria, ja que consideram no orgcamento familiar somente o valor mensal pago pelo
financiamento e o0s gastos com combustiveis, ou seja, 0s custos diretos. O
licenciamento anual, a manutengcdo, revisdo e outros gastos eventuais que
porventura possam ocorrer sao ignorados, causando o endividamento de boa parte
desses consumidores. A priori também avaliam, de modo comparativo, 0 tempo
despendido nas viagens (VASCONCELLOS, 2014, p.9).

Como o deslocamento feito por veiculos individuais, em geral, € mais rapido
e confiadvel, a industria automobilistica nacional adotou a estratégia de producdo em
série de carros com motores menos potentes, porém ndo menos poluentes, os
chamados carros populares, para atingir esse nicho de mercado. Tal estratégia,
fundamentada em uma economia de escala, promoveu o barateamento do produto,
tornando-o acessivel, principalmente quando consideradas as formas de
financiamento e parcelamento, o que favorece sua aquisicdo. Como consequéncia,
acentuam-se 0s congestionamentos, a poluicao e os acidentes de transito.

Dentre essas externalidades, os acidentes de transitos tornaram-se o alvo
principal das a¢des governamentais, levando a promoc¢ao de campanhas educativas,
bem como a instituicdo do Codigo de Transito Brasileiro em 1997. O histérico da
legislacdo pertinente, no periodo que precede a legislacdo atual, era composto,

segundo o Denatran (2014a, n.p.), por:
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Decreto n°® 45.064, de 19 de dezembro de 1958. - Institui a Campanha
Nacional Educativa de Transito

Resolugdo Contran 371/66 - Aprova instrucdes relativas a Semana Nacional
de Transito

Lei n° 5.108, de 21 de setembro de 1966. - Institui 0 Codigo Nacional de
Tréansito.

Art. 124. Pelo menos uma vez cada ano, o Conselho Nacional de Transito
fara realizar uma Campanha Educativa de Transito em todo o territorio
nacional, com a cooperacao de todos os 6rgdos competentes do Sistema
Nacional de Transito.

Resolucdo Contran 420/69 - D& diretrizes para a campanha nacional
educativa de transito.

Com o incessante aumento do volume do trafego nas vias publicas,
entretanto, os problemas relativos ao transito ampliaram-se, exigindo nova
legislagdo. Em 1998, entra em vigor a lei n°® 9.503, entdo denominada Caddigo de
Transito Brasileiro (CTB), revogando a legislacdo precedente, permanecendo,
porém, as campanhas educativas, com a denominacdo de Semana Nacional de
Transito®.

Em seu bojo, o Cbédigo de Transito Brasileiro contempla todos os atores
envolvidos no sistema nacional de transito, estabelecendo direitos e deveres, tanto
dos usuérios, quanto das autoridades e 6rgaos competentes, bem como diretrizes
para a engenharia de trafego, normas, principios de conduta e penalidades cabiveis
em caso do seu descumprimento. Para tanto, em seu art. 1°, define que “O transito
de qualquer natureza nas vias terrestres do territério nacional, abertas a circulacao,
rege-se por este Codigo” (BRASIL, 1997).

Sendo o consumo de bebidas alcodlicas uma das principais causas de
acidentes de transito no Brasil, em 2008 foi implementada a lei n® 11.750, conhecida
popularmente como “Lei Seca” ou “Tolerancia Zero”. Com o objetivo de promover
uma maior seguranca viaria a populagdo, a Lei Seca determina a proibicdo do
consumo de bebidas alcodlicas pelos condutores de veiculos, bem como a venda
varejista ou o oferecimento de bebidas alcodlicas para consumo na faixa de dominio

de rodovia federal ou em terrenos contiguos a faixa de dominio com acesso direto a

% para o enfrentamento da grave realidade estatistica dos acidentes de transito tanto no Brasil como
em outros paises, a Organizacédo das Nag6es Unidas (ONU), com base em estudos da Organizacéo
Mundial de Saude (OMS), estabeleceu a década 2011-2020 como a Década de Ac¢do para Seguranca
Viaria. Disponivel em: <http://www.onu.org.br/decada-de-acao-pelo-transito-seguro-2011-2020-e-
lancada-oficialmente-hoje-11-em-todo-o-mundo/>. Acesso em: 20 out. 2014.


http://www.denatran.gov.br/campanhas/semana/arquivos/DECRETO_45064_58_INSTITUI_SNT.pdf
http://www.denatran.gov.br/campanhas/semana/arquivos/RESOLUCAO_CONTRAN_371_1966.r001_INSTRUCOES_RELATIVAS_A_SNT.pdf
http://www.denatran.gov.br/campanhas/semana/arquivos/RESOLUCAO_CONTRAN_420_69.pdf
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rodovia (BRASIL, 2008). O Gréfico 1 mostra a evolucdo do nimero de Obitos em

acidentes de transportes terrestres.

GRAFICO 1 - Numero de 6bitos em acidentes de transportes terrestres no Brasil no periodo de 1996
a 2011.

50.000
45.000
ol
40.000 o 2
. v v Ak e g e,
35.000 v o > < 5 § R § g Q
30.000 N © S S . I
LN LN (=3 < L M LN QO o o
) (50) Z B ) N ™~ 1 2 %) 59)
25.000 = — 4o_4m.48424%. ot M 1
@ 2 o0 ™
20000 — +— — YN Il EE =l =N =l =l =N =N = B =
15000 H+—WH—HHH—HMHH—HMH MMM+ 4H— M+ MM M-
000 HH—HH4H—HHH—HMHNHH—HMH MMM MMM MM MM M-
R e e el e e e el e e e e e e e e
0
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Fonte: Waiselfisz, 2013.

Nota-se que, a partir de 1998, quando entrou em vigor o Codigo de Transito
Brasileiro, e nos dois anos subsequentes, ocorreu uma reducdo no numero de
Obitos, devido ao rigor do novo estatuto e as campanhas promovidas pelas semanas
nacionais de transito. Passada a fase inicial, entretanto, o nimero de oObitos voltou a
crescer. A partir do ano 2000 até 2008, o crescimento do numero de o6bitos no
transito foi continuo, sendo que em 2005 o quantitativo retornou ao patamar de
1997. O namero de Obitos voltou a decrescer em 2009, quando comegou a vigorar a
“Lei Seca”. No ano seguinte, entretanto, cresceu novamente.

Mesmo com as limitagcdes impostas pela Lei Seca de 2009, que exigia a
identificacdo do estado de embriaguez do condutor, ocorreu a continuidade do
crescimento do nimero de acidentes de transito, principalmente com vitimas fatais.
Em 2012 esta lei foi alterada pela Lei n°® 12.760, que veio dar nova redagédo ao
Cddigo de Transito Brasileiro, tornando-o mais severo. Sofreram alteracfes o0s
artigos 165, 262, 276, 277 e 306, dentre as quais a ampliacdo das possibilidades de
provas da infragcdo de dirigir sob a influéncia de alcool ou de qualquer substancia
psicoativa. (BRASIL, 2012b)

A “nova Lei Seca” veio tornar mais rigida a fiscalizagdo da embriaguez dos

condutores de veiculos, passando a admitir multiplas formas, disciplinadas pelo
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Conselho Nacional de Transito (Contran), para a identificacdo de condutor
alcoolizado. Neste sentido, a nova lei dispde em seu art. 277 que:
O condutor de veiculo automotor envolvido em acidente de transito ou que
for alvo de fiscalizacdo de transito podera ser submetido a teste, exame
clinico, pericia ou outro procedimento que, por meios técnicos ou cientificos,
na forma disciplinada pelo Contran, permita certificar influéncia de alcool ou
outra substancia psicoativa que determine dependéncia

Embora tenham sido instituidas legislacdes para disciplinar o transito e coibir
0 uso de bebidas alcodlicas pelos condutores de veiculos, a producdo e a
comercializagdo de veiculos motorizados continuaram crescentes, devido,
principalmente, ao crédito concedido pelo poder publico a industria automobilistica.
Se, por um lado, o poder publico procura combater uma das externalidades mais
preocupantes que atinge a mobilidade, os acidentes de transito, por outro, incentiva
0 aumento da frota veicular em circulacdo no territério nacional. Nesse periodo,
ampliam-se os estimulos para a comercializacdo de veiculos individuais, enquanto o
transporte coletivo segue em decadéncia.

Além dos estimulos criados pela prépria indastria automobilistica e pelo
mercado financeiro, o poder publico adota como politica econdmica a reducao da
aliguota do imposto sobre produtos industrializados, o chamado IPI, o qual incide
diretamente sobre os veiculos, considerados “bens de alto valor unitario e com
grande capacidade de induzir outras atividades econémicas ao longo da cadeia
produtiva” (IPEA, 2009). Vasconcellos (2014, p.49) assim afirma:

No periodo a partir de 1993, foi implantada a agdo mais determinante para a
consolidagdo do automével no Brasil: o IPI do carro de mil cilindradas
(criado em 1990) foi reduzido de 20 para 0,1%. Sua produgcdo aumentou
continuamente, a ponto de transforma-lo em lider de vendas a partir de
1997 [...] atingindo um pico de participacdo de 71,7% em 2001. A lideranca
permanecia até 2011. Note-se que, no periodo, o IPI variou de zero (0,1%),
em 1993 e 1994, até 12%, em 1997, cerca de metade do valor cobrado de
outros veiculos. A partir de 2004, o IPI passou a 7%. Durante a crise
financeira internacional de 2008, ele foi reduzido a zero até 2010, quando
retornou ao nivel de 7%. A partir de meados de 2012, o governo federal
novamente eliminou o IPI.

Em 2008, a redugdo do IPI objetivou o fortalecimento do setor
automobilistico para o enfrentamento da crise econémica mundial, pois a reducédo do
preco ao consumidor havia estimulado o consumo, o que incidiu diretamente sobre a
industria, elevando as vendas e a producdo. Tal medida, entretanto, indutora do

consumo, refletiu negativamente sobre a mobilidade nas cidades brasileiras. A
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Figura 8 retrata o fluxo do transito no horario de pico em metropoles brasileiras.
Pode-se concluir que a capacidade de absorver veiculos motorizados nas grandes

cidades do Brasil apresenta sinais de saturacéo.

FIGURA 8 - Fluxo de transito em metropoles no Brasil em 2013

A preferéncia pelo transporte privado torna-se evidente, quando
considerados os custos diretos de manutencdo dos modos privados de transporte
motorizado, combustivel e estacionamento, juntamente com a avaliagdo do tempo
de viagem, fatores determinantes que interferem na escolha do modal a ser
utilizado. Diante das facilidades para aquisicdo de veiculos novos, aliadas a
ampliacdo do crédito para aquisicdo de veiculos tanto novos quanto usados,
desencadeou-se, novamente, um crescimento na demanda por veiculos motorizados
privados, propiciando, segundo Vasconcellos (2014, p.49), “o inicio do declinio
acentuado no uso do transporte publico”.

O Grafico 2 mostra a evolugcédo da frota de veiculos motorizados no Brasil,
com placa, cadastrados no més de dezembro, no Denatran, nos periodos de 2003 a
2013. De acordo com os dados, nota-se o continuo aumento da frota de veiculos
motorizados. O incremento da frota, de dezembro de 2003 a dezembro de 2013, foi
de 44.942.228 veiculos, 0 que corresponde a um crescimento superior a 122%,

durante a série historica.
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GRAFICO 2 - Frota de veiculos com placa em dezembro no Brasil, no periodo de 2003 a 2013
90.000.000

80.000.000 —

70.000.000

81.600.729

60.000.000

76.137.191

70.543.535

64.817.974

50.000.000

59.361.642

40.000.000

54.506.661

49.644.025

30.000.000 |—

36.658.501
39.240.875
42.071.961
45.372.640

20.000.000 —

10.000.000 |— —

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Fonte: Denatran, 2003-2013. Elaboracgéo propria.

De acordo com o IBGE (2010), a populacédo total brasileira cadastrada no
censo 2000 era de 169.799.170 pessoas. No recenseamento realizado em 2010, a
populacao brasileira totalizou 190.732.694 pessoas. O crescimento populacional no
Brasil, entre os censos demogréficos dos anos 2000 e 2010, tendo como referéncia
0 més de agosto do respectivo ano, foi de 12,3%, sendo que, em 2010, 84,4% da
populacdo brasileira estava concentrada em éarea urbana, o que, inevitavelmente,
aumenta a demanda por transporte.

Embora os periodos considerados para determinar as taxas de crescimento
da frota veicular e de crescimento demografico ndo sejam exatamente coincidentes,
ambos correspondem a uma mesma década e possuem 70% de sobreposicao.
Logo, comparativamente, pode-se constatar que em uma década a frota de veiculos
motorizados no Brasil cresceu em uma ordem 10 vezes maior que a sua populacao.

Dentro da composicdo da frota de veiculos motorizados, o automovel
corresponde a um tipo de veiculo destinado ao transporte de até oito pessoas,
exclusive o motorista (BRASIL, 1997). Sua participacdo tem se mostrado expressiva
e crescente, fato que o torna preocupante para a mobilidade urbana. O Grafico 3

mostra a evolucao da frota brasileira de automéveis no periodo de 2003 a 2013.
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GRAFICO 3 - Frota de automdveis com placa em dezembro no Brasil, no periodo de 2003 a 2013
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Fonte: Denatran, 2003-2013. Elaboragéo propria.

Observa-se que, durante 0 mesmo periodo considerado para analise da frota
veicular total brasileira, a frota de automoveis representou, ao longo de todos os
anos, mais de 50% do total da frota veicular motorizada brasileira. O incremento
dessa frota, de dezembro de 2003 a dezembro de 2013, foi de 21.775.355
automaoveis, o que corresponde a um crescimento de 92% durante a série histérica.
Isto significa que a frota de automdéveis no Brasil praticamente dobrou de tamanho
em uma década. Tal fato resulta das politicas publicas voltadas para o
beneficiamento do setor automobilistico, bem como do aumento da renda da
populacao brasileira e das facilidades de obtencéo de crédito.

Outro tipo de veiculo motorizado que apresentou alto indice de crescimento
foi a motocicleta. De acordo com Vasconcellos (2014, p.9), comparativamente, para
a realizacdo de uma viagem média de 9 km em grandes cidades brasileiras, o tempo
total da viagem em 6nibus seria de 43 minutos, para automoveis levaria 18 minutos
e para motocicletas o percurso seria realizado em 14 minutos. Além disso, o custo
de desembolso para a realizacdo do deslocamento por 6nibus seria de R$2,20, para
0 automovel seria R$2,50 e para a motocicleta o custo seria de R$0,65. Logo, tanto
0 tempo despendido para o deslocamento quanto o custo de desembolso por
motocicleta sdo menores que os realizados por automéveis ou por 6nibus.

O Grafico 4 mostra a evolugcdo da frota brasileira de motocicletas no
periodo de 2003 a 2013.
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GRAFICO 4 - Frota de motocicletas com placa em dezembro no Brasil, no periodo de 2003 a 2013
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Fonte: Denatran, 2003-2013. Elaborag&o propria.

Percebe-se que, no periodo de 2003 a 2013, a frota de motocicletas obteve
um incremento de 12.812.408 motocicletas, o que corresponde a um crescimento
superior a 240% durante a série histdrica. O crescimento da frota de motocicletas
mantém estreita relacdo com 0os mesmos beneficios apontados para a aquisicdo de
automoveis.

A Figura 9 ilustra uma comparacdo entre a composicdo da frota veicular
brasileira em 2003 e 2013, distribuida nas classes automoveis, motocicletas e
outros. Na classe outros foram concentrados todos os demais tipos de veiculos,
conforme classificagdo do Denatran. Como foi visto no Gréfico 3, houve crescimento
na frota de automoveis durante a série historica considerada. Conforme mostra a
Figura 9, entretanto, houve reducédo de 8,8% na participacdo dos automoveis na
frota total brasileira. Ao passo que a frota de automoveis teve sua participacdo na
composicao da frota total brasileira reduzida, a participacdo da frota de motocicletas
apresentou um incremento de 7,7% no mesmo periodo. O incremento das frotas dos
demais tipos de veiculos representou somente 1,2% da frota total.

A representatividade tanto da frota de automéveis quanto da frota de
motocicletas torna-se ainda mais expressiva no universo da frota nacional, quando
considerados outros veiculos particulares, tais como caminhonetes, camionetas e
motonetas, com funcionalidades semelhantes e que compdem significativamente o

trafego das cidades (RODRIGUES, 2012, p.3). Além disso, a grande concentracao
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da frota nacional nas metropoles e regiées metropolitanas tem conduzido as grandes
aglomeracdes a imobilidade urbana. De acordo com o0 mesmo autor, 0 niumero de
automoveis nas metropoles brasileiras representava aproximadamente 44% de toda
a frota nacional em 2011

FIGURA 9 - Comparacao entre a composicdo da frota veicular brasileira em 2003 e 2013
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Fonte: Denatran, 2003 e 2013. Elaboragé&o propria.

No Brasil, & medida que politicas publicas de incentivo ao uso do automovel
sdo implementadas, ocorre 0 aumento do consumo dos mesmos, intensificando o
uso do transporte individual. Consequentemente, rompem-se as barreiras a
expansdo horizontal das cidades, pois a disponibilidade constante do meio de
transporte individual viabiliza acesso as areas mais distantes, sem 0s quais seriam
inacessiveis. Em contrapartida, diminui o uso do transporte publico, ja que sua
manutencao torna-se mais onerosa, tanto para o prestador do servico quanto para
0s usuarios deste. Tais circunstancias caracterizam um circulo vicioso gerado pelo
incentivo ao uso do automével, com a consequente desvalorizagdo do transporte
publico.

Contraditoriamente a reducdo do I[Pl e aos interesses da industria
automobilistica, o poder publico elabora, aprova e sanciona a Lei n° 12.587, de 3 de
janeiro de 2012, a entdo denominada Lei de Mobilidade Urbana, com o objetivo de
resgatar a capacidade de circulacdo e acessibilidade para as pessoas no espaco
urbano. Instituem-se, assim, as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Inversamente a politica de incentivo a motorizacédo individual, a lei estabelece como
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prioridades para o desenvolvimento sustentavel da mobilidade nas cidades, a
preferéncia ao pedestre e aos modos nao motorizados e coletivos. Para tanto, define
em seu capitulo I, art. 1°, que “A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é
instrumento da politica de desenvolvimento urbano [...], objetivando a integracao
entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade
das pessoas e cargas no territério do Municipio”. Busca-se, fundamentalmente, a
reducdo das desigualdades, promovendo a inclusao social por meio da equidade do
uso do espaco urbano. Consequentemente, acontece a reducdo das externalidades
geradas pela circulacao de veiculos motorizados individuais.

Conforme exposto por Lodi (2013, n.p.):

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana declara os principios de
acessibilidade universal; desenvolvimento sustentavel das cidades; acesso
igualitario dos cidadé@os ao transporte publico coletivo; eficiéncia, eficicia e
efetividade na prestacéo dos servicos de transportes urbanos; transparéncia
e participacdo social no planejamento, controle e avaliagdo da politica;
seguranca nos deslocamentos das pessoas; justa distribuicdo dos
beneficios e peso do uso dos diferentes meios e servigos; e igual acesso no
uso do espaco publico de circulacdo, vias e logradouros. Define ainda as
diretrizes da politica de mobilidade urbana, como integracdo com as
politicas de uso do solo e de desenvolvimento urbano; prioridade dos meios
ndo motorizados sobre o0s motorizados; e dos servicos de transporte
coletivo sobre o transporte individual motorizado; e complementaridade
entre os meios de mobilidade urbana e os servicos de transporte urbano.

Nesta perspectiva, o desenvolvimento sustentavel das cidades deve pautar-
se em um planejamento urbano que contemple um plano de mobilidade urbana
pertinente a localidade. Um plano capaz de mitigar os custos ambientais, sociais e
econdbmicos dos deslocamentos das pessoas e cargas na cidade. Para tanto, é
imprescindivel uma organizacdo do sistema viario que promova a integracao entre
os diversos tipos de modais, com infraestrutura adequada, de modo a atender as
necessidades da populagéo, priorizando pedestres, ciclistas e o transporte coletivo.
Deste modo, as municipalidades tornam-se responsaveis pelas condicbes de
mobilidade urbana em seus respectivos territorios.

Para a construcao de um novo modelo de planejamento e mobilidade urbana
das cidades brasileiras, reorientando o modelo de urbanizagéo e de circulagéo, a Lei
de Mobilidade Urbana, em seu art. 24, 8§ 1°, disp6e que “Em Municipios acima de
20.000 habitantes e em todos os demais obrigados, na forma da lei, a elaboracéo do
plano diretor, devera ser elaborado o Plano de Mobilidade Urbana, integrado e

compativel com os respectivos planos diretores ou neles inserido”.
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Embora os problemas relativos a mobilidade urbana sejam objeto de
preocupacdo nas cidades de meédio e grande porte, bem como nas regides
metropolitanas, os mesmos afligem também as cidades de pequeno porte. A falta de
O0rgdos executivos municipais que tratem especificamente do transito e da
mobilidade nas pequenas cidades brasileiras reflete-se na auséncia de sinalizacdo e
de fiscalizacdo, corroborando o descumprimento das leis de transito e
comprometendo a seguranca das pessoas em seus deslocamentos diarios.

Independentemente do contingente populacional, ha de se considerar a
importancia do cumprimento das legislagGes pertinentes, incluindo-se as atribui¢coes
de responsabilidades dos gestores municipais, para a melhoria da qualidade de vida
dos cidaddos. Segundo dados do Denatran (2014), do total dos 5570 municipios
emancipados até julho de 2014, somente 1430 encontravam-se integrados ao
Sistema Nacional de Transito. Isto corresponde a aproximadamente 26% da
municipalidade brasileira.

As cidades brasileiras, especificamente as metropoles e 0os municipios que
compdem suas respectivas regides metropolitanas, tém buscado estratégias que
minimizem as externalidades geradas, principalmente, pelos automdéveis.
Experiéncias em mobilidade urbana semelhantes as adotadas no cenario
internacional podem ser constatadas em cidades brasileiras. A reorganizacdo do
espaco publico e do sistema viario, para melhor atender ao aumento dos veiculos
motorizados e a seguranca de pedestres e ciclistas, tais como a construcdo de
ciclovias e o estimulo ao uso de bicicletas, representam estratégias para a melhoria
da fluidez no transito. Além disso, a reengenharia do sistema de transporte coletivo
de passageiros, visando resgatar a confiabilidade no servico pela populacdo e
estimular a migracdo dos usuarios dos modos motorizados privados para 0s
coletivos, torna-se primordial para o sucesso de qualquer estratégia que vislumbre a
melhoria da mobilidade urbana.

No cenario nacional, a cidade de Sédo Paulo é o expoente maximo em
termos de (i)mobilidade urbana. Os problemas enfrentados pela maior metrépole
brasileira destacam-se, o que a torna um verdadeiro laboratério de experiéncias.
Considerando a frota de veiculos privados motorizados desta cidade, o Observatorio

das Metrépoles (2013, p.17), afirma:
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Sao Paulo, a metrépole mais populosa, contava, em 2012, com a maior
frota, aproximadamente 8,6 milhdes, o que equivale a 17,3% de toda a frota
nacional. Entre 2001 e 2012 a frota da metrépole paulistana cresceu em
76%, o que corresponde a mais de 3,7 milhdes em termos absolutos.
Embora abaixo do crescimento das metropoles e do crescimento do Brasil
(119,6%) € uma soma consideravel, principalmente se considerarmos a
frota ja existente em 2001, que era de 4,9 milhdes de automoveis.

A Figura 10 mostra o cotidiano do transito na cidade de Sao Paulo.

FIGURA 10 - Transito em Sao Paulo em 2013

'Fonte: Conselho d Arquitetura e Urbanismo do Brasil, 2013.

O municipio de S&o Paulo caracteriza-se por um sistema de transportes
complexo. O Sistema Municipal de Transporte € composto por uma rede integrada,
criada pela Secretaria Municipal de Transportes em conjunto com a S&o Paulo
Transportes S.A. (SPTrans) em 2003. Os meios de transporte coletivos, disponiveis
para a populagdo, congregam sistema de Onibus, metrés e trens. Sob a gestédo da
SPTrans, o sistema de O6nibus €& composto por 6nibus dos tipos articulados,
biarticulados e comuns, bem como por veiculos de menor porte, como micro e mini-
Onibus. A Companhia do Metropolitano é responsavel pelo sistema de metrés e
monotrilho, e a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM), pelo sistema

de trens que faz a ligagdo com as cidades da regido metropolitana (SPTrans, 2013).
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Mesmo diante de tamanha diversificagcdo dos modais de transporte coletivo,
a metrépole paulistana, que abarca a maior concentracdo populacional urbana do
pais, bem como a maior frota de veiculos automotores privados, tem enfrentado o
caos no que concerne a mobilidade urbana. Para reduzir o tempo de deslocamento,
bem como diminuir os quildmetros de congestionamentos diarios, que elevam o nivel
de poluicdo, o consumo de combustiveis e 0 estresse da populacdo, a cidade deu
inicio a medidas restritivas aos veiculos automotores privados ha mais de trinta
anos.

O estacionamento rotativo pago, denominado Zona Azul, entrou em
operacdo em 1975. Com o objetivo de promover a rotatividade das vagas existentes,
racionalizando o uso do solo em areas adensadas, disciplinando o espaco urbano e
permitindo maior oferta de estacionamento, tal estratégia ndo s6 permaneceu, como
teve sua area de abrangéncia ampliada. Sobre a Zona Azul, a Companhia de

Engenharia de Trafego (2013, n.p.) assim explicita:

A Operacado Zona Azul teve inicio em 13/01/1975, com vagas situadas na
Praca da Bandeira, Praca Dom José Gaspar e adjacéncias do centro velho
de S. Paulo. Em Julho do mesmo ano a cidade contava com 5.000 vagas.
Hoje a Zona Azul opera 38593 vagas, sendo 34.226 Zona Azul
Convencional, 1.534 vagas destinadas a Zona Azul Caminhao, 835 vagas
para pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida, 1.901 vagas para
idosos e 97 vagas Zona Azul Fretamento, distribuidas em 62 areas, da
seguinte forma: Centro - 28%; Oeste - 14%; Norte - 2%; Leste - 20% e Sul -
36%.
A partir de 1982, foi implantado o monitoramento eletrénico do transito em
Sdo Paulo, com a instalacdo de semaforos coordenados e eletronicamente
controlados. Embora seja pioneira nesta tecnologia, segundo Scaringella (2001,
p.59), “falta escala e atualizagdo tecnologica®. A fiscalizacdo eletronica de
velocidade na cidade de Sao Paulo, de acordo com Ming (2006), teve inicio em
1997, com reducédo de 31% no namero de vitimas fatais entre 1996 e 1998. Para o
autor, o impacto da fiscalizagcdo no comportamento dos condutores foi extremamente
significativo. Na Marginal Pinheiros, sentido de Interlagos para a Castelo Branco, o
namero de infratores caiu de 50 % em 1997 para 3 % em 1998.
O Programa de Restricdo ao Transito de Veiculos Automotores no Municipio
de S&o Paulo foi implantado em 1997. Estabeleceu como estratégia o rodizio de
veiculos por numeracdo de placa. O programa determina que, de acordo com o

digito final de placa e dia da semana, os veiculos ndo poderdo circular nas ruas e
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avenidas internas ao chamado minianel viario, nos horérios das 7 as 10 horas e
das 17 as 20 horas.

Em 2011 foi instituido o programa de priorizacdo do pedestre, o qual
consiste no estabelecimento de Zonas de Maxima Protecdo ao Pedestre — ZMPP. A
area abrangida pelo programa passou por um processo de intervengdes fisicas,
melhoria da sinalizacdo, aces educativas, bem como fiscalizacdo de transito nos
enguadramentos relacionados ao respeito ao pedestre, de acordo com o previsto no
Cddigo de Transito Brasileiro (CTB). Desta forma, buscou-se a reducdo dos
acidentes de transito envolvendo pedestres, bem como o resgate do espaco publico
para os cidaddos. De acordo com a Companhia de Engenharia de Trafego (CET), a
evolucdo da atitude e da percepcdo de motoristas e pedestres no periodo de 2011 a
2013 revelou que as acdes foram positivas, melhorando a seguranca e o respeito
aos pedestres.

Considerando os modos de transporte ndo motorizados, 0 municipio de Séo
Paulo conta com uma infraestrutura cicloviaria de circulacdo, composta
por ciclovias, ciclorrotas, calcadas compartilhadas, ciclofaixas definitivas e ciclofaixas
operacionais de lazer que perfazem um total de 259,11km de extens&o. Possui 199
estacbes de bicicleta publicas, 184 do BikeSampa (sistema de empréstimo de
bicicletas) e 15 do CicloSampa (servico de aluguel de bicicletas), que disponibilizam
mais de mil e setecentas bicicletas para a populacdo. (CET, 2013)

Para dar maior fluidez ao transporte coletivo por 6nibus, intensificou-se a
estratégia de implantacdo de corredores para o transporte coletivo por 6nibus
(Figura 11). De acordo com a Companhia de Engenharia de Trafego (CET, 2013),
“Com faixas exclusivas, ganho do paulistano no 6nibus é de 38 minutos/dia”. A
lentiddo no transito da cidade, entretanto, ainda é um desafio. Um estudo da
Companhia de Engenharia de Trafego (2013, n.p.) aponta que:

Ha indicativos de que o as acdes estdo corretas no sentido de melhorar os
deslocamentos. De janeiro a novembro, a média das maximas lentiddes na
cidade chegou a 142 Km. Para o0 mesmo periodo do ano passado, a
medicao alcancou 132 Km e, em 2011, de 116 Km. Isso significa que, de
2011 para 2012, tivemos um crescimento de 13,8 % da lentiddo na capital.
J& de 2012 para 2013 este crescimento ficou na casa dos 7,6 %. Portanto,
se fizermos uma comparacdo da evolugdo deste crescimento podemos
concluir que a tendéncia de alta foi interrompida.
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Fonte: Lobo, 013.

A cidade do Rio de Janeiro e 0s municipios que compdem a sua regiao
metropolitana, na busca pela melhoria da mobilidade urbana, tém estabelecido como
estratégias o investimento em modais coletivos e ndo motorizados. Por ser uma
cidade turistica conhecida mundialmente, as acfes voltadas para a melhoria dos
meios de transportes coletivos sdo constantes, a fim de incentivar a mudanga na
forma de deslocamento para aqueles que utilizam veiculos automotores privados. A
cidade e a regido metropolitana apresentam uma grande frota de veiculos
motorizados privados. O Observatério das Metrdpoles (2013, p.18) assim afirma:

Apesar de apresentar crescimento relativo menor do que as médias
nacional e metropolitana, o Rio de Janeiro registrou um aumento absoluto
consideravel. Em toda a série histérica considerada, a frota da metropole
fluminense cresceu 73,1% ou mais de 1,2 milhdo de automoéveis em termos
absolutos. No caso especial do Rio de Janeiro, vale ainda destacar que, ao
contrario da maioria das regides metropolitanas, as variacGes anuais
continuam crescentes desde 2003. Isso significa que, apesar de ser a
regido que menos cresce, € uma das poucas que mantém uma tendéncia
ascendente no ritmo de crescimento.

A regido metropolitana fluminense dispée de um sistema de transporte
coletivo diversificado. De acordo com o Guia da Cidade do Rio de Janeiro (2014), o
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sistema de transporte coletivo é composto por énibus, metrd, vans intermunicipais,
sistema alternativo as linhas de 6nibus, constituido por vans e kombis internamente
a metrépole, trens suburbanos, bonde, teleférico e meios de transporte aquaviarios.
Ressalta-se que o Onibus tem sido utilizado por 77% da populagdo. Por ser uma
cidade turistica extremamente visitada, abrigando megaeventos, como a Copa do
Mundo 2014 e as Olimpiadas 2016, os investimentos para a melhoria da mobilidade
tém sido constantes. Dentre as principais obras, a priorizacao do transporte coletivo

por Onibus (Figura 12) tem se destacado.

FIGURA 12 - BRT Transcarioca no Rio de Janeiro em 2014
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Fonte: Embarq Brasil, 2014.

Além dos corredores terrestres para 6nibus, a cidade conta com um corredor
suspenso que interliga locais de dificil acesso as plataformas de acesso a outros
modais. Segundo a Secretaria de Estado de Transportes do Rio de Janeiro
(SETRANS), o Teleférico do Complexo do Alemao, primeiro sistema de transporte
de massa por cabos no Brasil, em operacdo desde 8 de julho de 2011, tornou-se
uma referéncia turistica e de logistica do Rio de Janeiro, contribuindo para a
insercdo e transformacéo social das comunidades que ali habitam. A Figura 13

mostra gondolas transitando e, ao fundo, a estacdo Bonsucesso/TIM.
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FIGURA 13 - Acesso das g()ndola a estacdo Bonsucesso/TIM no Rio de Janeiro em 2012
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Fonte: SuperVia Trens Urbanos, 2012. Foto: Edson Silva

O Teleférico tem 3,5 quildbmetros de extensdo e 152 gbéndolas, com
capacidade para transportar oito passageiros cada. A viagem da primeira estacao
(Bonsucesso) a ultima (Palmeiras) tem duracdo de 16 minutos. Atingiu a marca de
mais de 4 milhdes de passageiros transportados e, atualmente, cerca de 10 mil
moradores e turistas utilizam o transporte diariamente nas comunidades do
Complexo do Aleméo. O sistema é integrado ao sistema ferroviario por meio da
estacdo Bonsucesso/TIM (ramal Saracuruna).

Outra cidade que se destaca em mobilidade urbana é Curitiba. E
considerada como referéncia em transporte coletivo por Onibus. Precursora na
implantagcédo de corredores de 6nibus, a cidade ficou conhecida como exemplo, bem
sucedido, em eficiéncia e mobilidade urbana. Segundo o Centro de Apoio
Operacional das Promotorias de Justica de Habitacdo e Urbanismo, o planejamento
do sistema viario, de circulacdo e transito, ao longo de sua histéria, promoveu
significativas transformacgdes no espago urbano de Curitiba, influenciando na sua
metropolizacdo. Ressalta-se a reconfiguragdo do eixo metropolitano na antiga BR-
116, a chamada Linha Verde, uma importante adaptacdo e transformacédo no
sistema viario local (MPPR, 2008).
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A metropole conta com um sistema denominado Rede Integrada de
Transporte (RIT), implantado nos anos 70 para baixar custos e melhorar a qualidade
do transporte de massa. Para tanto, foram criadas canaletas exclusivas para a
circulacdo de 06nibus, de modo que ndo enfrentassem congestionamentos e
parassem somente para embarque e desembarque, tornando, assim, a viagem mais
rapida. O sistema, popularmente conhecido como ‘ligeirinho”, € constituido por
terminais, estacfes tubo e diversos tipos de linhas alimentadoras — diretas,
expressas, interbairros — estruturadas internamente a metropole e que a conectam
aos municipios que compdem sua regido metropolitana (MPPR, 2008, p.28). O
sistema serviu de referéncia para a implantagdo do Transmilénio em Bogota, bem
como para o Eixo Anhanguera em Goiania. A Figura 14 mostra tubos de embarque e

desembarque da Rede Integrada de Transporte.

FIGURA 14 - Tubos de embarque e desembarque da Rede Integrada de Transporte em Curitiba

Fonte: GUTIERREZ, 2013.

A Urbanizacéo de Curitiba S.A. URBS é a empresa responsavel pelas acdes
estratégicas de planejamento, operacao e fiscalizacdo que envolvem o servi¢co de
transporte publico, além do gerenciamento e administracdo de equipamentos
urbanos de uso comercial da cidade, instalados em bens publicos. A empresa conta
com o Centro de Controle Operacional (CCO), inaugurado em 10 de abril de 2012,
gue forma um nucleo de comando online com comunicacao direta com motoristas de

Onibus e do transito em geral. O CCO é constituido por um corpo técnico
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especializado, composto por técnicos, fiscais, agentes e operadores do transporte
coletivo e do transito, que acompanha eletronicamente o que acontece nos 6nibus e
nas ruas (URBS, 2014).

Em 1988, visando dar melhor acessibilidade ao transporte urbano, foi
implementado o Sistema Integrado de Transporte Escolar do Ensino Especial
(SITES), especificamente voltado para o atendimento das pessoas portadoras de
deficiéncias. Segundo o Centro de Apoio Operacional das Promotorias de Justica de
Habitacdo e Urbanismo (2008, p.31), “Os veiculos sdo adaptados, possuem
elevadores e espaco especial para cadeirantes. [...] com embarque/desembarque
em nivel, elevadores, espaco para cadeirantes, campainha e gravacdo sonora”.

Curitiba também conta com uma regulamentacdo das areas de
estacionamento. O Estacionamento Regulamentado (EstaR), segundo a Secretaria
Municipal de Transito (SETRAN, 2012), foi criado para democratizar o espaco
publico da cidade, promovendo a rotatividade no uso das vagas e, ao mesmo tempo,
auxiliando na fluidez do trafego. De acordo com o Observatorio das Metropoles
(2013, p. 25), a regidao metropolitana de Curitiba atingiu o numero de 49,8
automoéveis para cada 100 habitantes em 2012. Isto representava uma taxa de
motorizacdo acima da média das principais regides metropolitanas brasileira, que
era de 33,8 automdveis para cada 100 habitantes.

De acordo com a Agéncia de Noticias da Prefeitura de Curitiba (2011), a
malha cicloviaria da metrépole, em 2011, possuia 120 km de extensao implantada, o
gue a tornava a segunda maior do pais. O Plano Diretor Cicloviario do municipio,
entretanto, almeja atingir a meta de 400 km. A malha cicloviaria existente é
distribuida entre ciclovias exclusivas e compartilhadas, estando em execucdo 0s
trabalhos para a ampliacéo do sistema.

Outras metropoles brasileiras, assim como as apresentadas, tém enfrentado
0s problemas relativos a mobilidade urbana em graus e intensidades diferenciados,
embora as estratégias assemelhem-se nas diferentes regides do pais.
Recentemente, os recursos que foram disponibilizados para as metropoles-sede dos
jogos da copa do mundo no Brasil, em 2014, superaram os investimentos realizados
nas demais metropoles nacionais. Propiciou-se, dessa forma, um distanciamento
excludente, em termos de infraestrutura, das metropoles-sede em relacéo as outras.
De acordo com a Controladoria Geral da Unido (CGU, 2014), foram previstos um

total de R$8.025.092.490,00 em investimentos publicos para a realizacdo de 45
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empreendimentos, todavia foram utilizados apenas R$3.698.617.354,36. Todos o0s

empreendimentos possuiam a seguinte destinacao:

melhorias nos sistemas de mobilidade urbana para as cidades-sede do
evento. As agles e o0s investimentos nesta area tém o objetivo de promover
a articulacédo das politicas de transporte, transito e acessibilidade, a fim de
proporcionar o acesso amplo e democratico ao espacgo de forma segura,
socialmente inclusiva e sustentavel.

Os empreendimentos priorizam a implementacdo e a melhoria de sistemas
de transportes coletivos e de meios ndo motorizados — voltados para
pedestres e ciclistas —, bem como a integragéo entre diversas modalidades
de transportes, com a constante preocupacdo de se alcancar o conceito de
acessibilidade universal, garantindo a mobilidade de idosos e de pessoas
com deficiéncias ou restricdo de mobilidade. (CGU, 2014, n.p.)

Como politica publica, o Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC),
instituido pelo governo federal em 2007, veio fomentar acdes voltadas para a
melhoria da mobilidade urbana, incluindo as demais cidades que ndo compunham o
grupo das cidades-sede da copa 2014. Projetos de melhoria, ampliagdo e
implantacdo de sistemas de transporte publico coletivo podem ser identificados em
diversas cidades brasileiras. Nestes termos, se inserem as obras de mobilidade

urbana realizadas em Goiania nos ultimos anos.

2 MOBILIDADE URBANA EM GOIANIA

2.1 FORMACAO DO ESPACO URBANO DE GOIANIA E MOBILIDADE

O entendimento da dindmica de crescimento de uma cidade implica
conhecimento histérico de seu processo de ocupacdo. Especificamente no caso da
cidade de Goiania, capital do Estado de Goias, inicialmente planejada, faz-se
necessario reportar ao periodo de sua fundacdo. A contextualizagdo historica,
mediante aspectos politicos e econdmicos que nortearam seu surgimento e que
configuram as molas propulsoras de seu crescimento, torna-se essencial para a
andlise da conjuntura atual da mobilidade urbana na capital.

Goiania, fundada em 24 de outubro de 1933, veio substituir a antiga capital,
Vila Boa, hoje denominada Cidade de Goias. Sob a influéncia da Marcha para o
Oeste, politica desenvolvida pelo governo de Getulio Vargas, Goiania foi planejada e
construida para ser a capital politica e administrativa de Goias, a fim de acelerar o

desenvolvimento e incentivar a ocupagdo do Centro-Oeste brasileiro, bem como



72

abrir caminho para a Amazénia. De acordo com Moysés (2004, p.112), “Pedro
Ludovico desejava que a nova capital fosse uma cidade com tracados orientados
pelo urbanismo moderno, com funcdes politicas e administrativas, mas também
preparada para ser um centro polarizador de desenvolvimento”.

A transferéncia definitiva da capital ocorreu por meio do Decreto n° 1.816,
de 23 de marco de 1937. Seu batismo cultural, entretanto, se deu somente em 05 de
julho de 1942. De acordo com Moraes (2003, p.80), a area indicada para a
constru¢cdo da nova capital situava-se no municipio de Campinas. A escolha
justificava-se pelo fato do local apresentar “todas as condi¢cdes topograficas,
ambientais e sociais para a constru¢do da cidade moderna, o que vinha de encontro
aos ideais da revolucado burguesa de 1930 e aos interesses politicos de Ludovico”.
Na verdade, por trds dos parametros técnicos indicativos da necessidade de
transferéncia da capital, estruturava-se uma estratégia politica para a tomada de
poder, até entdo liderada pela familia Caiado, de Vila Boa.

Segundo Monteiro (1938, p.74), por meio do Decreto n° 3.547, de 06 de
julho de 1933, Pedro Ludovico delegou ao urbanista Atilio Corréa Lima,
representante da firma P. Antunes Ribeiro e Cia., a incumbéncia da elaboragéo do
projeto da futura capital de Goiads. Dentre outras especificacbes presentes no
decreto, a elaboracdo do projeto contemplaria, além do desenho urbano e obras de
embelezamento, aspectos paisagisticos, saneamento e circulagcdo, a fim de
estabelecer um ambiente urbano salubre.

De acordo com Cordeiro (1989, p.11), o projeto urbanistico original da nova
capital, idealizado por Atilio Corréa Lima, contemplou os setores central, norte, sul,
leste e oeste, com bosques e parques. Os espacos livres idealizados por Atilio
considerava diversas categorias: além de areas verdes, do aerédromo e de areas
destinadas ao esporte, incluia ainda pracas e vias publicas. As pragas, em formato
circular, proporcionariam ao transito um sistema de circulacdo giratorio que, para a
época, seria capaz de evitar os conflitos de veiculos e minimizaria a quantidade de
inspetores de transito, ja que o cruzamento era realizado automaticamente. As vias
publicas teriam seus dimensionamentos proporcionais a importancia do trafego ou
ao seu carater artistico e monumental (CORDEIRO; QUEIROZ, 1990, p.21-23).

A estrutura viaria da cidade era composta por largas avenidas principais,
conectando entre si, o centro administrativo, ou seja, a sede do governo do Estado,

o Parque Botafogo e o aerodromo, localizado no atual Setor Aeroporto. Além das
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Avenidas Araguaia, Tocantins e Pedro Ludovico (atual Av. Goias), transversalmente
a essas, como eixo estruturante para acessibilidade a cidade, ou seja, para
interligacdo ao sistema rodoviario, instituiu-se a Avenida Anhanguera.

Com tragado em asterisco, denominacgéo dada pelos arquitetos e urbanistas,
varias vias de circulagdo foram direcionadas para a praga central, local para
demonstracdes civicas (atual Praca Civica). Neste local foi construido o “Palacio do
Governo do Estado”, centro de poder, e, em torno da praca central, os principais
prédios que abrigavam os 6rgaos que compunham o aparato administrativo da nova
capital (MOYSES, 2004, p. 117).

A cidade de Goiania, embora originariamente planejada, teve seu
crescimento urbano desvencilhado da proposta urbanistica idealizada por Atilio
Corréa Lima. Com o cancelamento de seu contrato, firmou-se um novo contrato com
0 urbanista Augusto Armando de Godoy, o qual amputou parte do projeto original e
promoveu transformacdes na parte remanescente. Sob o dominio dos irmaos
Jerébnimo e Abelardo Coimbra Bueno, a empreiteira realizava as obras e elaborava
projetos, sob a orientacdo de Augusto Armando de Godoy, promovendo
intervengdes que alteraram o plano piloto da cidade.

Segundo Cordeiro (1989, p.11), no plano elaborado por Armando de Godoy,
dentre outras alteracfes, excluiu-se o Setor Leste e foi dado um novo tracado para o
Setor Sul. Além disso, foi criado um ‘anel verde’ em torno do nucleo projetado, para
a redefinicdo dos parques e bosques idealizados anteriormente por Atilio Corréa
Lima, garantindo, desta forma, uma faixa circundante de “vegetagao suficiente para
satisfazer a salubridade da vida’. A intencdo do urbanista “era que os
assentamentos futuros ocorressem em forma de cidades satélites, denominacgao
dada aos ndcleos suburbanos, os quais seriam afastados convenientemente do
nucleo projetado” (CORDEIRO, 1989, p.13). Embora previsse o crescimento da
cidade por meio da implantagcdo das cidades satélites, com exce¢do da cidade
satélite de Campinas, ja existente, nenhuma outra fez parte de seu plano.

Armando de Godoy, a fim de evitar dificuldades na implantacdo de servicos
urbanos e uma excessiva dispersdo demografica da cidade, previu, temporal e
espacialmente, as etapas de desenvolvimento do nucleo urbano planejado da nova
capital. Cronologicamente, seriam implantados os setores Central e Norte, seguidos
pelo setor Sul e, por fim, 0 setor Oeste. Assim, pensava no controle e ordenamento
do uso e da ocupacéo do solo urbano (CORDEIRO, 1989, p.13).
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Desta forma, a expansdo da area urbana ocorreria de maneira gradativa. A
medida em que a area ja urbanizada atingisse o nivel de ocupacao previsto, nova
gleba, dentro das planejadas, seria incorporada. Somente quando o plano de
urbanizacdo atingisse sua totalidade, ou seja, quando o0 ndcleo projetado
compreendido pelos setores Central, Norte, Sul e Oeste atingisse a populagéo para
a qual a cidade fora projetada, partiria para a urbanizacdo de nucleos suburbanos.
Assim, vinculou-se, teoricamente, o controle do crescimento urbano ao crescimento
demografico.

De acordo com Cordeiro (1989, p.26), motivados pelo desejo de
enriguecimento e atraidos pelos valores e facilidades para aquisicdo de terrenos,
divulgados em anuncios publicitarios, a migracdo para a nova capital era intensa.
Em decorréncia, em grande parte, das migracdes ocasionadas principalmente pelo
éxodo rural, boa parte da populacdo brasileira deslocou-se para as areas
urbanizadas em busca de melhores condi¢des de trabalho e de vida. Em Goiania,
esse movimento migratério deu-se tanto intra quanto interregionalmente.
Estabeleceu-se, desta forma, uma interrelacdo entre o problema de moradia e o
crescimento urbano.

Segundo o IBGE (2014), sete anos apO6s o lancamento da pedra
fundamental, isto é, em 1940, a populacdo do municipio era de 48.166 habitantes.
Neste periodo, a cidade planejada ainda ndo estava totalmente urbanizada. A
extrapolacdo das previsdes populacionais para o0 periodo gerou, portanto, uma
demanda superior a oferta por moradia, promovendo a alta de precos dos imoveis,
tanto para a aquisicdo quanto para a locacao.

O controle do uso do solo e a manutencdo do Plano de Urbanizacdo de
Goiania foram mantidos sob o dominio do Estado, desde o lancamento da pedra
fundamental da nova capital até 1947. Embora mantivesse o controle, o Estado
permitiu a formacéo de ocupacdes, por meio de posse irregular (invasoes), além dos
limites da cidade planejada, por parte de uma classe de baixo poder aquisitivo,
composta essencialmente pela classe operaria que trabalhava na construcdo da
cidade.

Apds a entrada do novo governador, Jerdnimo Coimbra Bueno, foi instituida
a Lei n® 176, de 1950, que autorizava a iniciativa privada a realizar novos
loteamentos na area de expanséao urbana, a qual foi ampliada para um raio de 15 km

em relagcdo ao marco primordial (Praca Civica). A lei desobrigava os loteadores de
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cumprirem a exigéncia de implantacdo de infraestrutura nas glebas parceladas e,
neste contexto, surgiram novos loteamentos em toda a periferia. Segundo Cordeiro
(1989, p.45), a explosédo violenta de loteamentos desencadeou um processo de
mercantilizacdo do solo, fazendo com que passasse de bem de uso a bem de troca.

Assim, de acordo com o IBGE (2014), Goiania atingiu em 1950 a marca de
53.389 habitantes. Segundo Cordeiro (1989, p.25), em 1958, a populacdo da capital
era aproximadamente de 110.000 habitantes. Note-se que, logo no inicio da década
de 1950, o crescimento populacional ja havia extrapolado as previsdes de 50.000
habitantes para um periodo de 30 anos. Em um intervalo de oito anos, com um
indice de crescimento populacional superior & 100%, a populacdo havia crescido
mais que o dobro do inicio antes de findar a década, superando inimaginavelmente
todas as expectativas.

Deste modo, o crescente e continuo fluxo migratério em diregcdo a Goiania
intensificou a demanda por trabalho e moradia, o que colocou grande parte da
populacdo de baixo poder aquisitivo a frente da expansdo urbana. Como
consequéncia, segundo Moraes (2003, p. 221), produziu-se uma periferia totalmente
desassistida e carente da presenca do poder publico em todas as suas formas e
funcdes.

O movimento migratorio para Goiania, constituido, em boa parte, por familias
de baixo poder aquisitivo, passou a ser um fator restritivo para se estabelecerem no
nucleo planejado. Ocorreu, assim, a ocupacao de areas distantes loteadas pela
iniciativa privada, sem infraestrutura e de dificil acesso, situadas fora da cidade
planejada. Além disso, de acordo com Cordeiro e Queiroz (1990. p.21), houve a
mutilacdo de areas publicas, as quais originariamente seriam destinadas as areas
verdes, incluindo areas de preservacao permanente, areas destinadas as pracas e
ao sistema viario.

Assim, a partir da década de 1950, a iniciativa privada, com a permissao
legal para criar novos loteamentos e desobrigada da instalacdo de infraestrutura,
passou a controlar e a determinar o ritmo e a forma de crescimento urbano da
cidade. Diante de um promissor mercado imobiliario, implacavelmente os
proprietarios de terras circunvizinhas ao nucleo planejado, juntamente com as
imobiliarias, construtoras e incorporadoras, promoveram a expansao urbana da

cidade.
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De maneira desarticulada e, até mesmo, excessiva, 0S NovoSs
parcelamentos, caracteristicamente, eram desprovidos de infraestrutura e possuiam
uma ocupacao rarefeita. De acordo com Ribeiro (2004, p.48), “Entre 1950 e 1960
foram realizados 183 loteamentos. Sob a tutela do governo do Estado de Goias
estes loteamentos n&o contavam com infraestrutura nem disponibilizavam espagos
para construcao de equipamentos urbanos”.

Desta forma, perdeu-se o controle sobre o ordenamento do crescimento da
cidade, exercido, até entdo, pelo poder publico, e consolidou-se um territério
segregado, social e espacialmente. Assim, a expansdo urbana constituida sob a
regéncia da iniciativa privada desencadeou a dispersdao no desenho urbano da
cidade, promovendo o desordenamento do seu crescimento, bem como a
segregacao socioespacial, consolidando as desigualdades no espaco intraurbano.

Sob a supremacia do capital imobiliario, o crescimento na zona de expansao
urbana rompeu com o processo de estruturacdo da malha urbana da cidade
planejada. Muitos lotes foram retidos sob o dominio dos loteadores, passando a
funcionar efetivamente como “reserva de valor” em beneficio dos proprios
empreendedores imobiliarios.

As areas estocadas passariam por um processo de valorizacdo, a medida
gue o poder publico implantasse rede de energia elétrica, pavimentacao e transporte
coletivo que atendessem as areas mais distantes, porém ocupadas. Nas palavras de
Moysés (2004, p. 158), “o valor de uso da ponta (venda de lotes aos pobres) era
insignificante, mas necessariamente importante para alavancar o valor de troca do
meio (area reservada para fins de especulagao)”’. Deste modo, diante da estocagem
de terras visando a valorizacdo futura, surgiram os vazios urbanos, isto é, glebas
sem funcado social e sem utilizacdo, como forma de poupanca dos especuladores
imobiliarios.

Persistentemente, os problemas desencadeados com a periferizacdo da
cidade ja eram considerados cronico, e o agravamento foi inevitavel. O contingente
populacional no municipio em 1960 ja havia atingido a marca de 151.013 habitantes
(IBGE, 2014). Com o continuo crescimento, chegou a atingir em 1970, 380. 773
habitantes. (IBGE, 2014). Diante do descontrole do crescimento da cidade, o poder
publico, por forca da Lei n°® 4.526, de 1971, passou a exigir, novamente, a

implantacdo de infraestrutura por parte do loteador.
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Astutamente, os empreendedores imobiliarios passaram a investir na
construcdo civil, fazendo uso das areas estocadas. Tal fato veio, a posteriori,
concretizar a supervalorizacdo dos vazios urbanos, com localizacéo privilegiada e
instalacdo de empreendimentos imobilidrios voltados para atender as classes de
poder aquisitivo médio e alto.

Segundo Moysés (2004, p.159), politicamente, o poder publico era
pressionado e influenciado pela forca do capital imobilidrio para a realizacdo de
investimentos em infraestrutura, bem como para a tomada de decisbes sobre quais
areas seriam beneficiadas. Assim, o capital imobiliario, beneficiado pelo poder
publico, teve seus empreendimentos valorizados, causando a elevacdo dos precos
dos imoveis.

Desta forma, os migrantes com destino a Goiania passaram a instalar suas
moradias nos municipios circunvizinhos a capital, caracterizando-os como “cidades
dormitérios”. Esse fato impulsionou o crescimento demogréfico nessas localidades,
algumas ja conurbadas com a capital. Os problemas relativos a mobilidade, que
antes afetavam somente a capital, estenderam-se aos municipios confinantes.

Do mesmo modo que a iniciativa privada, o poder publico assentou a
populacdo de menor poder aquisitivo em locais distantes e precarios em
infraestrutura, os denominados conjuntos habitacionais. A popula¢éo carente seguia,
portanto, marginalizada, instalada em areas periféricas e desprovidas de servigos
publicos e equipamentos urbanos. As oportunidades de emprego e renda
permaneciam concentradas na area da cidade planejada, o que demandava longos

deslocamentos. Marcondes (2014, p.01) assim analisa:

Numa grande cidade as pessoas se movimentam em massa de onde
moram para onde trabalham, estudam, compram e tém seu lazer. Se estes
locais sdo distantes entre si, inviabilizam o deslocamento a pé, gerando a
necessidade do uso de equipamentos de transporte individual ou coletivo.
Entre o mais simples equipamento individual, a bicicleta, e o mais complexo
equipamento coletivo, 0 metrd, existe uma grande gama de possibilidades.
A opcao entre cada uma delas, seja pelo individuo, seja pela coletividade,
vai depender de varios fatores: distancia a percorrer, tempo disponivel,
conforto desejado e disponibilidade de recursos para que se tenha o
equipamento adequado.

Neste cenério de elevado crescimento demografico e urbano da capital e
das cidades adjacentes, indubitavelmente, a espacializacdo da area urbana passou

a exigir a utilizacdo de transporte motorizado. Diante dos longos percursos para o
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exercicio das atividades diarias, deslocar-se a pé ou de bicicleta tornou-se inviavel.
Com a insuficiéncia dos investimentos no setor de transporte publico para atender a
demanda em constante expansdo, a qualidade do servico prestado tornou-se
insatisfatdria, desencadeando o crescimento da frota automotiva particular.

A politica desenvolvimentista, pautada no rodoviarismo, estimulou a
instalacdo da industria automobilistica nacional, bem como a mudanca de habitos na
populacdo. Em Goiania, assim como em outras partes do mundo, a cultura do
automével como simbolo de poder e rigueza contagiou a populacdo. Ndo somente
pelo “fetichismo da mercadoria”, mas sobretudo devido as dificuldades de
deslocamento e de acesso ao transporte coletivo, o automével tornou-se objeto de
desejo. Desta maneira, “Na década de 1970, a medida em que a populacdo mais do
gue dobra em relacédo a década anterior, o transito goianiense ganha o acréscimo de
milhares de carros” (COMURG, 2013, p.17).

O intenso crescimento populacional da capital fez com que Goiania
chegasse, na década de 1980, a uma populacdo de 717. 526 habitantes (IBGE,
2014). Em 1991, a populacdo da capital atingiu 922. 222 habitantes (IBGE, 2014),
fazendo com que a cidade fosse vista como metrépole. A populacdo do entorno,
embora residisse em outros municipios, tinha suas atividades diarias vinculadas a
capital. Os problemas, a populacdo e suas necessidades basicas formavam um
anico organismo, tornando imprescindiveis acdes articuladas e integradas das
municipalidades. Assim, no final dos anos 90, oficializou-se a Regiao Metropolitana
de Goiania (RMG), denominada “Grande Goiania®, tendo a capital como cidade
ndcleo, bem como a Rede Metropolitana de Transporte Coletivo, com sistema
integrado e tarifa de valor Unico, porém precario.

Neste cenario, Goiania chegou ao ano 2000 com uma populacdo de
1.093.007 habitantes, e a Regidao Metropolitana de Goiania, com 1.743.297
habitantes (IBGE, 2014). Em 2004 e em 2005 foram incorporados outros dois
municipios a Regido Metropolitana. Segundo o Ipea (2013, p. 87), a divisdo modal
na Regido Metropolitana de Goiania, no ano 2000, apresentava a predominancia do
modo individual motorizado, com 36,4%, seguido do modo coletivo publico, com
29,8%, enquanto que os modos ndo motorizados respondiam por 31,2% das
viagens.

Segregada social e espacialmente, com notéria desigualdade de renda, a

cidade nucleo seguiu com um crescimento populacional abaixo do ritmo



79

empreendido nas cidades do entorno. Com loteamentos irregulares e invasoes,
inclusive em areas de preservacao ambiental e de preservagcdo permanente, carente
em infraestrutura nas regides onde a populacao tipicamente é considerada de baixa
renda, a cidade prosseguiu se aprofundando nos problemas desencadeados ha
mais de meio século, bem como em seus desdobramentos.

Nos anos seguintes, além do crescimento demografico continuo, a Regido
Metropolitana, com a extincdo da Regidao de Desenvolvimento Integrado de Goiania,
sofreu 0 acréscimo de outros sete municipios. Desta maneira, em 2010, ano em que
foi realizado o dltimo censo demografico, a Regido Metropolitana de Goiania,
composta por 20 municipios, contava com uma populacdo de 2.173.141 habitantes,
e a estimativa para 2014 foi de 2.384.560 habitantes. Deste total, a populacédo da
capital perfazia 1.302.001 habitantes em 2010, sendo estimada em 1.412.364
habitantes para 2014 (IBGE, 2014). A Figura 15 mostra a evolugao espago-temporal

da composicdo da Regidao Metropolitana de Goiania.

FIGURA 15 - Regido Metropolitana de Goiania: alteracdes na composicdo dos municipios (1999-
2010)

A

i i

WS
1608

Legenda
Consttucio NGy o INCorongdo
& runcpos ne RMG
1999
' 2004
B 2005
B 2010
S
h
|
» 1
o Bela Vista de Golds &
v
; o, y
b Hidrolandia p. &
: 5% ! £
I 3 — S s
& 4 = ‘\L B
e 1 “ N\
,,\ B L_\ )} l. 1’\
—— X L
\ R
o T
= WA 30 1A - - 5 o o -
Eots e CYGOIAS ipea mummnim 7 ¢
oW ey

Fonte: Casa Civil Goias (Leis Complementares), 2012, apud SEDRMG, 2012.




80

Paralelamente ao crescimento populacional, as condicbes de crescimento
urbano, como um circulo vicioso, continuaram. A nova frente de expansao,
impulsionada pelos novos empreendimentos imobiliarios voltados para o
atendimento das classes média e alta, ocupou os vazios urbanos. Especificamente a
chegada dos condominios horizontais, além das mudangcas na paisagem, veio
acompanhada de infraestrutura e de servicos publicos que provocaram a elevacéo
dos precos dos terrenos na periferia. Ao mesmo tempo em que a classe de baixa
renda era expulsa para uma nova periferia ainda mais distante e, novamente,
desprovida de infraestrutura e servigos publicos, os deslocamentos da populacao
tornaram-se mais longos. Desta forma, o servico de transporte coletivo tornou-se
cada vez mais oneroso e inacessivel, uma vez que os veiculos trafegavam somente
em vias pavimentadas e para o atendimento de uma demanda minima capaz de
suprir a sua “planilha de custos”.

Considerando exclusivamente a capital, a distribuicdo modal em 2013
(Tabela 2) mostra que a média diaria de deslocamentos na capital era assim
composta: 26% a pé, 30% por transporte coletivo e 44% por transporte individual,

incluindo-se ai carros, taxis, motos e bicicletas.

TABELA 2 — DistribuicBo modal na cidade de Goidnia em 2013

MODO DE DESLOCAMENTO MEDIA DIARIA DOS DESLOCAMENTOS
A PE 561.511
TRANSPORTE COLETIVO 647.898
TRANSPORTE INDIVIDUAL 950.250
TOTAL 2.159.660

Fonte: Programa Cidades Sustentaveis, 2014.

O elevado crescimento urbano e demografico da Regido Metropolitana e a
concentracdo das oportunidades na cidade nucleo, principalmente as de trabalho,
saude, educacdo e lazer, influenciaram profundamente nos deslocamentos da
populacdo. As dificuldades com a mobilidade ampliaram-se com o aumento do
namero de pessoas, dispostas em diferentes espacos e visando inimeros destinos
para o cumprimento das atividades.

Goiania, portanto, além de abrigar os deslocamentos de sua populacéo

residente, abriga ainda os deslocamentos da populacdo das cidades do entorno, o
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que provoca de maneira exacerbada a perda de qualidade da mobilidade urbana da

capital.

2.2 PLANEJAMENTO URBANO E A MOBILIDADE

A cidade de Goiania, planejada para uma populacdo de 50.000 habitantes,
possui hoje, com menos de um século de existéncia, uma populacdo superior a
1.000.000 de habitantes, em virtude de um acelerado processo de crescimento
demografico. Além disso, conta com uma frota de veiculos superior ao
dimensionamento de sua malha viaria, o que torna cada vez mais evidente a
necessidade de politicas publicas que promovam uma mobilidade urbana
sustentavel.

A histéria da fundacdo de Goidnia e de seu crescimento retrata a
consolidacdo de uma cidade dividida, naturalmente segregada. Parte da cidade foi
concebida de maneira planejada e atendia a uma populacdo de maior poder
aquisitivo. Outra parte iniciou-se por meio de invasbes que, obedecendo aos
interesses imobiliarios, ultrapassaram os limites pré-concebidos em seu projeto
original, expandindo-se de maneira descontinua e aleatéria e sendo ocupada por
uma populacdo de poucos recursos financeiros.

Enquanto na cidade planejada concentrava-se toda uma infraestrutura e os
servigcos necessarios para a vida urbana, na outra, a situacao era inversa. Contando
apenas com o sistema de arruamento, os parcelamentos realizados pela iniciativa
privada na periferia de Goiania, por um periodo de vinte anos, eram totalmente
desprovidos de infraestrutura e de servicos publicos. Para se deslocarem até a
cidade planejada, onde se concentravam as oportunidades de trabalho, escola e
servicos, seus moradores dispunham somente da forca fisica e, em alguns casos, da
tracdo animal®. Esse quadro permaneceu por anos.

Desde a fundacdo de Goiania até 1951, o servico de transporte coletivo
praticado na capital era extremamente precario e sem planejamento, ligando

especificamente o Setor Central a Campinas. O percurso, que levava em torno de

‘o legado dos beigudos, na histdria goiana, foi documentado por Bento Alves Aradjo Jayme Fleury
Curado, em sua dissertagdo de mestrado intitulada “NOS PASSOS DO TRANSPORTE BEICUDO:
CORTANDO O ESTRADAO DO TEMPO E DA MEMORIA GOIANA”, disponivel em:
<http://repositorio.bc.ufg.br/tede/handle/tede/3430>.
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uma hora, ia da Praga Joaquim Lucio, em Campinas, até a atual Praga do
Bandeirante, no Setor Central (RASSI, 1985 apud CORDEIRO, 1989, p.47). A Figura
16 mostra o primeiro tipo de transporte coletivo da capital. A “tareca”, segundo
Péadua (2003), era “um caminh&ozinho transformado numa jardineira com alguns
bancos, a qual serviu como primeiro meio de transporte coletivo em Goiania”. O

veiculo, com apenas uma porta, transportava no maximo dez passageiros.

FIGURA 16 - Primeiro transporte coletivo de Goiania
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Fonte: Skyscrapercity, 2008.

Além da escassez de rotas na area servida pelo transporte coletivo, também
a péssima qualidade dos meios de transporte, o descumprimento de horarios e a
baixa frequéncia dificultavam o deslocamento das pessoas. Segundo Cordeiro
(1989, p.47), as lotagcBes pertenciam a proprietarios diversos, 0s quais ndo possuiam
“‘compromisso com a inspetoria de transito”. Posteriormente, foram implantadas
novas rotas, porém persistia a precariedade do servico. O grande crescimento
espacial, que gerava longos deslocamentos, assim como a baixa densidade
demogréfica desestimulavam a ampliac@o do servigo.

No tocante a urbanizacdo, a parte planejada da cidade foi contemplada com
um sistema viario composto por largas vias de acesso que deveriam atender as
necessidades de deslocamento da populacdo, mas sua utlizacdo era
preponderantemente individual. Neste periodo, prevaleciam os meios de transporte
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individuais ndo motorizados: a pé, bicicleta e veiculos movidos por tracdo animal,
além de outros meios de transporte voltados para o transporte de cargas. A
participacdo dos veiculos motorizados ocorria em menor intensidade, enquanto a
bicicleta era 0 meio de transporte mais utilizado da época. Segundo Juanior (1960,
p.35), “Embora o numero de bicicletas registradas seja de 7525, estima-se em mais
do dobro em circulagao pela cidade”. A Tabela 3 mostra a frota em circulacdo na

capital, por tipo de veiculo, registrada na prefeitura no final da década de 1950.

TABELA 3 - Frota veicular em Goidnia, com registro na prefeitura, no final da década de 1950

TIPO DE VEICULO REGISTROS (unidade) PARTICIPACAO (%)
Automoveis e 6nibus 897 9,4
Caminhdes e camionetas 653 6,9
Motocicletas 300 3,2
Ambulancias 3 >0,1
Jipes 131 14
Furgdes 3 >0,1
Bicicletas 7525 79,1
Total 9512 100

Fonte: Janior, 1960, p.35.

Assim, considerando somente a frota de bicicletas registradas, esta
representava quase 80% do total de veiculos, enquanto o somatério de todos os
veiculos motorizados registrados, independentemente da finalidade de utilizacéo,
compunha os 20% restantes da frota em circulacdo. Considerando automoveis,
onibus e motocicletas, a soma destes segmentos representava aproximadamente
13%. O uso de veiculos motorizados individuais era restrito a classe de maior poder
aquisitivo, ou seja, aquela que residia na parte planejada da cidade.

Para a populacdo de baixo poder aquisitivo residente na periferia, o
deslocamento até a cidade planejada era longo, ndo restando outra alternativa que
nao fosse o deslocamento a pé ou, no melhor dos casos, de bicicleta ou até mesmo
de carroca. A acessibilidade a cidade planejada era, portanto, regulamentada pelo
fator renda. A insuficiéncia ou auséncia de meios de transporte coletivo naquele
periodo colaboraram tanto para a desagregacado social quanto para a intensificacéo
do uso do transporte individual. Essa cultura perdura até a atualidade, estratificando
o “direito a cidade” e comprometendo a mobilidade urbana na capital e adjacéncias,

gracas a valorizacdo do automovel e a precariedade do transporte coletivo.
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A primeira iniciativa do poder publico para a melhoria da mobilidade urbana
em Goiania surgiu somente no final da década de 1960. Em 1969, foi realizada a
primeira licitacdo de linhas do transporte coletivo em Goiania. Na ocasido, entrou em
operacéo a empresa HP Transporte Coletivo. Posteriormente, nos primeiros anos de
1970, as empresas Araguarina (hoje, Rapido Araguaia), Viacdo Reunidas e Viacdo
Jussara, distribuidas em 55 linhas de 6nibus, entraram em operacdo e passaram a
compor o transporte coletivo da capital (REDE INTEGRADA DE TRANSPORTE
COLETIVO, 2012a).

Nesse periodo foi também elaborado o Plano Diretor de Desenvolvimento
Integrado de Goiania, de autoria de Jorge Wilheim e Arquitetos Associados, o qual,
dentre outros aspectos, contemplava a moradia e a mobilidade como algumas de
suas questdes centrais. No novo plano foi proposta uma metodologia de implantacao
de um eixo estruturante, no sentido “leste oeste” da capital, como vetor de
desenvolvimento, que pode ser considerado o embrido do Eixo Anhanguera.
Consecutivamente, o plano deu origem a uma Lei de Uso do Solo em 1975, de
autoria de Jaime Lerner, que enfatizou o sistema viario e o transporte coletivo, bem
como a valorizag&o dos conjuntos habitacionais (RIBEIRO, 2004, p. 87).

A popularmente denominada Lei Lerner contemplou um amplo estudo sobre
a ocupacdo do espaco urbano e a mobilidade em Goiania, originando o primeiro
Plano Diretor de Transportes Urbanos para a capital. Em um cenario generalizado
de descontentamento com o servico de transporte coletivo, foi proposta a
implantacdo de um sistema integrado de transporte coletivo, tendo a Avenida
Anhanguera como eixo estruturante do sistema. Para tanto, foram consideradas trés
alternativas de transporte de massa: Onibus expresso, Onibus elétrico e pré-metro.
Dados os condicionantes econdmicos e a necessidade de uma solugédo emergencial
de curto prazo, a primeira alternativa foi adotada, porém sem impedir a futura
instalagcdo de outra de maior porte (GOIAS, 1976, p. 33).

A partir de 1976, teve origem o que hoje se denomina Rede Metropolitana
de Transporte Coletivo de Goiania (RMTC). Com a implantacdo do Eixo
Anhanguera®, espinha dorsal de todo o sistema de transporte coletivo da capital e,
posteriormente, também da regido metropolitana, materializou-se o marco inicial do

sistema tronco-alimentado em operacéao (SETRANSP, 2013).

® O Eixo Anhanguera é tratado, pormenorizadamente, no terceiro capitulo.
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Nessas circunstancias, “em 1976, foi criada a Empresa de Transporte
Urbano do Estado de Goias S.A., denominada TRANSURB”. A empresa tornou-se
responsavel pela gestdao do transporte urbano de Goiania e de seu aglomerado
(GOIAS, 1976, p.01). Os 6nibus da TRANSURB operavam, com exclusividade, no
eixo Anhanguera, enquanto as demais operadoras (empresas privadas) faziam o
transporte dos bairros até o eixo, compondo o sistema tronco-alimentador
(SETRANSP, 2013).

Segundo Cunha (2012, p. 66), “Em 1976, a administracdo municipal de
Goiania delegou ao Estado a incumbéncia de planejar e fiscalizar a prestacdo dos
servicos de transportes municipais por um prazo de 30 anos, portanto, com
vencimento em 2006”. Esse fato pode ser considerado como marco regulatério do
ordenamento institucional do transporte coletivo metropolitano de Goiania, ja que a
licitacdo acima referida, realizada no final da década de 1960, veio compor o quadro
de empresas prestadoras de servigcos de transporte coletivo, que permaneceu todo
esse tempo.

Neste sentido, a Avenida Anhanguera, juntamente com o Eixo Anhanguera
de transporte coletivo (linha troncal), formaram um eixo estruturante para o
ordenamento do crescimento da cidade, de sua circulacdo e do transporte. O eixo
cortava toda a cidade longitudinalmente.

Com o constante crescimento demografico, tanto da capital quanto dos
demais municipios do aglomerado, alguns deles ja conurbados e funcionando
apenas como locais de moradia, aprofundou-se a necessidade do transporte coletivo
e do prolongamento de sua area de cobertura até os municipios vizinhos. Desta
forma, ocorreu uma série de acdes, projetos e planos que marcaram a estruturacao
do sistema de transporte coletivo, inicialmente em Goiénia e, posteriormente, em
toda a Regido Metropolitana da capital.

Com a criagdo do Sistema Integrado de Transporte Urbano (SITU), ficou
evidente que a atratividade dos Onibus do Eixo Anhanguera ficaria muito
incrementada e se tornaria ainda mais fortalecida caso se introduzisse, dentro de
meédio prazo, o servico metroviario. Desta forma, com a elaboracdo do Plano Diretor
do Transporte Urbano (PDTU), gerenciado pelo Instituto de Desenvolvimento
Urbano e Regional (INDUR), fundacao jurisdicionada a Secretaria de Planejamento
do Estado de Goias (SEPLAN-GO), surgiu a ideia do metrd de Goiania (ARAUJO,
2003, p.19-38). Efetivamente, entretanto, a implantagdo do metr6 nao se
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consolidou. Embora os estudos apontassem que o leito ferroviario entdo existente
oferecia potencial suficiente para a construcdo de um metré de superficie eficiente,
barato, facil e rapido de ser construido, a proposta néo saiu do papel.

Desta forma, de acordo com o Plano Diretor Setorial de Transporte Coletivo
(PDSTC, 2007 apud Cunha, 2012, p.66), o sistema de transporte coletivo da capital,
no periodo compreendido entre 1970 a 1985, foi marcado pelo “estabelecimento da
estrutura da rede e dos servicos, fundamentada no conceito da integracdo e
ancorada no Eixo Anhanguera e pela centralizagao da gestao pelo Estado”.

Segundo o SETRANSP (2013), na década de 1990, a infraestrutura de
transporte passou por um sério grau de degradacéo fisica e de saturacao, ou seja,
insuficiéncia operacional. Os niveis de lotagdo eram crescentes, mesmo com uma
maior diversidade de destinos. Neste contexto, foi implementado um novo Plano
Diretor do Municipio de Goiania. Entrando em vigor em 1994, o novo plano,
entretanto, pouco contribuiu para a melhoria da mobilidade urbana das pessoas.

O Plano Diretor de 1994 ressaltava a continuidade da expansao urbana por

meio da abertura de vias. Em relag&o a rede viaria, para Ribeiro (2004, p.111),

Goiania foi considerada relativamente bem estruturada, composta por duas
categorias bdsicas: as vias expressas e as vias arteriais. No que diz
respeito as vias arteriais, elas foram classificadas como de boa qualidade e
a cidade tida como muito bem servida. O problema maior ficou com as
expressas, que além de serem insuficientes, contavam com a barreira fisica
gue eram os leitos fluviais urbanos, em sua maioria no sentido norte-sul.
Para equacionar tal situacdo, foi proposto que as vias expressas e as
arteriais formassem uma malha urbana, melhorando o sistema ja existente e
ampliando-o.

Embora as vias possuissem largas faixas de dominio, faltava integracdo no
sistema viario, o que dificultava a circulacdo. A presenca de vias, necessariamente,
nao significava que havia uma boa distribuicdo de fluxos, nem tampouco que os
moradores das regides periféricas teriam seus problemas de mobilidade resolvidos.
A ruptura de barreiras fisicas tornou-se, pois, imprescindivel para estabelecer
conexao, principalmente com a regido norte. Tais medidas, entretanto, passaram a
comprometer o sistema de captacdo para o abastecimento de adgua da capital.

Apesar de contribuirem para melhorar as condi¢cdes de deslocamento da
populacéo, as intervencdes eram pontuais, e as dificuldades no transporte coletivo
persistiam. De acordo com Ribeiro (2004, p. 103), o orgao de planejamento

municipal constatou que, apesar das sucessivas melhoras fisicas e de
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equipamentos, o transporte coletivo estava longe de atingir sua capacidade maxima,
nao atendendo, portanto, as demandas da populacéo.

Diante de uma crescente insatisfacdo da populacdo, novas acbes nho
transporte coletivo foram realizadas. Em 1996, foi elaborado um programa
denominado Prioritran, langcando as propostas de corredores semiexclusivos,
reforma dos terminais, uso de veiculos articulados e reforma do Eixo Anhanguera. A
reforma do Eixo Anhanguera ocorreu no final da década de 1990, com a respectiva
criacdo da METROBUS Transporte Coletivo S/A, empresa de economia mista
voltada para a operacdo, estruturagdo e manutencdo do Eixo Anhanguera. A
METROBUS foi criada pela cisdo da antiga TRANSURB, a qual permaneceu em
operacao até 1997 (SETRANSP, 2013).

Conforme o Plano Diretor Setorial de Transporte Coletivo (PDSTC, 2007
apud Cunha, 2012, p.66), o sistema de transporte coletivo da capital, no periodo
compreendido entre 1986 e 1999, foi marcado por quatro pontos basicos:
‘Estagnacdo da rede e dos servicos; crescimento acentuado da populacdo e
instabilidade econémica do pais; acomodacao por parte das operadoras, auséncia
do poder publico e reformulagédo do Corredor Anhanguera.”

Pela Lei complementar n® 27, de 30 de dezembro de 1999, que criou a
Regido Metropolitana de Goiania, ora denominada “Grande Goiania”, foram
instituidas em seus 8 3° e § 4° respectivamente, a Rede Metropolitana de
Transporte Coletivo (RMTC) e a Camara Deliberativa de Transportes Coletivos
(CDTC), bem como suas atribuicbes e competéncias. Posteriormente, esta lei foi
alterada, recebendo nova redacdo os 8§ 3° 8§ 4° e § 5° do art. 1° pela Lei
complementar n° 34, de 3 de outubro de 2001. Isto posto, estabeleceu-se uma forma
sistémica e integrada de transporte coletivo em toda a Regido Metropolitana de
Goiania, explicitada no topico seguinte.

Paralelamente a formacédo e estruturacdo do sistema de transporte coletivo
convencional, vans e kombis passaram a ser utilizadas de maneira irregular para o
transporte de passageiros, formando um servico de transporte alternativo. Em 2001,
de acordo com a Rede Integrada de Transporte Coletivo (2012a), o servigo de
transporte alternativo, que se encontrava em funcionamento irregular, teve seu
funcionamento oficialmente autorizado. Tal fato ocorreu somente apds um periodo
de conflitos e impasses com as empresas operadoras do transporte coletivo

convencional e de pressdo e protestos por parte dos chamados perueiros,
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trabalhadores e estudantes que se encontravam insatisfeitos com a qualidade do
servico oficial.

Os “perueiros” fundaram o Sindicato do Transporte Alternativo do
Aglomerado Urbano de Goiania (SINTRAGO), mas os problemas ndo cessaram. O
transporte alternativo, depois de estar operando com permissdes provisorias,
novamente enfrentou um embate avassalador com as concessionarias do transporte
convencional, o que culminou com o fim do primeiro (REDE INTEGRADA DE
TRANSPORTE COLETIVO, 2012a).

Com a extingdo do transporte alternativo, trabalhadores que atuavam na
prestacdo do servico organizaram-se e fundaram uma cooperativa. A Cooperativa de
Transporte do Estado de Goias (COOTEGO), criada em 2003, passou a operar
oficialmente no transporte coletivo local, como sistema alimentador. Em 2008, apés
processo licitatorio e mudancgas no sistema de transporte, a cooperativa passou a
atuar nas regifes norte e leste da Regido Metropolitana de Goiania (COOTEGO,
2012).

No periodo compreendido entre 2001 e 2005, o sistema de transporte
coletivo passou por um processo de reestruturagdo. As empresas alteraram a forma
de exploracdo e prestacdo dos servicos, passando de linha para area. No permear
da reestruturacdo, em 2003, foi estabelecido o Plano de Reordenamento, sendo
criados os sistemas local e estrutural. O servigco local, formado pelas linhas
alimentadoras, foi assumido pela COOTEGO. Estabeleceram-se os Programas de
Acdo Imediata (PAIl), que abrangiam inicialmente a regido Sul e expandiram-se
posteriormente para as regides Sudoeste, Oeste e Noroeste. Foi ainda desenvolvido
pela Companhia Metropolitana de Transporte Coletivo (CMTC) um Plano Diretor
Setorial de Transporte Coletivo (PDSTC), o qual apontou, dentre outras medidas, a
necessidade de investimentos em infraestrutura de terminais e corredores
(SETRANSP, 2013).

De acordo com o Plano Diretor Setorial de Transporte Coletivo (PDSTC,
2007 apud Cunha, 2012, p.66), o sistema de transporte coletivo da capital passou, a
partir do ano 2000, por um periodo de estagnacdo e auséncia do poder publico.
Prevalecia, entdo, um desequilibrio no sistema. Somente entre 2003 e 2004,
iniciou-se a reestruturacdo da rede de transporte coletivo, com a implantacdo de
novos terminais, o aumento da oferta de ligacGes integradas e o reordenamento da

atuacao das empresas operadoras e do servigo alternativo.
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Acbes significativas como o ajuste da operacao do servico local, a
reducdo da tarifa do Eixo Anhanguera, a unificacao tarifaria, a renovacao da frota
e a retomada de acbes em corredores de transporte vieram a ocorrer a partir de
2004. (PDSTC, 2007 apud Cunha, 2012, p.66). Neste periodo, jA haviam
transcorrido quase trés décadas da vigéncia das concessoes.

Com a proximidade do término dos contratos licitatorios, em 2006, foi
atualizado o Plano Diretor Setorial de Transporte Coletivo. Em 2007, foi realizada a
licitacdo para a concessdo dos servicos, entrando em vigéncia o novo ciclo da
concessao em 2008. Nesta fase, foram desenvolvidos pela Camara Deliberativa de
Transporte Coletivo (CDTC) e pela Companhia Metropolitana de Transporte Coletivo
(CMTC) estudos que culminaram em um Programa Metropolitano de Transporte
Coletivo, no qual foi discriminada uma relacdo de investimentos que deveriam ser
viabilizados para a nova concessdo (CUNHA, 2012, p.66).

No interregno deste periodo, foi instituida, pelo poder publico municipal, a
Lei Complementar n°® 171, de 29 de maio de 2007, denominada Plano Diretor do
Municipio de Goiania. Elaborado com base nas diretrizes prescritas pelo Estatuto da
Cidade, com vistas a uma cidade mais justa e sustentavel, o plano atual estabelece
a mobilidade, acessibilidade e transporte como um dos eixos estratégicos de
desenvolvimento do municipio. Para tanto, dispde, dentre as diretrizes de estratégia
de ordenamento territorial, em seu titulo Il, capitulo I, artigo 7°, inciso VI, a
implantacdo da rede viaria basica, de forma a privilegiar o sistema de transporte
coletivo, cicloviario e o de pedestre. E ainda, em seu titulo Il, capitulo 11, estabelece
estratégias de mobilidade, acessibilidade e transporte, de maneira que seja
promovida a integragdo socioespacial do municipio:

A politica para a mobilidade, acessibilidade e transporte do Municipio de
Goiania tem por objetivo promover a¢es de forma a garantir a mobilidade
urbana sustentavel, proporcionando o acesso amplo e democratico ao
espaco urbano, eliminando ou reduzindo a segregacéo espacial, garantindo
o desenvolvimento urbano, contribuindo para a inclusédo social, favorecendo

a sustentabilidade soécio-ambiental e a acessibilidade universal (Lei
Complementar n® 171, de 29 de maio de 2007, titulo Il, capitulo Ill, art.15).

Especificamente em seu art. 17, nos incisos de | a VIII, as diretrizes gerais

visando a mobilidade urbana sustentavel foram estabelecidas da seguinte forma:

| — prioridade dos deslocamentos ndo motorizados sobre 0s motorizados,
dos deslocamentos coletivos sobre os individuais e dos descolamentos das
pessoas sobre os bens e mercadorias;
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Il — estimulo aos meios ndo motorizados de transporte, valorizando a
bicicleta como um meio de transporte e integrando-a com os modais de
transporte coletivo;

[ll — estruturar a rede viaria com prioridade para a seguranca, a qualidade
de vida e a integracéo territorial do Municipio, favorecendo a acessibilidade
e a circulacao;

IV— promover a difuséo dos conceitos de transito seguro e humanizado e de
mobilidade sustentavel,

V- organizar, disciplinar e fiscalizar o transito de forma a garantir a
seguranca das pessoas, a capacidade operacional da rede viaria e a
observéancia das prioridades de circulacao estabelecidas nesta Lei;

VI — consolidar a importancia do deslocamento dos pedestres, incorporando
a calcada como parte da via e submetendo o interesse privado dos
proprietarios dos lotes, ao interesse publico;

VII — propiciar mobilidade as pessoas, em especial aquelas com deficiéncia
e restricdo de mobilidade, permitindo o seu acesso a cidade e aos servigos
urbanos;

VIII — garantir na rede estrutural de transporte coletivo, com corredores
exclusivos, a capacidade de implantacdo de veiculos articulados, bi-
articulados, veiculos leves sobre trilhos e modais com tecnologia
metroviaria.

Portanto, as diretrizes das politicas publicas descritas no Plano Diretor de
Goiania, Lei Complementar n°171, de 29 de junho de 2007, de maneira pertinente a
mobilidade e a acessibilidade universal, apresentam equivaléncia ao que se prevé
na “Lei da Mobilidade Urbana”, Lei Federal n°12.587, de 03 de janeiro de 2012, que
instituiu as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Tanto o Programa Metropolitano de Transporte Coletivo quanto o novo Plano
Diretor do municipio vieram desenvolver acbes voltadas para a melhoria da
mobilidade urbana. Por um lado, a Rede Metropolitana de Transportes Coletivos
procurou modernizar o sistema, implementando novas tecnologias; por outro, 0
poder publico tem feito intervencbes na infraestrutura urbana para minimizar as
externalidades do transito na capital, bem como promover a valorizagdo do espaco
publico para melhor atender aos modos ndo motorizados e coletivos.

Tais agdes, entretanto, ndo tém se mostrado suficientemente fortes para a
melhoria da mobilidade. Ao que parece, vém tecendo remendos. De maneira
semelhante & pavimentacdo asfaltica, deteriorada pelo tempo, o servico de
transporte coletivo e a infraestrutura a ele destinada tém recebido simplesmente
uma operacao “tapa-buracos”, que no limiar das primeiras chuvas eclodem com mais
forca.

A partir de 2008, tiveram inicio 0s novos contratos de concessao, 0s quais
possuem um prazo de vigéncia de vinte anos. Em consonancia com o Plano Diretor
Setorial de Transporte Coletivo (PDSTC), foram implantadas mudancas para

melhorar os servigos realizados. De acordo com Cunha (2012, p.72), dentre outras
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acbes, as concessionarias foram reduzidas de oito para quatro empresas; foi
implantada uma Central de Controle Operacional (CCO) e estabeleceu-se um
sistema de informacao ao usuario; permaneceu o sistema de bilhetagem automatica,
o SITPass, mas oferecendo diferentes modalidades na forma de cartdo magnético.
Essas acdes sdo explanadas no tépico seguinte.

Embora o transporte coletivo da Grande Goiania tenha se modernizado, as
mudancas nao foram suficientes para satisfazer os usuarios cativos, nem tampouco
para atrair novos usudrios. Além de um elevado crescimento populacional e
espacial, jamais imaginado por seus idealizadores, a incapacidade do transporte
coletivo atender a demanda, em associacdo com a cultura do automovel, deflagrou o
crescimento da frota automobilistica.

O Observatério das Metrépoles (2013) realizou um estudo sobre o
crescimento da frota de automdéveis e motocicletas em metrépoles brasileiras. Para
tanto, adotou como metodologia 0 universo de veiculos cadastrados junto ao
Departamento Nacional de Transito (Denatran) durante o més de dezembro de cada
ano considerado. Além disso, devido ao uso dado na cultura local, considerou de
maneira agrupada a frota de automoveis, camionetes e camionetas, bem como o de
motocicletas e motonetas. O Grafico 5 mostra a evolucdo da frota de automoveis,

incluidas as camionetes e camionetas em Goiania.

GRAFICO 5 - Frota de automdveis com placa em Goiania no més de dezembro, de 2001 a 2011
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Fonte: Denatran, 2001-2011 apud Observatério das Metrépoles, 2013.
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No periodo de uma década, a frota agrupada de automoveis, camionetes e
camionetas na capital passou de 347.924 para 613.862 veiculos, o0 que corresponde
a um incremento de 76,4%. De acordo com o estudo, considerando a frota
registrada nos municipios que compdem a Regido Metropolitana de Goiania entre
2001 e 2011, a frota agrupada de automoveis, camionetes e camionetas teve um
crescimento de 100,5%, colocando-se entre 0os maiores do pais, ja que passou de
392.125 para 786.256 veiculos. O estudo identificou ainda que o ritmo de
crescimento no numero de veiculos tem superado o ritmo de crescimento da
populacdo na maioria das metrépoles, resultando em uma “crise de mobilidade”. Em
vista disso, entende-se que a crise de mobilidade é fruto da opcdo pelo modo de
transporte individual em detrimento das formas coletivas de deslocamento.

Paralelamente a evolucdo da frota de automéveis, camionetes e camionetas,
os veiculos motorizados de duas rodas tém apresentado um crescimento elevado
perante outros segmentos. O Grafico 6 mostra a evolucédo da frota de motocicletas,

incluidas as motonetas, em Goiania.

GRAFICO 6 - Frota de motocicletas com placa em Goiania no més de dezembro, de 2001 a 2011
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Fonte: Denatran, 2001-2011 apud Observatorio das Metrépoles, 2013.

Conforme apresentado no estudo, a Regido Metropolitana de Goiania teve

um crescimento da frota de motocicletas abaixo das médias metropolitana e
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nacional. Destacou ainda que, em 2001, a metrépole nucleada pela capital do
Estado de Goias ja contava com uma frota de 107.136 motocicletas e motonetas,
superior a frota de metropoles bem mais populosas, como Rio de Janeiro, Belo
Horizonte, Salvador e Porto Alegre. Considerando os dados referentes ao municipio
de Goiania, o niumero agrupado de motocicletas e motonetas passou de 87.148 para
226.308 veiculos, o que corresponde a um crescimento de 159,7% durante o
periodo considerado.

O Departamento Nacional de Transito (Denatran) classifica os veiculos
motorizados por tipo, de acordo com critérios técnicos, como poténcia, finalidade de
uso e numero de eixos, dentre outros. Logo, quando considerados todos os tipos de
veiculos motorizados cadastrados junto ao Denatran, a frota em circulacdo na
capital, no ano de 2013, superou 1.000.000 de veiculos. O Gréfico 7 mostra a
evolugao da frota total motorizada da capital.

GRAFICO 7 - Frota de veiculos motorizados com placa em Goiania no més de dezembro, de 2001 a
2013.
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Fonte: Denatran, 2001-2013. Elaboracgéo propria.

De acordo com os dados do Denatran, a frota motorizada da capital, no
periodo de 2001 a 2013, teve um crescimento de 116,9%. Cresceu de 482.260 para
1.045.796 veiculos, o que corresponde a um incremento, em termos absolutos, de

563.536 veiculos em um periodo de doze anos. Além da frota de Goiania, circulam
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em grande volume, nas ruas da capital, veiculos cadastrados nos municipios da
Regido Metropolitana, o que torna o transito em Goiania ainda mais sobrecarregado.

Ao longo dos anos, a circulacdo de veiculos automotores particulares tem
sido cada vez mais intensa. Tal fato tem levado o poder publico a fazer intervengdes
na cidade, intervencdes essas, em sua grande maioria, favoraveis ao uso dos
automoveis. A fim de melhorar o deslocamento dos veiculos, ruas foram alargadas,
com o consequente encolhimento das calcadas, pracas foram cortadas, viadutos
foram construidos. Sao todos sintomas da “eroséo das cidades” descrita por Jacobs.

Com a fervorosa cultura do automovel presente nos ideais da populacao, os
seméaforos instalados nas principais vias da cidade sdo, em boa parte,
sincronizados, abrindo sequencialmente no sentido do fluxo, em conformidade com
a velocidade estabelecida para a via. Desta forma, a denominada “onda verde”
favorece o deslocamento dos veiculos, dando maior fluidez nas vias. Entretanto, em
horarios de pico, cada dia mais amplos, os congestionamentos séo inevitaveis.

Outro elemento ndo menos importante e que contribui para a geragdo de um
nivel de mobilidade ruim s&o os empreendimentos de grande porte. Tanto no tocante
a moradia quanto aos usos institucionais ou ao comércio, lazer, servigos e
industrias, os polos geradores de trafego ou polos geradores de viagens podem
intensificar as dificuldades de mobilidade nas regides onde sao instalados, bem
como em suas vias de acesso. Segundo o Denatran (2001, p. 08), os
empreendimentos de grande porte sdo considerados polos geradores de trafego,
pois “atraem ou produzem grande namero de viagens, causando reflexos negativos
na circulacdo viaria em seu entorno imediato e, em alguns casos, prejudicando a
acessibilidade da regido, além de agravar as condi¢cdes de seguranca de veiculos e
pedestres”.

Assim, para melhorar a organizagdo do transito em areas extremamente
congestionadas, foi implantado um sistema de estacionamento pago rotativo nas
ruas. A tarifacdo de estacionamento, denominada Area Azul, foi implantada
inicialmente na regido central da cidade. Anos depois, em 2013, foi também
implantada em parte do Setor Campinas, que sofre tanto com os veiculos de
transporte de pessoas, como com os de cargas. Os horarios e dias da semana séo
definidos, sendo das 8h as 18h, em dias Uteis, de segunda a sexta-feira, e das 8h as

13h aos sabados. Pode-se dizer que a Area Azul tem democratizado o uso das
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vagas, permitindo que, mediante a rotatividade, um nimero maior de pessoas tenha
acesso aos servicos, comércio e lazer oferecidos nessas regides.

Devido a elevada frota de veiculos em circulacdo, principalmente automoveis
e motocicletas, bem como ao desrespeito as normas de transito, os acidentes de
transito tém sido frequentes na capital. Segundo Kurz (1998, p.564):

N&o se pode mais imaginar a cidade sem o carro, nem sem a cadeira de
rodas. E a maioria das pessoas condenadas a cadeira de rodas sao vitimas
de acidentes de transito. Por isso, ndo € nenhum exagero denominar
producéo e consumo automobilisticos de “Terceira Guerra Mundial n&o
declarada” (Heathcoate Williams, 1992). Tornaram-se realidade as
condi¢des apocalipticas da festa semanal de matanca no transito.

A perversidade no transito e o uso descomedido do transporte individual tém
produzido, portanto, efeitos nefastos sobre a populagcéo. Rotineiramente, observam-
se pessoas mutiladas e vidas ceifadas nas ruas da cidade. O comportamento
inadequado dos condutores de veiculos, alimentado pela predominancia da
impunidade, mesmo havendo leis e penalidades, tem gerado uma epidemia de
“acidentes” e conflitos violentos no transito.

Esse comportamento agressivo ao volante, contra 0s outros condutores,
ciclistas e pedestres, traduz a barbarie na cidade. Diante de tamanha selvageria, as
pessoas, emocionalmente abaladas, tém duavidas se saem ou ndo de casa. A
necessidade do preparo psicolégico para enfrentar o transito tornou-se, entao,
primordial para a realizagéo dos deslocamentos.

Neste sentido, a fim de diminuir o nimero de acidentes de transito, o poder
publico tem feito campanhas educativas para torna-lo mais seguro. Além das
campanhas nacionais, em 2011 o governo do Estado deu inicio a campanha “Balada
Responsavel — eu abraco esta ideia”, com o objetivo de conscientizar os condutores
sobre o risco de associar consumo de bebida alcodlica e direcdo, bem como dar
cumprimento a Lei Seca (DETRAN-GO, 2011).

Complementarmente, o poder publico municipal tem feito investimentos em
tecnologias para o controle de trafego. Semaforos com controle de velocidade,
equipamentos de controle de avango de sinal vermelho, equipamentos fixos de
controle de velocidade instalados em pontos considerados estratégicos pela
engenharia de trafego, bem como a utilizacdo de radares moéveis compdem as
ferramentas tecnolégicas que, juntamente com o0s agentes de transito, fazem o

servi¢o de policiamento de transito em operagéo na capital.
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Embora as sinalizagBes horizontal e vertical estejam presentes em boa parte
da cidade, mesmo nas regides periféricas e em areas de menor fluxo, a deficiéncia e
até mesmo a auséncia desses instrumentos basicos de disciplinamento do transito
ainda permanecem no “esquecimento” das autoridades publicas. Desta maneira,
mesmo em ruas com pouco trafego, as infragbes como excesso de velocidade tém
contribuido para a incidéncia de acidentes.

Em diferentes regifes da cidade, na contramao de uma mobilidade urbana
sustentavel, o uso indevido das vias publicas tem estado presente. Embora haja
legislacbes pertinentes, o poder publico tem sido incapaz de controlar o uso do
espacgo publico, fazendo-o preferencialmente em favor de interesses privados. A
Figura 17 mostra a Avenida Altamiro de Moura Pacheco, no Setor Cidade Jardim,

local onde vem sendo realizado “um feirdo” de automoéveis na via publica.

FIGURA 17 - Feirdo do Hipédromo da Lagoinha em 2012
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Fonte: Transtornol[...], 2012. Foto: Monaliza Oliveira, 2012.

Com a frequente rotina de infracbes cometidas pelos condutores de

veiculos e a inoperancia da fiscalizacao, tém prevalecido os interesses individuais
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em detrimento dos coletivos. O comércio, formal e informal, instalado nas vias
publicas da capital, transformou a area de circulacdo, que deveria ser publica e de
uso de toda a populacdo, em espaco reservado para o atendimento de interesses
pessoais.

A falta de infraestrutura destinada a circulagdo das pessoas por meios nao
motorizados representa outro fator que compde o cenario da problematizacdo da
mobilidade urbana. Com raras excec¢des, a maior parte da cidade é desprovida de
ciclovias e ciclofaixas. A Figura 18 mostra o compartilhamento da via por veiculos
motorizados e bicicletas no transito de Goiania.

FIGURA 18 - Transito de Goiania em 2012
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Fonte: Agéncia]...], 2012. Foto: Domicio Gomes.

Ao contrario do que era no passado, hoje as bicicletas sdo pouco utilizadas
como meio de transporte na capital. Os ciclistas, para se deslocarem, precisam
disputar o espaco na via carrogavel com os veiculos motorizados, comprometendo
sua prépria seguranca; ou optam por fazer uso das calcadas, comprometendo a

seguranca dos pedestres.
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Além dos ciclistas, os pedestres tém sido penalizados. A inadequabilidade
da infraestrutura das calcadas para atender a populacdo em geral, especialmente as
necessidades de pessoas com mobilidade reduzida, configuram obstaculos para os
deslocamentos. Adiciona-se ao problema a privatizacdo do espaco publico, que
atingiu pistas, pragas e calcadas, obstruindo a passagem dos pedestres. Circular a
pé, mesmo com o auxilio de muletas ou bengalas, ou, ainda, com cadeira de rodas
tem sido um desafio para a populacao.

As calcadas tém sido amplamente utilizadas para outros fins que néo a
circulacdo das pessoas, fato que, muitas vezes, obriga os pedestres a circularem
pela pista destinada aos veiculos. Fazer das calgadas uma extensdo dos
empreendimentos, tails como estacionamentos, exposicdo de produtos
comercializados em lojas lindeiras e, até mesmo, pelo comércio informal, tornou o
deslocamento do pedestre dificil e perigoso. A ma qualidade e a falta de
conservacdo das calgcadas, aliadas ao seu uso indevido, tém dificultado o
deslocamento dos transeuntes. A Figura 19 mostra a falta de manutencdo e o0 uso

indevido das calgadas em Goiania.

FIGURA 19 - Calcadas de,Goiénia em 2014
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Fonte: Relatério[...], 2014.
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O compartilhamento do espaco viario por todos os tipos de veiculos, ao
longo da histéria da capital, ainda se faz presente e preponderante. Considerando
especificamente as vias de fluxo intenso, a disputa pelo espaco para circulacéo
principalmente entre 6nibus, caminhdes, automdveis, motocicletas e bicicletas, todos
juntos e misturados no espaco viario, tornou o transito inseguro e as pessoas
tensas, ansiosas e, até mesmo, agressivas. Assim, o0 desrespeito ao proximo e ao
Caddigo de Transito Brasileiro fez com que o transito da capital se tornasse caético e
insustentavel, verdadeiramente selvagem. A Figura 20 mostra um exemplo do

compartilhamento do espaco viario na capital.

FIGURA 20 - Compartilhamento do espaco viario em Goiania em 2012
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Fonte: COSTA, 2012.

Pode-se afirmar, portanto, que as facilidades para a aquisicdo de veiculos
automotores, predominantemente apos a instalacdo da inddstria automobilistica
nacional, associadas a precariedade e a ineficiéncia do transporte publico, podem
ser considerados como elementos indutores da intensificacdo do uso do transporte
individual na capital. A Figura 21 mostra passageiros tentando embarcar no
transporte coletivo praticamente lotado, cena que se repete por toda a cidade.
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FIGURA 21 - Embarque de passageiros do transporte coletivo
~~ww.thobestpgineis.com.br '

Fonte: Empresas|...], 2014.

Mesmo com a modernizacdo do sistema, pormenorizado a seguir, 0
transporte coletivo da capital ndo tem apresentado um desempenho satisfatorio.
Mesmo com o estabelecimento de planilhas que determinam a quantidade e os
horarios de viagens a serem realizadas, bem como a quantidade maxima de
passageiros transportados, o descumprimento € rotineiro. Desse modo, a falta de
confiabilidade, a superlotacéo, o longo tempo de espera, a falta de conforto dentro
dos 6nibus, bem como nos locais de embarque e desembarque de passageiros, sao
alguns dos elementos que traduzem a insatisfacdo dos usuarios em relagdo aos
servicos prestados pelo transporte coletivo nos dltimos anos, o que vem a reforcar a
fidelidade da populacdo aos modos de transporte privados.

Desse modo, a infraestrutura viaria, o gerenciamento do transito, a educacgéo
e o transporte coletivo compdem um conjunto de elementos necessarios para a
melhoria da mobilidade urbana na capital. Sendo o transporte coletivo o meio que
melhor proporciona a democratizacdo da mobilidade e da acessibilidade no espaco
urbano, sua forma organizacional e operacional expressa a estruturacéo do sistema,

explanado a seguir.
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2.3 A ESTRUTURACAO DO TRANSPORTE COLETIVO EM GOIANIA

A atual estruturacdo do transporte coletivo em Goiania, como ja foi dito
anteriormente, tem sua origem na implantacéo do Eixo Anhanguera, como parte de
um conjunto de medidas voltadas para a melhoria do transporte coletivo no
Aglomerado Urbano de Goiania, cujo projeto original foi concebido pelo arquiteto
Jaime Lerner. O sistema tronco-alimentado em operacéo advém da década de 1970.
A Avenida Anhanguera tornou-se, entdo, sede do eixo de integracdo, de
desenvolvimento urbano e de transporte coletivo da capital e dos municipios
vizinhos.

Neste periodo, foi criado o Sistema Integrado de Transporte Urbano e a
Empresa de Transporte Urbano, TRANSURB, gestora e operadora do poder
concedente do transporte coletivo da capital, em uma parceria entre 0s poderes
publicos estadual e federal. A TRANSURB operava os 6nibus que circulavam no
Eixo Anhanguera, constituindo a linha troncal, enquanto as demais concessionarias
faziam o transporte dos bairros até o eixo e vice-versa, formando as linhas
alimentadoras. A empresa permaneceu em operacdo de 1976, ou seja, até a
criacdo da METROBUS Transporte Coletivo S.A.

A METROBUS S.A, empresa de economia mista criada em 1997, passou a
ser concessionaria dos servicos de transporte coletivo na capital, assumindo a
titularidade, de direito e de fato, que pertencia a TRANSURB. Desde entdo, tem
operado o principal corredor do sistema de transporte coletivo da Regido
Metropolitana de Goiania, isto é, o Eixo Anhanguera.

Com a instituicdo da Regido Metropolitana de Goiania pela Lei
Complementar n°® 27, de 30 de dezembro de 1999, e por suas posteriores
alteragéess, o transporte coletivo passou por profundas transformacdes de ordem
organizacional e estrutural. Desta forma, considerando a area de abrangéncia,
segundo a redacdo dada pela Lei Complementar n® 49, de 09 de dezembro de 2004,

art.1°, § 3°, determinou-se;:

® A Regido Metropolitana de Goiania, instituida pela Lei Complementar n® 27, de 30 de dezembro de
1999, em seu artigo 1°, teve sua composicdo alterada pelas Leis Complementares n ¢ 48, de 9 de
dezembro de 2004, n° 54, de 23 de maio de 2005, e n® 78, de 25 de marco de 2010. Em virtude de
tais alteragfes, o 8 3° do artigo 1° da Lei Complementar n °© 27, que também instituiu a Rede
Metropolitana de Transportes Coletivos, foi modificado pelas Leis Complementares n ° 30, de 9 de
junho de 2000, n° 34, de 3 de outubro de 2001, n°® 37, de 12 de dezembro de 2002 e n° 49, de 9 de
dezembro de 2004.


http://www.gabinetecivil.goias.gov.br/leis_complementares/2004/lei_complementar_n48.htm
http://www.gabinetecivil.goias.gov.br/leis_complementares/2004/lei_complementar_n48.htm
http://www.gabinetecivil.goias.gov.br/leis_complementares/2005/lei_complementar_n54.htm
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Fica instituida a Rede Metropolitana de Transportes Coletivos, unidade
sistémica regional composta por todas as linhas e servi¢os de transportes
coletivos, de todas as modalidades ou categorias, que servem ou que
venham a servir o Municipio de Goiania e os Municipios de Abadia de
Goiés, Aparecida de Goiéania, Aragoiania, Bela Vista de Goias, Bonfindpolis,
Brazabrantes, Caldazinha, Goianira, Goianapolis, Guapé, Hidrolandia,
Nerdpolis, Nova Veneza, Santo Antonio de Goids, Senador Canedo,
TerezoOpolis e Trindade, inclusive linhas e servicos permanentes que
promovam a interligacé@o direta ou indireta destes Municipios entre si e ou
com o Municipio de Goiania. (GOIAS, 2004)

A fim de promover a integracdo do transporte publico da Regido, ocorreu,
portanto, a implantacdo da Rede Metropolitana de Transporte Coletivo (RMTC), a
qual, conforme a lei em vigéncia, abrange 18 dos 20 municipios que compdem a
Regido Metropolitana de Goiania. Além da Rede Metropolitana de Transporte
Coletivo, foi criada a Camara Deliberativa de Transportes Coletivos (CDTC) e,
subordinada a esta, a Companhia Metropolitana de Transporte Coletivo, bem como
foram estabelecidas suas atribuicbes e competéncias.

A Figura 22 mostra o modelo institucional de gestdo da rede, representado
em forma radioconcéntrica, semelhante ao projeto urbanistico de Atilio Correa Lima
para a capital. Gravitam em torno do centro as funcdes sobre as quais se apoia a

rede, com 0s respectivos 0rgaos e entidades responsaveis pelas mesmas.

FIGURA 22 - Modelo institucional da Rede Metropolitana de Transporte Coletivo da Regido
Metropolitana de Goiania
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Fonte: Xavier, 2013, p. 27.
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A Rede Metropolitana de Transporte Coletivo (RMTC) tem sua estrutura
organizacional disposta em trés compartimentos compostos por agentes publicos e
privados, distribuidos por atribuicbes e competéncias. Desta forma, a estrutura &
composta pela Camara Deliberativa de Transportes Coletivos (CDTC), pela
Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos (CMTC), pelas Empresas
Concessionarias, pelo Consoércio da RMTC e pelo Sindicato das Empresas de
Transporte Coletivo Urbano de Passageiros de Goiania (SETRANSP)

A Céamara Deliberativa de Transportes Coletivos é composta pelos seguintes
membros: Secretario de Estado de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de
Goiania; Presidente da Agéncia Goiana de Regulacdo, Controle e Fiscalizacdo de
Servigos Publicos; Prefeito do Municipio de Goiania; Secretario de Desenvolvimento
Urbano Sustentavel de Goiania; Superintendente de Transito e Transportes do
Municipio de Goiania; Presidente da entidade gestora da Rede Metropolitana de
Transportes Coletivos; Prefeito do Municipio de Aparecida de Goiania; um Prefeito
Municipal representando os demais municipios componentes da Rede Metropolitana
de Transportes Coletivos, eleito pelos Prefeitos, e um representante da Assembleia
Legislativa do Estado de Goias, por ela designado.

A Camara tem carater deliberativo e soberano. Compete ao 6rgao, portanto,
0 estabelecimento de politicas publicas de regéncia da Rede Metropolitana de
Transportes Coletivos, restringindo-se a linhas de Onibus urbanos e semiurbanos,
sendo estas de sua exclusiva competéncia, tendo por base estudos e projetos
técnicos elaborados pela Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos,
entidade gestora. Para tanto, conforme estabelecido na lei, tem como atribui¢cbes o
poder de decisdo sobre a outorga de concessdes, permissdes e autorizacdes de
servicos que integrem ou venham a integrar a Rede Metropolitana de Transportes
Coletivos; estabelecer a politica tarifaria, fixar tarifas e promover revisdes e reajustes
tarifarios; deliberar sobre a organizagdo, os investimentos, o planejamento, o
gerenciamento, o controle e a fiscalizacdo dos servigos; orientar os procedimentos
de revisdo e adaptacdo da legislacdo estadual e dos municipios, no tocante ao
servigo publico de transporte coletivo, aos principios e prescricdes estabelecidos em
lei; decidir, em Ultima instancia administrativa, sobre recursos interpostos nos
processos de fiscalizagdo julgados pela entidade gestora da Rede Metropolitana de

Transportes Coletivos.
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A Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos, instituida como
entidade gestora executiva do Sistema Integrado de Transporte da Rede
Metropolitana de Transportes Coletivos (SIT-RMTC), sob a forma de empresa
publica regida pela lei federal das sociedades por ac¢des, foi constituida pelo Estado
de Goias e pelos municipios, para ser por estes provida e administrada
majoritariamente, sob a lideranca do Municipio de Goiania. Em termos percentuais,
a sociedade foi composta com a participacédo de 50% do municipio de Goiania, 25%
do Estado e 25% dos demais municipios da Regido Metropolitana.

A Companhia desempenha o papel institucional de bragco executivo da
Céamara Deliberativa de Transportes Coletivos, cabendo-lhe, sem prejuizo de outras
competéncias inerentes que lhe sejam delegadas, executar a organizacdo, O
planejamento, o gerenciamento, o controle e a fiscalizagdo operacional de todas e
guaisquer modalidades ou categorias de servi¢cos publicos de transportes coletivos
de passageiros, prestados ou que possam ser prestados no contexto sistémico unico
da Rede Metropolitana de Transportes Coletivos. Além disso, subordinada a Camara
Deliberativa de Transportes Coletivos, foi conferido a Companhia poder de policia e
a misséo de promover e coordenar a execucao de projetos e atividades, bem como
cumprir e fazer cumprir as decisfes e deliberacbes emanadas do 6rgao colegiado ao
gual se vincula.

As concessionarias sdo as empresas responsaveis pela producdo e
execucdo dos servigcos ofertados na RMTC. As concessiondrias privadas estao
vinculadas a prestacdo dos servicos na RMTC por forca dos Contratos de
Concesséao celebrados em 25 de marco de 2008, derivados da Concorréncia CMTC
n° 01/2007. Deste modo, de acordo com o ultimo processo licitatério de concesséao
para a prestacdo do servico de transporte coletivo da Regido Metropolitana de
Goiania, encontram-se em operacdo as empresas Rapido Araguaia Ltda., HP
Transportes Coletivos Ltda., Viacdo Reunidas Ltda., Cootego (Cooperativa de
Transportes do Estado de Goias), além da estatal Metrobus Transporte Coletivo
S.A., que possui contrato especifico e diferenciado. Tanto as empresas privadas
guanto a estatal encontram-se submetidas aos termos do Regulamento Operacional
e demais atos normativos determinados pela Camara Deliberativa de Transportes
Coletivos e pela Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos.

Embora tenha ocorrido um processo licitatério, aberto a todos os

interessados que tivessem capacidade juridica e pudessem cumprir com as
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determinacdes estabelecidas pelo novo contrato, para um periodo de vigéncia de 20
anos, prevaleceram em exercicio as mesmas empresas que haviam se instalado
para a prestacao dos servigcos de transporte coletivo, pela licitacdo ocorrida em 1976
e que vigorou por 30 anos. Tais empresas, entretanto, ndo foram capazes de
acompanhar o crescimento da demanda, nem tampouco satisfazer aos anseios da
populacao.

Além dos 6rgdos e entidades ja citados, a Rede ainda tem em sua
composicdo o Consorcio da Rede Metropolitana de Transportes Coletivos, o qual
representa a atuacdo conjunta e consorciada das concessionarias privadas na
operacdo da Central de Controle Operacional (CCO), na prestacdo do Servico de
Informacédo Metropolitano (SIM) e nas atividades de gestdo, operacdo e manutencao
dos Terminais de Integracdo da Rede Metropolitana de Transportes Coletivos.

A Central de Controle Operacional tem como fun¢des controlar o andamento
das viagens das linhas da Regido Metropolitana de Goiania, orientar os motoristas
guanto a procedimentos a serem seguidos e receber informacdes em tempo real
sobre fatores que afetam a operacdo. De acordo com Rodrigues (2012, p. 79), com
0 uso de geotecnologias, a Central de Controle Operacional tem como objetivos
principais a melhoria da qualidade do servico, por meio da regularidade e
confiabilidade da operacdo, e o aumento da produtividade através do melhor
controle do servico, a fim de satisfazer as necessidades da populacdo. Para tanto,
sdo utilizados o Controle da Operagcdo, o qual monitora o cumprimento da
programacgao operacional, e o Controle de Terminais, que monitora os terminais por
meio de cameras, com foco na seguranca e na demanda.

O Servico de Informacdo Metropolitano permite que sejam acessadas as
informacdes operacionais, tais como frequéncias e horérios de viagens,
itinerérios/trajetos de linhas, localizacdo dos 6nibus, pontos de parada, noticias e
outras. As informacOes podem ser acessadas pela internet, tanto pelo computador
guanto pelo celular, e, ainda, por quiosques multimidia instalados em terminais de
integracdo, além do atendimento via telefone (call center). Assim, as informacdes
sao disponibilizadas em tempo real ou néo, por meio do Site Rmtc, Rmtc no Google
Maps, WAP, SMS, Display Ponto de Parada, I-Center e Call Center (RMTC, 2014).

Por fim, o Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de
Passageiros de Goiania completa os 6rgaos e entidades integrantes da estrutura

organizacional da Rede. Além de entidade sindical representativa das
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concessionarias, o SETRANSP configura como agente responsavel pela
arrecadacédo tarifaria da RMTC, a qual se da por meio da bilhetagem eletronica
integrada do Sistema Inteligente de Tarifacdo de Passagens (Sitpass), implantado
em 1996. A utilizagcdo do sistema de bilhetagem eletrbnica promoveu uma maior
agilidade no embarque, pois os bilhetes (passagens) sdo adquiridos fora do veiculo.
O SITPass, aléem do bilhete avulso, possui atualmente o cartdo facil, o cartdo de
integracdo, o cartdo passe escolar e o cartdo crianca. Cada tipo de cartdo possui
atributos diferenciados, voltados para atender as necessidades de cada segmento.
Os produtos podem ser adquiridos e recarregados nos postos de venda, distribuidos
em diversos pontos da area de cobertura da Rede Metropolitana de Transporte
Coletivo. (RMTC, 2014)

Mesmo dispondo de tecnologia de ultima geracdo, o planejamento ndo tem
sido condizente com a realidade presenciada pelos usuarios. Os atrasos dos
veiculos sdo frequentes, fazendo com que o descumprimento das planilhas se
tornem rotina, e ndo eventualidade.

A Rede Metropolitana de Transportes Coletivos, conforme a Lei
Complementar n°® 34, de 03 de outubro de 2001, paragrafo 3°, possui como atributo
fundamental o principio de unidade sistémica, isto €, o tratamento unificado das
guestbes do transporte coletivo, nas dimensdes fisico-espaciais, logistica e de
modelo de operacdo e de acesso do passageiro ao servico. No que concerne as
dimensoes fisico-espaciais, sdo consideradas as vias, terminais e corredores. No
tocante a logistica, engloba linhas, trajetos, horarios, meios e forma de integracao.
Por fim, no que se refere ao modelo de operacdo e de acesso do passageiro ao
servico, contempla as tarifas, formas de pagamento e de controle. Neste sentido, a
atuacao sistémica dos agentes responsaveis visa assegurar a mobilidade da
populagdo, por meio da universalidade e da acessibilidade ao servigo de transporte
coletivo (SETRANSP, 2013).

Na forma de lotes de servicos, as concessdes dos servigcos de transporte
coletivo foram vinculadas a areas geograficas de atendimento ou areas
operacionais. A Figura 23 mostra a divisdo da Regidao Metropolitana de Goiania em

areas operacionais da Rede Metropolitana de Transporte Coletivo.
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FIGURA 23 - Areas operacionais do transporte coletivo na Regifo Metropolitana de Goiania
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Fonte: CMTC, 2012a.

Assim, as empresas concessionarias prestam 0s servicos de transporte
coletivo de acordo com a &rea operacional determinada pela concessao. A Figura 24
mostra a distribuicdo dos lotes operacionais na Regido Metropolitana de Goiania. O
Lote 1 compreende, exclusivamente, 0s servicos do Eixo Anhanguera, sendo
operado pela empresa estatal Metrobus. O Lote 2 inclui 50% (cinquenta por cento)
dos servicos que atendem a area operacional do Arco Sul-Sudoeste (Area Sul) e as
linhas que tém itinerario integralmente compreendido nos limites da area do centro
expandido’, sendo operado pela empresa HP Transportes Ltda. O Lote 3
compreende 50% (cinquenta por cento) dos servicos que atendem a area

operacional do Arco Oeste—Noroeste (Area Oeste), operado pela empresa Viacéo

" Denominou-se Centro Expandido ou Centro Novo, atribuicdo do PDIG 1992, o conjunto dos bairros
adjacentes ao centro original. O Centro Expandido de Goiénia, convencionado no &mbito da operacéo
do transporte publico coletivo, constitui-se em area comum de trajeto das linhas que tenham seu
ponto de origem em qualquer uma das outras areas operacionais e possuam 0s seguintes limites e
confrontacdes: i. Limites e confrontacdes Sul-Sudoeste: BR-153, Rua Terezinha, Rua 108, Av. do
Comércio, Cérrego Botafogo, Av. Jamel Cecilio, Cérrego Areido, Av. Couto Magalhées, Av. T-63, Rua
T-15, Corrego Vaca Brava e Cérrego Cascavel; ii. Limites e confrontacdes Oeste-Noroeste: Corrego
Cascavel e Ribeirdo Anicuns; iii. Limites e confrontacdes Norte-Leste: Rio Meia Ponte, Fundo de Vale
(Parque Industrial de Goiania, Chacara Eliseos Campos, Vila Coronel Cosme), Rua 262, Rua
Uberaba, Rua 257, Rua Vigosa e BR-153. Disponivel em:
<https://www.goiania.go.gov.br/download/licitacao/cmtc/cp120003_termoreferencia.pdf>. Acesso em:
30 mar 2015.


https://www.goiania.go.gov.br/download/licitacao/cmtc/cp120003_termoreferencia.pdf
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Reunidas Ltda. O Lote 4 abarca 50% (cinquenta por cento) dos servicos que
atendem a area operacional do Arco Norte—Leste (Area Leste), operado pela
cooperativa Cootego. O Lote 5 (ou lote espelho) abrange 50% (cinquenta por cento)
dos servigos que atendem todas as areas operacionais da RMTC e as linhas que
tém itinerario integralmente compreendido nos limites da area do centro expandido,

operado pela empresa Rapido Araguaia Ltda. (CMTC, 2013a).

FIGURA 24 - Lotes operacionais da Rede Metropolitana de Transporte Coletivo de Goiénia

Fonte: CMTC, 2013a.

Os lotes operacionais compreendem um conjunto de servicos estabelecidos
por meio de linhas e viagens programadas do SIT-RMTC, que integram o objeto da
concessao de cada concessionaria. As linhas da rede representam um conjunto de
viagens de veiculos de transporte coletivo, organizado em itinerarios regulares entre
pontos terminais e de parada, com horarios definidos. As linhas, por sua vez, sdo
classificadas por tipo em: linha alimentadora, linha circular, linha de conexao, linha
eixo, linha Eixo Anhanguera, linha expressa, linha de ligagéo, linha radial ou direta e

linha semiurbana.®

® De acordo com as definicbes estabelecidas pela CDTC, em seu Regulamento Operacional

(Deliberagdo CDTC n° 60, de 27 de novembro de 2007):

e As linhas alimentadoras realizam o atendimento dos setores urbanos, estabelecendo a
ligacao destes com os terminais de integracdo e ou estacdes de conexao;

e As linhas circulares realizam percursos em um Unico sentido de operagdo, na area do Centro
Expandido;

e As linhas de conexdo realizam o atendimento dos setores urbanos, estabelecendo a ligagao
destes com as estacdes de conexao;

e As linhas eixo realizam os principais atendimentos na area urbana, estabelecendo a ligacéo
entre os terminais e estagGes de conexdo e as areas de atracdo de viagens;
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Com um modelo de ampla integracao fisico-tariféria, a distribuicdo das linhas
da rede estd estruturada por meio de terminais de integracdo e de pontos de
conexao eletronica. Os locais de integracdo distam no maximo 1.000 metros de
gualquer residéncia, para qualquer destino dentro da regido metropolitana, pagando-
se uma unica tarifa integrada (CMTC, 2012a). A Figura 25 mostra 0 mapa sinéptico
1.8 da distribuicdo das linhas de O6nibus da Rede Metropolitana de Transporte

Coletivo.

FIGURA 25 - Mapa sindptico de distribui¢do das linhas do transporte coletivo da RMTC em 2009
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¢ A linha Eixo Anhanguera compreende, exclusivamente, a linha eixo que opera no Corredor
Anhanguera;

e As linhas expressas constituem um tipo especial de linha de eixo que realiza a ligacdo direta
das é&reas de producdo de viagens, nos setores urbanos, com as &reas de atracdo de
viagens, com parte do percurso sem paradas para embarque e ou desembarque, com ou sem
passagem por terminais de integracéo;

e As linhas de ligacdo comp8em um tipo de linha de eixo que realiza a interligacdo entre dois
terminais;

e As linhas radiais ou diretas realizam ligagcdes entre setores urbanos e a area do centro
expandido do municipio de Goiania, com ou sem integracédo tarifaria;

e As linhas semi-urbanas representam tipo especial de linha alimentadora que realiza a ligagdo
entre setores urbanos dos municipios ndo-conurbados com o nucleo central da Regido
Metropolitana de Goiénia e os terminais de integracao.
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Complementarmente aos servigos por 6nibus, a rede conta, ainda, com o
servico de micro-6nibus, denominada Citybus, distribuida em dez linhas com servico
e tarifa diferenciados®. A Figura 26 mostra o mapa sinéptico das linhas do Citybus. O
servico é considerado como complementar diferenciado, ja que os veiculos contam
com ar condicionado, dispositivo para conexdo a internet e sao rastreados por GPS.
Com capacidade maxima para 25 passageiros sentados, ndo sendo permitido o
transporte de passageiros em pé, os micro-Onibus circulam pelos principais eixos

viarios, tendo como principal ponto de conexao a Praca Civica.

FIGURA 26 - Mapa sinéptico de distribuicdo das linhas do Citybus da RMTC em 2009

Campinn o @ 0
Ve -
an ’f;*" | & J’f
| AW
: & & e '“’I —-—" @

Ao B Faed Rased

A. e Foi e
,,_., o o benunircs

o WA I
} Ao

-

& Awcvo Puthos

Pea. T
* Buticho Sewrs Courede
L B \
Q‘

L
o
e
I
i

o P Farbeyer
Q) remrerwiaesmna
v hat beaypan
i daserirn K Meyed ey AN,
WM T 10 gt e HON o Fech
pap-
/ ssie \
/ “rv. 2 ok "‘\““
A B0l ey
paain G o)
oo P Pry Aanen
EL Garaveio (00

m('q.cwiodo&d

Fonte: RMTC, 20089.

° Em fevereiro de 2015, as tarifas do transporte coletivo foram reajustadas para R$ 3,30 em linhas
convenC|ona|s R$ 4,00 para o Citybus e R$ 1,40 para o Eixo Anhanguera.

% De acordo com o Regulamento Operacional da RMTC/CMTC, art. 3°, inciso IV, 0s servigos de
transporte coletivo classificados como complementares diferenciados caracterizam-se como servicos
integrantes do SIT-RMTC, realizados por meio de qualquer veiculo legalmente adequado ao
transporte coletivo de passageiros, com especificacdes variadas de tecnologia, dimensdes e itens de
conforto, e com trajetos, funcionalidades e precos distintos dos servicos regulares integrados,
organizados sob orientac@o de mercado.
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Em 2012, exceto o Eixo Anhanguera, a rede era formada por 1437 veiculos
e 274 linhas. Destas, 261 eram convencionais e operadas por 1398 6nibus; outras 3
linhas eram 24 horas (corujdo) e utilizavam 3 0Onibus para operacdo. Por fim, 10
linhas do Citybus, citadas anteriormente, operavam com 36 micro-Onibus. Neste
periodo, eram transportados, em média, 19.665.123 passageiros por més (CMTC,
2012a).

Em geral, as linhas da rede encontram-se distribuidas de uma maneira
hierarquizada, com vias secundarias nos bairros periféricos, por onde circulam os
onibus das linhas alimentadoras; ja as vias arteriais, por onde trafegam os 6nibus
das linhas de eixo e rodovias, sao percorridas por 6nibus das linhas semiurbanas.
Todas as vias por onde circulam os 6nibus do transporte coletivo sao revestidas com
pavimentacgdo asfaltica.

S&o0 nas vias arteriais que estdo inseridos os corredores de transporte
coletivo, dentre os quais destacam-se o Corredor Estrutural Leste-Oeste (Corredor
Anhanguera), implantado na Avenida Anhanguera, o Corredor Estrutural Norte-Sul
(Corredor Goias), implantado nas avenidas Goias, 84 e 90 e os Corredores das
avenidas 85, T-7, T-9, T-63, Universitaria, Mutirdo, dentre outros. Os corredores de
transporte coletivo sdo abordados a seguir.

Pode-se dizer que, teoricamente, o sistema de transporte coletivo na Regidao
Metropolitana de Goiania é bem estruturado e moderno; na pratica,
contraditoriamente, a qualidade do servico ndo corresponde ao que se profetizou

nos papéis.

3 CORREDORES DE TRANSPORTE COLETIVO DE PASSAGEIROS EM
GOIANIA

3.1 CARACTERIZACAO E CLASSIFICACAO TECNICA DOS TIPOS DE
CORREDORES.

O termo corredor refere-se a um local de passagem que, quando inserido no
contexto da mobilidade urbana, se refere a faixa de fluxo de deslocamento no
sistema viario urbano. Esse fluxo pode ser composto por pessoas (pedestres),
veiculos de transporte de cargas ou, ainda, veiculos de transporte de pessoas.

Estes, por sua vez, podem ser individuais (particulares) ou coletivos (publicos).
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Assim, a denominagcdo corredor de transporte coletivo, segundo a
terminologia dada pelo Regulamento Operacional da RMTC/CMTC, cap. I, art. 13,
inciso XVIII, se refere a infraestrutura instalada no sistema viario. Esta compreende
solucdes de segregacdo ou de preferéncia de circulagdo dos veiculos de transporte
coletivo, tais como pistas exclusivas e segregadas, faixas exclusivas ou faixas
preferenciais, dotadas de instalacGes fisicas especialmente projetadas para
acomodar o embarque e desembarque dos passageiros de forma segura e
confortavel. (CMTC, 2013b)

Esses corredores podem  ser exclusivos ou  preferenciais.
Caracteristicamente, os corredores exclusivos sdo vias dotadas de pistas exclusivas
para a circulacdo dos 06nibus, localizados no eixo central da via e segregados do
trafego geral, por meio de elementos fisicos ou sinalizagdo, onde operam linhas de
transporte coletivo de maior oferta e capacidade de transporte. Ja os corredores
preferenciais sdo vias dotadas de faixas de trafego tanto para a circulacdo dos
onibus do tipo exclusivo, admitindo o ingresso de outros veiculos somente em locais
especificos para acesso aos lotes ou conversdao a direita, quanto do tipo
preferencial, permitindo a circulacdo de outros veiculos, porém com prioridade para
a circulac&o dos 6nibus (GOIANIA, 2007, p.14).

Tecnicamente, as faixas exclusiva e preferencial de transporte coletivo
diferenciam-se quanto a regulamentacdo de seu uso. De acordo com as definicbes
estabelecidas no Regulamento Operacional da RMTC/CMTC, entende-se por faixas
exclusivas a sinalizacéo viaria pela qual se define uma ou mais faixas de rolamento
na via publica para a circulacdo apenas de veiculos de transporte coletivo, salvo
situacOes autorizadas, tais como para o0 acesso a edificacdes lindeiras e conversodes.
Ja as faixas preferenciais designam a sinalizacao viaria pela qual se define uma ou
mais faixas de rolamento na via publica, onde pode se dar a circulagdo de todos os
tipos de veiculos, porém com preferéncia para a circulagcéo de veiculos de transporte
coletivo (CMTC, 2013b, p.07). Em ambos os casos, a prioridade de circulagdo €&
dada ao transporte coletivo, o que vem ao encontro das premissas basicas da
mobilidade urbana sustentavel.

Os sistemas de transporte coletivo por 6nibus que operam em corredores
séo, em geral, conhecidos como sistemas Bus Rapid Transit (BRT) e Bus Rapid
Service (BRS). Cada sistema é formado por um conjunto de intervencdes que o

distingue, qualifica e classifica. Os parametros técnicos relativos ao tipo de
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infraestrutura que, essencialmente, é constituida por faixa(s) destinada(s) ao
transporte coletivo incluem, ainda, os tipos de veiculos utilizados, as condi¢cfes de
embarque e desembarque e garantem uma forma singular de identificacdo visual
dos sistemas. A Figura 27 mostra a caracterizagdo dos tipos de servicos de

transporte coletivo sobre pneus.

FIGURA 27 - Espectro de qualidade dos transportes coletivos sobre pneus

Servigos de Servicos de
transportes onibus Corredores BRT
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| |
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regulamentagao isolados Cobranga dentro # Tipicamente cobranga externa
# Similares a taxis (lotagdes) do dnibus » Estagbes de melhor qualidade
# Servico ruim #* Paradas com coberturas » Tecnologia veicular
» Pouca seguranga no simples (de emissdes) limpa
transito/ seguranga pessoal » Onibus tamanho padrao # ldentidade de mercado
¥ Veiculos velhos e pequenos

» Operagao privada ou piiblica * Alguma forma de prioridade, # Servico de metrd
» Mormalmente subsidiados mas nao vias totalmente * Rede de linhas e corredores
» Cobranga dentro do énibus segregadas integrados
» Paradas sinalizadas com » Melhores tempos de viagem # Estagoes fevhadas de
postes ou coberturas bem » Paradas de melhor qualidade alta-gualidade
simples # Tecnologia veicular » Cobranga externa
¥ Servigo ruim (de emissdes) limpa # Servigo rapido e frequente
* Onibus tamanho padrio ¥ ldentidade de mercado # Veiculos modernos,

tecnologia (emissdes) limpas
* ldentidade de mercado
» Superior customer service

Fonte: Manual de BRT, 2008, p. 14.

O BRT (Bus Rapid Transit), ou Transporte Rapido por Onibus, é um sistema
de transporte coletivo de passageiros que propde um conceito de mobilidade urbana
alicercado na implementacdo de um sistema de 6nibus de alta capacidade, visando
oferecer um servico rapido, confiavel e eficiente. Para tanto, o sistema compreende
0 estabelecimento de espacos viarios totalmente exclusivos e segregados, utilizacéo
de estacOes e terminais de embarque e desembarque, operacdo de veiculos
modernos e adequados as caracteristicas da demanda de passageiros e a
implantacdo de sistemas de informacdes e controle para a melhoria da eficiéncia e
da operacéo dos servicos e do atendimento aos passageiros.

Dentre as varias opgOes de transporte coletivo disponiveis, incluindo-se
trens, metrds, veiculos leves sobre trilhos (VLT) e outros, o transporte realizado por

Onibus configura a opcdo que apresenta menor custo. O BRT basicamente imita as
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caracteristicas de desempenho e conforto dos modernos sistemas de transporte
sobre trilhos, mas é bem menos oneroso do que estes. Um sistema BRT custa,
geralmente, de 4 a 20 vezes menos que um sistema de bondes ou de veiculo leve
sobre trilhos (VLT) e entre 10 a 100 vezes menos que um sistema de metro
(MANUAL DE BRT, 2008, p.12). Desta forma, a escolha tecnolégica envolve estudos
de demanda imediata, de médio e longo prazos, pautada no dimensionamento dos
investimentos em infraestrutura, custos operacionais, desempenho e impactos
econdmicos, sociais e ambientais.

Ainda considerando o transporte realizado por 6nibus, o BRS (Bus Rapid
Service) apresenta custos ainda menores do que os do BRT. Tal sistema
caracteriza-se pelo uso de faixas exclusivas ou preferenciais de 6nibus, agregando
um conjunto de medidas que possibilitam uma melhoria na qualidade do servi¢co do
transporte publico por 6nibus. Essas medidas incluem a racionalizagdo do uso do
espaco viario e das linhas, o escalonamento dos pontos de parada, a fiscalizacao
eletrbnica para controle de acesso de veiculos particulares e um sistema de
informacéo ao usuario. As sinalizacdes vertical e horizontal, bem como a utilizacéo
de cameras de monitoramento, sdo essenciais para o estabelecimento da prioridade
ao transporte coletivo no sistema viario.

Esse sistema ndo requer grandes intervencdes no espaco urbano, pois €
utilizado o proprio sistema viario existente, dispensando as desapropriacdes, que
sdo onerosas para os cofres publicos e de grande impacto para a populacao
atingida. Desta forma, o sistema BRS pode ser considerado uma das a¢gdes mais
baratas e com resultados positivos para o aprimoramento da mobilidade urbana,
pois proporciona o disciplinamento do uso do espaco viario, contribuindo para uma
maior insercdo social da populacdo que necessita do transporte publico para sua
locomocgéo.

Dentre as diretrizes estabelecidas no Plano Diretor de Goiania, estdo a

requalificacdo ou implantacdo de corredores exclusivos* e preferenciais?

' Os corredores exclusivos previstos foram: Anhanguera, Goias, Mutirdo, T-9, T-7 e Leste-Oeste
gzPIano Diretor de Goiania, Lei n°® 171, Art. 29 81°, Incisos | ao VI).

Os corredores preferenciais previstos foram: | — Av. 3° Radial, Av. Antbnio Queiroz Barreto, Av.
Contorno, Av. Engler; Il — Av. Castelo Branco e Av. Mutirdo; Il - Av. Independéncia; IV — Av. T-63;
V — Av. Eurico Viana, Av. 22 Radial, Av. Emilio Pévoa, Av. Jaime Gonzaga e Av. Leonardo da Vinci; VI
— Av. C-104, Av. José Moraes Neto e Av. Aruma; VIl — Av. Veneza e Av. Bandeiras; VIII — Av. 24 de
Outubro e Av. Perimetral; 1X — Av. Pio XllI, Av. Aderup; X — Av. Nazareno Roriz, Av. Sonnemberg, Av.
Pedro Ludovico, Av. C-15; XI — Av. Araguaia, Av. Paranaiba e Av. Tocantins; XIl — Av. Vera Cruz, Av.
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articulados com corredores metropolitanos e integrantes da rede estrutural de
transporte coletivo. No Plano Diretor de Transporte Coletivo Urbano da Grande
Goiania de 2007, como mostra a Figura 28, estava prevista a implantacdo de

corredores de transporte coletivo.

FIGURA 28 - Corredores de transporte coletivo da Regido Metropolitana de Goiania
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Fonte: PSDTC-RMG, 2007 apud IPEA, 2013.

Dentre os corredores que a Figura 28 mostra, somente o Corredor
Anhanguera era classificado como corredor exclusivo implantado. Os demais
corredores, inclusive o Corredor Norte/Sul (trecho Av. Goias, Rua 84 e Rua 90), era
considerado corredor exclusivo a implantar. Com excec¢do do corredor Norte/Sul,
entretanto, que j& possuia pista segregada para o transporte coletivo ao centro da
via, 0os demais corredores implantados posteriormente na capital ndo atenderam as
especificacdes de corredor exclusivo.

Complementarmente, seguindo as determinacdes do plano diretor em

vigéncia, foram implantados os corredores preferenciais nas Avenidas Universitaria,

Sao Francisco e Av. José Monteiro; XIIl — Av. Pedro Ludovico - Rodovia BR- 060; XIV - Rodovia GO-
060; XV - Rodovia GYN- 024 e XVI - Rodovia GO-070 (Plano Diretor de Goiania, Lei n® 171, Art. 29 §
2°, Incisos | ao XVI).
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T-63 e 85", Desta forma, a rede de transporte coletivo passou a contar com
corredores exclusivos e preferenciais. Desenvolvidos em consonancia com a macro
rede viaria basica, os corredores de transporte coletivo prosseguem em implantacéo
e com projetos de requalificacdo™.

Tendo como modelo de referéncia o Corredor Preferencial Universitario, os
corredores implantados nesta modalidade, bem como os demais previstos, buscam
tanto a otimizacao do sistema de transporte coletivo — com o aumento da velocidade
dos Onibus e, consequentemente, a reducdo do tempo despendido durante os
deslocamentos — quanto a requalificagdo do espago urbano, o que inclui a
segregacao da via e a instalacdo de ciclovias, calcadas acessiveis, paisagismo e
mobiliario urbano. Cada corredor implantado, descritos a seguir, apresenta uma
caracterizacao prépria, singular. Suas especificidades perpassam tanto pela histéria
da cidade e da Regido Metropolitana, quanto pela historia do sistema de transporte

coletivo em operacéo.

3.2 CORREDOR ANHANGUERA

O Eixo Anhanguera foi o precursor de toda a rede integrada de transportes
coletivos que hoje opera na Regido Metropolitana. Sua histéria mistura-se com a da
Rede Metropolitana de Transportes Coletivos (RMTC). Ele representa o principal
eixo de estruturacdo, de interconexdo de linhas e de distribuicdo de demanda do
transporte coletivo em operagao na capital. Caracteristicamente, a linha do Eixo
Anhanguera compfe a linha troncal do sistema tronco-alimentado, realizando a
ligagdo principal entre os terminais de integracdo, que recebem a demanda das

areas de geracao de viagens™, com as areas de atracdo de viagens™®.

13 Devido a implantacé@o do corredor na Avenida 85 ser recente e ainda estar passando por ajustes, 0

mesmo nao serd objeto de estudo na presente pesquisa.

* Os corredores exclusivos Anhanguera e Norte/Sul (neste Ultimo, o trecho compreendido entre a
Avenida Goias, Rua 84 e Rua 90) possuem projetos de requalificacdo e, especificamente no caso do
Corredor Norte/Sul, esta4 prevista sua ampliacdo. Os projetos encontram-se aprovados e serao
subsidiados com recursos despendidos pelo Plano de Aceleracdo do Crescimento, do governo
federal, em parceria com a prefeitura e o governo estadual.

15 Especificamente, no caso do Corredor Anhanguera, as areas de geracao de viagens sdo formadas
preponderantemente pela parcela do territério das regies Noroeste, Oeste e Leste do Municipio de
Goiania e, pelos municipios de Trindade, Goianira e Senador Canedo, conturbados a Goiania e por
outros municipios que possuem linhas de caracteristicas semiurbanas integradas ao corredor.

'® s30 consideradas areas de atracéo de viagens, a area do centro histdrico, a regido de Campinas
(sitio original da cidade de Goiania), as areas de expanséo do nucleo central, principalmente entre o
centro histérico e Campinas, o Setor Universitario e outros polos que abrigam intensas atividades
comerciais.
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O eixo compreende o que hoje se denomina Corredor Anhanguera, isto €, o
corredor de transporte coletivo dotado de pistas exclusivas implantadas ao longo da
Avenida Anhanguera, no municipio de Goiania, entre o Terminal Novo Mundo, na
regido Leste, e o Terminal Padre Pelagio, na regiao Oeste (CMTC, 2013b, p. 06).

A Figura 29 mostra a configuragcdo do corredor no ano de 2013. Com 19
estacdes de embarque/desembarque e 05 terminais de integracdo, o Corredor
Anhanguera atravessa a cidade, numa extensdo de 13,5 km, passando por 14
bairros no sentido longitudinal. O corredor opera com faixas segregadas centrais
com separacéo fisica instalada em toda a sua extens&o, o que minimiza os riscos de
atrasos causados por confltos de conversbes e acesso as vias laterais
proporcionados pelos demais veiculos. Desta forma, o trafego misto opera

separadamente nas faixas paralelas, externas as faixas de onibus.

FIGURA 29 - Corredor Anhanguera em 2013
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Fonte: Secretaria de Estado de Desenvolvimento da Regiéd Metrbpolifana de Goiania, 2013.

Como linha tronco principal de todo o sistema integrado de transporte da
Regido Metropolitana, o Corredor Anhanguera recebe em seus terminais de
integracdo um conjunto de linhas troncais que atende outros terminais da rede
localizados em regifes distantes do eixo viario, localizados tanto na capital quanto
em outros municipios. Desta forma, por meio dos terminais de integracdo, 0 eixo

atende a capital e cidades da Regido Metropolitana de Goiania. A linha possui o
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maior carregamento do sistema, transportando cerca de 240.000 passageiros
(lindeiros e integrados) em dias Uteis (METROBUS, 2014).

O Corredor Anhanguera € dotado de uma infraestrutura prépria para a
circulagdo dos 6nibus da Linha Eixo Anhanguera. O eixo constitui a unica linha que
dispbe de pista dupla exclusiva, localizada no eixo central da via, completamente
segregada em toda a sua extensao, por onde trafegam apenas veiculos articulados
e biarticulados, propiciando uma operacéo expressa de ciclo rapido.

Fisicamente, o corredor passou por uma reestruturagcdo em 1998, quando
foram construidas esta¢des com plataformas elevadas a 93 cm do solo, permitindo o
embarque e desembarque no nivel do piso interno do 6nibus. Ficou a cargo da
Metrobus a responsabilidade pela operacdo, manutencdo e conservacdo das
estacdes de embarque e desembarque e dos terminais de integracao instalados ao
longo do eixo.

Todas as estacOes e terminais ao longo do corredor séo fechados. Para se
ter acesso, 0 passageiro passa por catracas com leitores de bilhetes e cartbes do
sistema de tarifacdo de passagens (sitpass). Os terminais recebem também os
usuarios que advém das linhas integradas que fazem o transbordo dentro dos
mesmos, pagando apenas a tarifa referente ao primeiro embarque. Os bilhetes e
cartbes sao adquiridos ou recarregados previamente em guichés instalados nos
préprios terminais, nas estacbes e em diversos postos de venda e recarga
distribuidos por toda a area de cobertura da rede. Desta forma, a bilhetagem é feita
fora do veiculo, o que permite uma maior agilidade no embarque.

O embarque e o0 desembarque de passageiros nas estagcdes e terminais, ao
contrario do que se pensa, ndo tem sido facil para o usuario, gracas a falta de
organizacéo e fiscalizacdo nos mesmos, fazendo com que prevaleca a forca fisica
dos préprios usuarios para adentrarem ou sairem dos Onibus. Com um
comportamento muitas vezes animalesco, acometendo boa parte dos usuarios ao
acessar os veiculos, os terminais e plataformas superlotados continuam fazendo jus
a antiga denominacédo de “curral’, que outrora lhes foi dada. Tanto dentro dos
onibus, quanto nos terminais e nas plataformas de embarque e desembarque, a
situacdo de pendria e de desconforto tem se agravado.

No Corredor Anhanguera operava uma frota patrimonial composta por 89
onibus, sendo 60 articulados e 29 biarticulados, adquiridos em 2011. Em 2014, como

se pode ver na Figura 30, o percurso dos Onibus foi estendido até as cidades de
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Trindade, Goianira e Senador Canedo. No sentido oeste, a partir do Terminal Padre
Pelagio até a cidade de Trindade, o percurso foi acrescido em 16,0 km ao longo da
rodovia GO-060. No sentido noroeste, também a partir do Terminal Padre Pelagio
até a cidade de Goianira, sdo 19,0 km de acréscimo ao longo da rodovia GO-070.
No sentido leste, o prolongamento foi a partir do Terminal Novo Mundo até a cidade
de Senador Canedo, pela rodovia GO-403, com extensao de 15,0 km.

FIGURA 30 - Eixo Anhanguera e extensbes a Goianira, Trindade e Senador Canedo em 2014
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Fonte: METROBUS, 2015.

Para atender toda a extensado do eixo, foram adquiridos outros 50 veiculos
articulados, modernos e com tecnologia de Ultima geracao. Dentre as especificacdes
técnicas, cabe destacar que os mesmos contam com o sistema ITS (Inteligent
Tranpostation Systems) de rastreamento via satélite, que monitora seus
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deslocamentos e emite relatérios gerenciais de comoestdo sendo
conduzidos, possuem local reservado para o cadeirante, sistema eletronico de
seguranca que nao permite o deslocamento do veiculo de porta aberta e seguem a
legislacao brasileira para a diminuicdo da poluicdo ambiental (METROBUS, 2015).

Diferentemente dos veiculos que ja circulavam no Corredor Anhanguera, 0s
novos 6nibus possuem portas dos dois lados, sendo que do lado esquerdo as portas
S&80 suspensas para a entrada e saida das plataformas, enquanto no lado direito as
portas contam com degraus para as paradas convencionais. Por ndo haver estactes
de embarque e desembarque ao longo das rodovias, o acesso aos veiculos nos
prolongamentos do eixo acontece nos pontos de 6nibus. O deslocamento ocorre em
faixas preferenciais localizadas a direita das pistas, o que permite a circulagcdo dos
demais veiculos para o acesso local.

Mesmo apOs a aquisicdo de mais 6nibus, o Corredor Anhanguera, de
maneira semelhante as demais linhas da rede de transporte coletivo, vem sofrendo
com a superlotacdo. Este fato levou ao desenvolvimento de um projeto para a
substituicdo do sistema operante entre o Terminal Padre Pelagio e o Terminal Novo
Mundo por uma tecnologia de maior capacidade, o veiculo leve sobre trilhos (VLT).
Trata-se de um projeto altamente impactante e oneroso que, mesmo depois de
aprovado, divide opinides.

O VLT que devera ser implantado em Goiania € uma espécie de trem urbano
leve, bidirecional, que funciona pela juncédo de duas a quatro unidades acopladas de
acordo com a demanda de usuérios. E um veiculo movido por propulsdo elétrica,
com uma vida util de aproximadamente 30 anos e capacidade de transportar 6
pessoas/m?2 ou 600 pessoas por viagem. A previsdo € de que o VLT funcionara a
uma velocidade média de 23 km/hora e transportard em média 240.000 passageiros
por dia (FORUM DE MOBILIDADE, 2015).

3.3 CORREDOR GOIAS

O Corredor Goiads, também conhecido como Eixo Norte-Sul constitui o
segundo maior eixo estrutural do sistema de transporte coletivo de toda a Regido
Metropolitana. Operando em faixa segregada, ao centro das vias por onde passam,
trafegam no corredor 6nibus convencionais, sendo o embarque e desembarque

realizados por meio de pontos de Onibus comuns. Embora tenha como principal
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funcéo estabelecer a ligagédo da regido sul, conurbada com o municipio de Aparecida
de Goiania, com a area central de Goiania e com o terminal rodoviario localizado na
regido norte da capital, o corredor, além da linha do Eixo Norte/Sul, recebe outras
linhas advindas de diferentes regides, mesclando linhas-tronco, linhas alimentadoras
e servigcos de Onibus convencionais.

O trecho em atividade encontra-se saturado, com estado de conservacéo
ruim e com uma estrutura fisica incompativel com sua funcéo tronco-estrutural. Por
esses motivos, foi projetada a requalificagdo do corredor, com a implantagdo de um
sistema do tipo Bus Rapid Transit (BRT), semelhante ao que estd em operacdo no
Eixo Anhanguera. O novo sistema, denominado Corredor Goias Norte/Sul, tem como
objetivo criar redes de eixos de transportes que estejam integrados a rede existente.
A Figura 31 mostra o tracado do corredor, com 0s respectivos terminais de
integracdo propostos. Conforme previsto no projeto, o eixo atravessara as cidades
de Goiania e Aparecida de Goiania. O trecho de Goiania estd localizado entre o
Terminal Cruzeiro e o Terminal Recanto do Bosque, com extensdao total de 21,8 km.
O trecho de Aparecida de Goiania esta compreendido entre o Terminal Veiga Jardim

e o Terminal Cruzeiro, totalizando 5 km de extensao.

FIGURA 31 - Tragado projetado para a implantacéo do Corredor BRT Goias Norte - Sul.
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A insercdo geografica do corredor permitira uma ampla articulacao territorial
capaz de atender, direta e indiretamente, quase a metade da populacdo da
conurbacao de Goiania e Aparecida de Goiania (aproximadamente 1,8 milhdes de
habitantes). Do ponto de vista do transporte coletivo, o eixo sera estruturado com 9
locais de integracdo, interconectado com outras linhas de transporte, tanto
alimentadoras como troncais de outros eixos viarios, contribuindo para a difuséo da
demanda e a acessibilidade em Goiania e nos municipios do entorno. (CMTC,
2012b).

Do total de investimentos para a implantacdo do BRT Goias Norte/Sul, R$
210 milhdes foram repassados pelo Programa de Aceleracédo do Crescimento (PAC)
Mobilidade, do governo federal; os outros R$ 130 milhdes deverdo ser custeados
pela prefeitura (PRESIDENTE]J...], 2015). Embora o projeto basico/executivo e edital
de licitacdo estejam concluidos, com entrada da operacdo prevista para 2016, as

obras estdo apenas no inicio.

3.4 CORREDOR PREFERENCIAL UNIVERSITARIO

Contemporanea da fundacdo da cidade de Goiania, a Avenida 10, atual
Avenida Universitaria, congrega um fluxo intenso de veiculos e pessoas, 0 que
tornou o deslocamento na via um martirio. Até 2011, a avenida caracterizava-se por
ser servida de duas pistas, com duas faixas de rolagem em cada sentido. Dispunha
de estacionamento em toda a sua extensdo, o que tornava praticamente um tergo
das pistas inutilizdveis para a circulacdo. Além disso, possuia um largo e
subutilizado canteiro central encoberto por arvores que cresceram junto com a
cidade. Nas laterais, as calcadas com superficie irregular, deterioradas e sem
rampas de acesso, funcionavam habitualmente como estacionamento. A Figura 32
mostra uma comparacao histérica do desenvolvimento urbano ao longo da avenida.

Diante do quadro de obsolescéncia e da disputa por espaco na via, a
avenida teve todo o seu espaco viario readequado as atuais necessidades. Para
tanto, desenvolveu-se um projeto piloto'’ para a avenida, o qual foi adotado como

modelo de via publica na capital. Nela foi implantado o denominado Corredor

" Esta prevista a implantacédo de 102 km de vias arteriais tratadas para o transporte coletivo (CMTC,
2015).
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Universitario, que constituiu o primeiro corredor preferencial de transporte coletivo de
Goiania, o qual tem como premissa basica a segregacéo do espaco viario destinado
ao transporte coletivo. Desta forma, objetivou-se a desobstrucdo da via e o
oferecimento a populacdo de um servico rapido de Onibus (BRS) com pista
exclusiva, reduzindo, assim, os conflitos viarios e favorecendo o pedestre e as

condicGes do meio ambiente.

FIGURA 32 - Vista da Avenida Universitaria em 1952 e em 2011
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O projeto do Corredor Universitario compreende o modelo Bus Rapid
Service, que tem como principais objetivos a reducdo no tempo de viagem dos
passageiros, o0 aumento da velocidade operacional dos veiculos do transporte
coletivo e a melhoria da regularidade da operacédo, bem como da oferta de viagens.
Associa-se, também, a melhoria do sistema do transporte coletivo a consolidacdo da
hierarquia das vias. Além disso, em termos de melhoria da mobilidade urbana, o
corredor atende a todos os modais em atividade na cidade, conferindo melhorias
para quem anda a pé, para quem se locomove de 6nibus, para ciclistas e para 0s
usuarios de veiculos individuais (RMTC, 2012b).
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Fisicamente, o Corredor Universitario compreende um trajeto de 2,5 km,
ligando a Praca Civica, no Centro, através da Avenida Universitaria, passando pela
Praca Tenente Verissimo de Souza e Silva, seguindo pela Rua 261, no Setor
Universitario, até a Praca da Biblia (Figura 33). O corredor cruza, ainda, a Praca
Universitaria, que é considerada um dos maiores polos geradores de trafego de toda
a Regidao Metropolitana. O local agrega em suas imediacdes varios prédios da
Universidade Federal de Goias e da Pontificia Universidade Catolica de Goias, além
do Hospital das Clinicas e do Hospital Aradjo Jorge, este Ultimo referéncia no
tratamento do cancer. Essa concentracdo de prédios publicos da educacgéo e da
saude interfere, significativamente, nas condicbes de circulacdo de pessoas e

veiculos no sistema viario em suas areas adjacentes, bem como no padrdo das
viagens em sua regiao de influéncia.

FIGURA 33 - Vista do tracado do Corredor Universitario
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O modelo referencial implantado no Corredor Universitario extravasou o0
conceito de corredor preferencial de transporte coletivo. Aglutinou as acbes de
priorizacao do transporte coletivo, a reformulacédo do espago para o pedestre, bem
como introduziu espaco especificamente destinado aos ciclistas. Para tanto, agregou
uma série de intervencgdes voltadas para a requalificacdo urbana, contemplando a

implantacdo de faixa exclusiva para a priorizacdo de circulacdo do transporte
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coletivo, adequacéao de calgadasls, ciclovia, paisagismo e mobiliario urbano, dentre
outras. Mesmo ndo sendo unanimidade, as obras para a melhoria da mobilidade
proporcionaram o disciplinamento no transito, o embelezamento e o higienismo na
via.

O projeto de reconstrucao das calgadas (Figura 34) teve como premissa a
acessibilidade e a sustentabilidade. O conceito adotado baseia-se na implantacao de
uma faixa longitudinal dedicada ao pedestre, denominada “faixa livre”, e de outra
gue acompanha o meio fio, denominada “faixa de servi¢go”, onde estdo instalados os
mobilidrios urbanos como placas de sinalizacdo, posteamento, lixeiras e

arborizacao, dentre outros.

FIGURA 34 - Vista da calcada na Avenida Universitaria em 2013
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Fonte: O Hoje.com, 2013. Adaptada.

A é&rea de calcamento destinada ao deslocamento dos pedestres recebeu
piso em concreto com guias laterais diferenciadas, formando uma borda em piso
tatil™>. Com a eliminagéo dos obstaculos, incluindo os desniveis acentuados, degraus
e outros elementos que dificultavam os deslocamentos, as calgadas desobstruidas,

com superficie continua e constante, proporcionaram maior conforto e seguranca

18 Calgada ¢é “parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a circulagao
de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, & implantagdo de mobiliario
urbano, sinalizacdo, vegetagao e outros fins” (Lei Federal n°® 9.503/97).

19 A sinalizacao tatil é realizada através de caracteres em relevo, braille ou figuras em relevo. No
piso, pode ser do tipo de alerta ou direcional. Em ambos os casos, devem ter cor contrastante com a
do piso adjacente, e podem ser sobrepostas ou integradas ao piso existente. S&o indicados para
diversas circunstancias, dentre elas, para rebaixamento de calgadas; obstaculos em balango sobre o
passeio; plataformas de embarque/desembarque; inicio e término de escadas e rampas. Tem por
funcdes principais indicar o caminho a ser percorrido e evitar que a pessoa com deficiéncia visual
perca o trajeto (ABNT NBR 9050, 2004, p. 16 e 30).
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aos transeuntes. A faixa de servico, por sua vez, recebeu calgamento para acesso
aos imoveis, intercalado com uma faixa de area permeavel, coberta por grama, para
melhor absorcéo das aguas pluviais.

Embora seja de responsabilidade dos proprietérios dos iméveis a construcao
e conservacao das calcadas lindeiras aos mesmos, a prefeitura encarregou-se da
sua reconstrucdo e adaptacdo ao longo do corredor. Idealizadas com a participacdo
do cadeirante e engenheiro civil Augusto Cardoso Fernandes, as calcadas foram
criadas tanto para facilitar o acesso de pessoas com deficiéncia ou mobilidade
reduzida, quanto para auxiliarem na drenagem do solo (NOVOS]...], 2012).

Para o embarque e desembarque de passageiros do transporte coletivo,

foram instalados sobre as calgadas novos abrigos® (Figura 35).

FIGURA 35 — Abrigo em ponto de dnibus no Corredor Universitario em 2013
J ]

Fonte: CMTC, 2014.

Além da fungdo béasica de abrigar os passageiros das intempéries, 0 novo
modelo adotado constitui local de veiculacdo de comunicacdo, onde sdo expostas,

de maneira impressa, informacfes sobre o sistema. Nele foram disponibilizados o

20 Abrigo é a denominagcdo dada ao equipamento urbano utilizado nos pontos de embarque e
desembarque de passageiros do transporte coletivo.
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mapa do corredor, dados sobre as linhas, seus trajetos, horarios de viagens,
localizacéo e identificacdo do ponto. Fornece, ainda, orientacbes sobre como utilizar
o celular para ver, em tempo real, o horario de chegada dos 6nibus no ponto de
parada. Deste modo, os abrigos representam o0 ponto de ingresso e egresso dos
usuarios, sendo, portanto, uma referéncia fisica do sistema de transporte coletivo
(CMTC,2014).

O que era novo, entretanto em pouco tempo tornou-se velho. Alvo de
vandalismo, muitos abrigos foram destruidos, danificados, pixados. O mau estado de
conservacgao (Figura 36) dos mesmos mostra a falta de fiscalizacdo e de seguranca
para os usuarios, refletindo a propria imagem que a populacdo tem sobre o
transporte coletivo. Além do desconforto no tempo de espera, as informacdes de
horério das viagens nado tém sido condizentes com a realidade observada, fato este
gue tem obrigado os usuarios a protelarem a permanéncia no local e se tornarem

alvos da violéncia urbana.

FIGURA 36 - Abrigo em ponto de 6nibus no Corredor Universitario em 2015
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Fonte: Acervo pessoal, 2015.

O canteiro central (Figura 37), no trecho compreendido entre a Praga Civica
e a Praca Universitaria, recebeu em quase toda sua extensdo uma faixa para

calcamento (faixa livre) com blocos de concreto intertravados, rejuntados com areia,
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para facilitar o escoamento de aguas das chuvas. Da mesma forma que nas
calcadas dos imoveis lindeiros a via, foi introduzida nas laterais do canteiro uma
faixa destinada a drenagem do solo (faixa de servi¢co), de area permeavel, com
cobertura em grama. Quiosques foram reinstalados sobre o canteiro, que passou a
abrigar, ao longo de toda a avenida, a primeira ciclovia da cidade. No restante da
extensdo do corredor, em virtude da reducdo da largura do canteiro central, foram
excluidos os quiosques e a calcada para pedestre, permanecendo, portanto, a

ciclovia e a faixa permeével.

FIGURA 37 - Canteiro central da Avenida Universitaria em 2015
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A ciclovia (Figura 38) construida constituiu uma pista segregada fisicamente

do trafego dos veiculos motorizados, exceto nos cruzamentos com as pistas de
rolagem, onde foi demarcada em cor diferenciada. Caracteristicamente, foi feita em
concreto e conta com sinalizagdes horizontal e vertical. Linearmente, ocupa toda a
extensao do corredor, possuindo dois metros de largura, divididos em duas faixas,
sendo portanto bidirecional. Entretanto, € questionavel a qualidade do servi¢co, uma
vez que, ha pouco mais de um ano apos a inauguracao, a ciclovia ja se apresentava
em estado de decomposicéo.

Diante da perseverante cultura de devog¢ao ao automével, a ciclovia tem sido
pouco utilizada pelos ciclistas, permanecendo num contexto de subutilizacdo. Para
os ciclistas, ela ndo cumpre sua funcao porque ficou isolada dentro da cidade e nao
esta interligada a outras ciclovias para possibilitar uma locomo¢do maior. Desta

forma, “ilhada” no sistema viario, faltaram a ciclovia conexao e o habito do uso da
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bicicleta pela populacdo, que permanece, em sua maioria, tendo a bicicleta como
instrumento de prética esportiva e lazer. Contrariando as especificacdes técnicas e
de seguranca, o espaco destinado exclusivamente aos ciclistas tem sido,
comumente, compartilhado com pedestres, em alguns casos acompanhados de
seus animais domeésticos, para a realizagdo de caminhada e corrida.

FIGURA 38 - Ciclovia no canteiro central da Avenida Universitaria em 2013
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Fonte: Rede Metropolitana de Transportes Coletivos, 2013a.

Tanto ao longo das calcadas quanto do canteiro central foram realizadas
intervencdes relativas ao paisagismo, tendo a arborizagdo como alvo principal.
Embora a avenida fosse bastante arborizada, com ampla area de sombreamento,
muitas arvores apresentavam comprometimentos tanto do estado fitossanitario
guanto para a implementacdo do projeto. Desta forma, foram removidas arvores no
final do ciclo biolégico, outras com necrose e/ou rachadura, bem como as que
apresentavam inclinagcdo acentuada, conflito com a calgcada e que comprometiam as
redes de abastecimento de agua, esgoto e energia elétrica, dentre outros fatores.

De acordo com a CMTC (2014, p.64), a reposicdo das arvores sera feita
conforme o projeto desenvolvido para o Corredor Universitario. Nas areas sem
fiacdo aérea, serdo utilizadas arvores de grande porte como o pau-ferro, ipé roxo e
amarelo e demais arvores nativas do cerrado, promovendo um ganho para a regido
e sombreamento; para as areas com fiagcdo aérea, foram indicadas quaresmeiras,

murta, cedrinho e jasmim e outras arvores de médio e pequeno porte.
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Todas as intervencgdes realizadas, tanto nas calgadas quanto no canteiro
central, compdem um conjunto de ac¢des complementares e acessoérias para a
melhoria da mobilidade urbana. Como mola propulsora de toda a requalificacéo
urbana empreendida, a implementacdo de uma faixa segregada exclusiva para o
transporte coletivo fundamentou a implantacdo do corredor, bem como todas as
outras intervencdes pertinentes.

Nesta perspectiva, para a priorizacdo dos 6nibus do sistema de transporte
coletivo, foram realizadas diversas acdes. Assim, a proibicdo de estacionamento, a
segregacao das pistas, sinaliza¢gbes, normatizagéo para circulagédo, monitoramento e
controle representam as principais acées implementadas no corredor. O conjunto
envolve engenharia, educacéo e fiscalizacédo, criando condi¢des indispensaveis para
a garantia da prioridade do transporte coletivo em relacdo aos demais veiculos
motorizados, bem como a aplicacdo de san¢des aqueles que porventura infringirem
as leis de transito.

A primeira estratégia adotada foi a proibicdo de estacionar ao longo de todo
o corredor, dando maior amplitude ao espaco de circulacdo. Essa medida foi
considerada impopular e gerou protestos, principalmente por parte dos lojistas e
comerciantes locais, instalados em iméveis sem recuo frontal. Estes, de maneira
egoista e capitalista, veem no sistema viario uma extensdo de seus
empreendimentos.

A restricdo ao estacionamento, entretanto, veio liberar espago equivalente a
mais uma faixa de circulacdo. Desta forma, as duas pistas da via, que até entdo
possuiam duas faixas para rolamento, tiveram o acréscimo de uma faixa de rolagem
em cada sentido. Localizada no lado direito da pista, a terceira faixa, segregada do
transito geral, passou a constituir a faixa exclusiva para o transporte coletivo.

As pistas receberam nova pavimentacdo asféltica, sendo que nos trechos
dos pontos de 6nibus foi utilizado pavimento em concreto, e toda a pintura de faixas
foi refeita. Além disso, a segregacéo fisica da faixa exclusiva incluiu a instalacédo de
sinalizagbes indicativas horizontal e vertical, sistema de monitoramento e
fiscalizacdo (Figura 39). Na faixa exclusiva para o transporte coletivo, como ja foi dito

anteriormente, a prioridade de circulagdo pertence aos onibus, porém os veiculos
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particulares podem utiliza-las para o acesso local e conversées & direita®. Para

tanto, a permanéncia na faixa ndo pode ultrapassar a quadra.

FIGURA 39 - Faixa exclusiva com sinalizagdo horizontal, vertical, sistema de monitoramento e
fiscalizacdo no Corredor Universitario em 2012

Fonte: Rede Integrda de Tra sporte Coletivo, 2012b.

A vigilancia, feita por meio de equipamentos eletronicos (cameras e
fotossensores) fixados em pontos estratégicos, monitoram toda a pista, constituindo
verdadeiras armadilhas para motoristas displicentes e infratores. Os equipamentos,
por meio da captacdo de imagens e processamento de informacdes, sdo capazes de
detectar o excesso de velocidade permitida, avanco de sinal, parada sobre a faixa
de pedestre e de ciclistas, além da utilizagdo indevida da faixa exclusiva. Embora o
sistema seja bastante criticado e apelidado, pejorativamente, de “industria das
multas”, devido ao elevado numero de autuagdes incidentes, simplesmente revela o

comportamento transgressor dos motoristas no transito. Ademais, o receio de ser

2! posteriormente, a partir da publicacdo da Portaria n° 09, de 20 de janeiro de 2015, da Secretaria
Municipal de Transito, Transportes e Mobilidade (SMT), os taxis tiveram permissao para circular nas
faixas exclusivas e preferenciais de 6nibus das vias existentes e a serem implantadas no municipio
de Goiania, desde que administradas pelo Poder Publico Municipal, em qualquer horéario e dia da
semana (Diéario Oficial do Municipio de Goiania n°® 6008, 2015, p. 126).
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autuado pode coibir as transgressdes e contribuir para a diminuicdo da violéncia no
transito.

Complementarmente, para dar maior fluidez ao transito, foi realizada uma
reprogramacdo semaférica. A onda verde que se forma com os semaforos
sincronizados permite que o fluxo seja continuo, evitando excesso de paradas. A
programacao ndo é, entretanto, autoajustavel a aproximacdo dos 6nibus. Com a
utilizacdo de semaforos ‘“inteligentes”, capazes de identificar a presenca do
transporte coletivo, poder-se-ia atingir melhor nivel de fluidez.

O corredor é servido por 20 linhas de 6nibus convencionais e 10 linhas do
citybus, oriundas de diferentes regifes da cidade Com uma demanda diaria de 50
mil passageiros, trafegam 59 Onibus por hora no corredor (RMTC, 2012b). A
frequéncia de aproximadamente um Onibus por minuto remete a uma visdo de faixa
vazia, ociosa. Essa percepc¢ao, de muito espaco para pouco Onibus, faz com que os
condutores dos veiculos particulares, verdadeiros latifundiarios no transito, se sintam
espremidos e prejudicados. Consideram que s&o maioria no transito e se esquecem
de que um veiculo convencional de transporte coletivo é capaz de transportar uma
guantidade muito maior de pessoas que um automével, ocupando
proporcionalmente um espac¢o muito menor.

Como resultados positivos, foram constatados aumento da velocidade dos
Onibus e queda da violéncia no transito. A readequacao do espaco proporcionou um
aumento de até 63% na velocidade dos 6nibus, o que representou uma reducao de
aproximadamente 9 minutos no percurso. No tocante a violéncia no transito, foi
constatado que, no periodo entre 2012 e 2013, nenhum Oobito foi registrado,
enguanto que, em 2011, ocorreram trés mortes. Houve, portanto, queda de 14,8%
no numero de acidentes e de 35% na quantidade de feridos (SMT, 2014 apud
PORTAL GOIANIA: NOTICIAS, 2014a).

Por outro lado, como pontos negativos, a parada proibida ao longo do
corredor ainda se faz presente, principalmente na entrada de um dos
estacionamentos da Pontificia Universidade Catélica de Goias. Uma fila forma-se na
faixa exclusiva para acessar o local, impedindo o transito livre dos 6nibus. Além
disso, persiste a insatisfacdo dos passageiros diante da superlotacdo e do tempo de
espera. Um dos motivos é que as linhas que trafegam pelo corredor advém de
outras vias de circulacdo que ndo contam com faixas exclusivas nem preferenciais.

Desta forma, trafegando em espaco misto nas vias que se conectam ao corredor, as
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viagens dos Onibus permanecem atrasando, pois o trecho com preferéncia ao
transporte coletivo pouco representa em relacao aos itinerarios das linhas.

O Corredor Universitario apresenta-se, portanto, de maneira diferenciada na
rede viaria (Figura 40). O corredor trouxe os parametros basicos a serem seguidos
pelos demais corredores preferenciais previstos no plano diretor da cidade,
conforme citados anteriormente, e que futuramente deverdo formar uma rede

interconectada e propiciar a melhoria da mobilidade urbana pelo modo coletivo.

FIGURA 40 - Corredor Preferencial Universitario em 2012
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Fonte: Rede Integrada de Transportes Coletivos, 2012c.
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Posteriormente a implantacdo do Corredor Universitario, foi implantado o
corredor T-63 e, recentemente, o corredor 85. Embora o conceito para os demais
corredores seja 0 mesmo, a largura da caixa viaria e a presenca de obras de arte
séo fatores restritivos e determinantes para a forma e tipo de intervencgdes a serem

realizadas. Neste sentido, cada corredor apresenta suas proprias especificidades.
3.5 CORREDOR PREFERENCIAL T-63

O Corredor da Avenida T-63 foi o primeiro corredor preferencial implantado a
partir dos parametros estabelecidos pelo modelo referencial Corredor Universitario.
O corredor (Figura 41), localizado na regido sul da capital, liga o Setor Parque
Anhanguera ao Setor Pedro Ludovico, perfazendo uma extensdo de

aproximadamente 5,7 km. Tendo por inicio a extremidade da Avenida Campos Sales
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(T-63), localizada junto a Praca Félix de Bulhdes, o corredor passa por toda a
extensdo da Avenida T-63, cruzando os setores Parque Anhanguera, Jardim
América, Nova Suica e Pedro Ludovico; segue, no Setor Pedro Ludovico,

consecutivamente, pelas Avenidas Circular, 42 Radial e Alameda Xavier de Almeida,

até o Terminal Isiddria.

FIGURA 41- Vista do tragado do Corredor T-63.
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Fonte: Elaboracgéo propria.

Embora tenha sido inaugurado em 2013, parte das intervencdes previstas
ainda néo foi realizada. Ainda, quando comparadas as intervencbes de
requalificacdo urbana empreendidas no corredor referencial, em todos 0s aspectos o
corredor T-63 deixou a desejar. As intervencdes feitas pouco se assemelham ao
projeto piloto do Corredor Universitario.

O conceito de requalificacdo urbana voltada para a melhoria da mobilidade,
priorizando o atendimento de pedestres, ciclistas e transporte coletivo, restringiu-se
a prioridade primordial de atendimento ao transporte coletivo. Os ciclistas foram
atendidos parcialmente pelos principios estabelecidos no projeto. Para os pedestres,
modo universal de deslocamento, nada foi feito, permanecendo a insensatez na
gestao urbana.

Considerando as calcadas (Figura 42) ao longo do corredor, ao contrario do
Corredor Universitario, em varios pontos as mesmas foram recortadas, dando lugar
a estacionamento para veiculos. Com piso irregular, inclinacdo acentuada, degraus

e mau estado de conservacdo, o que seria a faixa livre de circulacdo para os
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transeuntes permaneceu com alto indice de impedancia. Esse problema acentua-se
no trecho compreendido pelo Setor Parque Anhanguera e imediacdes da ponte
sobre o Corrego Cascavel, onde as calcadas apresentam-se, em boa parte,
inacessiveis e inseguras, principalmente para as pessoas portadoras tanto de
deficiéncia visual quanto de mobilidade reduzida.

FIGURA 42 - Fotografias das calgadas no Corredor T-63 em 2015
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Fonte: Acervo pessoal, 2015.

A Figura 42 apresenta uma composi¢cdo com quatro fotografias de calcadas,
em diferentes locais, ao longo do corredor T-63. A foto 1 mostra um trecho de
calcada com um ponto de 6nibus ao fundo, no Setor Parque Anhanguera. Em
péssimo estado de conservacao, a calcada apresenta buracos, mato, e 0 pouco piso
gue resta estd se deteriorando. A foto 2 mostra a cal¢ada junto & ponte sobre o
Cérrego Cascavel. Formam-se degraus em ambos os lados que fazem jungdo com a
calcada sobre a ponte. Pelo lado do Setor Jardim América (ao fundo), ha somente
um caminho de terra para a circulagdo. O mato nas laterais parece exercer a funcao
de “piso tatil”. As fotos 3 e 4 mostram alguns recortes para estacionamento feitos na
calcada no Setor Jardim América. Varios recortes, com o consequente encolhimento
do espaco para os pedestres, foram feitos nas calcadas lindeiras a imoveis de uso

misto e comercial, cujas edificacdes ndo possuem recuo frontal.
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Assim como as calgadas nao passaram por nenhum tipo de intervencdo que
favorecesse aos pedestres, os abrigos (Figura 43), nos pontos de embarque e

desembarque do transporte coletivo, também permaneceram inalterados.

FIGURA 43 - Abrigos em pontos de dnibus do Corredor T-63 em 2015
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Fonte: Acervo pessoal, 2015.

A figura mostra os dois modelos de abrigos existentes no corredor T-63.
Deteriorados, a maioria em estrutura metalica (foto 1) e alguns em concreto (foto 2),
0s abrigos sdo antigos e oferecem pouca protecdo das intempéries, uma vez que
sdo totalmente abertos em suas laterais. De maneira incompativel com os
parametros estabelecidos para o Bus Rapid System (BRS), a auséncia de abrigos
modernos, dotados de sistema de informacbes, denigre a imagem do projeto
proposto, proporcionando a perda de sua identidade, bem como enfatizando o
descaso com os usuarios do sistema de transporte coletivo.

Além das calgadas laterais a via, o corredor conta, em quase toda a sua
extens&o??, com um canteiro central (Figura 44), onde foram instaladas duas faixas
de calcamento em concreto, 0 que no projeto denominou-se ciclovia. Porém, o
entendimento de ciclovia, na pratica, € intuitivo, uma vez que no local nédo existe
nenhum tipo de sinalizacdo que a identifique como tal. Além disso, mesmo com
largura suficiente para abrigar tanto a faixa de servico quanto a ciclovia, o canteiro

central, ironicamente, ao contrario do que se esperava, teve a ciclovia implantada

22 A avenida ndo possui canteiro central no trecho que compreende o elevado (Viaduto Jodo Alves de
Queiroz) construido sobre a Pragca Siméo Carneiro (popularmente denominada Praca do Chafariz),
bem como em suas imediages.
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somente em parte da extensdo do corredor. Desta forma, mais grave que o
isolamento da ciclovia do Corredor Universitario, a ciclovia do Corredor T-63
restringiu-se somente ao trecho do Setor Parque Anhanguera até a Praca Wilson
Sales®. A partir desta praca até o Terminal Isidéria ndo existe vestigio de qualquer
tipo de via ciclavel. Portanto, o que fora preconizado nos principios da mobilidade
urbana sustentavel, de modo a promover a integracdo entre o modal bicicleta e o

transporte coletivo, efetivamente ndo se materializou.

FIGURA 44 - Fotografias do canteiro central na Avenida T-63 em 2015
Foto 2 gl

Fonte: Acervo pessoal, 2015.

A Figura 44 mostra um conjunto de fotografias do canteiro central ao longo
da Avenida T-63. Na foto 1, paradoxalmente, pode-se notar que, mesmo no trecho
do corredor onde h4 a presenca da ciclovia, os ciclistas preferem utilizar a faixa
exclusiva do transporte coletivo para seus deslocamentos. No mesmo sentido, a foto
2 mostra que o pedestre, muitas vezes acompanhado de seu animal de estimacéao,
prefere utilizar a ciclovia para seus deslocamentos. Tal fato é plenamente

2BA Praca Wilson Sales é popularmente conhecida como Praca da Nova Suica.
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justificavel, ja que a ciclovia possui uma superficie bem mais regular que a calcada.
Inadmissivelmente, entretanto, a foto 3 mostra que, na extensdo da ponte sobre o
Corrego Cascavel, a ciclovia encontra-se totalmente obstruida, fragmentada, o que
obriga os ciclistas a se deslocarem pela pista destinada aos veiculos motorizados®*.
Na foto 4, tendo a Praca Wilson Sales ao .fundo, pode-se notar a extremidade da
ciclovia. A partir deste ponto até o final da Av. T-63, como € mostrado na foto 5
(trecho com o elevado ao fundo) e na foto 6 (encontro com a Av. Circular, tendo o
Mercado Municipal do Setor Pedro Ludovico ao fundo), o canteiro central ndo sofreu
intervencdo alguma que pudesse favorecer o deslocamento de pedestres, nem
tampouco de ciclistas.

O canteiro central transfigura-se uma vez mais quando considerada sua
extensdo ao longo da Av. Circular e, novamente, na Av. 42 Radial (Figura 45). No
primeiro caso (foto 1), configura como um espago de convivéncia, com duas faixas
de calcamento para pedestres, paisagismo e mobiliario urbano. No segundo (foto 2),
0 canteiro passa a abrigar uma faixa de calcamento para pedestres ao centro, com

faixas laterais destinadas ao paisagismo.

FIGURA 45 - Canteiro central do Corredor T-63 nos trechos Av. Circular e Av. 42 Radial no Setor
Pedro Ludovico 015
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Desta forma, o canteiro central desuniforme apresenta conceitos

diferenciados ao longo do corredor, fato esse que exprime a falta de integragao

24 L. . . .

Encontra-se em processo licitatério, pela Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos -
CMTC (EDITAL RDC PRESENCIAL FECHADO N.° 001/2015, p. 08), edital para contratacdo de
empresa(s) de engenharia para a execucdo das obras e servicos de implantacdo dos corredores
exclusivos. Dentre as obras licitadas encontra-se a execug¢do de ponte metélica, exclusivamente
destinada a ciclovia, para travessia sobre o Corrego Cascavel na avenida T-63.
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urbanistica, bem como a inconstancia de sua imagem e fun¢ées. Enquanto elemento
integrante de um plano voltado para a melhoria da mobilidade urbana, o canteiro
central, com sua mudltipla caracterizacdo, desfavoreceu a identidade proposta no
corredor modelo e que deveria se propagar aos seus descendentes. Assim sendo, a
requalificagdo empreendida no corredor da Avenida T-63, em prol da mobilidade
urbana voltada para pedestres e modos ndo motorizados, basicamente se restringiu
a implantacéo de parte da ciclovia que envelhece inacabada.

Assim, de acordo com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, dos modais
que devem ser priorizados, ou seja, pedestres, modos ndo motorizados e o
transporte coletivo, apenas o ultimo, com ressalvas, obteve acdes efetivas para sua
concretizacdo. Mesmo assim, pode-se considerar este fato justificavel, uma vez que
beneficiou cerca de 80 mil passageiros que embarcavam diariamente nas nove
linhas do transporte coletivo que passava pela avenida (RMTC, 2013b).

A implantacdo da faixa exclusiva na Avenida T-63 seguiu 0S mesmos
parametros adotados para o Corredor Universitario, isto é, a proibicdo de
estacionamento, implantacdo de sinalizacdo horizontal, vertical e semafdrica,
seccionamento da pista de rolagem, tendo a faixa da direita (32 faixa) como faixa
exclusiva para o transporte coletivo e o continuo monitoramento e fiscalizacédo
eletrbnica por meio de cameras e fotossensores. Além disso, foram retiradas
rotatérias consideradas saturadas, as quais foram substituidas por semaforos.
Concomitantemente, foram proibidas conversdes a esquerda.

Especificamente considerando a pavimentacdo da faixa exclusiva, que no
Corredor Universitario recebeu uma pavimentacdo especial em concreto junto aos
pontos de embarque e desembarque, bem como em suas imediac¢des, no corredor
da Avenida T-63, esse tipo de intervencdo nao foi realizado, permanecendo a
pavimentacgdo asfaltica em toda a sua extensao.

Outro ponto que vale a pena salientar é que, embora o corredor preferencial
tenha sua extensdo compreendida entre a Praca Félix de Bulhdes e o Terminal
Isiddria, sua materializacdo espacial esta presente somente no percurso da Avenida
T-63, exceto sobre o Elevado Jodo Alves de Queiroz e suas imediacdes, onde a
largura da caixa viaria é reduzida a somente duas faixas de rolagem por sentido, nao
comportando, portanto, a implantagéo da terceira faixa.

Além disso, a faixa exclusiva que identifica a existéncia do corredor néo foi

implantada nos trechos das avenidas que integram o percurso compreendido entre a
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T-63 e o Terminal Isidoria. Nessa parte do percurso, os 6nibus transitam em faixas
comuns, sem nenhum tipo de prioridade. Especificamente na Avenida Circular, os
onibus sdo obrigados a se deslocar para a faixa da esquerda, a fim de fazerem a
conversdo e acessarem a Avenida 42 Radial.

Apesar dos pontos de estrangulamento no corredor, o problema mais
polémico detectado foi a proibicdo de estacionamento. A exemplo do Corredor
Universitario, ocorreram divergéncias de opinides sobre a implantacdo do corredor,
principalmente devido a proibicdo de estacionamento na Avenida T-63. Com maior
intensidade, entretanto, 0 embate ganhou maior espaco na midia e nas entidades
correlatas & mobilidade urbana.

Por um lado, os comerciantes e lojistas procuraram justificar sua opiniao
desfavoravel, mostrando os impactos do empreendimento sobre a economia local.
Por outro, estudiosos e especialistas buscaram a opinido da sociedade em geral. O
confronto de opiniBes gerou duas pesquisas com publico alvo e resultados distintos.

Segundo os lojistas e comerciantes locais, insatisfeitos com a proibicdo do
estacionamento ao longo da Av. T-63, a implantacdo do corredor de transporte
coletivo trouxe impactos negativos para o setor. Isto foi confirmado por uma

12°. Em entrevistas

pesquisa realizada pela empresa Grupom Consultoria Empresaria
realizadas com 102 representantes do segmento, o que representou somente 30%
da classe, constatou-se que 85,4% eram contrarios as intervengbes para a
priorizacdo do transporte coletivo, e 94,4% alegaram que tiveram prejuizo financeiro
com a implantagdo do corredor (GRUPOM CONSULTORIA EMPRESARIAL, 2013
apud BLUMENSCHEIN, 2013).

A pesquisa foi relevante para revelar os impactos do corredor sobre um
importante segmento da sociedade. Tendenciosamente, o resultado expressou téo
somente 0 sentimento de uma classe especifica, movida pelos interesses
capitalistas. Deste modo, dada a importancia da melhoria da mobilidade urbana para
toda a sociedade, os reflexos negativos da implantacdo do corredor, que foram
diagnosticados pelos comerciantes locais, atingiram os interesses de uma classe em
particular, ndo representando, portanto, os interesses da coletividade.

Contraditoriamente, para outros trés segmentos, representados por

motoristas de carro, usuarios de transporte coletivo e moradores da regido, a

2 A pesquisa realizada pela empresa Grupom Consultoria Empresarial foi realizada a pedido do
jornal O Popular.
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avaliacdo do corredor foi adversa aos resultados apresentados pela pesquisa citada
anteriormente. De acordo com outra pesquisa, realizada pelo Instituto Verus
Assessoria e Pesquisa®®, com novecentos entrevistados, a implantacdo do corredor
de transporte coletivo trouxe beneficios para a sociedade em geral.

A pesquisa constatou que 41,7% dos motoristas de carro, 30,3% dos
moradores da regido e 50,1% dos usuarios de transporte coletivo consideraram que
houve uma melhoria geral no transito ao longo da Avenida T-63. A amostra revelou
ainda que, para 30,6% dos motoristas de carro que utilizam a avenida e para 30,3%
dos moradores préximos, houve uma diminuicdo do tempo gasto no trajeto, ao
passo que, para 41,7% dos motoristas de carro e para 44,6% dos moradores da
regidao, o tempo permaneceu inalterado. Neste sentido, os resultados apontam que a
maioria de ambas as classes nédo foi prejudicada com a instalacdo do corredor.
Além disso, a pesquisa apurou que 62,6% dos motoristas de carro e 58,7% dos
moradores da regido sao favoraveis a implantacdo de corredores para o transporte
coletivo em Goiania.

Especificamente considerando os usuarios de transporte coletivo, alvo
principal das intervencdes, para 59,7% ocorreu a redugdo do tempo gasto para
percorrer a via, enquanto que, para 32,8%, nao houve alteracéo. E ainda, 84,7% dos
usuarios mostraram-se favoraveis a implantacdo de corredores de O6nibus em
Goiania, sendo que somente 8,3% manifestaram algum tipo de restricao
(INSTITUTO VERUS ASSESSORIA E PESQUISA, 2013 apud NAYARA, 2013).

Deste modo, apesar da insatisfacdo dos comerciantes locais com a
instalacdo do corredor preferencial de dnibus e com a proibicdo de estacionamento
na via, a percepcdo da maioria dos outros segmentos mostrou-se positiva em
relacdo a implantacdo do corredor. Embora a situacdo seja polémica, € inegavel que
0 corredor promoveu a organizagao no transito da via. Soma-se a este o fato de que,
em 2013, com o corredor ainda em implantacédo e a via desprovida de fiscalizag&o
eletrbnica e sem reprogramacao dos semaforos, os 6nibus tiveram um aumento de
17% na velocidade média em horario de pico matinal. Consequentemente, ocorreu a

diminuicdo do tempo despendido pelos usuérios do transporte coletivo em seus

?® A pesquisa realizada pelo Instituto Verus Assessoria e Pesquisa foi realizada a pedido do Forum de
Mobilidade da Regido Metropolitana de Goiénia, conjuntamente com a Associacdo Nacional de
Transportes Publicos - Centro-Oeste (ANTP Centro-Oeste) e com o Movimento Nacional pelo Direito
ao Transporte Publico de Qualidade para Todos (MDT).
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deslocamentos (INSTITUTO VERUS ASSESSORIA E PESQUISA, 2013 apud
NAYARA, 2013).

Posteriormente, o ganho no tempo de viagem dos 6nibus foi de 14% a 26%
em horarios criticos (RMTC, 2013b). Para os demais veiculos que transitam pela
avenida, a readequacdo do uso do sistema viario também proporcionou a melhora
da fluidez, haja vista a quantidade de multas por excesso de velocidade. Em 2014,
durante os meses de marco e abril, com os primeiros equipamentos eletronicos de
monitoramento e fiscalizagcdo em operacgao no corredor, foram registradas 51.705 mil
multas. Destas, com 54,45% dos autos lavrados, o excesso de velocidade
configurou como a principal infracdo cometida pelos motoristas; o trafego na faixa
exclusiva teve 44% das autuacdes, o avanco do sinal vermelho computou 1,5% e a
conversao proibida & esquerda obteve 0,05% (LIMA, 2014).

Deste modo, a experiéncia do corredor T-63 trouxe resultados significativos
gue contemplaram a requalificacdo urbana e os diferentes publicos envolvidos. Em
funcdo da falta de conexdo, a ciclovia inacabada segue, em meio a um transito
pesado, como espaco para lazer. As escassas intervengdes urbanisticas nao
trouxeram melhorias para quem se locomove a pé. Incoerentemente, a execugéo
das obras ndo levou em consideracdo que, para chegar aos pontos de 6nibus, as
pessoas precisam se deslocar a pé pelas calcadas e na travessia das vias. As
intervencdes para a melhoria da mobilidade urbana que sejam positivas para toda a
cidade, portanto, requerem ndo s6 a pintura de uma faixa para Onibus e
penalizacbes para os condutores infratores. Além da fluidez do transito e da
melhoria do desempenho do servico de transporte coletivo, Sdo nhecessarias
calcadas e abrigos seguros e de qualidade. Embora o corredor ndo esteja concluido
e as intervengdes urbanisticas que foram realizadas tenham ficado aquém dos
parametros estabelecidos no modelo referencial, os resultados apontaram a

melhoria na fluidez do transito.
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CONSIDERACOES FINAIS

Historicamente, a evolucdo dos meios de transporte e a formacao do tecido
urbano estabeleceram uma relacdo indissociavel de causa e efeito, tendo a
mobilidade como agente indutor do processo. Este vinculo, determinante para o
dinamismo das cidades, esta e se mantém associado a forma como ocorrem 0s
deslocamentos, bem como aos modais de transporte disponiveis.

A concretizagcdo desta relacdo, assim como seus impactos negativos
atingiram mundialmente as urbanidades. Os mecanismos de combate aos efeitos
indesejados se fazem presentes em diversas cidades, com contextos
socioecondmicos variados, tanto no nivel internacional quanto no nacional. As
estratégias adotadas variam desde a imposicdo de restricbes aos veiculos
motorizados até a priorizacdo de pedestres, dos modos ndo motorizados e dos
modos coletivos de deslocamentos.

Especificamente no caso de Goiania, a mobilidade sofreu grande influéncia
da forma e do cenério politico em que a cidade foi estruturada. A formacdo do
espaco urbano ocorreu de maneira segregada, na forma ndcleo e periferia. Por um
lado, o ndcleo, constituido pelo centro expandido, tem abrigado a maior
concentracdo de oportunidades de trabalho, instituicbes de ensino renomadas pela
tradicdo e qualidade, além de atendimentos meédicos e hospitalares, prestadores de
servicos e comércio em geral; por outro, a moradia da maioria da populacéo,
principalmente de baixa renda, tem se concentrado nas areas periféricas da cidade e
no seu entorno.

O distanciamento espacial entre as diferentes formas de usos e ocupacéao do
solo desencadearam a necessidade de deslocamentos em quantidade e extensao
cada vez maiores. Diante dos longos percursos a serem percorridos para a
realizacdo das atividades, a populacéo tornou-se altamente dependente dos meios
de transporte motorizados. Essa dependéncia, impulsionada pelos incentivos
concedidos a industria automobilistica e pela insuficiéncia de investimentos nos
sistemas de transporte coletivo, incidiu diretamente sobre a populagédo, promovendo
a proliferacdo da motorizacdo individual privada. Com um crescente padrao de
mobilidade baseado em veiculos particulares, o transito em Goiania da indicios de
saturacdo no sistema viario. Além de campanhas educativas para o transito, pouco

foi feito para reverter esse quadro, que vem se agravando. Congestionamentos,
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acidentes de transito, poluicdo ambiental e sonora e competicdo pelo espaco entre o
transporte coletivo e os outros veiculos representam as principais externalidades
gue incidiram sobre a mobilidade urbana da capital.

Dentre os desafios da mobilidade urbana sustentavel em Goiania, encontra-
se o0 transporte coletivo que ndao conseguiu acompanhar o ritmo das mudancgas
ocorridas em funcéo do crescimento urbano e demogréfico acelerado.

Embora tenha ocorrido a implantacdo do sistema de transporte coletivo com
integracdo fisico-tarifaria na Regido Metropolitana, isto ndo foi suficiente para
atender aos anseios da populagcdo. Mesmo com um sistema tronco-alimentado, com
ampla cobertura, porém com baixa frequéncia, a insatisfacdo da demanda tem sido
continua e crescente.

Problemas como o longo tempo de espera nos pontos de embarque, que
muitas vezes ndo possuem abrigos ou estdo deteriorados, a superlotacdo, veiculos
desconfortaveis e o baixo desempenho do transporte coletivo na fluidez do transito
traduzem a realidade enfrentada pelos usuarios do transporte coletivo na capital.

Conclui-se que somente dois dos eixos de transporte coletivo implantados,
um na Avenida Anhanguera e outro na Avenida Goiés, Avenida 84 e Avenida 90,
receberam tratamento diferenciado, com pistas exclusivas; os demais eixos foram
organizados apenas operacionalmente, sem uma infraestrutura de corredores com
prioridade para o transporte coletivo. Somente em anos recentes, esse quadro vem
sendo alterado, com a implantacdo de corredores preferenciais de transporte
coletivo.

A partir do modelo referencial implantado na Avenida Universitaria, foram
estabelecidos os parametros para a implantacdo de seus legatarios. O modelo
abrangeu intervencdes de requalificacdo urbana que proporcionaram uma nova
identidade ao espaco publico. Contemplou calgcadas acessiveis, ciclovia e faixa
exclusiva para o transporte coletivo, 0 que impactou positivamente sobre a
mobilidade urbana do corredor.

Continuadamente os corredores preferenciais, alguns ja implantados, outros
previstos e em processo de implantacéo, prosseguem na capital. Diferentemente do
gue se previa, entretanto, as implantagcdes seguiram com restricbes e amplitudes
diferenciadas.

O primeiro descendente do modelo referencial, o corredor da Avenida T-63,

deixou a desejar. Os ciclistas ficaram em segundo plano, enquanto os pedestres
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foram totalmente desconsiderados. O corredor ndo apresentou alteragdo nas
calcadas, nem nos abrigos de embarque e desembarque dos pontos de 6nibus. A
ciclovia foi implantada somente em parte da extensdo da avenida e, mesmo assim,
com obstéculos e sem nenhum tipo de sinalizagdo. Apenas as intervencgdes voltadas
para o transporte coletivo, tais como a proibicdo de estacionamento no percurso do
corredor, 0 seccionamento das vias, com a delimitacdo das faixas exclusivas,
sinaliza¢cBes vertical, horizontal e semafdrica, bem como o sistema de fiscalizacao e
monitoramento foram priorizados.

Neste sentido, pode-se dizer que, na pratica, o conceito de corredor de
transporte coletivo sofreu mutilagdes. De maneira semelhante ao ocorrido com o
planejamento e a gestdo da capital, que ao longo de sua existéncia esteve
amparada por planos diretores e varias leis decorrentes, suas aplicabilidades
tornaram-se, muitas vezes, inconsistentes pela “simplificagao e cortes de custos” nos
projetos.

Mesmo assim, a implantacdo de corredores preferenciais, com faixas
dedicadas a circulacdo do transporte coletivo, constituiu uma agao estratégica que
apresentou resultados positivos, como o aumento da velocidade dos 6nibus e a
consequente redugdo no tempo de seus deslocamentos. Os corredores, portanto,
contribuiram para a melhoria da organizacdo do sistema viario e o desempenho do
transporte coletivo, aumentando a fluidez no transito.

Corredores isolados e incompletos, entretanto, ndo sao atrativos, pois nao
sao suficientes para oferecer um transporte de qualidade da origem até o destino.
Torna-se necesséria, portanto, uma rede integrada de corredores de transporte
coletivo, cobrindo toda a cidade com velocidade, regularidade e confiabilidade
competitivas com o transporte individual.

Para tanto, faz-se imprescindivel um complexo conjunto de medidas e
vontade politica. Além de intervencdes de requalificagdo urbana, torna-se primordial
o planejamento integrado da infraestrutura e do sistema de transporte coletivo, bem
como o comprometimento dos gestores publicos e a realizacdo de investimentos no
setor de transportes. Somente com o oferecimento de um transporte coletivo de
gualidade, serd possivel pleitear uma mudanca de paradigma do individualismo,

enraizado na “sociedade do automovel”, para a coletividade.
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