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Resumo

A redugio do uso de automoéveis em grandes cidades envolve mudancgas de carater comportamental individual e coletivo, além
de transformagdes na infraestrutura urbana existente. Para se operarem estas mudangas, é necessario o envolvimento das
esferas municipal e federal do governo, além da participacdo da populagdo. Na esfera federal, o governo deve desacelerar os
incentivos financeiros as compras de veiculos novos. Dentro das municipalidades, o governo precisa melhorar as condigdes de
acessibilidade nos centros urbanos, para que o transporte coletivo atenda as necessidades de mobilidade de modo eficiente e
eficaz. Por fim, a populacdo deve buscar alternativas ao modo escolhido para seus deslocamentos didrios. A analise de estudos
internacionais que sobre a redugio do uso carro apontou que a oferta de transporte coletivo de boa qualidade aliada a politicas
publicas para atra¢do de novos usuarios deve ser um trabalho continuo e constante. Tais mudanc¢as podem trazer vantagens
como melhores condi¢des de translado, economia de combustivel, diminuicdo das emissdes de gases na atmosfera, menos
congestionamentos nas ruas, diminui¢do do ruido urbano e, ndo menos importante, a apropriagio efetiva do espago publico pelo
pedestre.

Palavras-Chave: redugdo de uso do carro; planejamento do transporte publico; transporte publico; mudangas de hdbito

Abstract

Private car use reduction involves changes in individual and group behavior, together with transformation in existing urban
infrastructure. These changes involve the government in Municipal and Federal levels, besides the urban population. Federal
government should decrease existing incentives to vehicle acquisitions. Municipality should provide and improve accessibility to
public transportation. At last, population should look for efficient mobility in daily transportation. High quality public
transportation provided along with policies for attract new passengers should be a constant and continuous task. As an outcome,
such changes can bring better driving conditions, reduce fuel expenses, lower noise levels in crowded urban areas, diminish gas
emission on the atmosphere, and improve pedestrian use of the public space.
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1. Introducao

A amplitude dos sistemas de financiamento atualeneristentes para aquisicdo de veiculos
no Brasil, aliada a uma postura cultural histodes classes médias que coloca a posse do
automoével como simbolo de status, de absoluta idatl#é e “liberdade”,certamente
aumentam suas vendas e, consequientemente, suacpress ruas. O dimensionamento pre-
existente dos sistemas viarios somado ao cresceoiteme de veiculos impacta a
acessibilidade oferecida pela estrutura urbanaatmo-a pouco eficiente por privilegiar os
deslocamentos por meio de veiculos automotoressfavbrece a mobilidade de pessoas por
outros meios, impactando de maneira negativa eg@zi® da qualidade de vida. A malha de
vias carrocaveis dos grandes centros construisgaaigide cem anos, e nao foi dimensionada
de modo a dar o suporte adequado ao trafego etestes dias de hoje. Consequentemente,
os problemas urbanos relativos aos deslocameriss;dmo congestionamentos de vias por
excesso de carros, geram “filas” de dezenas démgatlos pela alternancia entre paradas por
diversos minutos e pequenos percursos (de dezenasgttdos) em velocidade reduzida. Nesta
situacao, os automoveis particulares necessariangeram em condicbes muito distantes de
seus pontos 6timos, consumindwito mais combustivel e poluindo muito mais que em
condicdes de trafego fluido. Enquanto o transppételico, cada vez menos utilizado pelos
cidadaos de maior poder aquisitivo, que optam aptaente mobilidade adicional fornecida

pelo veiculo particular, a despeito da consequdetierioracao da qualidade de vida urbana.

Este trabalho tem por objetivo apresentar uma devidas propostas de politicas publicas
voltadas ao incentivo do uso do transporte coletpar meio de uma breve analise da
literatura existente referente a estudos realizathss de a década de 1980 em paises da
Europa, como Alemanha, Reino Unido e Suécia quedoas avaliar meios de reducao do
uso de automoveis, em trajetos rotineiros coma itrabalho, a escola, ou as compras. Séo
trabalhos desenvolvidos pelos Departamentos deef@alaento e Transportes das grandes
cidades, visando subsidios ao planejamento do delsenento urbano e do transporte
coletivo. Outros, desenvolvidos por pesquisadoeedJdiversidades na area de psicologia,
procuram avaliar questdes comportamentais de caiddduo em relagdo ao uso particular do
carro, e investigam como habitos podem ser formadomudados, propondo e realizando

intervencdes cotidianas a grupos de pessoas, pordeterminado periodo de tempo,
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desenhando planos de uso semanal do carro, cobrdagaxas a cada quildmetro rodado de

carro, ou por meio de uma simples mudanca de héabito

Cidades como S&o Paulo, Campinas e Sdo José dgm€apara ficar em alguns exemplos
do Estado de S&o Paulo, ja estiveram diversas eszeondicdes atmosféericas proximas dos
limites aceitveis estabelecidos pela CETESB — Guminija Ambiental do Estado de Séo
Paulo é uma agéncia do Governo do Estado de Sao feaponsavel preservar e recuperar a
qualidade da agua, do ar e do solo através doatentmonitoramento, licenciamento e
fiscalizacéo de atividades que geram poluic&duacdes que demandariamnterrupcao do
trafego urbano por tempo indeterminado, até atuégso dos padres minimos de qualidade
do ar. Tanto as situagbes de emergéncia quantoedslas de forca demandadas por elas
geram prejuizos sociais incalculaveis, na formgatos com o sistema publico de saude e na
forma de paralisacéo de atividades produtivas.sEsididas de excecdo devem ser evitadas
em favor de solugdes sutis, baseadas em planejamendngo prazo. No entanto, deve-se ter
em mente que politicas de restricdo das liberdadidgduais e de imposicao de taxas sobre
atividades cotidianas sdo sempre antipatizadas papalacdo. Logo, a adocdo de tais
politicas deve ser antecedida por estudos sobrefg#ia e sobre a receptividade esperada

por parte dos cidadaos comuns.

Na sec¢ao seguinte sdo expostas motivacoes aoqia@p do transporte coletivo tais como,

a situacao do Brasil no ambito global quanto agst®s das emissdes de gases poluentes na
atmosfera provenientes do uso de veiculos tersegaatomoéveis, Onibus, caminhdes e
motocicletas), a tentativa pouco eficiente de raHms em uma metropole nacional, e o
vinculo existente entre o modal rodoviério e deskmwento cultivado dés de meados do
século XX no Brasil. Na se¢édo 3 sdo apresentadbdsloalhos internacionais estudados, sua
estruturacdo, estratégias de intervencdo e ressltdda secdo 4az-se uma analise das

variaveis adotadas em cada um destes estudosigguglias consideracdes finais.
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2. MotivacOes ao planejamento urbano e de transpas

Segundo a Agéncia Internacional de Energia (2098yasil lancou 337,80 toneladas deZCO

na atmosfera. Deste montante, os meios de traesfosam responsaveis por 147 toneladas,
qgue correspondem a 43,5% do total. O transporteviado foi responsavel por 132,2
toneladas, o que significa 89% em relacdo aospoates em geral e 39% do total emitido no

pais, superando as emissdes somadas da indUstnandgatura e da construcéo civil.

Em termos de emissdes globais, € importante rassple 0 Brasil goza de uma boa situacao,
guando comparado aos paises desenvolvidos. Notentaconsumo de combustiveis fésseis
e as emissOes dos transportes rodoviarios aindantdeer motivos de preocupacéo, no que
diz respeito ao esgotamento dos combustiveis &ssei cumprimento do Protocolo de

Kyoto. Porém, os incentivos a producdo e venda eleulos segue crescendo no Brasil,
somente em 2011 a producdo superou 3 milhfes delogi(carros e veiculos leves) e o

licenciamento de veiculos novos superou este nuraercalgumas centenas de milhares,
ANFAVEA (2011).

Os numeros relativos aos percentuais de emissddeneiam a dependéncia do pais em
relacdo ao transporte rodoviario, 0 qual adotaaaiech larga escala veiculos movidos a
combustdo com matriz energética convencional cage l& o petréleo, sendo dessa forma o
modal de transporte menos eficiente em termos deveijpamento de energia, e o mais

poluente. Além disso, deve-se lembrar que os gaseenientes dos motores de combustéo
veiculares contribuem para as ilhas de calor uh@npara o0 aumento de gas carbbnico na

atmosfera local.

Veiculos novos somados aos pré-existentes queinoant circulando pelas ruas tornam
pouco efetivas agbes mitigadoras como a adotadzidade de Sao Paulo, que através da
politica de rodizio durante os dias Uteis, na @uehda dia, os carros cujas placas terminam
com dois algarismos determinados sdo proibidosirdaelar. Tal medida deveria diminuir o
namero de automoveis circulando no centro da cidade20%, durante os dias Uteis. Ha
ainda, dois outros fatores contribuem para que mend real se afaste deste montante.
Ambuléncias e veiculos usados para o transporfgatkitos pereciveis estdo dispensados do
rodizio, bem como, a aquisicdo de um segundo @icoim final de placa diferente para

evitar as alternativas de uso dos transportesivodetlisponiveis. Este processo ainda pode
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piorar a situacdo ambiental, caso o veiculo sdf@oye por consequéncia, mais poluiddo.
ano de 2011 segundo o DETRAN-SP — Departamentodimtade Transito, a frota de

veiculos na capital paulista ultrapassou os 5 raghdestes, apenas 43 mil eram dnibus.

3. Experiéncias Internacionais de Pesquisas sobrelocentivo do Uso de

Transporte Coletivo

Os estudos realizados pelos Departamentos de &tamejo e Transportes, pelos
Departamentos de Psicologia de Universidades naiguinglaterra, Alemanha e pela
Comisséo da Unido Européia sobre o uso do carrpregraram diferentes parametros em
suas analises gerando conclusdes similares. Geransdio estudos que abordam o contexto
psicologico do uso do automovel particular, o cetwteestrutural urbano e a qualidade do

transporte publico disponivel & populacao local.

A principal demanda nas grandes cidades € por @cesisalmente escassos e precarios,
Gaffron et al. (2007), onde uma das consequéncias gistema de transporte coletivo falho

gue acaba por gerar demanda por carros particulares

A discusséo sobre a estrutura urbana provendoibitidsgle e mobilidade, gerou projetos de
desenvolvimento e reurbanizacdo em diversos bagrassentamentos de cidades européias,
visando reorganizacdo e setorizacdo das atividadestentes, promovendo menores
distancias a serem percorridas pelos habitantetodnansporte publico. Em um comunicado,
a Comissédo das Comunidades Européias (2004, mférou que o crescimentspraiado
das cidades onde, lazer, comércio e locais deltab&em sendo alocados fora dos centros
urbanos e em rodovias, tolhem a viabilidade ecoocéne descaracteriza os distritos
comerciais estabelecidos nos centros das cidaldes,de imporem barreiras ao dificultar a
mobilidade de pessoas que ndo possuem carro paesso a estas localidades, dai a
relevancia de se estabelecer padrbes de urbanigaedavorecam a mobilidade.

A literatura disponivel mostra que nestas pesquisasmum que sejam propostas e aplicadas
intervencdes na rotina dos grupos de individuosndtramente, estes descrevem sua rotina
semanal relatando quantos dias por semana usamra) gaais atividades dependem de

deslocamentos que tornam desconfortavel uma cadanlgaais as distancias percorridas, se
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0 uso do carro pode ser diminuido, racionalizadosubstituido por outro modal. A partir
deste ponto tem-se o perfil dos grupos e as intedas sdo aplicadas. Em cada pesquisa ha
de trés e quatro grupos, que por um mesmo periedierdpo tém o mesmo objetivo de
diminuir o uso do carro. As estratégias usualmemgregadas nestas intervencgdes, tais
como: incentivos, taxas por km rodado, ou a simplexlisposicdo a mudar os hébitos
durante o periodo proposto, mostram claramenteésrde modelos econométricos, quais
destas trazem resultados efetivamente, e o qua eadsscontinuidade das mudancas do uso

do carro.

3.1. Diminuig¢éao do uso de carros

A partir das evidéncias geradas por algumas destsguisas, Graham-Rowe et al. (2011),
verificaram as possibilidades de reducdo do nurderoarros e o impacto desta diminuicdo

guanto a emissao de (‘;ﬁa atmosfera, buscando quantifica-la.

Para a realizacdo da pesquisa descrita acima, cerca400 artigos e relatérios foram
coletados, e destes, 77 selecionados seguindoiagittegundo a qualidade metodoldgica
empregada e os resultados gerados. Os tipos dedeediealizadas até entdo envolveram
distancia percorrida, frequéncia das viagens/dasieatos, tempo de deslocamento e tipos de
modais usados no cotidiano. Grande parte dos agmgltndo foram suficientemente robustos
para uma conclusdo sobre emisséo e redugao d2e @@ido a heterogeneidade dos

parametros e variaveis, sugerindo-se que em esfutlo®s, medi¢cbes padronizadas como
quilometragem percorrida por pessoa por dia facdit a quantificacdo de emissdes e a
comparacao da eficiéncia de cada intervengao.

3.2. “Desincentivos” materiais.

A pesquisa realizada por Jakobsson et al. (200Rscdu analisar o impacto de
“desincentivos” econdmicos como estratégia parag&ol do uso de carro. Nesta pesquisa de
campo, oitenta individuos que possuiam carro, deog 550.000 habitantes da éarea
metropolitana de Gotenborg, Suécia, aceitaramqggaeati do estudo. Aqui foram formados
grupos experimentais e um grupo de controle. D&ss grupos experimentais eram cobradas

taxas por quildbmetro rodado no préprio automéved,dois deles, além de taxas era preciso
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gue as familias elaborassem um plano de uso do eajue fossem relatadas em um diario,
todas as atividades realizadas que faziam necessanso do automoével, e no terceiro o
periodo de intervencéo era estendido. Ja o grupomteole estava isento de taxas e do diario

de uso do carro.

Com o0s dados coletados ao fim da intervencdo, d®remu construiram modelos
econométricos, e através de regressoes linearedicaram a frequéncia semanal de
deslocamentos e a distancia percorrida por senhagm, puderam concluir que estratégias
como, cobrancas de taxas funcionam tanto quantoutras estratégias adotadas apenas
durante o periodo de intervencdo, e quando o perded intervencdo foi mais longo, o
resultado ndo foi como o desejado. O planejamemtgsd do carro foi a estratégia que ajudou
0 grupo passivo de taxas a otimizar o uso do cares, 0 grupo de controle foi o que gerou
resultados com maior significancia estatisticaggngo que o comprometimento pessoal, ou
seja a predisposicdo psicoldgica de cumprir a metaosta funciona de maneira mais efetiva
gue as outras estratégias adotadas. Os relatgsadispantes neste caso, quanto ao uso do
transporte publico local, trouxeram questdes sqbadidade dos meios de transporte coletivo.
Pois estes ndo atendem de maneira eficiente assdades pessoais quanto a disponibilidade
e conveniéncia de horarios e rotas oferecidas. IResio assim na volta ao uso do carro

particular.

3.3. Mudancas de habito

Realizada em duas municipalidades na Suécia estmiisa de campo realizada por Eriksson
et al. (2008), buscou avaliar a reducédo de uscado @través da quebra de velhos habitos e
em mudancas no comportamento de locomoc¢éo doddundiy participantes. Esta intervencéo
consista no planejamento de uso do carro, diaosisb do carro foram distribuidos aos
participantes para neste relatarem: motivos, psosirmodos de locomocéo e distancias a
serem percorridas, induzindo-os a pensar nas aliess existentes antes da escolha e de
como iriam planejar o uso do carro. Os resultadcengados neste estudo mostraram que 0
planejamento ajudou na racionalizacdo do uso do para apenas algumas atividades, e que

a predisposicdo em mudar habitos e a vontade pedevaram as chances de mudancas.

Tirando partido de uma nova situacao na vida doscantes, Bamberg (2006) selecionou

pessoas que haviam se mudado de residéncia haspsrroanas, e avaliou se este momento
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seria um bom gatilho para a mudanca dos antigo#tosade locomocgédo, partindo do
pressuposto de que, a mudanca de residéncia englotisposicdo do individuo em
experimentar novas situacdes e habitos. Neste @amator contou com a colaboracédo da
empresa de transporte publico local, que dispanthilum dia inteiro de deslocamentos sem
a cobranca dos bilhetes, e folhetos contendo losr&i mapa com a malha e rotas do
transporte coletivo. Dois foram os grupos avaliadogrimeiro era um grupo de controle que
nao tinha o dia de passe livre no transporte ealed o segundo 0 grupo experimental, que
recebia o incentivo de um dia de passe livre nusprarte publico. Os resultados deste estudo
geraram dados para uma regressao linear e aponguem ambos 0s grupos, o fato de o
transporte publico local ser eficaz, atendendo dmeaina adequada as necessidades dos
usuarios foi definitivo para que ocorresse uma el comportamento antigo de uso do
carro. Nos dois grupos houve um aumento no useahsorte publico mesmo apoés o final
da intervencéo, vale ressaltar que o grupo quéeece incentivo, teve acesso mais detalhado
sobre rotas e horarios, e a porcentagem de usut&rimansporte publico neste grupo subiu de

18 para 47%, enquanto o grupo de controle submato menos sensivel, de 18 para 25%.

4. Apresentacao e analise das variaveis empregadas estudos.

4.1. Frequéncia e distancia semanal de viagens

No estudo de Jakobsson et al. (2002), frequénaisasal de viagens/deslocamentos e
distancia percorrida por semana foram usadas carduas variaveis dependentes de suas

regressoes, e os parametros escolhidos foram:

. motivo do deslocamento: a. trabalho, b. lazer, atonista;
Il. destinos: a. centro empresarial, b. ndo centro esapal;

lll. tempo/horario: a. semana/horas de pico, b. senfiar@adas horas de pico, c. finais
de semana;

IV. passageiros: a. dirigindo sozinho, amarido, a&. esposa, b. dirigindo com
passageiro.

Na Tabela 1 estdo apresentados em ordem hierarqpscgarametros que tiveram
significancia estatistica em quep < 0.10; *p < 0.05; **p < 0.01; e **p < 0.001. Nesta

tabela esta uma analise comparativa entre os adssltdos grupos, onde 1 corresponde a
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diferenca entre as médias obtidas pelo grupo déatere pelos grupos experimentais, 2
representa a diferenca entre as médias do gruperiggntal com cobranca de taxas e os
grupos experimentais com cobranca de taxa e plaeej@ de uso do carro, 3 apresenta a
diferenca das médias obtidas entre o grupo expetaheom cobranca e planejamento de uso

do carro e o grupo experimental de tempo de intede estendido.

Tabela 1: Significancia estatistica e analise comgaiva entre grupo de controle e grupos experimenta.

Frequéncia semanal de viagens Distancia percqgddaemana (km)
1 2 3 1 2 3
Intervencdo compras *** horas de semana* motoristd compra$
pico *
centro fora das horas centro
empresarial** de pico* empresarial
+
semana** nado centro
empresarial*
horas pico * esposa dirigindo
sozinha*
fora das horas dirigindo com
de pico* passageiro*
dirigindo
sozinho*
marido
dirigindo
sozinho*
Pés- centro centro
intervencdo empresaridl empresarial*
fora das horas compra$
de picd

Fonte: extraido do trabalho de Jakobsson et al. 2@0

Os resultados gerados por esta pesquisa foramstemtsis tanto ao nivel da significancia
estatistica dos parametros, como das caractesistasagrupos de individuos, que podem dar
um suporte apropriado ao designio de novas rotasgoansporte publico. E apesar do curto
periodo de intervencao, foi possivel desenhar uniil petalhado das atividades que faziam
necessario o uso do automével, auxiliando o plam&j@o do uso do carro particular para
diminuicdo da frequéncia dos deslocamentos quendepe do veiculo, cujos resultados
apresentaram maior significancia estatistica ernst@$ grupos participantes. Ja os resultados
referentes as distancias necessarias para a géalizas tarefas cotidianas, apresentaram
menos consisténcia, visto que no curto tempo al@liaouve muita variacdo entre aumentos
e diminuicbes de quilometragem percorrida. Pararagultado mais concreto quanto a

mudanca neste quesito seria importante um peri@ior e intervencao.

JTL-RELIT | Journal of Transport Literature, Manaus, vol. 6, n. 4, Oct. (2012) 172



Jacqueline Elhage Ramis, Emmanuel Antonio dos Santos pp. 164-177

Os motivos apontados pelos participantes nestefoesmm agrupados e reportados em razoes
para néo reduzirem o uso de carro: falta de aligasade transporte, falta de motivacéo,

impossibilidade/ ndo necessidade de reduzir o nscado; razdes para reduzirem o uso do
carro: economia de gastos, questdes ambientag;riéicos para a reducédo do uso de carro:

aumento no tempo das viagens, supressao indesiadevidades, desconforto.
4.2. Habito de uso de carro e predisposicdo a mugemnde habito

Eriksson et al. (2008), fizeram uma regressdo naodiel o uso do carro em funcédo da
intervencdo em si e do forte habito de uso do c@wdendo assim gerar um perfil pessoal
dos grupos de individuos. Todos os parametros famaaridos simultaneamente na regressao
conforme mostrado na Tabela 2, correlacionandoe fdrébito de uso de carro e
motivacdo/valores pessoais com 0 numero de viagatigadas como motorista e 0 numero
de viagens de carro no total (como motorista e cpassageiros), ao lado ddo®sta inserida

a significancia estatistica de cada parametro, éhge< 0.09 e * p < 0.05. Os resultados
sugerem que a intervengao dirigiu a escolha poroomtodal, mesmo que de maneira
inconsciente, ja que a relacdo entre habito e wsa@airo ndo foi significativa apos a
intervencao, evidenciando que o forte habito seepds a escolha deliberada por outro
modal. Ja a relacdo entre valores pessoais e us@ade mostrou-se significativa
estatisticamente, mesmo apds a intervencdo, oy aepedisposicdo pessoal em mudar
hébitos pode facilitar novos comportamentos, sevicomo motivacao e subsidio a questdes

de preferéncia pessoal.

Tabela 2: Anélise da regressao

p
Uso do carro como motorista
Intervencao -.08
Habito de uso do carro -11
Perfil do individuo A3
Intervencédo x habito de uso do carro -.24
Intervencéo x perfil do individuo =27
Intervencao x perfil do individuo x habito de usbaarro -.31*
Total de uso do carro

Intervencédo =11
Habito de uso do carro -.02
Perfil do individuo 13
Intervencédo x habito de uso do carro -.36**
Intervencéo x perfil do individuo -.28**
Intervencao x perfil do individuo x habito de usodrro -.33*

Fonte: extraido d trabalho de Eriksson et al. 2008.
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No que diz respeito ao planejamento de transpenteconjunto com ac¢des de melhorias na
qualidade de rotas, malha e dos veiculos, estedtagss devem ser considerados como
questdo a serem exploradas para a elaboracdo rdegsis, e alcancar mais usuarios, de
classes sociais economicamente mais favorecidasjdar seus habitos de locomocao para

suas atividades cotidianas.
4.3. Transporte publico eficaz e eficiente

No trabalho realizado por Bamberg (2006), as vaigaem questdo envolvem: uso do
transporte publico, uso do carro, intencao, valpriz® pessoais, padroes/perfil pessoais de
uso do transporte publico e do uso de carro, dgpoaiaamento observado de cada individuo,
habitos de uso de carro e de transporte publicspodibilidade de carro, tamanho da

residéncia, motivacao para mudancas, a qualidadergd@o de transporte publico.

Os parametros se mostraram significantes estatiséinte especialmente apés a mudanca de
residéncia, ou seja, apds a intervencdo onde *Q05, ** p < 0.01, e *** p < 0.0001,
conforme apresentado na Tabela 3. Em particulajuesenvolveram o uso, intencao, juizo
pessoal e comportamento pessoal observado, quaniscado transporte publico do grupo
experimental, o qual recebeu informacdes de ratafha e horarios do transporte e um dia de
passe livre para seus deslocamentos na cidade.ri3&arado assim que, 0 comprometimento
do sistema de transporte publico ao oferecer se\de qualidade que promovam mobilidade
adequada, ou seja, bons veiculos, sistema viara@as que liguem de maneira eficiente a
cidade como um todo, e boas interconexdes comutamais influenciam na escolha pela

reducao do uso do carro e pela motivacdo de escmlii® modal para as viagens.
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Tabela 3: Médias dos comportamentos de locomog¢aajtas e ap6s a mudanga de residéncia.

Antes Depois
Uso de transporte publico 18.20 35.80***
Uso do carro 51.50 39.40**
Bicicleta 11.50 7.30
A pé 15.80 17.50

Quanto ao uso do transporte publico
Juizo pessoal 2.25 3.34***
Perfil do individuo 2.48 3.56%**
Comportamento pessoal observado 2.22 3.65%**
Intencéo 2.43 3.89%**
Habito 0.64 0.90*
Quanto ao uso do carro

Juizo pessoal 5.11 4.60*
Perfil do individuo 4.65 4.02*
Comportamento pessoal observado 5.28 4.58*
Intengéo 4.74 4.02*
Disponibilidade 7.34 6.73*
Habito 2.7 2.07**

Fonte: extraido do trabalho de Bamberg, 2006.
Conclusoes

As grandes cidades cresceram ao longo dos dommadltiséculos, muitas delas além do
planejado ou por meio de um planejamento falho, s\fimrtando o volume de pessoas e
veiculos que ali passaram a circular, apontandstges estruturais que devem ser revistas
com cuidado. As vias estao sub-dimensionadas aecmibegadas com automéveis, impdem
barreiras ao transporte coletivo fluido, que devéacilitar a mobilidade dentro dos centros
urbanos, ao contrario do que pode ser percebidudaAdentro do contexto do crescimento
das cidades, ha questdes comportamentais e de gasdde habitos enraizados na cultura,
que envolvem esfor¢os constantes da municipaligade que, através de politicas publicas
de incentivo ao uso do transporte coletivo, esciaree atraiam novos usudrios mostrando

suas vantagens.

A literatura disponivel mostrou algumas das fernmataxe e fatores que devem ser trabalhados
nas questdes de planejamento de transporte dadegraidades. Sendo capazes de dar o
suporte necessario as politicas publicas de plaesjgp do transporte coletivo e de

desenvolvimento urbano, com o intento de garantbihdade e acessibilidade adequadas

com apoio e participacao de seus habitantes.

Muito pode ser feito a respeito da diminuicdo do ds carro por meio do planejamento do
transporte publico, as pesquisas e estudos apadssnineste trabalho mostram que as
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possibilidades existem e os resultados sdo tasgiVes intervengfes realizadas foram
designadas de modo adequado e bem aceitas peliegppates, evidenciando mais uma vez
a receptividade das pessoas em relacdo a altamativas medidas de reducdo do carro,

mesmo sendo apenas uma parcela da populacéo.

Pesquisas como as que foram estudadas neste tratlalkam clara a relevancia de serem

realizadas com periodicidade ja que fornecem sidssélestratégias, amparados por modelos
e resultados concretos. Porém mais que periodiejdastas intervencdes devem ser parte
inicial do plano de desenvolvimento do transpofiblipo, podendo ser aplicadas em pequena
escala e realizadas necessariamente por periodesmge mais longos, em termos de meses,
as mudangas de habito e comportamento tendem raasgtrvisiveis, elevando os niveis de

aceitacao e receptividade da populacdo quando Haadas essenciais nas vias e modos de

transporte urbano.
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