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RESUMO

Este trabalho estuda a qualidade da mobilidade urbana da populacdo do municipio de
Porto Alegre. Como ideia principal, enfatiza-se a utilizacdo do transporte publico coletivo, em
detrimento ao transporte motorizado individual; e como fatores relacionados ao transporte séo
capazes de promover melhores niveis de qualidade de vida as pessoas. Foram observados a
atual estrutura da cidade com relacdo as principais modalidades de transporte utilizadas pelos
porto-alegrenses e 0s projetos de melhoria do sistema de transporte que ja se encontram em
desenvolvimento. A partir deste embasamento, entrevistas com especialistas buscam elucidar
0 que pode e precisa ser melhorado quanto a mobilidade, além de idealizar de que forma estas
melhorias podem ser concretizadas. A diversidade de pontos de vista obtida com as ideias
transmitidas pelos entrevistados foi fundamental para tornar a mobilidade urbana como um
assunto mais amplo, possuindo impacto em distintas esferas da sociedade, como na economia,
no meio social, no acesso a educagdo, na saude e qualidade de vida da populagéo, dentre

outras.

Palavras-chave: mobilidade urbana, transporte coletivo, qualidade de vida.
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1 INTRODUCAO

Assim como a maioria das capitais brasileiras, Porto Alegre apresenta crescimento
urbano expressivo nos ultimos anos, principalmente em virtude do aumento de construcdes,
da infraestrutura urbana (de ruas, parques e pracas, equipamentos urbanos e outros), assim
como de veiculos. A expansdo verifica-se tanto em sentido horizontal, com a urbanizagdo de
bairros até entdo esquecidos pelo poder publico, como também em sentido vertical, com a
construcdo de grandes prédios comerciais e residenciais. Este crescimento vertical acelerado
contribui em grandes proporcbes para 0 aumento da densidade populacional nestas areas.
Desta forma, com maior extenséo e densidade, acaba havendo maior demanda de movimentos

da populacdo dentro do municipio.

Embora a tendéncia devesse, teoricamente, aumentar a demanda por transporte
publico, verifica-se, contraditoriamente, reducdo no nimero de usuarios deste meio més a
més. Ao mesmo tempo, a frota de automdveis cresce desenfreadamente. Na grande maioria
dos casos quem utiliza o automovel no seu dia-a-dia o faz de maneira individual, ou seja, €
muito comum vermos apenas 0 motorista dentro do carro. Isto acaba ocasionando maior
namero de veiculos nas ruas e as vias existentes, juntamente com aquelas em construgéo ou
ampliacdo, ndo sdo mais capazes de absorver a frota atual. Além de uma mobilidade saturada,

constata-se crescimento constante dos niveis de poluicdo.

E preciso haver um melhor planejamento e adequaces na busca de um sistema
sustentavel precisam ser feitas, visando uma melhor qualidade de vida a todos. Porto Alegre
precisa planejar o seu futuro desde ja e a populacdo deve estar atenta e buscar préaticas que

visem o bem-estar comum.
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2 DEFINICAO DO TEMA DE ESTUDO

Para os porto-alegrenses, ou até mesmo para as pessoas que passam pela capital do
estado do Rio Grande do Sul em dias Uteis, 0os congestionamentos, 0S atrasos aos
compromissos diarios e a poluicdo da cidade tornaram-se companhias indesejaveis muito
frequentes em nosso dia-a-dia. Fatos que anteriormente assistiamos apenas através de
noticiarios sobre algumas grandes metrépoles mundiais, atualmente sdo aspectos presentes
inevitavelmente no cotidiano de quem transita por Porto Alegre. Atrelado a isto, vemos
pessoas mais estressadas, péssima qualidade do ar que respiramos, desrespeito e violéncia a
pedestres e ciclistas, além de uma série de fatores negativos que contribuem para prejudicar

nossa qualidade de vida.

E cada vez mais explicita a dificuldade encontrada por todos na locomogéo dentro de
Porto Alegre. A grande quantidade de canteiros de obras viarias presentes na cidade é aspecto
significativo para desenhar este quadro atual, porem ndo é fator determinante para esta
situacdo. Embora os beneficios que estes projetos trardo, quando concluidos, sejam notdrios,
fazem-se necessarias outras acdes por parte do poder publico e, principalmente, da populacao

a fim de otimizar os resultados destas melhorias que estéo se estruturando.

Muitos de nds acreditamos que, quando concluidos, os projetos que visam melhorias
para a Copa do Mundo de 2014 irdo resolver grande parte de nossos problemas relacionados a
mobilidade urbana. E consensual o fato de que Porto Alegre possui os problemas citados,

porém, nem sempre ha unanimidade no apontamento de causas para esta situacgao.

Constata-se facilmente que a imensa maioria dos projetos sempre coloca o automével
como prioridade e, desta forma, tudo passa a ser elaborado em funcdo dele. Alargar e abrir
novas ruas e avenidas, construir novos viadutos. Grande parte da sociedade esta fixada a esta
cultura de privilegiar o automovel e acaba jogando a responsabilidade toda nas méos do
governo. Ao mesmo tempo, a populacdo ndo percebe que, por mais obras viarias que sejam

feitas, elas nunca dardo conta de toda a frota, nunca serdo suficientes.

Observa-se uma sociedade na qual o uso do carro no dia-a-dia € considerado uma
situacdo de status superior em relagdo a quem utiliza transporte coletivo. Além de um meio de
transporte, o automovel sempre foi encarado como um medidor de poder social. Com o

consumismo em posicdo de destaque, um bom automovel é visto por algumas pessoas como
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um sinénimo de superioridade, uma vez que o veiculo passa a incorporar o papel de

mercadoria.

Segundo Vasconcellos (1998), antes de podermos trabalhar em cima da questdo do
trénsito, é preciso compreender como este se forma, bem como quais sdo 0s interesses,
necessidades e como as pessoas participam dele. Para este autor, hd um conflito de caréater
fisico envolvido em torno da circulacdo urbana. Este conflito fisico diz respeito a disputa por
espaco entre dois ou mais veiculos, bem como entre veiculos e pedestres. Junto a isso,
observa-se que o automdvel é utilizado quase que exclusivamente de maneira individual, ou
seja, uma pequena parcela de usuarios necessita de uma area muito grande das vias para
realizar sua locomocdo. A unido destes dois fatores acaba fazendo com que as principais vias

da cidade tornem-se intransitaveis, preferencialmente nas horas de pico.

A frota de automdveis, por exemplo, aumentou significativamente em Porto Alegre nos
ultimos 10 anos. Isto se deve de maneira consideravel a politica de reducdo do IPI por parte
do governo federal para a compra de automoveis 0 km. Segundo o Departamento Nacional de
Transito (Denatran), a frota de automoveis na capital do Rio Grande do Sul aumentou mais de
40% no periodo mencionado. Mesmo que o crescimento da frota de 6nibus na cidade tenha
acompanhado a de automoveis, deve-se buscar melhorias na mobilidade de nossa cidade por
meio de outras alternativas. Esta ideia pode desenvolver-se atraves de uma necessidade menor
das pessoas se locomoverem para o trabalho ou escola, bem como também através da
implementacdo de meios de transporte de massa ou de veiculos ecologicamente responsaveis,

como, por exemplo, as bicicletas.

A sociedade em sua totalidade deve aproveitar este momento histérico de aplicacdo de
recursos financeiros em nossa cidade e promover uma reestruturacao do sistema de transporte
urbano de Porto Alegre. Em breve poderemos visualizar um novo desenho de nossa cidade e
devemos incorporar este espirito de cidade inteligente. Aumentar a qualidade de vida em uma
cidade torna-se um processo muito amplo, porém uma estrutura fisica bem desenvolvida e
sustentavel torna-se um dos fatores primordiais para a melhoria do ambiente em que estamos

inseridos.
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3 OBJETIVOS

3.1 OBJETIVO GERAL

Esta pesquisa objetiva analisar as condi¢cbes de mobilidade terrestre da populagdo
porto-alegrense, e propde opgdes de ampliacdo e melhoria dos seus meios de transporte
coletivos e ndo motorizados, visando melhorar a mobilidade, com impactos sobre a qualidade

de vida da populacéo.

3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

a) Analisar os principais meios de transporte utilizados pela populacdo em Porto Alegre e as

estruturas viarias e veiculares oferecidas aos porto-alegrenses

Seja por motivos profissionais e/ou educacionais, boa parte da populacdo necessita
enfrentar diariamente alguns quilometros de transito até chegar ao seu destino de atuacéo,
principalmente de estudo e trabalho. Tal situacdo acaba gerando grande acimulo de veiculos
nas principais ruas e avenidas da cidade, uma vez que estas servem de ponto crucial de
interconexdo das diferentes areas ou zonas da cidade. A partir da identificacdo das principais
modalidades de transporte usadas pela populacéo, e das condi¢cdes das vias por onde trafegam
os veiculos, busca-se compreender onde a demanda se concentra e onde se situam alguns

problemas cruciais na mobilidade da populacéo.

b) Examinar a reestruturacdo do sistema de transportes da cidade

Atualmente, Porto Alegre apresenta um cenario de alargamento da diversidade de
meios de transporte utilizados pela populacéo, devido ao surgimento de novas modalidades de
transporte, como, por exemplo, pela implementacdo da rede cicloviéria, dos sistemas BRT e

de metrd, tendo este Ultimo obras previstas j& para 0 ano de 2014. A ampliagdo e
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desenvolvimento de novas opc¢des de servicos de transporte possibilita & populacdo ampliar os
beneficios decorrentes da utilizagdo do transporte publico.

c) Buscar meios de tornar mais ampla e dindmica a integragdo entre diferentes modalidades de
transporte

Nem sempre uma linha do 6nibus ira levar a pessoa até o seu destino desejado. Muitas
vezes € necessario a utilizacdo de mais de uma linha ou meio de transporte. Se a integracéo
entre estes ndo for algo de facil acesso, provavelmente a pessoa decidird pela utilizagdo do
transporte individual através do carro. O ideal € a busca da interligacdo de todas as
modalidades de transporte, desde os de alta capacidade de passageiros, até o0s

individualizados, como as bhicicletas.

d) Explorar possiveis melhorias relacionadas a mobilidade que visem promover maior

qualidade de vida a populacéo

A oferta de um transporte coletivo de qualidade, com conforto e eficiéncia, possibilita
maior disponibilidade de renda e tempo a populagdo. Desta forma, este tempo e dinheiro
podem ser empregados em outros itens, de forma a promover maior bem-estar social a todos.
A utilizacdo de bicicletas ou até a possibilidade de realizar mais percursos a pé faz com que as
pessoas realizem esforco fisico em seus trajetos, tornando assim seus habitos mais saudaveis.
Além disso, evitando-se congestionamentos, ha significativa reducdo nos niveis de estresse e

de poluicéo do ar, especialmente sonora e de gas carbonico.
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4 METODOLOGIA

A apresentacdo dos projetos de mobilidade populacional que estdo sendo
desenvolvidos em Porto Alegre tem como escopo descrever e analisar o impacto das
melhorias de cada opcdo de transporte populacional, bem como estudar possiveis ampliacdes
destes projetos. A partir do detalhamento dos atuais projetos em execuc¢do, buscou-se observar
se eles seriam capazes ndo apenas de atender a atual demanda das pessoas que transitam pela
cidade, mas também se estes projetos sdo capazes de promover uma reeducacdo da populacéo,
visando que sejam utilizados com maior intensidade os meios de transporte coletivos ou ndo

poluentes, em detrimento ao uso excessivo do carro.

4.1 METODO ESCOLHIDO

Levando-se em consideracdo este objetivo, o método utilizado foi a pesquisa
exploratdria. Este método de pesquisa é o mais apropriado quando exige-se maior exatidao na
definicdo do problema em questdo, assinalar meios de desenvolver determinada agdo ou
buscar mais dados relevantes antes que se esteja apto a desenvolver uma abordagem. Neste
tipo de pesquisa, 0s elementos essenciais sdo determinados somente ao acaso nesta etapa e a
pesquisa é feita por meio de um processo flexivel e ndo fixo. As informacgdes obtidas a partir
da pesquisa exploratoria tratam-se de dados considerados experimentais ou que serdo
utilizados para pesquisas futuras. Este tipo de pesquisa costuma servir de base para novas
pesquisas exploratorias ou conclusivas. (MALHOTRA, 2001)

Para Malhotra (2001), a pesquisa exploratoria pode ser utilizada para diversas

finalidades, dentre elas:

a) Determinar um problema ou conceitua-lo com maior exatidao.
b) Assinalar meios de desenvolver determinada acéo.

¢) Criar possibilidades.

d) Identificar pontos centrais para pesquisas futuras.

e) Observar indicadores para formular debater o problema.
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f) Determinar pontos-chave para futuras pesquisas.

Ainda de acordo com Malhotra (2001), destacam-se, como caracteristicas essenciais
da pesquisa exploratoria, a versatilidade e a flexibilidade. Estas caracteristicas referem-se aos
métodos, uma vez que ndo sdo utilizados protocolos ou procedimentos padrdo. Cabe aos
pesquisadores atentar-se constantemente para novos dados ou ideias que venham a surgir. Este
tipo de novidade é capaz de alterar o rumo do processo exploratério, buscando-se esgotar as
possibilidades ou descobrindo novas diregdes.

A pesquisa exploratoria é capaz de utilizar métodos onde € possivel complementar e
auxiliar a coleta de informacGes. Dentre estes métodos, pode-se dar enfoque especial a
entrevistas com especialistas no assunto em questdo. Esses especialistas podem ser pessoas do
ambiente interno ou externo da empresa ou organizacdo que esta sendo tratada. As
informacGes obtidas com eles geralmente sdo obtidas por meio de entrevistas pessoais sem
utilizagdo de questionarios formais fixos, ou seja, via entrevistas semiestruturadas. Cabe ao
pesquisador preparar previamente uma relacdo de tdpicos a serem abordados e conduzir a
entrevista a partir dos conhecimentos e comportamento do especialista, aliado aos topicos
previamente relacionados. As perguntas e a ordem na qual os assuntos serdo abordados nédo
devem ser predeterminadas. Isto possibilita maior flexibilidade na obtencdo dos
conhecimentos dos especialistas. Segundo Malhotra (2001), os especialistas podem contribuir
com opinibes valiosas especialmente no que diz respeito a modificacdo ou no
redirecionamento de algo ja existente.

No presente estudo, os dados levantados via documentos e entrevistas foram
analisados via técnica de andlise interpretativa. Segundo Myers (2000), a analise interpretativa
busca compreender determinado fendmeno a partir das préprias informacgdes colhidas, pelos
dados fornecidos pelos entrevistados e por meio do significado atribuido ao assunto em
questdo oriundo da populacdo estudada.

De acordo com Kaplan & Duchon (1988), a analise interpretativa utiliza os proprios
dados para prop6r e resolver as questdes de pesquisa.

A partir da pesquisa exploratoria, que contou com a contribuicdo de especialistas no
assunto, foi elaborada uma pesquisa e andlise interpretativa dos diversos pontos de vista e
opinides dos entrevistados. Contando com uma vasta diversidade de questbes-chave
abordadas por todos, foi possivel tornar a minha visdo sobre o assunto como algo de maior

amplitude, que causa impactos em distintas areas da sociedade.
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4.1.1. Instrumento de coleta de dados e aplicacdo do método escolhido

Foram elaboradas entrevistas com especialistas onde cada um possua distinta visao do

assunto. Foram entrevistados:

Antonio Carlos Selbach Vigna: Arquiteto e Urbanista, atualmente é Gerente de
Projetos e Estudos de Mobilidade da Empresa Publica de Transporte e Circulagdo
(EPTC).

Carlos Schmidt: Possui graduacdo em Matematica e atualmente é docente no curso de
Ciéncias Econdmicas na Universidade Federal do Rio Grande do Sul. Foi Secretério
Adjunto de Transportes durante o mandato do Partido dos Trabalhadores na Prefeitura
Municipal de Porto Alegre.

Jodo Fortini Albano: Possui graduagdo em Engenharia Civil, graduacdo em
Administragdo de Empresas, graduacdo em Administracdo Publica, mestrado em
Engenharia de Transportes e doutorado em Sistemas de Transportes e Logistica todos
0s cursos na Universidade Federal do Rio Grande do Sul - UFRGS. Foi engenheiro do
DAER/RS, presidente do Conselho Municipal de Transportes Urbanos, Coordenador
da Cémara de Engenharia Civil e Diretor do CREA-RS e, atualmente, € professor
Adjunto nivel 04 da Universidade Federal do Rio Grande do Sul. E representante da
Escola de Engenharia da UFRGS no Conselho Rodoviario do DAER/RS e no
COINFRA - Conselho de Infraestrutura (Grupo de Logistica) da FIERGS.

A partir da escolha do método a ser adotado na pesquisa, para agendamento das

entrevistas foi feito contato prévio com as pessoas mencionadas. As entrevistas foram

realizadas pessoalmente e foram aplicadas seguindo o roteiro de tépicos citado no apéndice
trabalho.

4.2 ANALISE DOS DADOS

De acordo com Malhotra (2001), a analise dos dados através de métodos categdricos

ou devidamente estruturados nem sempre permite obter as informagdes pertinentes dos

entrevistados.
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Quanto a analise de conteudo, Bardin (2006) afirma que esta envolve um conjunto de
técnicas de analise das comunicaces e trata-se de um método muito empirico, dependente do
tipo de fala a que se dedica e do tipo de interpretacdo que se pretende como objetivo. Para a
autora, através da chamada funcdo heuristica, isto €, por meio de um processo criado com o
objetivo de encontrar solugdes a um problema, a analise de conteldo incentiva a tentativa
exploratoria e torna-se mais favoravel o surgimento de descobertas.

Segundo Yin (2005), para os estudos de caso explanat6rios, uma abordagem muito
valiosa € 0 exame de proposi¢cdes concorrentes e a analise de evidéncias nos termos dessas
proposicdes. Entretanto, mesmo ao se realizar um estudo de caso exploratorio ou descritivo, a
consideracdo das evidéncias a partir de perspectivas diferentes aumentara as chances de o
estudo de caso ser exemplar. Ainda de acordo com Yin (2005), o pesquisador que ndo leva em
consideracdo perspectivas diferentes pode fazer com que o leitor mais critico levante davidas.
O pesquisador pode néo ter coletado todas as evidéncias relevantes e pode ter se dedicado a
essas evidéncias utilizando apenas um ponto de vista. Mesmo se o pesquisador ndo for
intencionalmente tendencioso, ndo serdo discutidas interpretacfes distintas, o que faria com
que apenas um lado das questdes fosse estudado.

Para Yin (2005), para representar perspectivas diferentes de forma adequada, o
pesquisador deve procurar aquelas alternativas que desafiam mais seriamente o projeto do
estudo. Podem-se encontrar essas alternativas em concepg¢des culturais alternativas, teorias
diferentes, variacdes entre as pessoas ou dos tomadores de decisdo que fazem parte do estudo,
ou alguns contrastes semelhantes.

Apos realizadas todas as entrevistas, foram selecionados os trechos mais relevantes de
cada uma e buscou-se analisar de que forma isto poderia contribuir para o trabalho. Ou seja,
realizou-se uma andlise interpretativa dos textos das opinides referidas pelos entrevistados. A
opinido dos entrevistados fez-se de suma importancia tanto para complementar informacdes
coletadas anteriormente e elucidar alguns assuntos, como para buscar possuir a dimensdo da

situacdo sob diferentes aspectos e embasar ideias de novos projetos.
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5 REVISAO TEORICA

5.1 MOBILIDADE URBANA

Mobilidade urbana pode ser compreendida como o deslocamento tanto de pessoas
como de bens dentro do territorio urbano em um periodo de tempo considerado ideal para
aquele trajeto, visando o conforto e seguranca dos mesmos. Segundo a Lei n® 12.587/2012,
mobilidade urbana é a condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no
espaco urbano.

5.1.1 Meio de transporte

Os meios de transporte acompanham a evolucdo da sociedade. Inicialmente, foi
preciso 0 homem desenvolver sua criatividade na criacdo e construcdo de meios basicos para
auxilia-lo em suas necessidades vitais através, por exemplo, de botes para atravessar rios ou
com o uso de animais domésticos como forca de tracdo. Ao passar dos anos, com 0 Seu
empirismo e auxilio da ciéncia foi possivel desenvolver meios de transporte mais ageis,

seguros e capazes de percorrer maiores distancias.

5.1.2 Rede viaria

Rede viaria é o conjunto de vias do municipio, estas que sdo planejadas e organizadas

visando que a populacdo possa movimentar-se com seguranga e no menor tempo possivel.
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5.1.3 Transito e congestionamento

Trénsito é a movimentagdo de pessoas e cargas, seja a pé ou através de diferentes tipos
de veiculos, em vias ou calcadas. O transito corresponde a diversos tipos de interesses, estes
atendendo necessidades de trabalho, lazer, entre outras.

Quando h& grande concentracdo de veiculos se locomovendo em uma mesma via e
direcdo, o fluxo de movimento destes se reduz e assim originam-se 0s congestionamentos.
Geralmente 0s congestionamentos ocorrem nos horérios de pico, uma vez que 0S mesmos
formam-se em decorréncia de pessoas indo ou voltando do trabalho. Como resultado deste
problema urbano, ocorre o aumento do custo operacional dos 6nibus, do consumo de
combustiveis e, consequentemente, da emissdo de poluentes, aléem das pessoas necessitarem

de mais tempo para cumprir seus compromissos diarios.

5.1.4 Mobilidade sustentavel

A mobilidade sustentavel prioriza a eficiéncia energética na area dos transportes, ou
seja, ela busca principalmente uma melhor ocupacdo do espago publico e a reducdo dos
impactos ambientais causados pela movimentacdo de veiculos através da diminuicdo da
emissdo de gases poluentes. Os gases poluentes originam-se por meio da combustdo interna
nos veiculos motorizados, portanto deve-se dar énfase a veiculos ndo motorizados, como as
bicicletas, ou entdo ao transporte coletivo. A utilizacdo destes meios de transporte permite a

desocupacdo do espaco publico, além da reducdo do ruido nas cidades.

5.1.5 Mobilidade em Porto Alegre

Segundo a Prefeitura Municipal de Porto Alegre (2013), a regulagéo e fiscalizacdo das
atividades relacionadas com o transito e os transportes do Municipio de Porto Alegre séo

executadas pela Empresa Publica de Transporte e Circulagdo (EPTC). Ela foi criada a partir
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da Lei Municipal 8.133/98 com a misséo de gerir e qualificar a mobilidade urbana de Porto
Alegre em prol da vida e do desenvolvimento sustentavel, de forma eficiente, eficaz e em

sintonia com as necessidades da populacdo.

Segundo o Denatran (2013), até maio deste ano Porto Alegre possuia uma frota de
781.712 veiculos, sendo 559.077 automdveis. Porto Alegre possui um amplo sistema de
corredores de dnibus, porém pode-se constatar no dia-a-dia que eles ndo sdo utilizados de
maneira que possibilite 0 seu melhor aproveitamento. Enquanto algumas linhas operam com
lotagdo maxima, vérias outras circulam com menos da metade de sua capacidade total. De
acordo com a EPTC, houve uma significativa reducdo na quantidade de usuérios de dnibus
coletivo em Porto Alegre nos ultimos 15 anos, fato este observado com estranheza uma vez

que a populacédo de Porto Alegre cresceu no mesmo periodo.

Em funcdo da Copa do Mundo de 2014, atualmente Porto Alegre esta com 10 projetos

viarios com obras em andamento (Figura 1):

Figura 1 — Mapa de Interven¢des em Mobilidade Urbana em Porto Alegre

Porto Alegre: Intervencéoes em Mobilidade Urbana
s Projetos
33 corredor 32 Perimetral
mmm  BRT Jodo Pessoa
=== Corredor Padre Cacique — Av. Beira Rio

=mm BRT Av. Protasio Alves
Corredor Av. Tronco

Complexo da Rodoviaria

BRT Bento Gongalves e Terminal
Antdnio Carvalho

=== Prolongamento Av. Severo Dullius
—_—

Corredor Rua Voluntarios da Patria e
Estacdo S&do Pedro

=== 3 Vias de Acesso
Referéncias
@ Estadio Beira Rio
@ Aeroporto Intemacional Salgado Filho
Zona Hoteleira
@® Rodoviaria
Porto

Eventos:
Ministério &
Y¢ Fan Fest dotspore BRASIL

& e —— -
Fonte: Portal da Copa 2014 — Sede Porto Alegre (2013)
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5.2 INTEGRACAO ENTRE MODALIDADES DE TRANSPORTE

Segundo o Guia PlanMob (BRASIL, 2007, p. 129):

Os sistemas integrados de transporte coletivo tém se firmado, cada vez mais, como
uma necessidade para o atendimento da diversidade de viagens que a populacdo das
cidades de hoje requer, fruto da descentralizagdo das atividades econémicas, da
mudanca do perfil de emprego, da ampliacdo do nimero de estabelecimentos de
ensino, entre outras razdes.

5.2.1 Centro de transbordo

Centros de transbordo séo terminais de integracdo, de retorno ou de conexdo de
passageiros. Eles destinam-se a atender usuarios de transporte publico em transferéncias entre
meios de transporte iguais, bem como também entre meios distintos. Estes centros podem ser
equipados com comércio e servicos complementares, portanto oferece mais conforto e
praticidade aos usuérios, além de movimentar a economia através de diversas oportunidades

de emprego e novos pontos comerciais.

5.2.2 Terminais de integracdo

Localizados entre dois eixos de transporte, 0s terminais de integracdo permitem ao
usuario a troca de linha sem necessidade de pagar nova tarifa. A integracdo pode ocorrer entre
meios de transporte semelhantes, como entre dois dnibus, assim como também pode ocorrer

entre meios distintos, como entre dnibus e trem.
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5.2.3 Centros de conexdo e terminais de transferéncia

Sdo locais onde o passageiro troca de veiculo para cumprir a segunda etapa de seu
percurso. Ocorre quando ndo ha linhas que passem pelo itinerario de destino do passageiro. A
conexdo difere-se da integracdo pelo fato de ndo haver necessariamente troca de linha.

Segundo o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental de Porto Alegre
(2013), terminais de transferéncia sdo terminais de manejo de cargas, de abastecimento,

inclusive centrais de armazenamento e comercializagao atacadista.

5.3 TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO

A Lei n® 12.587/2012 define transporte publico coletivo como servigo publico de
transporte de passageiros acessivel a toda a populacdo mediante pagamento individualizado,

com itinerarios e precos fixados pelo poder publico.

5.3.1 Bus Rapid Transit (BRT)

Atualmente em fase de implementacéo, Porto Alegre passara a contar com um modelo
de transporte de média capacidade que apresentou-se em outras grandes cidades como solucao
ou, pelo menos, desafogo para uma rede de transporte urbano caotica. Pioneiro no Rio Grande
do Sul, porém ja presente em cerca de uma dezena de outras cidades no Brasil, o0 Bus Rapid
Transit, ou Transporte Réapido por Onibus, alia dnibus e estacdes de alta qualidade, utilizacio
de faixas exclusivas para a circulacdo destes veiculos, com o baixo custo de um sistema de

onibus e o desempenho de um sistema de metré.
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Este sistema visa a maior utilizacdo do transporte coletivo, em detrimento ao transito
individual, através de maior seguranca e protecdo aos passageiros, reducdo da emissdao de
poluentes pelos 6nibus, além da diminuicdo dos congestionamentos. Seu custo de implantacdo
e operacdo € considerado baixo, principalmente se comparado com outros meios de
transporte. 1sso se deve ao fato dos veiculos serem produzidos com tecnologia 100% nacional
e pela sua operagdo ocorrer em um espaco exclusivo para esta finalidade, inclusive sendo o
custo inferior ao sistema de 6nibus comum por contar com a possibilidade de os veiculos

serem articulados ou biarticulados.

Apesar de seu funcionamento ser semelhante ao do metrd, tornam-se diferenciais 0s
custos operacionais, que chegam a ser 10 vezes mais baratos, e 0o prazo de implantacdo

podendo ser de 18 meses.

Quadro 1 — Prazos e custos transporte coletivo

ETAPAS

il R el e b e
Projeto basico 1 4.5 1 1,5 | 0.5 0.3
Financiamento 2 0.5 2 EREN BES 0.2
Projeto executivo 1 5.0 1 20 0.5 0.5

Fonte: BRT Brasil (2013)

Outro aspecto positivo em relacdo ao BRT € sua grande flexibilidade em relacdo a
capacidade operacional. Diferentemente de outras modalidades de transporte coletivo onde
somente € possivel operar com uma amplitude de passageiros mais curta, ele é capaz de
atender desde apenas 3 mil até 45 mil passageiros por hora-sentido em cada eixo de

transporte.
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Figura 2 — Capacidade transporte coletivo

Bus Rapid Transit

. nibus

VLT
Monotrilho
12.000 16.000

passageiros/hora - sentido

Fonte: BRT Brasil (2013)

Além das vantagens operacionais citadas, a modernizacdo tanto dos sistemas de
transporte, como dos veiculos utilizados pode acarretar beneficios em outras esferas da
sociedade. Dentre as modalidades de transporte atuais, 0 BRT apresenta as maiores vantagens
em termos ambientais por meio de maior economia de energia e reducdo da poluicdo
atmosférica. Além de diminuir os ruidos decorrentes dos meios de transporte, € possivel
reduzir consideravelmente a emissao de gases poluentes, principalmente de CO2, através do

aumento da velocidade de trafego e de uma melhor utilizacdo da frota disponivel.

No momento Porto Alegre conta com trés corredores de dnibus, estes operando nas
avenidas Protasio Alves, Bento Gongalves e Jodo Pessoa, e um novo em fase de implantacéo,
na Avenida Padre Cacique. O objetivo é que os corredores facam parte de um chamado
sistema tronco-alimentado visando racionalizar, integrar e modernizar o sistema de transporte

publico coletivo da cidade.

Como investimento para a implantacdo de todo o sistema BRT em Porto Alegre estdo
previstos R$ 667 milhGes. Os corredores serdo construidos com pavimento rigido, ou seja,
concreto. Em 2011, de acordo com a Prefeitura Municipal de Porto Alegre, previa-se que até o
final de 2013 estariam concluidos 17 quilébmetros do sistema BRT fazendo-se uso dos
corredores ja concluidos, porém, a mesma ja comunicou que esta etapa sera concluida apenas

no segundo semestre de 2014 ou em 2015.

26



O sistema BRT é capaz de atender todas as regides da cidade através das maiores ruas
e avenidas, pois necessitam circular nas faixas exclusivas, e possibilita diminuir a grande
diversidade de distintas linhas de Onibus. Desta forma, torna-se possivel estudar a
implementacdo de linhas de carater regional, que atenderiam apenas 0s respectivos bairros ou
zonas e estariam conectadas ao sistema BRT através dos chamados centros de transbordo. A
rede estrutural de transporte urbano da cidade busca alcancar uma representativa reducéo na
diversidade de linhas de Onibus superpostas na regido central da cidade, bem como nos
principais eixos, através de integracdo fisica, operacional e tarifaria. Em decorréncia disto, a
tendéncia é haver reducdo na quantidade de dnibus em circulacdo e nos custos operacionais,
trajetos mais rapidos de serem percorridos, além de menores indices de poluicdo e de
acidentes.

Figura 3 — Onibus BRT Porto Alegre

Fonte: Portal G1 RS (2013)
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Em Porto Alegre, o BRT beneficiara principalmente o eixo Sul-Leste da cidade, uma
vez que a Zona Norte sera contemplada com o metr6. Os veiculos que circulardo em Porto
Alegre terdo o chassi produzido pela Mercedes-Benz, enquanto a carroceria sera produzida
pela Marcopolo. Os 0Onibus possuirdo 23 metros de comprimento, capacidade para 166
pessoas e serdo adaptados de forma a receber pessoas com deficiéncia. Os veiculos serdo
equipados com motor Euro V — Proconve 7, o0 mais moderno para veiculos deste porte na
atualidade. Este motor é capaz de converter gases toxicos oriundos do escapamento em
materiais inofensivos ao ambiente, como nitrogénio e &gua, além de possuir um sistema de
recirculacdo de gases da exaustdo, diminuindo assim a temperatura do veiculo e

consequentemente também diminuindo a formacéo, por exemplo, de diéxido de nitrogénio.

A utilizacdo dos atuais 55 quilometros de corredores que a cidade possui facilitara a
transicdo do atual modelo para o novo cenario com a presenca do BRT. A adocdo de linhas
expressas e a cobranca de tarifa antecipada permitirdo que o percurso atraves dos corredores
seja feito de maneira ainda mais rapida. Além da populacdo porto-alegrense, 0 novo sistema
trara beneficios para habitantes de toda a regido metropolitana, principalmente Viamao,

Cachoeirinha e Alvorada.

Esta previsto que apds toda a etapa de implantacdo Porto Alegre esteja contando com
12 terminais de integracdo e 88 estacdes adaptadas ao BRT. Algumas adaptacdes estdo sendo
feitas na cidade com o objetivo de reduzir o nimero de estacOes, possibilitando assim menos
paradas no itinerario e consequentemente a reducdo no tempo de percurso. Haverd uma
distancia média de 400 metros entre as estacdes. Os terminais passardo a contar com Servicos
de informacéo eletronica e por meio destes o0s usuarios poderdo consultar linhas, horarios e
destinos. Nos terminais de integracdo também esta prevista a construcdo de estacionamento

para 0s usuarios do BRT.

Visando expandir a eficiéncia e melhorar a qualidade do servigo prestado, o projeto de
implementacdo do BRT na Avenida Protasio Alves prevé a reformulacdo de mais de 7
quilébmetros de corredores de 6nibus. Tais melhorias serdo buscadas através de modernos
novos veiculos, estacdes climatizadas e um sistema de passagens pré-pagas mais amplo do

que o atual.
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Quadro 2 — Status BRT Protésio

STATUS DO BRT

Projeto bésico/executivo

Concluido

Edital de licitagdo

Concluido

Obras Iniciadas em marco de 2012 e em andamento
Fonte: BRT Brasil (2013)
Quadro 3 - Ficha Técnica BRT Protasio
FICHATECNICA
Nome do BRT Protasio Alves
Extenséo 7,5 km de corredor de 6nibus
Capacidade 18.400 usuarios hora pico manha

Frota operacional

115 6nibus hora pico manha

Estimativa de atendimento

entre 14.000 e 18.400 usuarios hora pico manha

Caracteristicas do servigo/estacoes

pagamento externo (na estacéo), plataforma piso
baixo a direita do corredor (corredor central)

Terminais de integracao (quantidade)

11 estacdes de corredores e 1 terminal

Custo

R$ 77,9 milhGes

Fonte de custeio

PAC Copa do Mundo

Consdrcio

Sultepa e Conpasul

Fonte: BRT Brasil (2013)

Embora preveja a melhoria de apenas pouco mais de 3 quildémetros de seus corredores,

0 projeto BRT Bento Gongalves oferecerda mais opcbes de beneficios a populacdo, como

controle de trafego em tempo real, sistemas de informacdo aos usuarios, bem como livre

transferéncia de passageiros entre as linhas.

Quadro 4 — Status BRT Bento Gongalves

STATUS DO BRT

Projeto basico/executivo

Concluido

Edital de licitagdo

Concluido

Obras

Iniciadas em marco de 2012 e em andamento

Fonte: BRT Brasil (2013)
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Quadro 5 - Ficha

Técnica BRT Bento Gongalves

FICHATECNICA

Nome do BRT Bento Gongalves
Extenséo 3,2 km de corredor de 6nibus
Capacidade 20 mil usuérios hora pico manha

Frota operacional

125 6nibus hora pico manha

Estimativa de atendimento

entre 15.000 e 20.000 usuarios hora pico manha

Caracteristicas do servico/estacdes

pagamento externo (na estacao), plataforma piso
baixo a direita do corredor (corredor central)

Terminais de integracao (quantidade)

12 estacdes de corredores e 1 terminal

Custo

R$ 52,7 milhdes

Fonte de custeio

PAC Copa do Mundo

Consorcio

Sultepa e Conpasul

Fonte:

BRT Brasil (2013)

Como grande beneficio do BRT Jodo Pessoa, pode-se destacar que este servira de

ligacdo entre o corredor da Avenida Bento Gongalves e o centro de Porto Alegre por meio de

seus pouco mais de 3 quildmetros de extensao.

Quadro 6 — Status BRT Jodo Pessoa
STATUS DO BRT
Projeto basico/executivo Concluido
Edital de licitacdo Concluido
Obras Iniciadas em setembro de 2012 e em andamento
Fonte: BRT Brasil (2013)
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Quadro 7 — Ficha Técnica BRT Joao Pessoa

FICHA TECNICA

Nome do BRT Jodo Pessoa
Extensdo 3,2 km de corredor de 6nibus
Capacidade 25,6 mil usuérios hora pico manhd

Frota operacional

160 Onibus hora pico manha

Estimativa de atendimento

entre 15.800 e 25.600 usuarios hora pico manha

Caracteristicas do servico/estacdes

pagamento externo (na estacao), plataforma piso
baixo a direita do corredor (corredor central)

Terminais de integracao (quantidade)

8 estacdes de corredores e 1 terminal

Custo

R$ 64,5 milhdes

Fonte de custeio

PAC Copa do Mundo e contrapartidas

Consorcio

Consércio Giovanella/CBG

Fonte: BRT Brasil (2013)

Diferentemente dos demais projetos, as obras do BRT Padre Cacique fazem com que a

Avenida fique totalmente bloqueada para transito em um dos sentidos. Apos finalizada, a via

passara a contar com ciclovia além das trés faixas de rolamento em seus quase 6 quilometros.

Sua execucdo dentro do prazo possui suma importancia para a Copa do Mundo de 2014, uma

vez que esta localizada em frente ao Estadio Beira-Rio e sera a principal via no acesso dos

torcedores. Como apoio a grande circulacdo de veiculos na Padre Cacique, esta prevista

também a duplicacdo de quase 2 quildmetros da Avenida Edvaldo Pereira Paiva (Beira-Rio).

Quadro 8 — Status BRT Padre Cacique

STATUS DO BRT

Projeto basico/executivo

Concluido

Edital de licitacdo

Concluido

Obras

Iniciadas em marco de 2012 e em andamento

Fonte: BRT Brasil (2013)
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Quadro 9 — Ficha Técnica BRT Padre Cacique

FICHA TECNICA

Nome do BRT Padre Cacique

Extenséo 5,5 km de corredor de Onibus

Capacidade 6,4 mil usuarios hora pico manha

Frota operacional 40 6nibus hora pico manha

Estimativa de atendimento entre 5.400 e 6.400 usuérios hora pico manha

Caracteristicas do servico/estacdes pagamento externo (na estacao), plataforma piso
baixo a direita do corredor (corredor central)

Terminais de integracao (quantidade) previsto 6 estacdes de corredores e 1 terminal
(n&o licitado)

Custo R$ 144,3 milhdes

Fonte de custeio PAC Copa do Mundo e contrapartidas

Consorcio TBS - Empresas Toniolo Busnelo S.A

Fonte: BRT Brasil (2013)

5.3.2 Ciclovias e ciclofaixas

As ciclovias e ciclofaixas sdo espacos destinados especificamente a circulacdo de
pessoas utilizando bicicletas. A ciclovia é segregada fisicamente do trafego automovel. Ela
pode ser unidirecional (um s6 sentido) ou bidirecional (dois sentidos) e sdo adjacentes as vias
de circulacdo automdvel ou em corredores independentes da rede viaria. A ciclofaixa, por sua
vez, é uma faixa das vias de trafego, geralmente no mesmo sentido de direcdo dos automoveis
e na maioria das vezes ao lado direito em mdo Unica. Normalmente, nestas circunstancias, a
circulacdo de bicicletas € integrada ao transito de veiculos, havendo somente uma faixa ou um
separador fisico, como blocos de concreto, entre si. (WIKIPEDIA, acessado em: 15 de junho
de 2013)

A partir da aprovacdo em 2009 do Plano Diretor Cicloviario Integrado (PDCI), Porto
Alegre passou a buscar capacitacdo para incentivar o uso da bicicleta como meio de transporte
através da oferta de maior seguranca e comodidade aos ciclistas. Isto vai de encontro ao que

propde o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano e Ambiental (PDDUA) e o Ministério
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das Cidades, que enfatizam a preferéncia por meios de transporte ndo motorizados,

priorizando a busca por maior sustentabilidade social, urbanistica e ambiental.
Principais vias existentes em Porto Alegre:

Atualmente, estdo concluidos 8,5 Km, constituidos pelas ciclovias de Ipanema, da
Restinga e da Av. Diario de Noticias e pela ciclofaixa da Av. Icarai.

a) Ciclovia Ipanema
Extensdo: 1,2 km.

Localizacdo: Avenida Ipanema, no bairro Ipanema

Figura 4 — Ciclovia Ipanema

Fonte: Portal PMPA (2013)

b) Ciclovia da Diario
Extensdo: 2,0 km.

Localizacdo: Avenida Diério de Noticias, junto a orla do Guaiba
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Figura 5 — Ciclovia da Diario

Fonte: Portal PMPA (2013)

c¢) Ciclovia da Restinga
Extensédo: 4,6 km.

Localizacdo: Avenida Economista Nilo Wulff e Estrada Jodo Ant6nio da Silveira, no Bairro
Restinga

Figura 6 — Ciclovia da Restinga
RS S CUMUNIVAVE

Fonte: Portal PMPA (2013)
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d) Ciclofaixa da Icarai
Extensdo: 1,7 km.

Localizagdo: Avenida Icarai, entre as avenidas Wenceslau Escobar e Chui, na Zona Sul

Figura 7 — Ciclofaixa da Icarai

NG [T W

Fonte: Portal PMPA (2013)

Principais vias planejadas para Porto Alegre:

a) Ciclovia da Sertorio
Extensdo: 12,3 km.

Localizacdo: Avenidas Sertdrio, Assis Brasil, Severo Dullius e dos Estados, na Zona Norte

b) Ciclovia da Padre Cacigue
Extensdo: 1,0 km.

Localizagdo: conectando a ciclovia da Diario de Noticias com a futura ciclovia da Edvaldo

Pereira Paiva
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c) Ciclovia da Edvaldo Pereira Paiva
Extensdo: 6,3 km.

Localizagdo: Avenidas Edvaldo Pereira Paiva e Loureiro da Silva

d) Ciclovia da Voluntérios da Patria
Extensdo: 3,5 km.

Localizagdo: Rua Voluntérios da Péatria

e) Ciclovia da Tronco
Extenséo: 5,6 km.

Localizacéo: Avenida Tronco

f) Ciclovia da Ipiranga (em construcéo)
Extensdo: 9,4 km.

Localizacdo: Avenida Ipiranga

Figura 8 — Ciclovia da Ipiranga
B ; ‘
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Fonte: Portal PMPA (2013)
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5.3.3 Metrd

Apb6s muitos anos sem que diversos projetos tenham sequer saido do papel, no més de
outubro de 2013 foi anunciada a construgdo do metrd de Porto Alegre. Embora ainda ndo se
tenha previsdo para inicio das obras, a conclusdo da mesma nédo deve ocorrer antes de 2020. O
método de construcdo a ser utilizado é o Sistema Shield, também conhecido como tatuzao.
Este método ndo interfere na superficie, ele consiste na perfuracdo de um buraco logo abaixo
da linha do solo. Escavando de 15 a 30 metros por dia, este sistema por baixo das redes de
agua e esgoto, sem provocar qualquer dano as mesmas. Apesar de seu alto custo de
implantacdo e manutencdo, ele é muito mais agil que o método tradicional, sendo em média

trés a seis vezes mais rapido.

O tracado sera de 10,3 km e ligard o Centro Histérico a Zona Norte de Porto Alegre,
sendo que nos dois extremos estardo as estacdes Rua da Praia e Triangulo, respectivamente.
Além disso, ha o trecho de conexdo de 1,4 km até o Complexo de Manutencdo. Havera
integracdo com terminais de onibus nas estacdes Triangulo, Caird e Rua da Praia e conexao
com a Estacdo Mercado do Trensurb através de um tunel. Esta prevista a cobranca de tarifa

Unica para quem utilizar a integracdo entre 6nibus, trem e metro.

Inicialmente serdo 18 trens em circulagcdo, cada um composto por 4 vagdes. Pelo fato
de possuirem alimentacao elétrica, os veiculos ndo emitirdo gases poluentes. Com velocidade
média de 35km/h, podendo alcancar até 80 km/h, os trens circulardo sob intervalos de 2,5
minutos nos horarios de pico, transportando assim, segundo estimativas, 22 mil passageiros
por hora e por sentido nestes horarios, ainda que a capacidade maxima seja de mais de 43 mil
neste mesmo periodo, horario do dia e sentidos. A estimativa € de que sejam atendidos

diariamente 325 mil usuarios em média.

Ainda que apenas a chamada 12 Fase do metr6 de Porto Alegre tenha sido anunciada,
estd prevista mais uma Fase deste projeto. Esta deve ser dividida em 2 etapas, chamadas de
Fase 2-A e Fase 2-B. Para a 22 Fase esta prevista a ampliacdo da 12 a partir da Estacdo Rua da
Praia até a Av. Bento Gongalves. A Fase 2 possui um percurso com extensdo de 10,5 km,

totalizando assim, 22,2 km em toda a cidade.
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Figura 9 — Projeto Metrd Porto Alegre

Fonte: Portal PMPA (2013)

Apo6s concluida a Fase 2-B, sera possivel visualizar uma melhor distribuicdo
geografica na oferta de linhas de metrd a populacdo. Estima-se que todas as etapas do projeto
estardo concluidas no ano de 2025.
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Figura 10 — Rede Estrutural Metroviaria Porto Alegre
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Fonte: Portal PMPA (2013)

5.3.4 Transporte hidroviario

Com o acentuado volume de trafego realizado entre Porto Alegre e Guaiba nos altimos
anos, tornou-se imprescindivel a implementacdo de uma nova alternativa de transporte entre
as cidades. Com um transito muitas vezes saturado para quem precisa trafegar pela BR-290
cruzando a Ponte do Guaiba, voltou a tona um modelo de transporte pelo Guaiba abandonado
ha cerca de 50 anos, o transporte hidroviario através de catamard. Os catamards sao barcos de

dois cascos, construidos para evitar o balango incbmodo que normalmente as navegacgdes
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provocam. Inaugurado em outubro de 2011, o Catamard atingiu em julho de 2013 a marca de
1 milh&o de passageiros, correspondendo assim a uma média mensal de 50 mil usuérios. Cada
travessia € capaz de transportar 122 passageiros, sendo 2 assentos para portadores de
necessidades especiais, mas segundo Carlos Augusto Bernaud, diretor de operagbes da
CatSul, a demanda é tdo grande que se houvessem mais mil lugares em cada travessia, todos
seriam vendidos.

Apos licitacdo promovida pelo Governo do Estado do Rio Grande do Sul, a empresa
designada para realizar o servigco foi a CatSul, pertencente ao Grupo Ouro e Prata. Segundo o
site Portal 2014, a CatSul investiu R$ 7 milhdes nos catamaras e na infraestrutura do servico,
valor este que pode ser considerado baixo se considerarmos baixos custos de manutencdo,
impacto ambiental praticamente nulo e o potencial diario de usuarios.

Em Porto Alegre, o ponto de partida/chegada localiza-se no Armazém B3 do Cais do
Porto, proximo ao Mercado Publico, enquanto que em Guaiba este ponto fica na Av. Joédo
Pessoa, no centro da cidade. A travessia dura cerca de 20 minutos e as viagens ocorrem das
06:30 as 20:30 de segunda a sexta-feira, com o horario um pouco reduzido nos finais de

semana e feriados. Ha area de estacionamento de bicicletas na parte externa dos catamaras.

Figura 11 — Itinerario Catamara Porto Alegre-Guaiba
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Fonte: Portal PMPA (2013)
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5.3.5 Aeromovel

De forma a estabelecer uma ligacdo direta entre o Trensurb e o Aeroporto Salgado
Filho, identificou-se no aeromoével um meio de percorrer este trajeto através de uma
alternativa confortavel, rapida e sem impacto ambiental.

O sistema possui dois veiculos operando com baixo custo de energia, um com
capacidade para 300 e o outro para 150 passageiros. Como um grande aspecto positivo, é
destaque o fato de a tecnologia de construcéo e de operagéo ser 100% nacional.

Os veiculos ndo necessitam de condutores a bordo, ou seja, sdo totalmente
automatizados. Além disso, ndo ha emissdo de qualquer poluente decorrente de seu
funcionamento. A implantacdo deste meio de transporte traz apenas consequéncias minimas as
vias ja existentes. Isso torna-se possivel pelo fato de o aeromével trafegar em vias elevadas.

Figura 12 — Aeromovel Porto Alegre
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Fonte: Prtal da Copa 2014 — Sede Porto Alegre (2013)

Os veiculos movimentam-se através de um sistema de propulsdo a ar movido por
ventiladores elétricos. Isto faz com que os veiculos sejam extremamente silenciosos. Com um
sistema de freio pneumatico de alta confiabilidade, é possivel oferecer mais conforto e

seguranga aos USUArios.
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Figura 13 — Interior do Aeromdvel Porto Alegre

Fonte: Zero Hora (2013)

Na concepcdo do projeto foi levada em consideracdo a acessibilidade universal,
contando assim com Gtimas condicdes oferecidas a cadeirantes e idosos.

Outro aspecto positivo de destaque, a rapidez do aeromovel pode ser constatada
através da auséncia de filas e de congestionamentos, além da grande agilidade no percurso. O
trajeto de 952 metros € percorrido em 90 segundos.

O sistema pode ser considerado como algo que néo representa poluicdo visual devido

as suas estruturas elevadas e menos espessas, aliadas a veiculos com design moderno.

Esta linha entre o Trensurb e 0 Aeroporto ainda esta operando de maneira assistida em
funcdo de encontrar-se em fase de testes e seu funcionamento passard a ser automatizado a
partir de novembro de 2013 e deve beneficiar diariamente cerca de 7 mil pessoas, sendo que

todo o projeto contou com um investimento de R$ 37,8 milhdes.
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5.4 QUALIDADE DE VIDA

Conceituar qualidade de vida exige uma visdo ampla, analisando diversas esferas no
que diz respeito a satisfacdo das necessidades das pessoas, sendo estas de carater psicoldgico,
econdmico, social, ambiental, dentre outras. Desta forma, uma definicdo sobre o que seria
qualidade de vida torna-se uma ideia muito abrangente devido a diversidade de contextos e
valores. Uma defini¢do para o que seria qualidade de vida engloba fatores que permitam que a
pessoa desfrute de boas condi¢des e que estas possibilitem a ela levar uma vida duradoura,
saudavel e prazerosa. Estes fatores incluem aspectos, por exemplo, como saude fisica e
mental, seguranga pessoal e relagdo harmoniosa com o meio ambiente. A fim de proporcionar
meios que facilitem as pessoas buscar melhores condi¢fes no que diz respeito a qualidade de
vida, cabe ao governo agir de forma a oferecer a populacdo servicos publicos qualificados,
educacdo, acesso a saude, trabalho e habitacéo, transportes, alimentacdo suficiente e saudavel,
cultura, informacdes, esportes e lazer, dentre outros.

Desejos e necessidades podem representar diferentes niveis de qualidade de vida,
sendo os desejos de carater individual e as necessidades mais facilmente associadas ao
coletivo, sendo sua solucéo, portanto, responsabilidade do poder publico. Embora a qualidade
de vida possa estar associada a possibilidade de possuir bens e servi¢os, sob uma visao
materialista e indicando status, a posse destas condi¢cdes ndo indica necessariamente um
excelente nivel de qualidade de vida.

Segundo Santos (2002), existem dois pontos fundamentais quando se analisa a
qualidade de vida. Um deles é a questdo da satisfacdo das necessidades dos individuos que
estdo ligadas ao contexto social, politico e cultural que estdo inseridas. O outro aspecto
relevante diz respeito as caracteristicas dos bens e servicos disponiveis. De acordo com esta
segunda questdo, a qualidade de vida ndo é medida apenas pela existéncia dos recursos, e sim
pela sua acessibilidade e facilidade de utilizaco.

Considerado fator de influéncia sobre a qualidade de vida, o sistema de transportes
incide principalmente sobre os indicadores sociais relativos ao bem-estar econémico. A
auséncia de um sistema de transporte coletivo acessivel, eficiente e de qualidade implica na
diminuicdo da disponibilidade de tempo e renda da populacdo, particularmente das classes
mais pobres. Por proporcionar acesso aos Servigos sociais basicos e as oportunidades de
trabalho, o transporte coletivo pode ser visto como um instrumento fundamental de combate a

pobreza urbana e de promogéo da incluséo social.
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Para Gomide (2004), o servigo de transporte coletivo depende de trés fatores que
condicionam suas possibilidades de uso: cobertura (&rea) de atendimento, frequéncia (horario)
e custo da tarifa. Estas trés variaveis tornam-se importantes por, respectivamente, atender as
necessidades de deslocamentos da populagdo de chegar ao local que deseja ir, oferecendo a
possibilidade de que estes deslocamentos possam ser realizados em qualquer horério do dia e
de forma que os custos ndo devem comprometer mensalmente mais de 20% do or¢camento da
populacdo usuéria.

De acordo com Lemos (2004), sob o ponto de vista dos deslocamentos, a avaliacdo da
qualidade de vida deve seguir os principios do conceito de mobilidade urbana sustentavel,
compreendendo um conjunto de politicas de transporte e circulacdo. Estas ideias devem
proporcionar acesso amplo e democratico ao espaco urbano, priorizando 0os modos nédo
motorizados e coletivos de transporte, que ndo gerem segregacdo espacial de forma que seja
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel.

Segundo Ferraz & Torres (2004), em geral quatro etapas compdem a realizacdo de
uma viagem por meio do transporte coletivo urbano: percurso da origem até o local de
embarque no sistema de transporte, espera pelo coletivo, locomocao realizada pelo coletivo e
0 trajeto do ponto de desembarque até o destino final. A primeira e a ultima etapas podem ser
feitas por meio de caminhada ou tambem de bicicleta. Conforme mencionado, geralmente a
viagem ¢é realizada desta forma, porém é muito comum, para realizar a viagem por completo,
0 usuario efetuar uma ou até mais transferéncias entre coletivos.

O transporte através de bicicletas ou a caminhada podem representar melhoras
significativas no que diz respeito a condicao fisica e salde, decorrentes de sua pratica. Como

beneficios destas atividades pode-se citar:

a) baixo custo financeiro, ou seja, ndo serdo necessarias despesas com o transporte (tarifa de
passagem, gasolina etc.), apenas com a bicicleta e/ou com um calcado adequado

b) mais salde, reduzindo as chances do aparecimento de alguns problemas como osteoporose,
hipertenséo e problemas cardiacos

¢) ganhos em bem-estar, devido ao fato de fazer com que a pessoa fique mais bem disposta

d) melhor qualidade do sono e menor sensacao de cansaco

e) perda de peso

f) mente saudavel
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Para Ferraz & Torres (2004), como todas as acOes durante o transporte consomem
energia e tempo dos usuarios, bem como os expGem ao contato com diferentes ambientes, é
importante que certos requisitos quanto a comodidade e a seguranca sejam atendidos durante
todas as etapas da viagem. De acordo com o autor, basicamente 0s usuarios consideram doze

fatores para avaliar a qualidade do transporte publico:

e Acessibilidade: facilidade de chegar ao local de embarque e de sair do local de
desembarque no transporte coletivo, bem como alcancar o destino final na viagem.
Caso 0 acesso ao sistema de transporte seja realizado a pé, sdo relevantes a distancia
percorrida para iniciar e finalizar a viagem por transporte publico e a comodidade
experimentada nesses percursos. Neste caso, a comodidade engloba condigcdes das
calcadas, declividade do percurso, facilidade para cruzar as ruas existentes no trajeto,
existéncia de iluminacéo publica e seguranca pessoal no trajeto.

e Frequéncia de atendimento: trata-se do intervalo de tempo da passagem entre oS
veiculos que o usuario pode utilizar até o seu destino. Este tempo de espera afeta tanto
0s usudrios cientes dos horarios daquela linha, bem como 0s que desconhecem a
frequéncia.

e Horarios de atendimento: inclusive de noite e fins de semana;

e Tempo de viagem: tempo gasto no interior dos veiculos e depende da velocidade
média de transporte e da distancia percorrida entre os locais de embarque e
desembarque. Pode ser influenciado principalmente pelo grau de separacdo da via de
transporte publico do trafego geral, da distancia entre os locais de parada, das
condicBes da superficie de rolamento, das condi¢cBes do transito e do tipo de
tecnologia dos veiculos.

e Lotacdo: quantidade de passageiros no interior dos coletivos. Embora o ideal fosse que
todos 0s passageiros pudessem viajar sentados, isto aumentaria muito o custo do
transporte. Apesar de a presenca de passageiros de pé ser um pouco incomoda, isto
ndo caracteriza-se como um problema sério, desde que ndo hajam excessos. Porém,
quando a quantidade de passageiros em pé é muito elevada, a proximidade excessiva
entre as pessoas e a limitacdo de movimentos acaba gerando grande desconforto aos
usuarios.

e Confiabilidade: grau de certeza dos usuarios de que o veiculo de transporte publico vai

passar na origem e chegar ao destino no horario previsto. Porém, sempre deve haver
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alguma margem de tolerancia. Basicamente pode-se definir confiabilidade baseando-
se na pontualidade (grau de cumprimento dos horérios) e a efetividade na realizacéo
da programacéo operacional (porcentagem das viagens programadas realizadas).
Seguranca: compreende 0s acidentes envolvendo os veiculos de transporte publico e
0s atos de violéncia como agressdes e roubos, tanto no interior dos veiculos como nos
locais de parada. A questdo da violéncia ndo se restringe a uma responsabilidade
apenas do sistema de transporte publico, mas também deve ser visto como um
problema de segurancga da comunidade.

Caracteristicas dos veiculos: trata-se da tecnologia e do estado de conservacdo dos
veiculos e o que estes oferecem em termos de comodidade aos usuérios. No que tange
a tecnologia, podem ser considerados como maiores fatores de influéncia a
temperatura, a ventilagdo, o nivel de ruido, o tipo de assento e o arranjo fisico do
veiculos, como largura do corredor, nimero de portas, bem como nimero e altura dos
degraus das escadas. Quanto a aparéncia do veiculo, considera-se a limpeza do veiculo
e também o aspecto visual da sua parte externa e interna. Também: garantia de
assentos e de atendimento a pessoas com necessidades especiais.

Caracteristicas dos locais de parada: sinalizacdo adequada, calgadas com largura
suficiente para os usuarios que estdo esperando e os pedestres que passam e existéncia
de cobertura e bancos para sentar sdo itens de suma importancia no critério dos
usuarios. A auséncia destes pode caracterizar desorganizacao do sistema e incOmodos
aos usuarios em dias de chuva ou em horarios de grande movimentacdo de pessoas.
Sistema de informacg6es: envolve a divulgacdo dos horarios e itinerarios das linhas,
indicacdo da localizacdo dos terminais de transferéncia, mapa geral da rede de linhas e
centrais de informacdes, reclamacdes e sugestdes de facil acesso aos usuarios.
Conectividade: trata-se da facilidade de deslocamento de usuarios de transporte
publico entre dois locais quaisquer da cidade. Essa facilidade é avaliada por meio da
porcentagem de viagens que ndo necessita de transbordo e pelas caracteristicas dos
transbordos realizados. Sendo assim, pode-se dizer que a conectividade depende
diretamente da configuracdo espacial da rede de linhas e da existéncia ou ndo de
integracéo fisica e tarifaria.

Comportamento dos operadores: consideram-se fatores de valor pelos usuarios no que
diz respeito ao comportamento de motoristas e cobradores conduzir o veiculo com

habilidade e cuidado, tratar os passageiros com respeito, responder perguntas dos

46



usuarios com cortesia e aguardar que os mesmos completem as operacbes de
embarque e desembarque. Ou seja, condutores e cobradores prestativos e educados é
aspecto fundamental no relacionamento com passageiros.

Estado das vias: 0 estado das vias por onde os veiculos coletivos transitam torna-se
importante pela qualidade da superficie de rolamento através de boa qualidade da
pavimentagdo, buscando-se evitar frequentes variagdes de velocidade decorrentes da
presenca de buracos e demais irregularidades na via. Também se faz importante a
sinalizagdo adequada da via, a fim de garantir a seguranca e o conforto dos
passageiros.
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6 LEVANTAMENTO DE DADOS

6.1 ENTREVISTAS

Foram selecionados especialistas que tenham vasta no¢do do conceito de mobilidade
urbana e de toda a abrangéncia que este possui na sociedade. Embora todos possuam amplo
conhecimento sobre o assunto, a tendéncia era de que todos sigam uma linha diferente de
raciocinio, isto é, tornaria alguns aspectos como mais importante, enquanto outro entrevistado

focaria em outras questes.

6.1.1 Entrevista Jodo Fortini Albano

Perfil entrevistado: Possui graduacdo em Engenharia Civil, graduacdo em
Administracdo de Empresas, graduacdo em Administracdo Publica, mestrado em Engenharia
de Transportes e doutorado em Sistemas de Transportes e Logistica todos 0s cursos na
Universidade Federal do Rio Grande do Sul - UFRGS. Foi engenheiro do DAER/RS,
presidente do Conselho Municipal de Transportes Urbanos, Coordenador da Céamara de
Engenharia Civil e Diretor do CREA-RS e, atualmente, é professor Adjunto nivel 04 da
Universidade Federal do Rio Grande do Sul. E docente nas disciplinas de Rodovias e T6picos
Avancados em vias Rurais e Urbanas. Tem experiéncia na area de Engenharia Civil, com
énfase em Transportes: modo rodoviario, meio ambiente, seguranca viaria, mobilidade
urbana, projeto e construcdo de rodovias, pavimentacao, estudos de trafego, excesso de carga,
engenharia de trafego. E representante da Escola de Engenharia da UFRGS no Conselho
Rodoviario do DAER/RS e no COINFRA - Conselho de Infraestrutura (Grupo de Logistica)
da FIERGS.

Em entrevista realizada com o Prof. Dr. Jodo Albano, este afirmou que as cidades

geralmente adotam um padréo de transporte, ou seja, um meio de transporte predominante.
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Enguanto algumas cidades tornam a bicicleta o seu principal meio, outras, como Porto Alegre,
consolidam sistemas de metr0, BRT e demais Onibus.

Ao menos inicialmente, o metrd atenderad o eixo Centro-Zona Norte e 0 BRT, por sua
vez, atenderd os demais grandes eixos da cidade. Com uma demanda estimada em 325 mil
usuarios por dia, o Prof. Albano acredita que serd necessario o metrd captar muitos usuarios,
seja de outros meios ou através de novos usuarios de transporte coletivo. Ele afirma que os
sistemas de BRT e de metrd deverdo atender as principais vias da cidade, enquanto os demais
Onibus devem seguir tracados transversais, possibilitando a integracdo entre estes sistemas.
Estes dnibus com itinerario transversal possibilitardo que as pessoas se locomovam do interior
dos bairros até os grandes eixos, estes capacitados com metr6 e BRT. Segundo o Prof. Albano,
o0 atual modelo de transporte utilizado, por exemplo na Av. Protasio Alves, deixara de existir.
Atualmente dezenas de linhas oriundas de diferentes bairros acumulam-se nesta avenida com
um mesmo destino final, o centro da cidade. No novo sistema, estes Onibus devem atender
apenas determinados bairros e regides, com tragcados transversais, de forma a possibilitar a
integracdo entre estes e 0S maiores eixos.

De acordo com o Prof. Albano, os usuérios concordam em caminhar até 10 ou 15
minutos antes de poder tomar o transporte coletivo. Em percursos maiores, a tendéncia é este
passar a utilizar meios individuais de transporte, como o carro. Atrelado a isto, apds este
tempo de caminhada, € necessario que haja rapidez e conforto no veiculo coletivo, sendo o
usuario nao considera que sua caminhada foi compensadora. Segundo ele, Porto Alegre deve
passar a projetar maior densidade populacional préximo aos maiores eixos, estes com linhas
de BRT ou metrd. Através de prédios mais altos nestas regibes sera possivel evitar
deslocamentos de grandes distancias da populacdo, além de desestimular o desenvolvimento
periférico na cidade. Entre estes grandes eixos, seriam formadas o que pode se chamar de
zonas intermediarias. As zonas intermediarias seriam atendidas por lotacGes, ou seja, veiculos
de transporte coletivo de menor capacidade. Com a mesma finalidade dos Onibus
convencionais, os lotacfes transportariam a populacao até os grandes eixos.

Para o Prof. Albano, “a ideia ¢ viabilizar que, independente de ser a pé, através de
onibus convencionais ou através de lotacdo, as pessoas tenham um facil acesso ao transporte
de massa e a partir dai deixem de utilizar transporte individual motorizado. Por exemplo, a
ideia é de que o lotacdo va buscar a pessoa no centro do bairro, os 6nibus convencionais
passam a fazer linhas transversais, sempre buscando transportar as pessoas até os meios de
maior capacidade de passageiros.. Integracdo € uma palavra chave. Ainda ha a integracdo

entre a bicicleta, que deve ser melhor explorada. Precisa ser incentivado o uso da bicicleta,
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para que 0s usuarios se sintam motivados, além de também ser preciso oferecer mais
ciclovias, ciclofaixas e vestiarios proximos as estagdes integracdo”. Segundo o Prof. Albano,
Porto Alegre elaborou seu Plano Diretor Cicloviario e por meio deste identificou-se o
potencial de implementacdo de quase 500 km de ciclovias e ciclofaixas na cidade, ou seja, isto
pode e deve ser muito explorado. Além da instalacdo de vestiarios proximo as estacdes de
integracdo, € necessario haverem estacionamentos para motos e carros e bicicletarios.

Segundo Albano, “deve-se viabilizar a oferta de varias op¢Bes aos usuarios de
transporte coletivo ou ndo motorizado, porque com congestionamento comegam a surgir
prejuizos, o custo da viagem comeca a ficar alto, consome-se muito combustivel, o
combustivel consumido provoca maior polui¢do do ar, mais ruido é gerado, o tempo perdido €
muito grande. O tempo é uma variavel fundamental. Quando o uso do carro passa a ficar
inconveniente, o usuario do carro fica tentado a mudar de meio de transporte. Mas mudar para
que? O usuario do carro valoriza muito o conforto do carro, o ar condicionado, o teto solar, o
som. Mas quando a coisa comec¢a a complicar, com o tempo por exemplo, ele decide sair
desta modalidade. Entdo é preciso que o0s veiculos coletivos oferecam, mesmo que
parcialmente, estas condi¢des aos passageiros.” Desta forma, fica evidente que as pessoas que
utilizam o carro para transporte necessitam sentir-se incentivadas a migrar de meio, passar a
adotar o transporte coletivo.

De acordo com o Prof. Albano, outra forma de diminuir a utilizacdo de automoveis
seria agir diretamente na origem de todo este processo. Porto Alegre conta diariamente com
uma média de 80 a 90 novos carros nas ruas. Em Pequim, por exemplo, quem deseja adquirir
um novo automdvel necessariamente precisa inscrever-se em um sorteio realizado pelo
governo, onde apenas uma parcela dos interessados pode comprar o novo Vveiculo.
Paralelamente a esta intervencdo governamental, sdo significativamente ampliados o0s
sistemas de metré e BRT. Para o Prof. Albano, a acdo governamental também pode se fazer
valida na reducdo da utilizacdo do automovel através, por exemplo, da imposicéo de restricoes
como proibicdo de estacionamento em determinados locais de grande concentracdo de carros
e utilizacdo de controladores de velocidade. Vale lembrar que neste caso o mais apropriado € a
restricdo a utilizacdo do automovel e ndo a sua proibicdo. As regibes centrais das cidades
dependem da circulacdo destes para seu funcionamento e o que deve ser buscada é a
circulacdo pacifica entre carros e pedestres. Como modelo nacional para esta mobilidade
harmoniosa entre pedestres e carros pode-se citar S&o Paulo e Rio de Janeiro, onde projetos

vem sendo desenvolvidos para promover a revitalizagdo dos centros destas cidades.
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De acordo com o Prof. Albano, Porto Alegre precisa rever seus sistemas de transporte
com urgéncia, uma vez que no geral o tempo de deslocamentos na cidade aumentou
consideravelmente em pouco tempo. As pessoas passaram a mudar seus habitos diarios, como
por exemplo, sair mais cedo de casa pela manha ou almogar no ambiente de trabalho, afetando

assim a qualidade de vida de todos.

6.1.2 Entrevista Carlos Schmidt

Perfil entrevistado: Possui graduacdo em Matematica e atualmente é docente no curso
de Ciéncias Econdmicas na Universidade Federal do Rio Grande do Sul. Estuda, analisa e luta
por melhorias no transporte publico de Porto Alegre h& cerca de 30 anos. Foi Secretario
Adjunto de Transportes durante o mandato do Partido dos Trabalhadores na Prefeitura
Municipal de Porto Alegre. Recentemente participou de diversos debates com a Prefeitura a
respeito de melhorias no transporte publico na cidade de Porto Alegre ap0s a série de

protestos em meados de 2013.

Segundo Carlos Schmidt, a ideia do BRT ja é levantada hd quase 25 anos em Porto
Alegre. Embora ainda ndo possuisse este home, 0 conceito de transporte ja era 0 mesmo.
Desde aquela época defendia-se a integracdo entre meios, construcdo de estacBes de
transbordo e corredores para circulacdo dos veiculos de modelo semelhante ao BRT. Ele
defende a ideia de que a implantacdo e operagdo deste sistema em Porto Alegre deveria ser
realizada exclusivamente pelo Poder Publico através da Carris.

Para Schmidt, um ponto fundamental na utilizacdo do transporte é o tempo necessario
para que as pessoas realizem seu percurso. Os usuarios, principalmente do transporte publico
coletivo, ndo devem esperar muito tempo até poder utilizar seu meio de transporte. Caso 0
veiculo de transporte ndo consiga cumprir seu horario com pontualidade, os usuarios também
irdo atrasar-se para seus compromissos, sejam profissionais, educacionais ou qualquer que
seja. Schmidt afirma que “a pessoa tem sua remuneragdo de acordo com as horas de trabalho.
E quem conta esse tempo que ela perde? Eu sou a favor da tarifa zero. Se nds damos
prioridade a educacédo, temos que facilitar de todas as formas o acesso das pessoas aos locais

de estudo”. Sera necessario que este funcionario trabalhe por este periodo apds o expediente
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ou entdo terd uma remuneracdo inferior decorrente de menos horas trabalhadas. Para ele, além
do prejuizo financeiro, ha o estresse causado por toda esta situacdo desgastante.

De acordo com Schmidt “deve haver restri¢do ao veiculo individual, ndo € possivel
que uma parte minoritaria da populacdo usufrua desta condi¢do. Ela mesma acaba deixando
de usufruir melhores condi¢des devido aos congestionamentos. As pessoas ja estdo se dando
conta, vem crescendo o numero de pessoas que abre mdo da utilizagdo do carro para usar 0
transporte publico coletivo, principalmente quando ha corredores de 6nibus. O corredor
permite que o Onibus transite em uma velocidade média mais adequada”. Porto Alegre ndo
pode ser considerada uma cidade favorecida geograficamente, pois 0 chamado centro néao
localiza-se exatamente na regido central, uma vez que em seu entorno ha apenas uma espécie
de arco de 180 graus se considerarmos a superficie terrestre. Desta forma, ndo ha a
disponibilidade de se fazer uso de todo o seu entorno para chegadas e saidas desta regido. Por
este motivo, Schmidt defende a ideia de que a restricdo a circulagdo de carros deve ser
absoluta em determinados horarios do dia. Para Schmidt “a restricao a utilizagdo do veiculo
individual pode se dar de véarias formas. Uma delas € através da alternancia de placas. Em
algumas areas da cidade o carro deveria ser banido em determinadas faixas de horario. O uso
da bicicleta também deve ser mais incentivado, pois também da uma alternativa de vida mais
saudavel as pessoas”.

Schmidt afirma que Porto Alegre aproxima-se de um ponto critico no que diz respeito
a sua mobilidade. Algo precisa ser feito, porém esta situacdo ja se desenhava ha alguns anos.
N&o era necessario chegarmos neste ponto para que pois a¢des de maior efeito a curto prazo
fazem-se necessarias, elevando custos e impactos secundarios a populagdo. Uma das possiveis
medidas mais viaveis a curto prazo poderia ser a implantacdo de faixas exclusivas para 6nibus
em grandes vias que nao dispdem de corredores. Além de reduzir o tempo de viagem para 0s
veiculos coletivos, as faixas exclusivas motivam o0s usuarios de carros a migrar para o
transporte coletivo, uma vez que a reducdo de pistas fara com que eles enfrentem maiores
congestionamentos. Para Schmidt, imposicGes fazem as pessoas mudarem seus habitos. A
alternancia de placas de carros pode ter algum impacto positivo na reducdo da utilizacdo de
carros como transporte individual. Apesar de defender a restricdo de carros, Schmidt defende
que os mesmos podem ter sua funcionalidade explorada, pois a carona pode ser incentivada. A
carona torna-se viavel dentro de uma empresa, entre colegas de trabalho, ou também com o
auxilio da internet para promover que a mesma ocorra entre pessoas de uma mesma regiao da

cidade que entrem em acordo para compartilhar este servico. Uma outra possibilidade, o
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escalonamento de jornadas de trabalho chegou a ser testado no Brasil, porém sem sucesso,
portanto, Schmidt acredita que esta ndo seja uma saida para Porto Alegre.

Considerando um projeto viavel quando sera capaz de ligar o Centro a Zona Norte,
Schmidt considera o metr6 como ndo sendo a melhor alternativa para as demais regides da
cidade. Devido a grande densidade de construces, seria necessario utilizar o método onde o
metrd transita exclusivamente por baixo da terra. Desta forma, o ato de cavar acabaria
tornando a implantagdo deste sistema algo fora do orgamento e necessidade da cidade. Uma
alternativa viavel pode ser encontrada no veiculo leve sobre trilhos, conhecido como VLT.
Este iria requerer adaptacfes nas atuais vias e sistemas de semaforos, mas ndo exigiria cavar
ou utilizar trilhos elevados, fatores estes que acabam encarecendo 0s projetos.

Embora ainda sem estrutura fisica capaz de atender devidamente a populacdo, a
utilizagdo da bicicleta é outro caminho a ser mais explorado na cidade. Porto Alegre possui
condigdes de expandir muito o sistema de ciclovias e ciclofaixas, porém atualmente este ainda
é considerado um transporte extremamente inseguro para 0s usuarios na cidade.

Segundo Schmidt, Porto Alegre teria condi¢cbes de implementar a tarifa zero de
maneira universal. Se comparado com o or¢camento total da cidade, o passe livre representaria
um valor em torno de 0,1% do or¢camento do municipio, tornando assim um projeto viavel e
que poderia ser compensado com medidas tributarias. Mas como isto ndo seria algo
facilmente aceito pela totalidade da populacdo e governo, inicialmente poderia ser idealizada
a tarifa zero para estudantes, sejam da educacdo béasica ou de ensino superior. Schmidt
defende a ideia de que esta isencdo deveria ser de acesso universal, ou seja, independente da
renda o estudante estaria apto a usufruir deste beneficio. Segundo ele, a tarifa zero nédo se trata
simplesmente de um beneficio a populacdo, e sim uma forma de promover a equidade de
condicdes e de acessibilidade ao transporte publico. Verifica-se com frequéncia situacdes onde
se torna invidvel para uma familia o custeio de transporte para todos os membros da mesma, 0
que acaba gerando abstencdo ou até abandono de vinculos educacionais ou trabalhistas. O alto
nivel de empregos informais no Brasil muitas vezes acaba fazendo com que o funcionario ndo
receba o beneficio de vale-transporte, situacdo esta que torna o deslocamento oneroso.
Portanto, o isencdo de carater universal a estudantes e trabalhadores poderia prover condicdes
igualitarias no que tange ao transporte, além de fazer com que empresas deixem de considerar
em processos seletivos o custo de transporte que teriam futuramente com o possivel
empregado.

Segundo Schmidt “o melhor transporte ¢ o ndo transporte. Para isto, ¢ fundamental

uma boa politica de ordenamento territorial”. Além da questdo do tempo que as pessoas
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destinam a sua locomocéo, Schmidt considera que um melhor ordenamento territorial deve ser
planejado e executado na cidade. Ele pode tornar-se de mais facil execucéo, por exemplo,
através da reformulacdo do sistema de célculo do IPTU, o Imposto Predial e Territorial
Urbano. Por meio de maiores taxas nas zonas mais centralizadas e com maior densidade
populacional, é possivel incentivar o surgimento de novas regides comerciais e residenciais na
cidade. Um exemplo disto pode ser visualizado, por exemplo, com a construcdo do Barra
Shopping Sul. A partir de seu surgimento, deixa de existir a necessidade da populagdo da
Zona Sul da cidade deslocar-se até o Centro, ou préximo a ele, para ter acesso a um grande
ponto comercial. Neste caso, o Shopping funciona como uma espécie de barreira a quem
procura um local com esta finalidade. Para Schmidt, a melhor utilizag&o e distribui¢&o do solo
é fator fundamental para a melhor estruturacdo da cidade. llustrando a questdo da melhor
distribuicdo do solo, ele afirmou que uma possivel alternativa seria promover o policentrismo,
principalmente proximo a regides vitais para a mobilidade da cidade. Para a populagdo mais
periférica seria possivel a oferta de habitacdo e os moradores desta pagariam conforme sua
renda e teriam direito a uma unidade habitacional proporcional ao tamanho da familia.

De forma a melhorar as condi¢fes de transporte oferecidas a populacdo, pode-se
buscar mais modelos participativos. Opinido e ideias da populacéo, aliadas a estudos técnicos
podem ser capazes de analisar o que é mais adequado para determinadas situacfes ou regides.
Para Schmidt, muito do que esta sendo feito s6 ocorre em Porto Alegre e no Brasil, de
maneira geral, pelo fato de sediar a Copa do Mundo de 2014. Ele considera que melhores
servicos deveriam ser ofertados a populacdo sob qualquer circunstancia, além de promover
condicBes mais igualitarias a todos. Ele ainda sugere que se os sistemas de transporte e se as
condicdes de transito tanto de veiculos, bicicletas e pedestres fossem de maior qualidade,
talvez a posse do carro poderia tornar-se fator irrelevante e de menor importancia na

sociedade.

6.1.3. Entrevista Antonio Carlos Selbach Vigna

Perfil do entrevistado: Arquiteto e Urbanista, Antdnio Vigna é Gerente de Projetos e
Estudos de Mobilidade da Empresa Publica de Transporte e Circulagdo (EPTC). Ministrou

diversos cursos e palestras a respeito do tema mobilidade urbana.
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Atuando principalmente junto a projetos que visem a melhoria dos transportes
cicloviario e hidroviario, Antdnio Vigna atravessa um momento fundamental no
desenvolvimento destes dois modais. Apos cerca de 50 anos de esquecimento, Porto Alegre
retomou recentemente projetos de reutilizacdo do Guaiba como via de transporte fluvial
através do catamard. Além da linha ja existente ligando o Centro de Porto Alegre e Guaiba,
Anténio mencionou que estdo sendo desenvolvidos projetos de implementacdo de novos
itinerarios, incluindo o Barra Shopping Sul e as ilhas do Guaiba no roteiro. Ele afirma que “a
Ilha da Pintada, por exemplo, tem 5 mil viagens por dia, sdo 2,5 mil vindas e 2,5 mil voltas.
Acredita-se que dessas 2,5 mil em um sentido, cerca de 1 a 1,5 mil sdo de pessoas que iriam
aderir imediatamente ao catamard. O preco pode tornar-se razoavel, pois a tarifa de onibus
fica em torno de R$ 2,80, enquanto estudos apontaram que a do catamard poderia sair em
torno de R$ 3,00. Quanto ao tempo, seria reduzido de 50 minutos de dnibus para apenas 12
através de catamard”. No caso do Barra Shopping tornar-se roteiro do catamard, este seria
designado como uma estacdo intermediaria entre o Centro de Porto Alegre e Guaiba, ou seja,
0 roteiro atual seria um pouco alterado de forma a permitir a realizacdo deste projeto. De
acordo com Anténio, a fim de tornar estas ideias possiveis e dar transparéncia ao processo, em
2012 abriu-se uma etapa de manifestacdo de interesse. A partir disto € possivel iniciar
processos licitatorios, embora ndo seja tarefa nada facil encontrar empresas interessadas.
Atualmente o retorno financeiro deste modal € insignificante, porém a repercussao gerada tem
sido valiosa.

Segundo Antonio Vigna, a implantacdo deste meio de transporte acaba sendo muito
mais complicado e burocratico do que se imagina. Por exemplo, sdo necessarias licencas
ambientais para a area terrestre onde ficardo localizadas as estagdes, licenca da Marinha do
Brasil para operacdo fluvial, relatorios de andlise geografica do fundo do Guaiba para
identificar zonas transitaveis. O catamard ndo pode ser visto como solucdo para os problemas
de mobilidade enfrentados, porém surge como uma excelente alternativa abrindo um leque
mais diversificado de modais.

Para Antdnio, o catamard pode ser visto tanto com a finalidade puramente de
transporte, como também turistica. A qualidade do barco é excelente, equipado com ar
condicionado, poltronas ajustaveis, totalmente fechado e com grandes janelas, onde é possivel
interagir com o Guaiba e a natureza. Sendo assim, o fator clima ndo seria capaz de prejudicar

0 seu funcionamento com chuvas e frio.
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Segundo Antonio Vigna, em 2005 comegou a ser desenvolvido o Plano Diretor
Cicloviério Integrado de Porto Alegre, integrado ao Plano Diretor da cidade. O PDCI foi
aprovado em 2009 e nele estdo previstas a construcdo de 495 km de ciclovias e ciclofaixas na
cidade. Este valor consiste em apenas uma estimativa, uma vez que a construcdo das mesmas
depende de muitos fatores, entre eles de carater geografico e de adequagdes no transito. Ao
mesmo tempo que nem todo o planejado deve ser cumprido, outras vias alternativas poderdo
vir a surgir. Como um ponto a ser melhorado, Ant6nio acredita que ndo deve haver apenas
vinculacdo entre a arrecadacdo de multas e a verba disponivel para a construcao de ciclovias e
ciclofaixas. Atualmente estéa previsto o investimento de 20% do valor arrecadado com multas
no transporte cicloviario. Para ele, a meta deve ser a constru¢do de acordo com a distancia
projetada, desvinculando-se unicamente do valor arrecadatdrio.

Para Ant6nio, muitos acreditam que se trata apenas de uma desculpa inventada pelo
poder publico, porem de fato as licitagdes impedem o desenvolvimento mais acelerado da
construcdo de ciclovias em Porto Alegre. Ha a exigéncia, por parte do governo, de que
grandes estabelecimentos comerciais instalem bicicletarios como contrapartida de sua
construcdo. Apesar disso, ndo ha legislacdo que especifique quando isto deve ser realizado
pelo ponto comercial, portanto acaba-se ficando, em alguns casos, dependendo disto pelos 3
ou 4 anos de construcdo do empreendimento. Segundo ele, shoppings centers sdo obrigados a
disponibilizar vagas para bicicletas, porém o pequeno comerciante também ja esta percebendo
que a oferta destas vagas fazem aumentar nimero de clientes e vendas. Frequentemente novos
interessados manifestam sua vontade de instalar vagas ou bicicletarios e entram em contato
com a Prefeitura e a EPTC a fim de informar-se a respeito.

Como outro fator prejudicial a celeridade, Vigna cita que ao contrario de outras
cidades que implantaram um sistema cicloviario, Porto Alegre ja estad quase totalmente
construida nas regides onde este se faria viavel. Sendo assim, os impactos sdo maiores e
necessita-se de maiores adequacdes a estrutura ja construida. Apesar disso, de certa forma a
cidade vem evoluindo, pois devemos considerar que recentemente este processo foi iniciado
do zero. Simplesmente ndo havia estrutura oferecida aos ciclistas e nem uma cultura tdo
difundida das pessoas promoverem habitos mais saudaveis e ambientalmente responsaveis.

Com a reestruturacdo da rede de dnibus em Porto Alegre, Anténio Vigna afirma que a
integracdo trara melhores condi¢cdes de acesso ao transporte publico coletivo a todos. Nem
todas as paradas serdo capazes de possuir bicicletarios devido a auséncia de espaco fisico,
porém 0s novos terminais irdo possuir tal item. Esta prevista também a instalacdo de muitas

outras estacdes de bicicletas convencionais, além de diversas outras esta¢cdes do BikePoa.
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Antonio afirma que “ainda que as vezes tenham conflitos com os cicloativistas, na
verdade eles ajudam e sdo fundamentais para levar a ideia do modal adiante. Ainda
precisamos completar a estrutura minima, espera-se que agora em dezembro se consiga
chegar em uma rede, a chamada Rede 1, que liga os bairros Bom Fim, Centro, Cidade Baixa,
Menino Deus e Cristal. Esta rede indica que jA comeca a haver continuidade no tragado e ja
sera possivel mensurar minimamente os impactos deste sistema”.

Quanto a migracao dos usuarios de carro, Antonio Vigna acredita que “dificilmente a
pessoa vai trocar o automovel pela bicicleta. O que a gente imagina e que talvez seja uma
ideia que va sendo ampliada é que, por exemplo, se eu venho para o trabalho 5 dias de
automovel, daqui a pouco eu venho 4 dias de automdvel e o outro de bicicleta. Mesmo que de
maneira timida, eu ja estaria ajudando”.

Por fim, Antonio valoriza os dados estatisticos referentes ao transporte cicloviario em
Porto Alegre, pois nos ultimos anos o numero de ciclistas aumentos consideravelmente ao
mesmo tempo que o de acidentes envolvendo bicicletas caiu de maneira significativa. Para ele
ndo adianta a populacdo responsabilizar o poder publico pelo ndo funcionamento ideal de
alguns servigos. O comportamento e a cultura das pessoas sdo a chave para a mudanca. Ao
mesmo tempo que devem ser oferecidas melhores condi¢Ges das calcadas para as pessoas
caminharem, 0s motoristas também devem querer proteger e respeitar mais 0s pedestres e
ciclistas. Poder transitar, seja em um veiculo ou a pé, com tranquilidade faz daquele um
momento de mais tranquilidade e talvez até de lazer. Desacelerar a loucura do transito traz

mais qualidade a vida de todos.
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7 ANALISE DOS DADOS

7.1 ANALISE DAS ENTREVISTAS COM ESPECIALISTAS

Durante o planejamento das entrevistas, buscou-se selecionar especialistas que
tivessem uma ampla no¢do das principais caracteristicas do termo “mobilidade urbana” e de
toda a abrangéncia que este possui na sociedade. Embora todos possuam amplo conhecimento
sobre o assunto, ja era previsto que cada um teria uma linha diferente de raciocinio, isto e,
tornaria alguns aspectos como mais importantes, diferentemente dos demais entrevistados. A
diversidade de pontos de vista tornou o cruzamento de dados das entrevistas mais rico. Se o
perfil dos entrevistados fosse semelhante, € bem provavel que os resultados tivessem uma
menor amplitude e diversidade, restringindo assim a nocdo de impacto que a mobilidade
possui sobre a qualidade de vida das pessoas, considerando nesse conceito diferentes aspectos
da vida em sociedade: econbmicos, sociais, ambientais, educacionais, de saude, de lazer,
culturais, de moradia, de alimentacdo, e muitos outros.

Em entrevista realizada com o Prof. Jodo Albano, verificou-se que o mesmo aborda
mais a questdo da funcionalidade do sistema de transportes na cidade. Como tema central de
seu depoimento, Albano cita a integracdo entre as diferentes modalidades de transporte. Ele
defende a ideia de que a integracdo possui dois fatores que s@o primordiais para 0 seu bom
desempenho: o ganho de tempo da populacdo em seus percursos diarios e a melhor qualidade
do servico de transporte publico coletivo ofertado a populacdo. O usuario de transporte
individual motorizado s6 abrira méo deste se ele sentir-se motivado a tomar esta deciséo. A
motivacdo pode vir atraves de uma frota de énibus de melhor qualidade ou por meio de
excesso de congestionamentos e demais inconvenientes causados pelo acimulo de carros. Em
seu automovel, o usuario possui uma serie de itens que lhe proporcionam mais conforto e
bem-estar no transito, seja com bancos confortaveis, melhor climatizacdo do ambiente
decorrente da disponibilidade de ar condicionado, opc¢do de escolher o0 que ouvira no radio,
dentre outros. Para Albano, outro fator que otimiza o funcionamento de um sistema integrado
entre modais € a verticalizagcdo proxima as maiores vias da cidade. Com a implementacdo de
mais corredores de 6nibus, do sistema BRT e do metr0, se tornara mais evidente a formagédo

de grandes eixos de circulacdo de pessoas e veiculos nestas regides. Promovendo o incentivo
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a verticalizacdo, isto é, promovendo a construcdo de prédios mais altos proximo a estas vias
tornara estas regides mais densificadas. Apo6s a densificacdo, a tendéncia é que as pessoas
precisem se locomover menos para ir ao trabalho ou escola, uma vez que esta maior
concentragcdo populacional tornard a regido mais atraente a vinda de estabelecimentos
comerciais, financeiros e educacionais. Desta forma, muitas vezes é reduzida a necessidade de
deslocamento até a regido central da cidade, que j& se encontra com o transito saturado.

Com uma visdo mais social do tema, o Prof. Carlos Schmidt cita a isencdo do
transporte puablico coletivo a estudantes e trabalhadores como um aspecto fundamental a
sociedade. A chamada tarifa zero € um tema de preocupacdo e estudo por parte de Schmidt.
Para ele, o transporte é um servi¢o basico que deve ser oferecido de maneira universal a
populacdo. Segundo Schmidt, esta isencdo representaria apenas 0,1% do orcamento do
municipio, sendo que seu impacto financeiro poderia ser compensado via outra fontes, como,
por exemplo, por meio tributario. Sendo assim, a tarifa zero seria viavel imediatamente no
municipio de Porto Alegre. E cada vez mais comum se verificar o abandono dos estudos de
criangas e jovens por ser, muitas vezes, inviavel a familias financiarem o transporte até a
instituicdo de ensino. Além disso, deve-se buscar a ampliacdo do transporte publico coletivo,
bem como também proporcionar melhores condigdes aos usuarios de veiculos néo
motorizados, como as bicicletas. O nimero de ciclistas na cidade vém crescendo de maneira
constante, porém os mesmos nao podem afirmar que trafegam com seguranca. As ciclovias e
ciclofaixas estdo em fase de ampliacdo, mas o atual transporte cicloviario na cidade ainda
pode ser considerado muito deficiente no que diz respeito a sua estrutura, uma vez que as
ciclovias ainda sdo muito pouco exploradas se comparadas ao potencial de implantacdo em
Porto Alegre, além de se dispdr de muito poucos bicicletarios e praticamente nenhum
vestiario onde seja possivel o empregado deslocar-se de bicicleta ao trabalho e colocar uma
roupa adequada antes ou apds o expediente. Incentivador do policentrismo, afirma que isto
pode ser um desafogo a situacdo de crise em que se encontra a regido central da cidade. Para
tornar isto possivel, surgem como possibilidades a restricdo total a circulacdo de automdveis
em determinados espacos geograficos e horéarios, além de também tornar mais pesada a
cobranga tributaria nestas regifes excessivamente densificadas, seja por carater residencial
como profissional. Schmidt considera a verticalizacdo também viavel, porém deve-se atentar
para que a populacdo tenha uma boa qualidade de vida morando naquele local. De nada
adianta morar proximo a alguma linha de transporte, com baixo custo tributario, porém em

condigdes precérias. De acordo com Schmidt, para familias de baixa renda o ideal seria a sua
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habitacédo ser paga de acordo com a remuneragéo, enquanto a residéncia seja proporcional ao
tamanho da familia.

Atentando principalmente para o transporte cicloviério e fluvial, o Gerente de Projetos
e Estudos de Mobilidade da EPTC, Antbnio Vigna, defendeu que estes dois modais devem ser
desenvolvidos na cidade por sua série de beneficios ambientais, de salde e pela sua
praticidade. Porto Alegre parou no tempo em relacdo a sua capacidade de explorar a
navegabilidade do Guaiba, ficando 50 anos com esta possibilidade esquecida. De maneira
consensual, o transporte atraves do catamara esta longe de ser uma solugdo para os problemas
de mobilidade da cidade, mas surge como um excelente meio alternativo ligando o Centro da
cidade a cidade de Guaiba e, futuramente, as regies das ilhas do Guaiba e Sul de Porto
Alegre. Além de fugir totalmente de qualquer tipo de estresse ligado ao transito, o trajeto
torna-se valorizado pelo fator natureza no qual esta inserido o Lago Guaiba. O outro modal
muito elogiado por Antdnio, o transporte cicloviario parece estar surgindo como simbolo de
uma revolugdo no sistema de transportes da cidade. Embora existam os projetos de BRT e
metrd, o cicloviario representa diretamente qualidade de vida, sob todas formas de analise.
Exigindo muito pouco investimento por parte de sua estrutura fisica, este surge como uma
excelente alternativa por ndo emitir poluentes, ser capaz de atender uma demanda muito
superior do que qualquer outro tipo de veiculo pois ndo exige muito espaco fisico para sua
circulacdo, além de também reduzir as poluicbes sonora e visual. Embora a questdo
burocréatica possa emperrar algumas etapas de desenvolvimento do sistema cicloviario, Porto
Alegre pode ser considerada no caminho certo no que diz respeito a utilizacdo de modais mais
ambientalmente responsaveis, que visem o bem-estar da sociedade como um todo e de
mudancas positivas da cultura da populacdo, seja no carater educacional ou também de

melhores habitos e préaticas.

7.2 MELHORIAS PARAPORTO ALEGRE

A partir da realizacdo de pesquisas, aliadas as entrevistas, foi possivel identificar de
maneira mais clara como relevantes aspectos relativos a mobilidade encontram-se atualmente
e 0 que ird se desenvolver no curto e médio prazo, mas também foi possivel idealizar
melhorias, algumas delas de baixo custo financeiro, que podem ser implementadas no

curtissimo prazo sem grandes efeitos colaterais a cidade. Outras, de maior dimensao,
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consequentemente requerem maior planejamento, investimento de capital e estudos técnicos

mais aprofundados para que se concretizem.

- Fatores fundamentais para a melhoria da mobilidade:

a) integracéo e tempo

Ao se analisar todo o cenario de desenvolvimento de Porto Alegre, a integracdo entre
diferentes modalidades de transporte e o tempo, tanto de locomocdo da origem (das
residéncias) até o sistema de transporte, como também o gasto no interior do veiculo até que
ele chegue ao local de destino, sdo dois pontos-chave na melhoria da mobilidade da cidade.

Com a reestruturacdo das linhas de 6nibus apds a implantagdo do sistema BRT, a
integracdo entre modais tera seu funcionamento favorecido, uma vez que se reduzirdo 0s
desperdicios com a distribui¢do indevida de linhas. Atualmente Porto Alegre possui 6nibus
com itinerarios muito semelhantes operando com uma capacidade muito abaixo do ideal. Com
0 BRT circulando pelos corredores, sera possivel que estes veiculos operem de acordo com a
quantidade demandada de passageiros, fazendo com que os demais 6énibus e lotaces operem
de maneira transversal, ou seja, conduzindo passageiros do interior dos bairros e cruzando as
vias que possuem corredor. Neste contexto, a bicicleta também pode representar importante
papel, pois, por meio de ciclovias, sera possivel promover a integracdo entre estas e 0s demais
meios sem depender de boa qualidade do transito, fugindo totalmente de congestionamentos.
Porém, para que a bicicleta se consolide como um eficaz meio de transporte, é preciso que
uma estrutura fisica mais apropriada esteja a disposicao da populacdo. Faz-se necessario, alem
da construcdo de ciclovias e ciclofaixas, gerar uma cultura de respeito as determinacGes de
seguranca para com os ciclistas, além de uma estrutura capaz de fornecer condi¢cfes para que
as pessoas possam se locomover de casa para o trabalho de maneira higiénica. No verdo, por
exemplo, € comum nos depararmos com temperaturas proximas a 30° C ja pela manhd,
portanto é necessario que proximo ao seu local de trabalho ou as estacfes de integracdo hajam
vestiarios onde seja possivel que o ciclista possa pelo menos trocar de camisa e calcados.

O fator tempo, por sua vez, também é muito importante. O tempo gasto, por exemplo,
em deslocamentos que tem como origem ou destino o local de trabalho geralmente é muito

grande. E este periodo em que o empregado passa preso ao transito ndo é remunerado. Ocorre
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justamente o contrario, a pessoa precisa sair cada vez mais cedo de casa, corre 0 risco de
atrasar-se para o trabalho e, como sua remuneragéo é de acordo com as horas trabalhadas, sera
preciso que o empregado trabalhe além do seu expediente normal ou entdo tenha a sua
remuneracao reduzida. O desperdicio de tempo decorrente de uma ma mobilidade também
traz prejuizos a saude, tanto fisica como mental. Estresse, cansaco e irritagdo vém & tona a
medida que cada vez mais carros se acumulam em &rea geografica menor em uma voraz
disputa por espaco.

Se tomarmos como referéncia para fins comparativos quatro faixas de trafego com a
mesma dimensdo, que suportem tanto o trafego de carros, 6nibus, bicicletas e pedestres, e
também considerando o mesmo periodo de tempo como, por exemplo, uma hora, torna-se
possivel estimar qual a capacidade de circulacdo de cada uma das modalidades neste tempo e
espaco. Ao analisarmos os resultados obtidos, fica muito evidente que quanto mais o esforco
fisico empregado no deslocamento e quanto menos a poluicdo decorrente deste, maior é a

capacidade de pessoas que podem trafegar de acordo com um padréo de condigdes.

62



Figura 14 — Numero de pessoas que circulam por hora numa faixa de trafego
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&

Fonte: Blog Atitude Sustentavel (2013)

b) Policentrismo

Em decorréncia da implantacdo do BRT, havera a consolidacdo da formacéo de eixos
junto as vias onde estes veiculos transitarem. Futuramente, quando concluida a Fase 1 do
metrd, o0 mesmo valera para este. Além das vias que dispdem de corredores de dnibus, outras
grandes ruas e avenidas também se encaixam neste perfil de grande eixo, como a Avenida
Ipiranga, por exemplo. A partir do funcionamento dos veiculos com capacidade para grande
nimero de passageiros, torna-se possivel viabilizar a instalagdo de mais e maiores pontos

comerciais e residenciais proximos a estes eixos através de incentivos do governo para que
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haja esta migracdo. Reducdo das taxas de IPTU nestas regides, construgdo de shoppings
centers, instalacdo de pontos financeiros e areas de lazer podem representar incentivos
significativos para que parte da populacdo afaste-se um pouco da regido central e passe a
residir e trabalhar nestes pontos.

c) Verticalizagdo e Descentralizagéo

Quase que atrelada ao policentrismo, a verticalizacdo préxima as maiores linhas de
transporte trata-se da maior densificagdo nestas regides em consequéncia da construcéo de
empreendimentos residenciais mais altos. Edificios mais altos sdo capazes de comportar
maior nUmero de apartamentos e, consequentemente, de habitantes. Sendo assim, é possivel
concentrar em uma area relativamente pequena um numero consideravel de pessoas. Desta
forma, a concentracdo deste tipo de edificios faria com que parte da populacdo que mora de
maneira mais afastada dos grandes eixos, pudesse aproximar-se dos mesmos, e entdo um
namero maior de pessoas precisaria deslocar-se em um trajeto menor. Sendo assim, é
facilitada e incentivada a locomocéo a pé ou de bicicleta até o embarque no transporte publico
coletivo.

Tambeém conectada ao policentrismo, a descentralizagdo seria decorrente de uma
melhor infraestrutura oferecida nestas regibes mais densificadas. Por estas regides nao
localizarem-se normalmente na regido central, a pessoa ficara satisfeita se a infraestrutura
periférica atender as suas necessidades. Um exemplo da descentralizacdo € o Barra Shopping
Sul. Anteriormente, a populacéo residente na Zona Sul necessitava locomover-se no minimo
até o Shopping Praia de Belas caso desejasse ir a um centro comercial deste porte. Além
destes moradores da Zona Sul, o Shopping Praia de Belas necessitava atender a populacdo do
seu bairro e arredores. Sendo assim, eliminou-se muitas vezes a necessidade de a pessoa
deslocar-se por longas distancias porque dispde de estrutura semelhante proximo a sua

residéncia.

d) Condicdes do transporte publico coletivo

O transporte publico coletivo esta em constante avaliagdo por parte dos proprios

usuarios. Ou também dos ex-usuarios, pois alguns fatores recorrentes podem fazer com que o
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usuario deixe de utiliza-lo para adotar outro meio, na maior parte das vezes o carro. Alguns
fatores, como opgdes de linhas, frequéncia e horarios de atendimento, lotacdo e conforto dos
veiculos, assiduidade e seguranca, podem ser considerados o0s mais relevantes, pois
influenciam diretamente no bem-estar e na pontualidade do passageiro para com seus
COMpPromissos.

Pode-se dizer que melhores condicGes do transporte publico coletivo tornam-se fator
estimulador importante aos usuérios de carro, pois cada vez ha menos espaco fisico para
carros circularem. Para que os usuarios de transporte individual motorizado passem a utilizar
os coletivos, eles precisam sentir-se incentivados via melhoria das condi¢Ges nos veiculos,

através, por exemplo, dos fatores ja elencados.

e) Desenvolvimento do transporte cicloviario

Porto Alegre possui atualmente quase 500 km de potencial para ampliacdo do
transporte cicloviario, atraveés de ciclovias e ciclofaixas, embora hoje ainda disponha de
apenas pouco mais 10 km de vias construidas. Pode-se considerar bastante recente a
implantacdo da cultura de utilizacdo da bicicleta em Porto Alegre. Antes de incentivar a
utilizacdo deste meio, cabe ao governo proporcionar melhores condi¢fes de seguranca e das
vias a serem utilizadas.

Além de escapar de qualquer congestionamento existente, gerando mais agilidade no
percurso, 0 uso da bicicleta também promove melhor qualidade de vida aos usuarios atraves
da pratica de atividade fisica. Como forma de incentivar o uso, ha algum tempo Porto Alegre
passou a contar com um sistema de aluguel de bicicletas chamado BikePoa, onde 400

bicicletas estdo distribuidas em 40 estacdes.
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Figura 15 — Estacéo e bicicletas BikePoa

.....

Fonte: Portal PMPA (2013)

Embora ainda esteja em fase de ampliacdo, inicialmente suas estacbes foram
planejadas para estarem localizadas universidades, pontos turisticos, polos de atratividade,
alem de estacdes de transporte publico. Ainda em fase de estudos, esta sendo planejada a
integracdo com os cartdes TRI e SIM. Uma questdo a ser desenvolvida diz respeito a
localizagdo das estacOes. Atualmente este servico ndo é oferecido a Zona Norte da cidade e

apenas parcialmente a Zona Sul, conforme figura 16:
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Figura 16 — Localizacéo das estacdes BikePoa
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Fonte: BikePoa (2013)

Esta modalidade de transporte apresenta excelente capacidade de transporte de pessoas
se comparada com outras modais, estas outras tanto representadas pelos carros como pelos
onibus. Conforme dados estatisticos, para atender uma determinada quantidade de pessoas
que circula e tomando como referéncia um tamanho de pista padrdo, para cada pista destinada
ao trafego de bicicletas, sdo necessarias mais duas faixas para transito de carros e outra
exclusiva para 6nibus. Em cidades ja desenvolvidas e construidas isto torna-se um aspecto

muito valorizado em razdo do pouco espaco fisico disponivel.

f) BRT e demais 6nibus e lotacbes
Porto Alegre conta hoje com 55 km de corredores de 6nibus ja construidos, ou seja, a

partir de uma otimizacdo na utilizacdo dos mesmos seria possivel trazer melhorias

impactantes a mobilidade de toda a cidade.
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A cidade possui uma diversidade muito grande de linhas de dnibus, sendo que varias
destas linhas possuem itinerdrio muito semelhante. Em seu itinerério sentido Bairro-Centro,
dezenas de linhas dirigem-se ao Centro da cidade, o que acaba acarretando o acumulo
desnecessario de dnibus no Centro e em seu entorno. 1sso é caracterizado como desnecessario,
pois grande parte destes Onibus transita nesta regido, conforme observado, com apenas cerca
de 30% de sua capacidade total de passageiros. Uma alternativa viavel para esta situacdo

poderia ser a redefinicdo dos itinerarios como:

e implementacdo de linhas do sistema BRT que operem exclusivamente nos corredores
como, por exemplo, Linha Protasio Alves — Osvaldo Aranha. Neste exemplo, a linha
operaria com seu itinerario entre o futuro Terminal de Integracdo Manoel Elias, localizado
na esquina das avenidas Manoel Elias e Protasio Alves, e a Av. Osvaldo Aranha, proximo
ao Campus Centro da Universidade Federal do Rio Grande do Sul.

Figura 17 — Linhas BRT Porto Alegre
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Fonte: Portal PMPA (2013)
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e definicdo de linhas de Onibus de menor porte, como lotacOes, que operem somente na
regido central da cidade, por exemplo, formando um eixo Campus Centro UFRGS —
Rodoviaria — Gasdmetro — Mercado. Isto possibilitaria que menos veiculos circulassem no
Centro da cidade, uma vez que a grande maioria das linhas de dnibus tem como destino
final os terminais localizados nesta regido. Desta forma, se reduziriam o0s
congestionamentos, 0s tempos de viagem para a populagéo e 0s custos operacionais para as

empresas prestadoras deste servico.

e ampliacdo das linhas transversais, fazendo com que estas liguem diferentes regides da

cidade e conectem-nas as linhas de BRT e metr6 nos grandes eixos.

g) Aeromovel

Projetado ha mais de 30 anos, o aeromovel foi construido e inaugurado em 2013 em
Porto Alegre e passou a ser alternativa de transporte entre o Trensurb e o Aeroporto. Este meio
surge como um transporte considerado barato e sem representar qualquer impacto ambiental
ou poluicdo visual e sonora. Outro aspecto que coloca-o como uma possibilidade
representativa é o fato de, através de suas vias elevadas, necessitar apenas minimamente
resolver questdes de desapropriagdes ou demais impactos nas ruas e avenidas ja existentes.
Como pontos negativos, 0 aeromovel deixa de tornar-se viavel em tracados mais extensos,
uma vez que para operar concomitantemente em sentidos opostos seria necessaria a
construcdo de duas pistas, além de ndo ser capaz de transportar grande quantidade de
passageiro por veiculo.

Atualmente esta em estudo um projeto de linha de aeromdvel que ligue o Centro a
Zona Sul da cidade. Por apresentar um transito saturado neste trajeto, novas alternativas estao
sendo estudadas para esta regido da cidade. O tracado que estd sendo planejado liga a
Rodoviaria e o Jockey Club, no bairro Cristal. Neste novo projeto, estariam incluidos no
itineréario de 9,3 km locais de grande movimentacdo de pessoas, tanto como pontos de lazer
como a Usina do Gasémetro, o Parque Marinha, o Estadio Beira-Rio e o Barra Shopping Sul,
como também com pontos comerciais e profissionais como o Mercado Publico, a Receita

Federal e o Férum.
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Figura 18 — Projeto Aeromovel Zona Sul de Porto Alegre
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Esta ampliacdo do sistema aeromdvel possibilitaria a populacdo de Porto Alegre
reduzir consideravelmente os congestionamentos e o0 tempo de percurso entre a regido central
da cidade e a Zona Sul. Esta linha também estaria ligada ao BRT por meio do Corredor Padre
Cacique e as demais linhas de 6nibus através, principalmente, da Estacdo de Integracdo
Cristal e das Estacdes Rodoviaria e Mercado.

Este ndo deve ser encarado como uma solucdo para os problemas de mobilidade da

cidade e sim, apenas como um transporte alternativo.

h) Transporte hidroviario

Por ser facilmente navegavel, o Guaiba pode vir a tornar-se uma excelente alternativa
de transporte tanto para Porto Alegre e seus bairros, como para 0S municipios proximos.
Atualmente contando com apenas uma linha, este servi¢co poderia ser ampliado visando criar
uma outra possibilidade de locomogdo perante problemas diérios nos trajetos entre o Centro
de Porto Alegre, a Zona Sul da cidade, a regido das ilhas do Guaiba e as demais cidades

banhadas pelo Lago. Esta pode ser vista como uma excelente possibilidade devido a seu baixo
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custo de implementacdo e manutencdo, ao impacto ambiental ser nulo e ao fato de também
poder ser considerada uma alternativa turistica, vista a beleza do Lago Guaiba e de seu por-
do-sol.

Como principais pontos de Porto Alegre que poderiam ser contemplados, destacam-se
o Estadio Beira-Rio, que sera sede da Copa do Mundo de 2014, o Barra Shopping Sul, o
bairro Ipanema e a Ilha da Pintada.

i) Centro da cidade

Caracterizado pela grande circulacdo de veiculos, o Centro da cidade enfrenta
frequentes problemas com a péssima mobilidade em sua regido. Ali estdo localizadas muitas
empresas e escritorios, pontos de comércio de todo o tipo, instituicbes financeiras e
educacionais. Esta concentracdo de estabelecimentos esta aliada ao fato de a regido ndo ser
favorecida geograficamente, formando um quadro de crise em relacdo a sua mobilidade. A
regido e considerada com uma geografia desfavoravel porque ndo possui areas terrestres em
todo o seu entorno, sendo banhada pelo Guaiba. Isto acaba fazendo que os movimentos de
entrada e saida da regido convirjam para vias em comum e, principalmente nos horarios de
pico, torna o Centro quase que intransitavel. Possiveis saidas para esta situacao devem partir
tanto do poder publico como das proprias pessoas que circulam na regido. Por ndo ser uma
area muito extensa, pode-se ter preferéncia por realizar trajetos a pé ou entdo através do
transporte coletivo. Por parte do governo, cabe a este restringir a circulacdo de automoveis em
determinados dias e horarios. O banimento do carro de maneira integral ndo € a solucdo, uma
vez que tornaria alguns pontos em situacdo de abandono, pois 0 comércio e, por exemplo,
restaurantes movimentam a economia da regido. Banir totalmente o carro poderia afastar
excessivamente a presenca de pessoas, tornando a darea propicia ao aparecimento de
moradores de rua e ao aumento da criminalidade. Deve-se buscar uma mobilidade harmoniosa
entre veiculos e pedestres através de um processo de revitalizacdo e melhor planejamento
desta area. Seguindo o exemplo do Rio de Janeiro, que desenvolve o Projeto Porto Maravilha,
pode surgir como uma alternativa visando revitalizar areas até entdo esquecidas no Centro,
como restauracdo de prédios tradicionais e um melhor aproveitamento do Cais do Porto. Aléem
disso, faz-se necessario um trabalho que vise melhorar a qualidade de vida das pessoas que

vivem no Centro, através, por exemplo, da ampliacdo e melhoria das reas de lazer préximas
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a Usina do Gasémetro, assim como melhoria da seguranga, de ruas e calgadas, predios, pragas
etc.

J) Iniciativas pessoais

Além de acbes de cunho governamental, a iniciativa da populacdo também é um
ponto-chave para melhoria da mobilidade urbana e, consequentemente, da qualidade de vida e
bem-estar de todos. N&o adianta a populacao elencar culpados e servigos precarios se cada um
ndo desenvolver agdes que contribuam para o melhor funcionamento da cidade de maneira
geral.

Conforme mencionado pelo Prof. Carlos Schmidt, o melhor transporte é o néo-
transporte. Inicialmente isto pode parecer fato surreal, porém é viavel, via iniciativas tais
como: estimular a vida (pessoal e profissional) a ser levada em casa; aumentar o0 governo
eletronico e a atuacao virtual das organizagdes; estimular o uso da internet em todas as esferas
da vida pessoal e social. O que ndo for possivel realizar em casa, que pelo menos seja
proximo de casa, de forma que se necessite percorrer a menor distancia possivel e com o
menor numero de modais de transporte, seja este coletivo, individual, motorizado ou néo.
Algumas pessoas ndo abrem méao da utilizacdo do carro em seu dia-a-dia, portanto para estes
alternativas interessantes sao planejar melhor o seu trajeto utilizando vias alternativas ou onde
o transito flua com menos interrupgdes, ou também promover a chamada carona solidaria por
meio do compartilhamento do carro com outros colegas de trabalho ou conhecidos que fagcam

trajetos semelhantes, usufruindo assim da maior capacidade que o automovel dispde.
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8 CONSIDERACOES FINAIS

O trabalho teve como objetivo geral analisar as condi¢cbes de mobilidade terrestre da
populacdo porto-alegrense, e propor opgdes de ampliacdo e melhoria dos seus meios de
transporte coletivo e ndo motorizados, visando melhorar a mobilidade, com impactos sobre a
qualidade de vida da populagdo. Considerando uma cidade com as dimensdes geogréficas e
populacionais de Porto Alegre, os componentes da mobilidade acabam estendendo-se
consideravelmente e tornando sua analise mais ampla. Embora a preferéncia da populacéo
seja pela utilizacdo do carro, uma série de outras op¢des vém surgindo e se desenvolvendo,
principalmente em decorréncia da situagdo critica que a cidade se encontra e das obras
originalmente ligadas a realizacdo da Copa do Mundo de 2014, da qual a capital do Rio
Grande do Sul sera uma das sedes.

Observar as atuais condic6es das vias e veiculos dos diferentes modais de transporte
na cidade torna-se fator primordial para identificar onde residem as situacdes mais
problematicas e qual o caminho a seguir para que estas sejam solucionadas. Temos que ter
consciéncia de que cada projeto ligado a mobilidade traz impactos em uma série de outros
ambitos da sociedade, sejam positivos ou negativos. Estes devem ser balanceados e as
decisdes tomadas visando a melhor qualidade dos servicos, a qualidade de vida e o bem-estar
da populacéo.

Ao se analisar os principais meios de transporte utilizados pela populacdo em Porto
Alegre e as estruturas viarias e veiculares oferecidas aos porto-alegrenses, buscou-se
identificar onde a demanda se concentra, seja com a finalidade de apontar quais 0s principais
causadores das situacOes criticas, como também para constatar quais meios encontram-se com
sua oferta esgotada e necessitam de melhorias. As estruturas viarias e veiculares oferecidas a
populacdo tornam-se relevantes por serem fatores motivadores para a utilizagdo ou néo, por
exemplo, do Onibus como meio de transporte. Se boas condicGes forem oferecidas, as
diferencas percebidas pelos usuarios entre o carro e o 6nibus serdo minimas, tornando assim o
transporte coletivo mais interessante.

Tomando como ponto examinar a reestruturacdo do sistema de transportes da cidade,
deve-se atentar principalmente para as novas modalidades de transporte que estdo surgindo na
cidade, algumas ja em funcionamento, outras ndo. Estas inovagfes no sistema de transporte

prezam por caracteristicas totalmente opostas na sua esséncia. Enquanto o BRT e 0 metrd sdo
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destinados ao transporte motorizado de grande quantidade de passageiros, o incentivo ao uso
da bicicleta através da construcéo de ciclovias e ciclofaixas destina-se a atender um publico-
alvo que faz uso de um meio de transporte individual ndo motorizado. Como aspecto
consensual entre estes modais estd a preocupacdo com o ambiente em que todos convivem,
sejam usuarios de carro, bicicleta, 6nibus, trem ou qualquer outra modalidade. O transporte
cicloviario exige apenas a construcdo das vias de transito e de uma estrutura que possa
garantir que os ciclistas andem com seguranca, sem tornarem-se alvos vulnerdveis em
acidentes entre estes e os veiculos de maior porte, como carros, 6nibus e caminhdes. Seu
impacto ambiental é totalmente nulo, a0 mesmo tempo que promove uma melhor qualidade
de vida aos seus usuarios por meio da atividade fisica exigida. Embora minimamente
poluentes, metrd e BRT ja representam uma representativa evolucgdo frente aos atuais veiculos
utilizados no transporte coletivo que emitem poluicdo de maneira muito visivel.

Com a finalidade de pesquisar formas de promover uma maior utilizacdo do transporte
coletivo em detrimento a utilizacdo do carro € previsto que os veiculos coletivos sejam
equipados com itens capazes de proporcionar maior conforto e mais facilidades aos usuarios.
Isso diz respeito a itens como assentos confortaveis, melhor climatizagdo com ar
condicionado eficaz, lugar disponivel para todos sentarem, ou também veiculos coletivos
passando com bastante frequéncia e cumprimento dos horarios programados das viagens.
Todos estes fatores sdo valorizados pelos usuarios, principalmente se estes possuem a opgao
de utilizar o carro como meio de transporte. Uma vez que o coletivo ndo oferece condicdes
minimas para sua utilizacdo, a tendéncia é a preferéncia pelo veiculo motorizado individual,
que Ihe proporciona condi¢des menos desgastantes fisica e emocionalmente.

Diante do desenvolvimento do sistema de transporte de Porto Alegre, torna-se
fundamental buscar meios de tornar mais ampla e dindmica a integracdo entre diferentes
modalidades de transporte. A integracao possibilita que haja menos diversidade de linhas, por
exemplo, de dnibus. A maior diversidade até pode ser mais comoda pelo fato do passageiro
ndo necessitar descer do veiculo em que encontra-se para tomar outro, porém faz com que
estas linhas operem com uma quantidade de passageiros muito aguém da sua capacidade. A
integracdo possibilita que as pessoas ndo se concentrem apenas em um modal, pois o grande
namero de usuarios gera necessidade de grande nimero de veiculos. Portanto, se estes
encontrarem-se concomitantemente sobre uma mesma via de rolamento ocasionardo a
formacao de congestionamentos, reduzindo a mobilidade do sistema inteiro.

Embora comumente deixada de lado nas grandes metrépoles, a qualidade de vida vem

sendo mais valorizada dia ap6s dia por uma parcela cada vez maior das pessoas. Explorar
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possiveis melhorias relacionadas & mobilidade que visem promover maior qualidade de vida a
populacdo pode ser encarado como um objetivo elementar para as grandes cidades. O
transporte pode ser considerado responsavel por significativas causas de estresse e cansago
originados ap6s levar horas no trénsito a caminho de um estafante dia de trabalho. Ap6s o
expediente, novamente horas de congestionamento. Essa rotina diaria causa danos
consideraveis, afetando tanto a saide mental como a fisica. Além disso, realizar trajetos a pé
ou através de bicicleta permite que a pessoa realize uma atividade fisica enquanto faz o seu

deslocamento.

Para que os objetivos da pesquisa pudessem ser atingidos, foi realizada uma pesquisa
exploratéria onde cruzaram-se dados obtidos principalmente através de materiais
informativos, artigos e noticias relacionadas ao assunto com entrevistas realizadas com
especialistas. Este € um tema que tem vindo muito & tona a medida que h4d uma grande
mobiliza¢do no pais em torno das obras da Copa do Mundo de 2014. O poder publico passou
a ter olhos para estes problemas estruturais das cidades que sediardo os jogos apenas a partir
deste evento esportivo. Problemas antigos estdo sendo amenizados apenas agora em
decorréncia da Copa, sob a necessidade de um investimento financeiro muito superior ao que
teria havido se estas questdes fossem resolvidas em sua origem e sem um curtissimo prazo

para concluséo.

Como critério para definicdo dos entrevistados, foram pesquisados especialistas no
tema mobilidade urbana e que tenham conhecimento aprofundado e critico acerca da situacao
deste assunto em Porto Alegre. Outro critério utilizado foi a distingcdo de areas de atuacéo dos
mesmos. Desta forma foi possivel fugir de um padrdo de respostas e ampliaram-se as
ramificacGes de papel do sistema de transportes na sociedade. Através das entrevistas foi
possivel identificar projetos viaveis para a cidade, sendo alguns deles, inclusive, de baixo
custo de implementacdo. Além disso, foram levantadas questdes significativas de carater
social e econdmico, onde sdo idealizadas formas de promover uma melhor qualidade de vida a

todos e a diminuicdo das desigualdades por meio de um bom sistema de mobilidade.

Como trabalhos futuros neste assunto, pode-se identificar questbes como a
reestruturacdo das linhas de dnibus, identificar agdes do governo capazes de reduzir a frota de
carros e elaborar planos de incentivo por parte de empresas e do governo aos usuarios de
transporte publico coletivo ou que utilizem formas ndo motorizadas de transporte a fim de que

estes usufruam de algum beneficio decorrente de suas praticas.
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Embora Porto Alegre ndo possa ser classificada como uma cidade referéncia no que
diz respeito a sua mobilidade, melhorias significativas estdo sendo planejadas e construidas. O
ideal é que ndo precisdssemos chegar a um ponto de crise para que uma solucdo fosse
buscada, mas a realidade da cidade € esta e devemos projetar melhorias estruturais que
conciliem bons servicos, igualdade de acesso ao transporte publico coletivo, incentivos a
utilizacdo de meios ndo motorizados, responsabilidade social e ambiental, de forma que seja

proporcionada uma boa qualidade de vida a todos.
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APENDICE

ENTREVISTA - TRABALHO DE CONCLUSAO DO CURSO DE ADMINISTRAGAO — UFRGS

ENTREVISTADOR: BERNARDO SCHMITZ HOFF

ENTREVISTADO:

DATA:

e ATUAIS PROJETOS DESENVOLVIDOS EM PORTO ALEGRE (BRT, METRO,
CICLOVIAS...) CAPAZES DE ATENDER ADEMANDA DA CIDADE.

e MEIO DE TRANSPORTE A SER MAIS DESENVOLVIDO. NAO-MOTORIZADOS
(BICICLETA) E AMPLIACAO DO SISTEMA DE ONIBUS OU NOVOS MEIOS.

e GRANDES RUAS E AVENIDAS (EX.. IPIRANGA), FAIXAS EXCLUSIVAS PARA
ONIBUS EM HORARIOS DE PICO COMO ZONA SUL OU IMPLANTACAO DE OUTRO
SISTEMA (EX.: AEROMOVEL).

e HABITOS E CULTURA DA POPULAGCAO. MEIOS DE TRANSPORTE INDIVIDUAIS.
COMO FAZER ATRANSICAO AO NOVO CENARIO QUE ESTA SE DESENHANDO.

e SITUACAO ATUAL DA MOBILIDADE EM PORTO ALEGRE.
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