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Resumo

Qualquer pessoa que precise se locomover de carro em uma grande cidade brasileira
durante os horérios de pico sabe o quanto os congestionamentos podem ser frustrantes.
Este artigo tem como objetivo demonstrar as tendéncias de congestionamentos em quatro
principais cidades brasileiras (Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte e Porto Alegre),
através de uma pesquisa de natureza quantitativa e qualitativa, com revisao bibliografica
e entrevistas realizadas com usuarios dos principais corredores de trafego. Ela atingiu seu
principal objetivo: medir o grau de exposicao dos cidaddos aos congestionamentos e, como
consequéncia, os desgastes diante do pesadelo de ficar parado improdutivamente.

Palavras-chave:
Congestionamento. Transito. Horario de pico. Mobilidade urbana.






Introducao

s congestionamentos preocupam todos os individuos. A sensacédo de tempo perdido
diante de um enorme congestionamento € preocupante, e sdo poucas as pessoas que
sabem conviver com essa realidade naturalmente. Nos ultimos anos, milh8es de pessoas
tém perdido dinheiro e tempo por causa dos congestionamentos (BERTINI, 2005) e ha um
aumento consideravel no preco das viagens de automével durante os congestionamentos
(RUFOLO; BIANCO, 1998; PLOEG; POELHEKKE, 2008). As regides metropolitanas
brasileiras vivem um pesadelo de dificil mensuracdo, que sdo os congestionamentos
urbanos. Diante desse fato, a mobilidade deve passar a ser objeto de prioridade
das administracdes publicas, e isso é exatamente o que as quatro principais regides
metropolitanas brasileiras estdo experimentando. Quando os congestionamentos do pico
da manha comecam a se prolongar de maneira assustadora, podendo, em alguns anos,
se encontrar com os picos da tarde, isso resulta em travamento dos principais corredores,
com graves consequéncias para a qualidade de vida dos cidadéos, associadas a enormes
prejuizos econdmicos e sociais.

Em geral, a sociedade toda perde, pois tal fato causa inefici€ncias econémicas e estresse
nas pessoas paradas no transito. Muitos brasileiros acreditam que os congestionamentos
estdo aumentando a cada ano, e esta pesquisa comprova essa visdo. A média de
congestionamentos nos grandes centros urbanos tem aumentado consideravelmente.
O crescimento da frota de veiculos nas cidades pesquisadas, conforme demonstrado no
Quadrol, é espantoso, gerando uma elevacdo na demanda por vias de circulacéo.

Cidade Fonte 2005 2006 2007
Séo Paulo Detran-SP 5.335.902 5.621.049 5.989.234
Rio de Janeiro Detran-RJ 1.930.229 1.981.258 2.060.580
Porto Alegre Detran-RS 546.881 565.252 591.598
Belo Horizonte Detran-MG 862.917 931.287 1.020.465

Quadro 1: Crescimento da frota de veiculos
Fonte: DETRAN, 2009.



Na maioria das estradas brasileiras, acidentes e imprevistos sdo comuns. Uma pessoa que
necessita chegar ao destino em um horario determinado precisa adicionar um tempo extra
ao que é previsto para o trajeto. Esse tempo extra é um dos mais agravantes aspectos
dos congestionamentos. Para Scaringella (2001), o problema da mobilidade urbana tem
reflexo sobre o possivel travamento total do transito nas grandes cidades brasileiras.
Nos anos 2005, 2006 e 2007, os congestionamentos se tornaram constantes, a um nivel
preocupante para as autoridades e para a populacao.

Basicamente, o estudo estd dividido em quatro se¢des principais: se¢ao 2, Revisao
bibliografica, com os principais conceitos relacionados com o congestionamento; secdo
3, Metodologia, contendo os procedimentos de coleta de dados, tratamento de dados e
amostra; secao 4, Resultados e analises, e, finalmente, se¢cdo 5, Considerac¢des, que se
referem as principais questdes do estudo.



Revisao Bibliografica

Congestionamentos

s congestionamentos, além de desperdicarem tempo e dinheiro, provocam estresse e
poluem ainda mais o meio ambiente. Nos ultimos anos, esse problema tem-se agravado
principalmente nas grandes metrépoles brasileiras. Para Downs (2004) e Bertini (2005),
nao ha uma defini¢cdo universal de congestionamento, porém uma via pode ser considerada
congestionada se a velocidade média estiver abaixo da capacidade para a qual foi
projetada. Em uma via projetada para uma velocidade média de 60 quildmetros por hora,
se a media da velocidade estiver abaixo desse valor, é considerada congestionada. A
definicdo ainda € imprecisa, pois muitas pessoas tém diferentes percepcdes e expectativas
sobre os congestionamentos.

O congestionamento pode variar pela demanda (dia da semana, estacfes, eventos
especiais, feriados) e velocidade (acidentes, areas urbanas, tempo, horario de pico),
que também pode variar em funcdo do tipo de coordenacdo semaférica, da eficiéncia
da fiscalizacdo, ou ainda das condi¢cdes topograficas (IPEA, 1998). Nas sociedades
modernas, existe um padréo que faz com que muitas pessoas precisem se locomover
no mesmo horario. Seja por causa do horéario de trabalho ou de escola, esse padréao
obriga milhares de pessoas a viajarem na parte da manhé&, entre 7 e 9 horas, e na parte
da tarde, entre 17 e 19 horas. O resultado dessa concentracdo de pessoas viajando ao
mesmo tempo durante os horéarios de pico sobrecarrega as vias publicas e causa grandes
congestionamentos (DOWNS, 2004 ; PLOEG; POELHEKKE, 2008; BERTINI, 2005; ETTEMA;
SCHWANEN; TIMMERMANS, 2006).

Nas grandes cidades, quanto maior a renda da populacdo, maior o desejo das pessoas
de usar o transporte individualmente. Muitas preferem viajar sozinhas por causa
do conforto, da privacidade, flexibilidade e rapidez, diferentemente do que elas
experimentariam se usassem o transporte publico. Essa preferéncia pelo transporte
individual aumenta de maneira significativa o numero de veiculos nas ruas. Muitos
acreditam que os beneficios do transporte individual superam os do transporte publico
(DOWNS, 2004). Ross e Yinger (2000) constataram, em suas pesquisas, que o impacto
do individualismo colabora grandemente para o aumento dos congestionamentos.
Paulatinamente, mais e mais pessoas moram e trabalham em locais em que nao ha
transporte publico adequado. Com o facil acesso a compra de um carro, € cada vez
mais raro encontrar um carro com mais de um ocupante. Schweitzer e Taylor (2008)
sugerem que dois fatores basicos afetam o transito e causam congestionamento:
excesso de veiculos em horarios especificos e acidentes ou ocorréncias (pneu furado,
falta de combustivel, pistas bloqueadas para reparos, condicdes do tempo, etc.) que
podem bloquear a pista. Para Demarchi, Melo e Setti (2001) e Downs (2004), ha
também alguns outros fatores que afetam o fluxo de trafego:



e Fator de hora-pico: A variacdo do fluxo de trafego é medida durante o periodo
de uma hora em que é observado o maior volume de trafego. Nossa sociedade
€ organizada de maneira que muitas pessoas precisam deslocar-se no mesmo
horéario; dessa maneira, muitas vezes o congestionamento € inevitavel.

e Desempenho dos automéveis pesados em aclives: Com a reducdo necessaria de
velocidade dos automoéveis, diminui a capacidade de escoamento da rodovia.

e Presenca de veiculos pesados: Por apresentarem um desempenho inferior aos
veiculos leves, os veiculos pesados obrigam os automodveis que possuem melhor
desempenho a mudar de faixa ou fazer manobras constantemente.

e Downs (2004) afirma que os congestionamentos causam dois grandes problemas
sociais: perda de tempo e perda de dinheiro. Ao provocarem o atraso de
mercadorias, consequentemente h& reducdo na produtividade do pais e aumento
do preco do transporte. Além disso, torna-se maior o tempo médio de viagem
de muitos viajantes. Bilbao-Ubillos (2008) e Bertini (2005) reforcam também as
perdas sociais, como:

e valor do tempo perdido no congestionamento, calculado pela diferenca entre a
velocidade da viagem normal (sem congestionamento) e a média da velocidade
em uma situacdo de congestionamento;

e custos adicionais por causa do aumento na deprecia¢ao dos veiculos, combustivel
e Oleo;

e custos dos acidentes causados pelos congestionamentos;

e impacto negativo do congestionamento na economia local de uma cidade.

Ploeg e Poelhekke (2008) também mencionam os custos relacionados ao meio ambiente
em virtude dos congestionamentos: barulho devido ao transito pesado, emissdes adicionais
de fumaca na atmosfera, riscos a populacdo com o transporte de cargas perigosas e
barreira causada pelas ruas congestionadas. Para Smilgis (1987), os motoristas, em um
congestionamento, podem ser classificados em duas categorias: aqueles que aceitam
0s congestionamentos e entendem que nada pode ser feito e 0s que se irritam com o
tempo perdido e acabam causando mais barulho, um estimulo que aumenta ainda mais
a tensdo das pessoas.

Congestionamento e Competitividade

Para Downs (2004), muitos executivos e lideres do governo se preocupam com o impacto
dos congestionamentos no desenvolvimento da economia local. Congestionamentos
constantes em certas regides adicionam custos extras significativos nos produtos por
causa do transporte e atrasos pessoais. I1sso pode levar a reducao da eficiéncia econémica
de uma regido. O congestionamento desestimula empresas e pessoas a se estabelecerem
em uma regiao e, ao mesmo tempo, encoraja empresas ali localizadas a procurarem
outro local, com menos congestionamento, para futura expansdo de capacidade.



Outra preocupacgao constante das autoridades é o impacto dos congestionamentos na
qualidade de vida das pessoas. A gestdo do transporte € um processo que envolve
participacdo, integracdo e € um instrumento para elevacdo do nivel de servico e
preservacao da qualidade de vida.

De acordo com Downs (2004), uma caracteristica do sistema de transporte em muitas
cidades é que o aumento do numero de carros € muito maior do que a construcédo de
ruas e avenidas. A grande razdo desse aumento sdo as medidas agressivas promovidas
pelas montadoras para aumentar os seus lucros. Elas tém investido pesadamente na
promocao e financiamento de veiculos. Como resultado, ha uma tendéncia de as pessoas
quererem viajar sozinhas, o0 que aumenta cada vez mais 0s congestionamentos.

A utilizacdo do uso do automoével para o individuo traz inUmeros beneficios. Mas os
governantes precisam incluir na quantificacdo dos custos os impactos decorrentes da sua
utilizacdo massiva para a sociedade. As politicas para o transporte publico promovem
nocdes de solidariedade, integracdo e inclusdo, além de reduzir consideravelmente os
custos urbanos (IPEA, 1998). E, a medida que o automovel baratear, maior sera o preco
para a sociedade, pelo aumento do congestionamento e da poluicao.

Os sistemas de transporte publico dominantes nas cidades brasileiras, como 6nibus,
metrds e trens, funcionam eficientemente somente quando conseguem atender a areas
com alta densidade. Como resultado, o transporte publico é concentrado em poucas
partes e ausente na maioria das regides. Para Ploeg e Poelhekke (2008), as pessoas, ao
procurarem emprego, € as empresas, necessitando de trabalhadores, tendem a se instalar
nas grandes cidades, apesar da poluicdo e do congestionamento. Ettema, Schwanen e
Timmermans (2006) mencionam que os grandes centros urbanos oferecem diferentes
oportunidades para os habitantes e as companhias. Mas o impacto de residir nessas regides
pode limitar a mobilidade urbana. Na opinido de Downs (2004), uma das razdes que
intensificaram a utilizagdo dos veiculos é que o custo deles tem caido nos ultimos anos.
Melhoria no desempenho e durabilidade também séo fatores importantes. O quildbmetro
por litro diminuiu, incentivando ainda mais as pessoas a terem um carro.

Os beneficios das grandes cidades consistem no aglomerado que atrai empresas e
trabalhadores. Mas, para Valente et al. (2008), a precariedade do sistema de transportes
nas grandes cidades causa atraso no desenvolvimento da nacdo. Os paises desenvolvidos
apresentam um eficiente sistema de transporte de pessoas e cargas. Para prosseguirem
no caminho do desenvolvimento, sdo necessarios bom planejamento, construcdo e
manutencao das estradas e melhorias nas condi¢des dos sistemas de transporte. Bilbao-
Ubillos (2008) afirma que o congestionamento € uma externalidade negativa que afeta
nao s6 a economia como também as pessoas.

Cintra (2008) alerta para o valor econdémico das horas de trabalho desperdicadas e a
perda de qualidade de vida das pessoas, causada por estresse, esgotamento fisico e
danos psicolégicos, em decorréncia do transito parado. Bilbao-Ubillos (2008) e Coyle,
Bardi e Novack (2006) afirmam que os custos advindos dos congestionamentos séo
transferidos para a populagéo. Além do prejuizo financeiro, ha outros, como exposi¢ao
aos riscos que gradualmente reduzem a qualidade de vidas das pessoas. O autor identifica
0s principais custos financeiros: o pregco do tempo perdido na viagem, o custo adicional
de combustivel, manutencéo e depreciacdo dos veiculos e o custo da poluicdo sonora e
atmosférica causada pelos congestionamentos. Na proxima secéo, veremos a metodologia
da pesquisa.






Metodologia

meétodo utilizado neste trabalho é de natureza quantitativa e qualitativa, para descrever
e compreender o grau de exposi¢cdo dos cidaddos aos congestionamentos nas grandes
cidades brasileiras e, como consequéncia, medir seus desgastes diante do pesadelo de
ficar parado improdutivamente. A ideia foi utilizar uma situacdo contemporanea dentro
do seu real contexto com a percepcgao da realidade. Para que os objetivos fossem
alcancados, montou-se um grupo de coleta de dados, em sua quase totalidade formado
por estudantes voluntéarios, em quatro capitais brasileiras, conforme Quadro 2. Os dados
foram coletados em 2005, 2006, 2007, até abril de 2008.

Trecho 1 — Marginal Tieté

Trecho 2 — Marginal Pinheiros
Sao Paulo
Trecho 3 — Avenida 23 de Maio

Trecho 4 — Avenida Bandeirantes

Trecho 1 — Avenida Cristiano Machado
Trecho 2 — Avenida Pedro Il

Belo Horizonte
Trecho 3 — Avenida Antonio Carlos

Trecho 4 — Avenida Amazonas

Quadro 2: Cidades e trechos pesquisados
Fonte: Dados da pesquisa.
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Para que os dados fossem padronizados e passiveis de um processamento eficiente, foi
montado um processo para sua coleta com as seguintes caracteristicas:

1. Uma planilha Excel foi padronizada para facilitar o preenchimento de dados.

2. Definiu-se que os congestionamentos em cada trecho n&o poderiam estar ocorrendo
devido a qualquer evento que ndo fosse o volume normal de transito.

3. Dados foram coletados somente em dias Uteis, ndo proximos de feriados, e sem
a presenca de qualquer evento que pudesse provocar congestionamentos.

4. Definiu-se o0 més de novembro de 2004 como o periodo-base para efeitos
comparativos.

5. Foram coletadas, a partir de janeiro de 2005, e durante os anos 2006 e 2007, 12
medic¢des por ano, em um total de 36.

6. Os congestionamentos foram cronometrados em horarios de pico da manha e da
tarde. A cronometragem se deu de forma continua, até que o fluxo atingisse uma
velocidade constante, sem sinais visiveis de lentiddo. Ao final, cada medicao se
caracterizou como um continuum em minutos.

7. Durante o primeiro semestre de 2008, foram realizadas entrevistas com cerca de
400 usuarios das vias pesquisadas (70 em Porto Alegre, 80 em Belo Horizonte,
140 em Sao Paulo, e 110 no Rio de Janeiro).

8. Os dados foram tratados e transformados em percentuais. Logo, os gréaficos de
congestionamentos mostrados a seguir apontam os aumentos percentuais nos
tempos de congestionamento, sendo que um percentual de um ano sempre se
refere comparativamente ao ano anterior.



Resultados e analises

s GRAF. de 1 a 15, a seguir, devem ser lidos da seguinte maneira: aumento dos tempos
de congestionamento (em percentuais) para cada uma das quatro cidades pesquisadas,
mais a média geral, com os numeros de 2005 comparados com novembro de 2004; os
numeros de 2006 comparados com 2005, e os nUmeros de 2007 comparados com 2006.
Em seguida a cada grafico, algumas observacfes relevantes sdo apresentadas.

Aumento no tempo de congestionamento (em relagdo ao ano anterior)
Médias — ano base 2004
30
27
29" 1
€ 2
5 M Porto Alegre
§ 15 1 M S3o Paulo
3 .
= 10 W Belo Horizonte
Rio de Janeiro
51 B Média Geral
0 |
2005 2006 2007
Periodo

Gréfico 1: Aumento no tempo de congestionamento
Fonte: Dados da pesquisa.

Observacoes

Conforme o GRAF. 1, houve uma média anual de 16% no aumento nos tempos de
congestionamento nas cidades pesquisadas, demonstrando um crescimento continuo
para todas as cidades. Porto Alegre apresenta o maior salto de crescimento em um
determinado periodo, enquanto Belo Horizonte apresenta as menores médias. O ano
2006 apresentou as menores taxas, mas todas fortemente retomadas em 2007. Existe
um padrao de crescimento nas quatro cidades, com percentuais de magnitude similar.



Analise de cada cidade

Nesta secdo, serdo apresentados os dados de cada cidade pesquisada.

Aumento no tempo de congestionamento (em relagdo ao ano anterior)
S&o Paulo — ano base 2004

g
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Gréfico 2: Aumento no tempo de congestionamento — S&o Paulo
Fonte: Dados da pesquisa.

Observacoes

De acordo com o GRAF. 2, os trechos pesquisados em S&o Paulo pertencem aos seguintes
corredores: Trecho 1SP (Marginal Tieté), Trecho 2SP (Marginal Pinheiros), Trecho 3SP
(Avenida 23 de Maio) e Trecho 4SP (Avenida Bandeirantes). As medicdes da Marginal
Pinheiros apresentaram as maiores taxas de crescimento. Para uma cidade com trafego
tao carregado, os percentuais de crescimento sao assustadores, principalmente pelo que
representam na tendéncia de aproximacado entre horarios de pico durante o dia.

Aumento notempo de congestionamento (em relagdo ao ano anterior)
Rio de Janeiro - ano base 2004
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Grafico 3: Aumento no tempo de congestionamento — Rio de Janeiro
Fonte: Dados da pesquisa.



Observacoes

No Rio de Janeiro, conforme demonstra o GRAF. 3, o periodo de 2006 continua sendo
0 de menor variacdo. No ano 2007, crescimentos significativos voltaram a acontecer,
principalmente nos trechos 1RJ (Linha Vermelha), 2RJ (Avenida Brasil) e 3RJ (trecho
2 da Avenida Presidente Vargas). O Rio de Janeiro mantém, assim como S&o Paulo,

altos e perigosos percentuais de crescimento, principalmente no hipercentro (Avenida
Presidente Vargas).

Aumento no tempo de congesti o (emrelagdo ao ano anterior)
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Gréfico 4: Aumento no tempo de congestionamento — Belo Horizonte
Fonte: Dados da pesquisa.

Observacoes

Em Belo Horizonte, de acordo com o GRAF. 4, as taxas de crescimento sdo as menores
entre as quatro cidades pesquisadas. Os trechos 1BH (Avenida Cristiano Machado) e 2BH
(Avenida Pedro Il) apresentaram niveis preocupantes de crescimento em 2007.

Aumento no tempo de congestionamento (em relagdo ao ano anterior)
Porto Alegre — ano base 2004
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Grafico 5: Aumento no tempo de congestionamento — Porto Alegre
Fonte: Dados da pesquisa.



Resultados das entrevistas com usuarios das vias
pesquisadas

Uma série de perguntas sobre percepcao individual dos usuarios das vias pesquisadas
foi realizada. A seguir, sdo apresentadas as principais conclusdes.

Comque frequéncia por dia vocé usa as vias pesquisadas?
60 -
50 -
g 40
2 30 B Menosde 1
=
W
£ 20 e
= " Maisde 2
10 J Frequente
0
Porto Alegre S&o Paulo Belo Riode
Horizonte Janeiro
Cidade

Gréfico 6: Frequéncia de uso das vias pesquisadas em numero de vezes de exposi¢do ao transito
nas vias pesquisadas por dia
Fonte: Dados da pesquisa.

Observacoes

Conforme o GRAF. 6, as maiores taxas de uso das vias pesquisadas foram registradas
em S&o Paulo, demonstrando a concentracdo de uso nos corredores da pesquisa. Belo
Horizonte apresentou a maior taxa de usuarios frequentes, seguida de Porto Alegre (usuarios
frequentes sédo representados, em sua maioria, por taxistas e motoristas de 6nibus).

Com que frequéncia vocé se vé exposto a congestionamento?
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Gréfico 7: Frequéncia de exposicao a congestionamentos nas vias pesquisadas
Fonte: Dados da pesquisa.



Observacoes

Como demonstra o GRAF. 7, a exposi¢ao a congestionamentos de maior incidéncia ocorre
duas vezes por dia. Em geral, os usuarios se expdem a congestionamentos, o0 que é
comprovado pelos valores baixos de “nunca” estar exposto.

O Rio de Janeiro se destaca pela exposi¢cdo em duas vezes por dia, indicando tendéncias
claras de enfrentamento dos horarios de pico da manhé e tarde em um mesmo dia.

MNa sua percepgdo, os congestionamento estdo aumentando?
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Gréfico 8: Percepgédo sobre o aumento dos congestionamentos no periodo pesquisado
Fonte: Dados da pesquisa.

Observacoes

De acordo com o GRAF. 8, existe percep¢cdo generalizada sobre o aumento dos
congestionamentos nas cidades pesquisadas. A maior percepcdo encontra-se em S&o
Paulo. O desgaste dos veiculos, a poluicdo e 0 aumento do consumo de combustiveis
sdo fatores negativos, do ponto de vista econdmico, somados ao desperdicio de horas
de trabalho e estresse, impactando diretamente na qualidade de vida das pessoas.

Qual é o seutempo de exposicio a congestionamentos em Horas/dia?
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Grafico 9: Tempo percebido de exposicdo a congestionamento em horas por dia Fonte:
Dados da pesquisa.



Observacoes

Conforme demonstra o GRAF. 9, em geral, os usuarios passam cerca de duas horas por
dia em congestionamentos, mas os valores iguais a trés horas sao significativos em Sao
Paulo. Belo Horizonte, seguida de Porto Alegre, apresenta as menores taxas de horas
em congestionamentos.

0 que vocé faz quando esta para nos congestionamentos ?
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Gréfico 10: Atividades exercidas enquanto expostos aos congestionamentos
Fonte: Dados da pesquisa.

Observacoes

De acordo com o GRAF. 10, ouvir musica destaca-se nas quatro cidades como a atividade mais
exercida, seguida de ouvir informacdes em canais de noticias. Chamam também atencéo
as atividades de trabalho e estudo. O fazer nada ndo apresenta taxas significativas.

0 gue vocé faz tem feito para evitar os congestionamentos?
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Gréfico 11: Ac¢Oes para evitar a exposi¢do aos congestionamentos
Fonte: Dados da pesquisa.



Observacoes

Conforme o GRAF. 11, impressiona o alto indice de falta de busca de alternativas. “Mudar

a rota” destaca-se, seguido de “sair mais cedo” o

u “voltar mais tarde para casa”. O

transporte coletivo ainda ndo se apresenta como alternativa para a maioria, com exce¢ao
de Sao Paulo, que também apresenta certo equilibrio nas acdes, ao passo que Porto Alegre
se destaca na “mudanca de rota”, Belo Horizonte no “fazer nada”, e o Rio de Janeiro em
“voltar mais tarde para casa”.
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Gréfico 12: Percepcao de motivos sobre o crescimento dos congestionamentos
Fonte: Dados da pesquisa.

Observacoes

Conforme o GRAF. 12, o “aumento da frota” é visto em todas as cidades como o principal
causador do aumento dos congestionamentos. Destaca-se também a presenca do item
“acidentes” e, no caso de Belo Horizonte, a “presenca de obras”, o que pode compensar
o sacrificio atual em melhores condicdes futuras. Destaca-se também o item “carros
velhos” em todas as cidades pesquisadas.
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Gréfico 13: Ac¢des individuais para a reducao dos congestionamentos
Fonte: Dados da pesquisa.



Observacoes

O GRAF. 13 demonstra que é assustador o fato de que os usuarios, em sua maioria,
nao consideram a iniciativa de reducdo de congestionamentos um dever do individuo.
Algumas iniciativas interessantes, pelas taxas apresentadas, podem ser notadas, como
a direcdo atenta e o uso da carona.

Ma sua opinido, quais sdo as solugbes de curto prazo para a reducdo dos
congestionamentos?
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Gréfico 14: Percepcgdes sobre agdes de curto prazo para reducao de
congestionamentos Fonte: Dados da pesquisa.

Observacoes

De acordo com o GRAF. 14, o transporte coletivo destaca-se como primeira agcdo em todas
as cidades pesquisadas, principalmente em S&o Paulo e no Rio de Janeiro. Mudancas em
horarios de funcionamento de alguns setores (escolas, reparticdes publicas, etc.) também
tém destaque, assim como a restricdo a veiculos pesados.

Na sua opinido, quais sdo as solugdes de longo prazo para a reducdo dos
congestionamentos ?
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Gréfico 15: Percepcdes sobre agdes de longo prazo para redugdo de congestionamentos
Fonte: Dados da pesquisa.



Observacoes

O transporte coletivo se destaca nas ac¢des tanto de curto como de longo prazo, de acordo
com o GRAF. 15. Em segundo lugar, os usuarios apontaram obras de infraestrutura como
a solucédo, seguidas de mudancas nos horarios. Como era de se esperar, o rodizio e o
pedagio urbano nao se destacam como itens de preferéncia dos usuarios.

Principais descobertas sobre os congestionamentos
em horarios de pico

O tempo de dissipacdo de congestionamentos em horarios de pico tem crescido em média
15% ao ano nas quatro cidades. Isto &, consideremos um corredor de transito que em
2004 tinha um pico de congestionamento as 7h30 e com dissipacdo de congestionamento
em cerca de 1 hora e trinta minutos. Significa dizer que as 9h o congestionamento ja tinha
acabado. Em 2005, esse tempo passou para 1 hora e 44 minutos; em 2006, para 1 hora e
58 minutos; em 2007, para 2 horas e 16 minutos e, até abril de 2008, para 2 horas e 21
minutos. Nesse ritmo, havera uma média, em cinco anos (2012), de 74% de acréscimo no
ritmo atual, podendo chegar a 4 horas e 5 minutos. Isso quer dizer que o horario de pico
da manha (7h30) se encontraria com o horéario de pico do almogo (11h30), que poderia
se encontrar com o horario de pico da tarde (17h). Dai, em algumas avenidas, poderia
haver um travamento no fluxo durante todo o dia. Ainda sobre 0os congestionamentos em
horéarios de pico, o ritmo de travamento se acelera em S&o Paulo (em cinco anos), Rio
de Janeiro (10 anos) e Belo Horizonte e Porto Alegre (15 anos). Encontramos também
grandes conflitos entre veiculos em transito e veiculos estacionados em ruas laterais aos
corredores pesquisados, com aumento de acidentes laterais, quebra de vidros retrovisores,
assaltos (pela menor velocidade) e congestionamento onde antes néo existia.

Principais descobertas sobre a formacao de
congestionamentos, dado um evento qualquer (carro
quebrado, acidente com fechamento de pista, etc.)

Em 2004, quando acontecia um acidente ou qualquer outro evento que interrompesse
uma pista dos corredores analisados, acontecia o seguinte:

Trecho 1 100 metros de congestionamento em 3 min
Trecho 2 100 metros de congestionamento em 4 min
Trecho 3 100 metros de congestionamento em 3 min
Trecho 4 100 metros de congestionamento em 2 min

Quadro 3 — Congestionamento em S&o Paulo — 2004
Fonte: Dados da pesquisa.



Em 2005:

Trecho 2 100 metros de congestionamento em 3minl5s
Trecho 4 100 metros de congestionamento em 1min48s

Quadro 4 — Congestionamento em Sao Paulo — 2005
Fonte: Dados da pesquisa.

Em 2006:

Trecho 2 100 metros de congestionamento em 2min45s

Trecho 4 100 metros de congestionamento em 1min40s

Quadro 5: Congestionamento em Sao Paulo — 2006
Fonte: Dados da pesquisa.

Em 2007:

Trecho 2 100 metros de congestionamento em 2minl5s

Trecho 4 100 metros de congestionamento em 1min35s

Quadro 6 — Congestionamento em Sao Paulo — 2007
Fonte: Dados da pesquisa.

Existe, assim, uma média de aumento do comprimento de congestionamentos em Sao
Paulo da ordem de 12% a 15% por ano, o que significa um acréscimo de um quarteirao
de congestionamento a cada 45 segundos por ano. Em Belo Horizonte, essa média é de
12% a 16%; em Porto Alegre, é de 10% a 18% e, no Rio de Janeiro, de 13% a 19%.
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Conclusao

z

congestionamento nas principais cidades brasileiras € um problema que se tem
agravado paulatinamente, resultando em perda de tempo, combustivel e piora na
qualidade do ar. Muitos individuos ndo percebem que o preco do individualismo
esta fazendo os congestionamentos aumentarem consideravelmente. A cada
hora de acréscimo em congestionamentos, tem-se uma média de aumento de 20%
na emissao de poluentes (dados internacionais). Isso significa que as quatro cidades
brasileiras analisadas nesta pesquisa experimentaram, nos ultimos trés anos, um
aumento médio de 60% de acréscimo em emissao de poluentes nos locais de maiores
congestionamentos. Segundo os entrevistados, nos Ultimos anos, os maiores problemas
que estado enfrentando com o aumento do congestionamento séo:

e Usuarios permanentes (motoristas de 6nibus, taxistas, etc.): Aumento de 60%
no tempo de viagem, 45% no descumprimento de prazos.

e Usuéarios eventuais: Maiores problemas — 50% citaram, em primeiro lugar, o
aumento do tempo de viagem, 55% citaram o estresse, 40% mencionaram o
aumento do risco de roubos.

Sé&o Paulo tera travamento das avenidas Bandeirantes, 23 de Maio e das duas marginais
em cinco anos. O trafego de S&o Paulo tem efeitos sobre todo o pais, uma vez que a
cidade é a principal ligacdo com a regido Sul. O transporte rodoviario do interior e de
outros estados que se dirige ao Porto de Santos, no litoral paulista, também cruza a
cidade. Rio de Janeiro tera as avenidas Brasil, Getulio Vargas e Linha Vermelha travadas
em 10 anos. Belo Horizonte tera as avenidas Pedro 11, Antonio Carlos, Cristiano Machado
e Amazonas travadas em 15 anos. Porto Alegre terd quatro trechos da perimetral
travados em 15 anos.

Quem entrar em um congestionamento as 7h30 em Séao Paulo corre o risco de ficar
até 4 horas preso no congestionamento; o mesmo ocorre no Rio de Janeiro. Os
congestionamentos ndo sdo somente um problema local, mas um gargalo nacional.
Retiradas de veiculos com defeito se tornardo quase impossiveis. Ambulancias ndo mais
poderédo usar as principais vias das capitais. Conviver com niveis de congestionamento
altos é uma realidade para a maioria das metrépoles mundiais, mas a paralisacdo dos
fluxos de transito deve ser evitada a todo custo. Os congestionamentos crescentes
implicam custos significativos. E a tendéncia é de que continue aumentando, pois a
frota estd em constante expansdo. Sendo assim, um eficiente planejamento urbano
deve existir e, no caso brasileiro, ser implementado a qualquer custo.
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