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ManifestacgOes coletivas sdo sistemas de alerta. Elas chamam a atencao do
sistema politico sobre as demandas da sociedade. O més de junho de 2013
ficard marcado na histdria do pais como um momento de clivagem — nada
sera como antes, mas nada nos impele a acreditar que o melhor esta por vir.
0 melhor precisa ser construido.

Nao foi a toa que a questdo dos transportes publicos funcionou como uma
espoleta de uma explosdo sem precedentes. Desde entdo o pais passou
a discutir questdes publicas como pouco se viu em sua histdria recente.
Custo da tarifa e 0 que fazer para reduzi-la; qualidade do servigo; a transfor-
macao do transporte publico em direito constitucional...

Para a ANTP, que ha 36 anos estuda e discute em profundidade estes e
muitos outros temas, o clamor das ruas veio em boa hora. O pais precisa
discutir seus problemas, escancarar suas deficiéncias, expor suas feridas.
Faltava no cendrio do segmento de transportes um espago publico em que
técnicos, gestores, jornalistas e estudiosos de diversas correntes de opiniao
expusessem ao publico suas opinides sobre temas candentes. Foi esta a
intencdo e objetivo da secdo Ponto de Vista, criada em agosto de 2012 —
portanto quase um ano antes das manifestagoes de junho de 2013 — como
parte de um processo maior de mudanga e construgdo de um novo Modelo
de Comunicacdo.

Ailton Brasiliense Pires
Presidente

Luiz Carlos Mantovani Néspoli (Branco)
Superintendente

S&o Paulo, dezembro de 2013

A secdo Ponto de Vista foi inserida no Portal da ANTP recém criado e cons-
truido, cuja proposta final era alcangar melhores maneiras e instrumentos
de comunicagdo com o grande publico que forma a comunidade técnica da
Associagdo. Desde entdo, passamos a ter semanalmente a participagao de
artigos e textos de varios matizes, democratizando o espago do site para o
livre debate de ideias.

Pouco antes do fim deste 2013, haviamos chegado a mais de 130 artigos,
escritos e divulgados por meia centena de autores. Esta Revista é um sin-
gelo balango e uma amostra coletiva do que tem sido até aqui esta grata
experiéncia.

Por questdes de espago, e sem juizo de valor, selecionamos 100 artigos,
de 55 autores. Para garantir o vinculo do texto escrito com a conjuntura
vigente, nds os organizamos em sequéncia cronolégica. Lendo-os, pode-
se perceber nitidamente como o debate foi-se alterando e aprofundando,
tornando-se ndo apenas técnico, mas tingindo-se de uma profunda preo-
cupagdo social.

Esperamos que esta Revista sirva para registrar um periodo denso de nossa
Histdria. Mas além disso, que seja um estopim para o debate e o aprofunda-
mento de novas teses para o transporte publico urbano.

Alexandre Pelegi
Comunicagao
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“0 poder baseado em recursos de
informacdo nao é novo; o poder
cibernético é. 0 dominio cibernético é
tinico, pois é feito pelo homem e pode
ser usado por toda humanidade. ‘E no
inicio foi feita a ANTP’.

Plinio Assmann



ANTP: Como era antes e como € agora

Ha exatos 35 anos era fundada a ANTP. Foi um punhado de idealistas visiondrios que iniciaram e a trouxeram até agora. Parece até um sonho que tudo isso
tenha sido possivel e que a ANTP depois de tanto tempo esteja ai, viva e forte.

Hoje a ANTP inicia uma nova fase.; Constitui um site moderno, aberto e, creio, estimulante de ideias, contribuigdes, debates e opinides que nos fardo nos co-
nhecer de forma diferente. O conhecimento sera doravante mais virtual. Claro, ndo prescindird nunca do conhecimento ‘olho no olho’. Mas serd também virtual.

A Tecnologia da Informagdo Tl vai achatar as hierarquias burocrdticas e vai substitui-las por organizagoes em rede. A medida que a comunidade virtual da
ANTP se desenvolver na infernet, atravessard as jurisdigoes territoriais com o simples clique de um mouse. Em meados do século XX, as pessoas temiam
que 0s computadores e as comunicagdes criassem um controle central de governo, dramatizado no livro de George Orwell, ‘1984’. As ‘tele-telas’ e o ‘Grande
Irmé&o’ vigiariam a tudo e a fodos. Em vez disso o poder da computagdo baixou seu custo brutalmente, os computadores encolheram para o tamanho de
smartphones e o efeito da descentralizagao superou macigamente qualquer movimento centralizador.

O poder baseado em recursos de informagdo ndo é novo, o poder cibernético é. O dominio cibernético é tinico, pois é feito pelo homem e pode ser usado
por toda humanidade. ‘E no inicio foi feita a ANTP".

Algumas pessoas de vdrias cidades se juntaram. Algumas de operadoras ferrovidrias suburbanas da época, outras do Metrd de S.Paulo, outros, operadores
de dénibus, secretdrios de transportes municipais, formaram o suporte formal inicial.
A inspiraggo veio da UITP.

Na drea executiva, recém constituida, algumas pessoas, inesqueciveis, e que se fizeram presentes na ANTP por muito tempo, transformaram-se nos verda-
deiros hostess para toda essa gente que vinham de longe. O objetivo inicial era de que nés, do transporte ptblico das cidades do Brasil, nos conhecéssemos
pessoalmente uns aos outros, Somassemos nossos esforgos, trocassemos experiéncias vividas. Hoje a ANTP dd, nessa sua caminhada, um outro passo.
Estaremos ‘on-line’.

{

Plinio Assmann
¢é fundador da ANTP

Ponto de Vista | Revista Eletronica | 7



Mobhilidade Urbana
com Qualidade de Vida

A vida na cidade depende da sua parcela de espago que é destinada a cir-
culagdo porque quase toda atividade humana esta relacionada a algum tipo
de transporte. O abastecimento de dgua, energia elétrica e informagoes
rapidas circulam por redes especiais, porém tudo mais, pessoas e bens,
dependem da organizagdo do espago onde circulam e, cada vez mais, a vida
das populagdes urbanas estard associada a mobilidade de passageiros e
mercadorias.

0 socidlogo e engenheiro Eduardo de Vasconcellos, em seu livro “Circular
é Preciso”, assinala que a ampla influéncia da circulagdo urbana sobre a
qualidade de vida das populagOes acarreta também efeitos negativos sobre
a sua salide e a integridade fisica das pessoas que ele identifica como um
“tributo ndo-declarado” pago a macro-acessibilidade urbana.

Em um retrospecto sobre a vida nas cidades brasileiras ao longo do século
passado, observa-se uma sucessao de fases: A “belle époque” que terminou
com a eclosdo da crise econdmica de 1929, cujos efeitos se prolongaram
até o conflito da 2* Guerra Mundial. Este periodo foi seguido de uma explo-
sdo demografica com intensa urbanizagao e difusdo do uso de veiculos mo-
torizados, acompanhada de uma industrializagdo acelerada e desigual que
agora superada por uma enorme expansdo do setor de servigos. A adapta-
¢do das cidades brasileiras para a circulagdo das mercadorias e da forga-
de-trabalho foi suplantada pela ampliagdo do espago destinado a circulagdo
do transporte individual, sob a égide do automdvel como veiculo privado e
meio de locomogdo almejado por todos.

Esta postura de privilégio ao transporte individual permanece ainda cerca-
da pela aura de modernidade que esta levando as cidades, tanto no Brasil

Rogério Belda

foi o primeiro diretor executivo

da ANTP; ex-Diretor de Planejamento do
Metrd de Sao Paulo; atual membro do
Conselho Diretor da ANTP.

quanto no exterior, a um impasse: Se todas as pessoas usassem automavel
para circular na cidade, o espago necessario para circulagao e abrigo de
todas as demais atividades relacionadas ao transito urbano seria maior que
0 espaco ocupado pela propria cidade levando a agravar os problemas que
se pretendia resolver.

Quanto a prestagdo do servigo de transporte coletivo urbano era, em um
passado nao muito distante, era garantida por servi¢os de transporte ur-
bano eletrificado, implantados no Brasil por empresas concessionarias
estrangeiras. Estas foram foi substituidas, no apds-guerra, por servigos
andrquicos pulverizados e por empresas publicas encarregadas de manter
operando a quase-sucata recebida como servigo urbano de transporte cole-
tivo complementado com servigo de 6nibus. Era um esquema circunstancial
impossivel de alcangar uma situaga@o de equilibrio de resultados e sucumbiu
diante da proliferagdo de oferta privada de servigos de dnibus. As empresas
que surgiram neste periodo viam seu negdcio como resultado exclusivo de
seu pioneirismo e esforgo empresarial, sem se dar conta que exerciam um
servigo publico cuja titularidade é do Estado.

Esta definicdo, atualmente explicita na Constituicdo Brasileira, atribui ao
transporte coletivo urbano, o carater de servigo essencial que pode ser exer-
cido por empresas privadas, porém como delegadas pelo Governo Estadual
ou Municipal, como concessao a serem atribuidas mediante certames publi-
cos de concorréncia e regularizadas sob a forma de contratos.

A acdo do Governo Federal que ja foi excessiva no periodo autoritario de go-
verno militar, a ponto de até definir tarifas dos sistemas locais de transporte,
tornou-se depois estimulante enquanto existiu a EBTU que veio a ser extinta
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por uma concepgao equivocada de descentralizagdo de responsabilidades.
Atualmente, o Governo Federal retoma seu papel de fomento através do
Ministério das Cidades e, apoiado na nova legislagdo do “Estatuto das Cida-
des”, formulando uma politica federal para as redes de cidades que sdo, até
mais do que antes, o suporte fisico da parcela mais dindmica da atividade
econdmica do pais.
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Como o sistema publico

perdeu a batalha do transporte

Uma répida analise dos problemas que a Regido Metropolitana de Sdo Paulo
e, em particular, a Capital vem enfrentando no campo do transporte urbano
e, conseqiientemente, do transito, mostra um desvio de rumos incompre-
ensivel. Em 1900, a Cidade foi dotada de moderno, eficiente e ecoldgico
sistema de bondes, que permitiu ao paulistano trocar o bonde de tracao
animal e as carruagens, por tecnologia muito mais avangada.

Mas, 20 anos depois chegaram os dnibus e, com eles, a concorréncia pre-
datdria aos bondes. Paralelamente, os automaoveis engrossaram a dificulda-
de. Em 1936, a Prefeitura de Sao Paulo baixou 0s primeiros regulamentos
para frear as dificuldades ja evidentes. E, em 1941, decidiu elaborar um
grande plano de transportes, concluido em 1943. As dificuldades prove-
nientes da guerra mundial e a desisténcia da concessionaria dos bondes em
dar continuidade aos seus servigos retardaram as medidas de ordem prética
decorrentes do Plano. Somente em 1947 a municipalidade criou a CMTC,
como concessiondria monopolista de todos os modos de transportes que,
em pouco tempo realizou grandes iniciativas, comprando 6nibus modernos
e implantando o transporte por tréleibus.

Mas a alegria durou pouco. Em 10 anos as dificuldades de transporte e tran-
sito voltaram, dando oportunidade ao surgimento de empresas irregulares
de 6nibus e ao aumento da frota de automdveis, cuja importacao crescia,
ainda que lentamente. Duas tentativas de construir sistemas de metrd —
uma baseada em monotrilho (1957) e outra em metr6 convencional (1960)
foram a licitagdo, mas ndo deram em nada. Nos anos seguintes, com 0
advento da inddstria brasileira de veiculos, a op¢ao pelo automovel cresceu
rapidamente e as frotas de dnibus clandestinos se ampliou.

Procurando avaliar as causas do congestionamento, a Prefeitura contratou

Adriano Murgel Branco
ex-Secretario dos Transportes e da
Habitacdo do Estado de S@o Paulo, eleito
Engenheiro do Ano de 2008, Membro da
Academia Nacional de Engenharia.

estudos, em 1958, que mostraram claramente que as origens do problema
estavam na desestruturagdo dos transportes e, mais ainda, que oS custos
da lentidao do transito e suas conseqiiéncias atingiam cifra equivalente a
uma vez e meio o orgamento municipal! Pela primeira vez, um estudo de tal
natureza procurou ainda avaliar a perda de produtividade da populagéo sub-
metida ao mau transporte e as agruras do congestionamento do transito.

A despeito de um preciso diagnoéstico dos problemas da mobilidade, pou-
€0 ou nada se fez nos 10 anos que se seguiram. Em 1967 tentou-se uma
grande reformulacdo do transito, calcada na tendéncia do recém elaborado
Plano Urbanistico Bésico de privilegiar o transporte individual. Como alguns
previram, foi um caos na Cidade.

Ao lado disso, desenvolvia-se, muito ao gosto da indistria automobilisti-
ca, 0 lema de que “os bondes atrapalhavam o transito”, apesar de que 0s
técnicos mais sensatos asseguravam que “o transito é que atrapalhava os
bondes”. E, em 1968, extinguiu-se o sistema de bondes que, no periodo de
maior eficacia, possuiu 700 km de linhas, por onde se transportaram 380
milhdes de passageiros anualmente.

A mesma época, criou-se a Companhia do Metropolitano, com a expectativa
de implantar 100 km de linha em 20 anos (dados da Prefeitura Municipal em
1956). Em 1975 foi inaugurada a primeira linha e, passados 44 anos, estdo
em funcionamento 70 km.

Paralelamente o Estado procurou recuperar as linhas de trens de subdrbio,
reunindo aquelas de gestao estadual com as federais, criando a CPTM, com
280 km de linhas, das quais 160 operando dentro da Capital.

Ponto de Vista | Revista Eletronica | 10



Apesar de todo esse esforgo em favor do transporte de massa, os dados
referentes a dltima pesquisa de origem e destino (2007) mostraram que,
enquanto em 1947 a rede de bondes proporcionou uma mobilidade de 0,58
viagens por habitante/dia, em 2007 a mobilidade propiciada pelos sistemas
sobre trilhos (CPTM + METRO) ndo foi além de 0,22.

Defendendo a necessidade de verdadeira mobilizagdo da sociedade em fa-
vor dos investimentos em transporte publico, calculamos, em 1998, que as
perdas sociais devidas a insuficiéncia do transporte publico e ao congestio-
namento da Cidade eram da ordem de 22 bilhdes de reais por ano. Hoje ja se
estima que tais prejuizos estejam na casa dos 50 bilhdes de reais.

Em 1976 a Prefeitura de S3o Paulo e o Governo Federal elaboraram o Plano
SISTRAN, destinado a defini¢do e implantacdo de um sistema de transpor-
tes de média capacidade, composto de 280 km de linhas de troleibus, com
1.580 veiculos inicialmente. Foi iniciado na gestao Setubal e abandonado
pouco tempo depois.

Entre 1996 e 1998, voltando ao conceito do transporte de média capacida-
de, a Prefeitura idealizou uma rede de transportes sobre pneus (VLP), com
cerca de 150 km de extensdo, em vias segregadas, operada por veiculos
elétricos. Um precursor do hoje chamado BRT, o VLP teve 12 km implanta-
dos sob o nome de Expresso Tiradentes, logo descontinuado, embora seja
atualmente a rede de transportes de melhor avaliagdo pelos usudrios.

Esta é a sombria histéria dos transportes publicos de Sao Paulo, que tem
como conseqliéncia o insuportavel congestionamento da cidade, com todas
as conseqiiéncias, que vao da poluicdo atmosférica aos atropelamentos e

das gigantescas perdas de tempo as da produtividade, gerando perdas de
50 bilhdes de reais por ano.

Como explicar todo esse descaminho?

0 que se esté fazendo hoje? O que falta fazer?

Questdes criticas do transporte urbano

Escrevi acima sobre ‘Como o Sistema Publico Perdeu a Batalha do Trans-
porte’, mostrando os descaminhos do transporte urbano desde 1925 até
hoje. Por que 19257 Foi nessa época que proliferaram os 6nibus na Capital,
competindo de forma anarquica com o sistema de bondes. Dai em diante,
onibus e, logo ap6s, os automoveis exerceram uma agao destruidora contra
a necessaria organizagao dos transportes, com o beneplacito da populagao
que, movida pela promessa do conforto automobilistico, deixou-se levar
pelo lobby das industrias de veiculos e de combustiveis. A reivindicagdo
principal dos cidaddos foi, desde entdo, mais avenidas, viadutos, pontes e
tuneis.

Mas esse nao foi um erro de visao apenas dos brasileiros. O documentério
“Take for Rider — GNT Especial” mostrou claramente como nos EUA, a Ge-
neral Motors financiou e pressionou em favor da extingdo dos bondes e dos
tréleibus nas principais cidades.

Em fins de 1982, com a vitéria de Franco Montoro para governador do Es-
tado e conseqliente responsabilidade pela Prefeitura de Sao Paulo, houve
vdrias reunides no Instituto de Engenharia, em busca de propostas para
solugdo dos varios problemas do Estado e de sua Capital. Dentre eles, 0s do
transportes e do transito.
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Lembro-me da posicao pragmatica de um competente consultor, ao afir-
mar: “o automovel veio para ficar”; como também recordo a reacao de n6s
outros. Mas o que ele afirmava ndo era a manifestacao de um desejo ou de
uma proposta, mas sim a constatagao de um fato aparentemente irreversi-
vel, para o qual a cidade até procurou se preparar, ao criar a CGET — Compa-
nhia de Engenharia de Trafego, com uma visao eminentemente voltada para
o alivio do transito, em vez de criar, como varios de nds sugerimos a época,
uma Companhia de Engenharia de Transportes (ou Engenharia de Transpor-
tes e Transito). Tragou-se ali 0 rumo das agdes municipais, priorizando 0
transito e ndo os transportes.

Hoje a cidade debate-se com o0s problemas do congestionamento urbano
que custam a sociedade, segundo alguns técnicos, algo como 50 bilhdes
de reais por ano. Ai estd uma primeira questao a ser enfrentada: o reconhe-
cimento do elevadissimo dnus pago pela sociedade pelos seus erros nesse
campo, incluindo ai os custos dos acidentes, da poluicdo e, sobretudo, da
perda de produtividade de todos os que se submetem as agruras do trans-
porte e do transito.

Sao recursos de espantosa dimensdo, semelhantes ao proprio orgamento
da Cidade, jogados fora, onerando a vida dos municipes e desviados da boa
aplicagdo na area dos transportes, sempre carente de recursos. E a hora de

abandonar as equagdes custo/beneficio tradicionais e adotar o célculo das
externalidades negativas que o sistema encobre.

E a hora de reconhecer que o sistema metrovidrio, para uma receita anual de
R$ 1.820 milhdes e uma despesa correspondente de R$ 1.694 milhdes (ex-
cluidos custos de capital), ostenta um beneficio social de R$ 6.440 milhdes,
0 mesmo ocorrendo com a GPTM.

A segunda questdo é reconhecer que a Regido Metropolitana tem um trans-
porte de alta capacidade (metrd e trens) e uma profusao de 6nibus e au-
tomoveis, caracterizando um sistema de baixa capacidade. Falta o “sub-
sistema de média capacidade”, de que tratava a lei municipal 12.328 de
24/04/1997, revogada em 12/12/2001. A cidade tentou, em 1977 (Plano
SISTRAN) e em 1997 (Fura Fila), seguir por esse caminho, mas viu 0 seu
pretendido sistema de corredores de tréleibus dar lugar a algumas vias
expressas, com forte congestionamento de 6nibus nos hordrios de pico,
devido a inexisténcia de requisitos fundamentais, hoje perseguidos pelos
chamados BRT’s — Bus Rapid Transit em todo mundo.

Se 0 Municipio e a RMSP se conscientizarem acerca dessas questoes, po-
derdo, em conjunto, alcangar a curto prazo a tdo sonhada preferéncia pelos
transportes publicos.
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Americanos ja preferem
o celular ao carro

Até pouco tempo atrds, confesso que comecgava a desanimar da possibi-
lidade de reverter a paixdo pelo transporte individual e tornar o transporte
publico competitivo. Mas do ano passado para cd comegaram a surgir diver-
sas noticias animadoras vindas, surpreendentemente, do pais visto como o
pais do automovel.

Nos Estados Unidos de minha adolescéncia, assim que alcangavam a
idade legal para dirigir (que variava entre 16 e 18 anos conforme o Es-
tado), todos os adolescentes tiravam suas habilitagdes e ganhavam ou
compravam com seu proprio dinheiro o primeiro carro. Este veiculo de
pelo menos 8 a 10 anos de uso (0 meu era um Hudson — quem reconhece
a marca? — que me custou $50) proporcionava de imediato sensacdo de
liberdade (principalmente em relagdo aos adultos) e de trilhar caminhos
livres nos quais se encontraria com muitos outros de sua idade em idén-
ticas condicOes de status.

Descubro agora que, de acordo com o New York Times, enquanto 65% dos
americanos com até 19 anos em 1998 eram habilitados a dirigir, em 2008
- apenas dez anos depois - 0 namero caiu para surpreendentes 46%! Ou
seja, cada vez menos jovens passam a ser motoristas, tornando o habito
de dirigir cada vez menos especial, e mais uma atividade banal, sem maior
glamour, realizada de forma racional apenas quando conveniente.

0 automdvel estd cada vez mais sendo reconhecido como um investimento
caro, ndao mais um simbolo do ritual de passagem para a vida adulta e sim
uma conveniéncia a ser alcangada e utilizada quando possivel, apds o preen-
chimento de outras prioridades, apesar de | todos viverem em cidades que
foram construidas para que sejam funcionais quando se utiliza 0 automaovel.

Claudio de Senna Frederico
Consultor e membro do
Conselho Diretor da ANTP

Essa tendéncia pode ser interpretada ndao como o abandono da tecnologia
de maneira geral mas como uma migragdo para outra tecnologia — a dos
aparelhos eletronicos inteligentes de comunicagdo que, além de mais aces-
siveis, proporcionam aos jovens de hoje as mesmas vantagens que antes
eram obtidas pelo uso do automdvel.

0 conjunto de um bom telefone inteligente e/ou tablet proporciona a qual-
quer adolescente ou jovem intimeras oportunidades de saber o que estd
acontecendo e de se inserir no “mercado” das relagdes tao importantes para
essa fase da vida. Enquanto o automovel o levava fisicamente a alguns lo-
cais que muitas vezes depois se provavam decepcionantes no cumprimento
das expectativas, o celular o mantém em contato com tudo simultaneamen-
te, proporcionando as informag0es para que possa entdo aparecer estrate-
gicamente no local e hora certa para o que pretende, ou até mesmo nao sair.
Apesar dessas noticias serem animadoras, precisamos entender como es-
sas mesmas forgas de mercado — pela globalizagdo de atitudes e valores -
irdo influenciar a nossa realidade que estd em uma fase de incorporagao de
novas parcelas da populagao ao mercado de consumo.

Adaptando realisticamente ao Brasil esse fendmeno, é preciso considerar
que aqui o automovel é altamente valorizado e sua compra por aqueles que
até ha pouco nao podiam sequer pensar nisso, por fatores financeiros, esta
em aceleracao e ainda existe um campo muito grande antes que o pais atinja
motorizagdo proxima dos Estados Unidos. No entanto, diferentemente do
que aconteceu I, onde o aumento da motorizagdo ocorreu isoladamente
antes do aparecimento de outros desejos juvenis de investimento, aqui as
forcas que tornam os equipamentos de comunicagao essenciais ja estdo
atuando junto com a motorizagao.
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No minimo, o0 que podemos entender é que ja existem argumentos fortes
para se conversar com essa camada jovem que, além de numericamente
importante de imediato, ainda representa em seus habitos e valores a popu-
lacdo que futuramente se tornard majoritaria e que influenciara as priorida-
des politicas das proximas décadas, mas tudo isso na condigdo de existirem
alternativas atraentes de transporte publico.

Quem sabe ainda poderemos evitar a repeticao de alguns erros das socie-
dades prdsperas do norte e dentro de alguns anos, a comecar de ja, cons-
truiremos cidades mais equilibradas e humanas, canalizando 0s recursos
econdmicos economizados na mobilidade para avangos nas muitas outras
fronteiras sociais em que ainda somos carentes.
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“Teremos no Brasil que percorrer 0 mesmo caminho
para aprender a licao? Pelo animo dos atuais e
potenciais donos de automaoveis, caminhamos para o0
mesmo impasse. Ha uma crenca difusa de que é dever
dos governantes encontrar meios e jeitos para que
mais carros possam trafegar. Quem tem discernimento
para ver e julgar as formas que ja foram tentadas
percebe que nao ha mais solugoes evidentes, exceto
a dos transportes ptiblicos.”

.Roge’rio Belda
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0 bom momento do

transporte coletivo em Goiania

Nas ultimas trés décadas, as politicas publicas voltadas ao desenvolvimento
urbano foram marcadas por rigoroso jejum orcamentario, cuja prescrigao
ocorreu num fragilizado ambiente federativo marcado pela auséncia da
Unido e, via de regra, omissao dos Estados e Municipios. O resultado apre-
sentou-se especialmente trdgico porque, neste meio tempo, a populagao
brasileira completava seu ciclo de urbanizagdo, tdo intenso que, hoje, ape-
nas as 50 maiores cidades abrigam mais de 60 milhdes de pessoas. Cabe
lembrar que o crescimento desordenado impde uma variagdo exponencial
nas demandas. Do lado da Unido, com a criagdo recente do Ministério das
Cidades e implementagdo do PAC, foram retomados a formulagdo e o fo-
mento das politicas de saneamento, habitacdo e mobilidade.

Na Regido Metropolitana de Goiénia descortina-se um cendrio promissor
para investimentos em infraestrutura para a mobilidade. Os eixos Norte-
Sul e Anhanguera receberao significativos investimentos que os capacitarao
para cumprir seu insubstituivel papel de estruturadores da Rede Metropo-
litana de Transportes Coletivos (RMTC); 14 outras vias arteriais que forne-
cem suporte a eixos de transporte serdo redesenhadas como Corredores
Preferenciais para os onibus, a exemplo de projeto implantado na Av. Uni-
versitaria. Este corredor com trés quildmetros de extensdo, que liga a Praca
Civica ao Terminal da Praga da Biblia passando pela Praga Universitaria,
foi dotado de faixa preferencial para os dnibus com fiscalizagdo eletronica,
no espaco antes destinado ao estacionamento de carros; seis quildmetros
de calgadas sustentaveis, com acessibilidade plena; 16 baias em concreto
armado para pontos de parada e 16 abrigos especialmente projetados para
o Corredor; requalificagdo do canteiro central com a construcao de ciclovia.
Tudo construido com recursos da Prefeitura de Goiania.

José Carlos Xavier
Ex-Presidente CMTC de Goiania e
ex-Secretario Nacional de Mobilidade
Urbana do Ministério das Cidades

Compdem este cendrio, portanto, trés projetos verdadeiramente revolucio-
narios para o transporte publico, perfazendo 137,5 quildémetros de vias, em
cuja area de dominio concentra-se quase a totalidade dos destinos das atu-
ais 800 mil viagens didrias dos cidaddaos metropolitanos:

1. O Eixo Norte-Sul (BRT), que serd assentado em uma série de vias que
unem os terminais Recanto do Bosque, na Regido Noroeste, e Cruzeiro, na
Sudoeste, com 22 km de extensdo. A partir do projeto desenvolvido pela
Prefeitura de Goidnia, é previsto investimento de 284 milhdes de reais, com-
posto por recursos do PAC e proprios. Serdo implantados o corredor exclu-
sivo para os Onibus, seis terminais de integracdo e 40 estagdes de parada,
sob os critérios da acessibilidade universal, com requalificagdo de calgadas,
jardins e areas de convivéncia adjacentes.

2. 0 Eixo Anhanguera receberd o Veiculo Leve sobre Trilhos — VLT nos 13,5
km que separam os terminais Padre Peldgio e Novo Mundo. A construcao e
futura operagao se alicercam em Parceria Publico-Privada (PPP) proposta
pelo Estado. De acordo com o Procedimento de Manifestagdo de Interesse
(PMI) produzido, o investimento soma 1,3 bilhdo de reais, sendo 715 mi
publicos e 585 mi privados. A parcela publica vird da Unido (215 mi do
PAC, garantidos com o apoio e aval do Municipio de Goiania), acrescidos de
financiamento de outros 300 mi; outros 200 mi serdo garantidos por meio
de fundo estadual especifico;

3. Os Corredores Preferenciais (BRS) contemplam a priorizagao dos 6nibus
em faixa localizada a direita, que somente pode ser usada por veiculos indi-
viduais para acesso local e conversoes a direita. Esses corredores serao im-
plantados em 102 km de vias e terdo como modelo o Corredor Universitario,
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agregando requalificagdo urbana, calgadas sustentaveis e, onde couberem,
vias ciclaveis. O custo quilométrico varia de 2 a 3 milhes de reais a ser
coberto por orgcamento proprio do Municipio de Goiénia.

Os investimentos previstos, portanto, somam 1,8 bilhdo de reais. A estes re-
cursos acrescem-se aqueles ja aplicados nos terminais da RMTC, da ordem
de 45 milhoes de reais. A destinacdo inédita de um volume de tal dimensao
a priorizacdo do transporte coletivo reveste-se de extrema importancia para
a sustentabilidade das cidades e qualidade de vida dos cidadados e incorpora
a certeza de redugdo nos congestionamentos, na polui¢ao e na tragédia dos
acidentes de transito.

Para que o aporte destes investimentos se resulte efetivo em beneficio dos
usuarios atuais e da populagdo em geral, ha que se assegurar a gestao efi-
ciente dos contratos pela CMTC e a continuidade de investimentos por parte
das operadoras na renovagao e ampliagao do nimero e da capacidade dos
veiculos e na operagao e manutengado dos terminais de integragao.

Nos aspectos diretamente relacionados ao desenvolvimento urbano, pro-
jetos estruturantes como estes ndao podem se converter simplesmente em
afrodisiaco para a atragdo de investimentos imobiliarios. Eles tém o condao
de, ao qualificar as condigdes da mobilidade, oportunizar aos municipios a
adequacdo do uso do solo a rede renovada e se valer de instrumentos do
Estatuto da Cidade de forma a capturar, em beneficio do interesse publico,
as vantagens que se agregam. Esta perspectiva conduziu a instalacdo, no

ambito do Municipio, de Grupo de Trabalho composto por seis secretarias
municipais, incluindo a CMTC e a Secretaria de Planejamento, para avaliar
e propor as medidas necessarias e convenientes para garantir esta diretriz.
Finalmente, cabe lembrar os sélidos e modernos fundamentos que estdo
instituidos, ja ha 10 anos, na Regido Metropolitana de Goiénia e que anteci-
param, em varios aspectos, algumas diretrizes presentes na Lei de Diretri-
zes da Politica de Mobilidade Urbana de vigéncia recente:

— No vértice, a Cdmara Deliberativa de Transportes Coletivos (CDTC), por
meio da qual o Estado, a Capital e os municipios da RMTC exercem em har-
monia suas atribuigcdes constitucionais de poderes concedentes do trans-
porte coletivo urbano-metropolitano;

— A Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos (CMTC), de com-
posicdo multifederada como a CDTC, com atribuicdes de planejamento,
fiscalizagdo e controle dos transportes coletivos, e de ligagdo entre o Poder
Concedente e as operadoras;

— Os contratos de concessao recentemente firmados e o Plano de Mobilida-
de do Transporte Goletivo, integrante dos mesmos, fornecem o amdalgama
para a gestdo eficiente da RMTC.

Estes sdo os elementos que, em sua integridade, conferem a seguranga
ampla para que, enfim, os investimentos de longa espera materializem-se e
vicejem em plenitude.
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Inclusao social nos transportes

e a mohilidade sustentavel

A luta dos prefeitos pelo barateamento das tarifas junto ao governo federal
vem desde 1992, quando a Frente Nacional de Prefeitos, na ocasido sobre
a lideranga do prefeito de Porto Alegre, Tarso Genro, inicia uma seqiiéncia
de tratativas diretamente com o Presidente Itamar Franco. Tais propostas
chegaram a redagdo de medidas concretas de desoneracdo de tributos e
reducdo dos precos de combustiveis para os transportes publicos, mas ao
final daquele governo acabaram por nao redundar em nenhuma medida
concreta.

Essa luta foi retomada no Governo Lula em 2003, com a formagdo de um
grupo interministerial junto a Secretdria Nacional de Assuntos Federativos.
Houve inameras reunides com representacdo da Frente Nacional de Prefeitos,
do Férum Nacional de Secretarios e Dirigentes de Transporte e Transito, como
também de representacdo da sociedade civil, como ANTP, MDT, assim como
da drea parlamentar, através da Frente Parlamentar dos Transportes Publicos.
Mas novamente houve uma sequéncia de promessas que nao levou a nenhu-
ma medida concreta que promovesse a almejada reducdo das tarifas...

Nesse interim ocorreram muitas manifestacoes estudantis contra reajustes
tarifarios, sendo que iniimeras prefeituras e governos de Estados desone-
raram seus tributos reduzindo os custos das tarifas, no que ndo foram se-
guidos por nenhuma agao de redugdo de impostos no plano federal. O tema
do barateamento das tarifas ndo saiu da pauta da luta da sociedade civil e
do legislativo.

Na sessdo de 13/09/2011, da Comissao de Desenvolvimento Regional e Tu-
rismo do Senado Federal, foi aprovado por unanimidade o Projeto de Lei
da Camara n° 310/2009 que institui o Regime Especial de Incentivos para o

Nazareno Stanislau Affonso
Urbanista, Coordenador da ANTP
Brasilia e Coordenador Nacional do MDT

Transporte Coletivo Urbano e Metropolitano de Passageiros — REITUP. Em
seu parecer, o relator destacou que o alto valor das passagens prejudica
principalmente a populagdo de baixa renda, que depende do transporte pa-
blico para seus deslocamentos; lembrou que estudos recentes demonstram
que grande parte da populagdo desloca-se a pé, por ndo dispor de meios
para pagar o transporte pablico, para finalmente concluir que, ao reduzir a
carga tributdria desse setor, vinculando a racionalizacdo operacional dos
sistemas de transportes, o beneficio social ganharia ampla repercussao.

Agora, o Projeto de Lei estd na Comissao de Infraestrutura e, posteriormen-
te, ird @ Comissdo de Assuntos Econdmicos. Sua aprovacgdo significa uma
reducdo de 26% das tarifas mas, como nesses quase 10 anos de luta dos
Prefeitos, sera preciso uma grande unido e pressao da sociedade para que
este tema entre na agenda econdmica e social do Governo Federal.

Em dezembro, apds uma longa polémica do Governo Federal de propor
alteragdes na dltima Comissdo do Senado, foi aprovado com uma (nica
emenda de redagdo o projeto de Lei da Camara n® 166, de 2010, que institui
as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Este Projeto de Lei que, entre outros dispositivos de grande importancia,
estabelece a prevaléncia dos modos de transportes ndo motorizados sobre
0 transporte coletivo - e deste sobre o transporte individual nos sistemas
vidrios de nossas cidades - tem como objetivos: a reducdo das desigual-
dades; a promogao da inclusao social, do acesso aos servigos basicos e
equipamentos sociais; e a missao de proporcionar melhoria nas condigdes
urbanas da populagao no que se refere a acessibilidade e @ mobilidade, além
de promover o desenvolvimento sustentdvel com a mitigacdo dos custos
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ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas
cidades, o que fard toda a diferenca em termos de politicas pablicas para a
mobilidade urbana.?

Finalmente, no inicio deste ano, a presidente Dilma Russeff fez a Sangdo
deste projeto para a agora LEI N° 12.587, DE 3 DE JANEIRO DE 2012, que
institui as Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana mas que,
infelizmente, recebeu o veto do pardgrafo inico do artigo 8° o que impede
que novas gratuidades sejam subsidiadas (pagas) pelos usudrios através
das tarifas, o que hoje ja eleva seus valores em mais de 20%.

0 ano comeca, entdo, com boas perspectivas para a pressao da sociedade e
do legislativo sobre os Governos em prol da Mobilidade Sustentavel:

1. Aprovagao e em vigor da Lei N° 12.587, de 3 de janeiro de 2012, de nosso
Estatuto da Mobilidade Sustentavel, o que significa que o transporte pabli-
co, as bicicletas e as calgadas devem constituir politica prioritaria de Estado
e 0S governos devem cumpri-la;

2. Os investimentos em sistemas estruturais de transportes publicos (me-
trds, BRTs, VLTs,monotrilhos), por meio dos PAC da Copa e PAC da Mobili-
dade Grandes Cidades superiores a 40 bilhdes, além de outros investimen-
tos da ordem de 45 bilhdes do Governo do Estado de Sdo Paulo e de outros
10 bilhdes do Rio de Janeiro para as Olimpiadas (e de outros Governos de
Estado). Ao fim de 5 anos devem estar em operagao mais de 100 bilhdes de
investimentos nesses sistemas;

3. A Década da ONU de reducao de 50% das mortes no transito, a que o
Brasil aderiu com o nome de “Pacto Nacional pela redugdo de acidentes”;

4. A persisténcia na luta pela desoneracao dos tributos que hoje esté cen-
trada na aprovagdo do PLC 310/09, projeto que ndo tem a concordancia
do governo federal, para contribuir na inclusdo social com uma tarifa com
Justica Tributaria e com Justica Social.
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Nossos passos rumo a uma

cultura de seguranca no transito

Tendo como referéncia a Década da Agao pela Seguranga no Transito-2011
a 2020, estabelecida pela ONU, o Brasil, Réissia, Turquia, China, Egito, india,
Camboja, Quénia, México e Vietna foram convidados a integrar uma agao
global chamada “Road Safety in 10 Countries (RS 10)”, coordenada pela
Organizagao Mundial da Saude (OMS) e Opas, e financiada pela Bloomberg
Philanthropies, com o objetivo de estimular agGes de prevengao a lesoes e
mortes no transito e aumentar a capacidade de avaliagao de projetos.

Esses paises foram escolhidos em fungdo da alta taxa de mortalidade cau-
sada pelo transito, com base em critérios epidemiolégicas. Juntos, respon-
dem pela metade das mortes no transito em todo o mundo. As cidades bra-
sileiras escolhidas foram Teresina (PI), Palmas (TO), Campo Grande (MS),
Belo Horizonte (MG) e Curitiba (PR).

0 Projeto Vida no Transito, nome do programa adotado no Brasil, significou
uma acgdo pioneira de enfrentamento estratégico da seguranca do transito
para Teresina. Para o alcance dos objetivos do projeto foi instituida a Co-
missdo Intersetorial de Seguranga no Transito, sob a coordenagdo de uma
Comissao Executiva e composta por 20 instituicoes.

A melhoria no processo de coleta e analise de dados foi a primeira acdo
desenvolvida, para a qual foi utilizada a metodologia EPP- Estratégia de Pro-
atividade e Parceria, da Global Road Safety Partnership, parceira do projeto.
A falta de estrutura dos 6rgaos responsaveis pelo registro das ocorréncias
foi uma das dificuldades na implementagdo da metodologia. Para suprir esta
deficiéncia, buscou-se integrar os dados de vitimas a partir dos dados pri-
marios obtidos dos registros de ocorréncia do SAMU, Policia de Transito
e Delegacia de Acidentes de Transito e também da Policia Rodovidria Fe-

Maria Audea de Lima e Sousa
Faz parte da Coordenacao executiva do
Projeto Vida no Transito de Teresina

deral, que fiscaliza as rodovias 316 e 343 que passam pela area urbana de
Teresina. Os dados coletados e organizados em uma lista integrada foram
cruzados com informagodes do Ministério da Saude, do Sistema de Informa-
coes de Internagdo Hospitalar e do Sistema de Informagdo de Mortalidade,
permitindo considerar também os feridos em estado grave e que morreram
em até 30 dias. Observou-se que 54% das ocorréncias foram atendidas pelo
SAMU, 25% pela Policia de Transito e 21% pelos demais 6rgaos.

Em seguida, em reunides trimestrais na Delegacia de Acidentes, foram
identificados os fatores de risco e as causas dos acidentes através de uma
andlise detalhada de cada uma delas pelo grupo intersetorial de andlise de
dados, composto por membros da satde, transito e policia.

Com base na andlise das ocorréncias, foram elaborados programas e pro-
jetos com énfase na obtencdo de resultados e para cada projeto foram es-
tabelecidos objetivos, metas, respectivos responsaveis e parceiros. Para
avaliar os resultados foram definidos indicadores intermedidrios e finais.
Em Teresina, a equipe intersetorial estabeleceu a meta de reducéo de 7% no
nimero de vitimas fatais e graves.

A metodologia de coleta, organizagdo e andlise dos dados de acidentes e
as estratégias de acdo integrada entre varios rgaos foram pontos chaves
no sucesso do programa, resultando na diminuicao de 30% no nimero de
mortes em 2011, ou seja, 69 vidas foram salvas, apesar do crescimento de
10% da frota de veiculos no mesmo periodo.

Além do expressivo resultado de reducao de mortes, a aplicagao da metodo-
logia, a realizagdo de oficinas de monitoramento e, em especial, a integragdo
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entre varios 6rgdos que lidam com o acidente e vitimas de transito, foi um
grande aprendizado para todos os envolvidos, permitindo a todos compre-
ender melhor a dindmica do acidente de transito.

Uma das ag0es importantes foi a realizagdo da Operagdo Salva-Vidas, in-
tegrada pela Policia Militar, DETRAN-PI, Superintendéncia Municipal de
Transportes e Transito, Policia Rodovidria Federal, Policia Rodoviaria Es-
tadual e Companhia Independente de Policiamento de Transito-CIPTRAN.

Destaque também para a mudanga no formuldrio de atendimento pelo
SAMU, que passou a conter indicios de ingestao de élcool e a identificagao
do uso dos equipamentos de seguranga pelos usuarios.

Hoje sabemos ndo apenas quantos se acidentam, mas porque se aciden-
tam. Quando h& um permanente olhar de melhoria por parte de todos e em
todos, ha possibilidades de que avancemos mais. Vivemos hoje em rede,
globalizados e integrados por inovagoes tecnoldgicas, mas ainda enfrenta-
mos a questdo da seguranca do transito sem estrutura, sem gestdo e sem
planejamento.

0 projeto “Vida no Transito” tem nos feito perceber a importancia do cami-
nhar juntos. Temos um dividir de dificuldades e incertezas, mas conforme
palavras do mentor da metodologia, um passo a frente representa um avan-
¢o. O processo de melhoria continua ndo pode parar e estratégia é dar um
passo de cada vez rumo a uma cultura de seguranga avangada.
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“No inicio as cidades contemplavam sistemas viarios
e logradouros ptiblicos destinados as pessoas, que
se deslocavam a pe, por bicicleta e até mesmo por
animais. Semnenhumdebatepiiblico, paulatinamente,
nossos politicos foram permitindo que o automovel
fosse invadindo estes espacos e ganhando adeptos
na administracao ptiblica e, desse modo, eles foram
criando as condigoes cada vez mais favoraveis a
invasdo, com ajuda da midia que martelava dia sim
outro também contra a existéncia do bonde, que para
eles significava um obstaculo ao ‘progresso’.”

Ailton Brailiense Pires
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Mas, afinal,
qual pedagio urbano?

0 transporte nas grandes cidades brasileiras, neste inicio de século, esta
marcado pela predominancia do uso do automavel sobre outros modos de
transporte. E uma tendéncia que se agrava como consequéncia da desper-
cebida politica de fazermos do automdvel a forma prioritéria da circulagao
nas cidades. De fato, fomos do bonde para o 6nibus e deste para 0s carros,
movimento de substituicao que ainda ndo encontrou o seu limite. Porém,
se toda a populagdo de uma cidade pudesse ter e usasse seu automovel
nas viagens didrias, o espago urbano dedicado as vias, viadutos, estaciona-
mentos, oficinas, postos, lojas e depdsitos seria maior que o territorio nor-
malmente ocupado pela cidade. Trata-se, portanto, de uma impossibilidade
fisica. Se bem que algo parecido ja foi tentado empiricamente em cidades
norte-americanas, mas falam agora em gestdo da demanda, retorno ao cen-
tro e revitalizagdo dos transportes publicos.

Teremos no Brasil que percorrer 0 mesmo caminho para aprender a ligdo?
Pelo animo dos atuais e potenciais donos de automdveis, caminhamos para
0 mesmo impasse. Ha uma crenca difusa de que é dever dos governantes
encontrar meios e jeitos para que mais carros possam trafegar. Quem tem
discernimento para ver e julgar as formas que ja foram tentadas percebe que
ndo ha mais solugdes evidentes, exceto a dos transportes publicos.

Como muitos automdveis foram comprados, espero que seus donos nao
ressuscitem a conclusdo de que agentes de transito provocam congestio-
namentos, posto que sao sempre vistos onde hé& problemas. Ou que exis-
te uma industria de multas prejudicando inocentes infratores. Essa é uma
das mais persistentes “lendas urbanas”, como as afirmagoes de que ler
em Onibus em movimento provoca descolamento da retina, comer abacate
aumenta o colesterol e que entrar em um carro se esta quase no paraiso...

Rogério Belda

foi o primeiro diretor executivo

da ANTP; ex-Diretor de Planejamento do
Metrd de Sao Paulo; atual membro do
Conselho Diretor da ANTP.

Estamos em um ano eleitoral e 0 tema do congestionamento esta na pauta
de discussdes. Mas, nenhum politico imagina que possa ser eleito propon-
do medidas de restricao ao uso de automoveis. Contrariando essa posi¢ao,
um grupo de técnicos defende uma nova solugdo: o pedagio urbano.

Argumentam que aqueles que provocam sobrecarga de um bem pablico
devem pagar pelo seu uso. E, como ja ndo é mais aceitavel tarifar o transito
através do combustivel, por causa da explosdo dos precos do petroleo, a
solugcdo é o peddgio urbano, medida pioneira em Cingapura, sucesso em
Londres e Gltima moda em Estocolmo. Qual exemplo serviria para n6s?
0 peddagio urbano pode ser cobrado pela entrada em um perimetro, pela
circulagdo em uma drea definida ou pelo acesso a uma via, como existe em
Nova York.

No caso de Londres, onde o peddgio era cogitado desde a década de 1960,
muitas outras medidas foram adotadas antes da sua implantagdo em 2003,
ter sido incluido na plataforma de Ken Livingstone, prefeito eleito no ano
2000. Os problemas que eram temidos ndo ocorreram, mas foram surpre-
sas: a receita, menor que a esperada, e o custo de operagdo, o dobro do
estimado.

Como seria um peddgio paulistano? Cobranca no perimetro do centro ex-
pandido? Cobranga pelo acesso a Avenida 23 de Maio ou pelo trafego de
passagem nas marginais? Ou cobranga para circular na Vila Olimpia, cuja
area do sistema vidrio € inferior a demanda gerada pelo “boom” imobiliario?

Para pensar a respeito serd necessario lembrar o que ja foi feito em Sdo
Paulo, e até esquecido, como as ruas de pedestre do prefeito Olavo Settbal
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e 0 escalonamento de hordrios da prefeita Luiza Erundina. Serd necessario
dar continuidade & adogdo de técnicas de gestdo da circulagdo, como 0
rodizio de placas, hordrio para a circulagao de cargas e a implantacdo dos
corredores de Onibus realizada nas dltimas décadas.

Reconhecer que adotar o pedagio urbano, isoladamente, ndo é solugdo, e
que devem ser consideradas também outras medidas de Gestao da Deman-
da, ja mencionadas nos planos metropolitanos de transporte e avaliadas em
estudo preliminar do Banco Mundial com a Prefeitura de Sao Paulo.
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Sobre a “cidade” e
“sustentabilidade”

A Rio+20, Conferencia da ONU realizada em junho deste ano no Rio de Ja-
neiro, colocou de vez a expressdao “sustentabilidade” no vocabulario das
instituicdes, empresas e midia. Com a expressao vieram os fundamentos
que fazem referéncia a trés pilares — econdmico, social e ambiental. Se faltar
um deles, a “sustentabilidade” fica comprometida.

Durante a Rio+20, Governos, Empresas e Sociedade Civil debateram, cada
um a seu modo, a extensa pauta da “sustentabilidade”. Os primeiros, repre-
sentado na Conferencia Oficial dos Chefes de Estado, revelaram nos seus
discursos as dificuldades de se combinar as expectativas nacionais com a
construcdo de politicas globais, o que ficou consagrado na Declaragao final,
que reafirmou compromissos anteriores e prop0s algumas medidas, ainda
timidas, de fortalecimento do PNUMA — Programa das Nagdes Unidas de
Meio Ambiente.

As Empresas e Associag0es vinculadas a iniciativa privada, distribuidas em
centenas de eventos na cidade aproveitaram para promover suas agdes sus-
tentéveis. A economia verde se somou a economia azul, embora na maior
parte dos casos as atividades ainda prosperem na economia marrom. Final-
mente, as entidades da sociedade civil, reunidas na Ctpula dos Povos, rei-
teraram seus compromissos de luta por Justica Social e Ambiental, denun-
ciando as solugdes apresentadas pelos governos e empresas que, segundo
elas desconhecem os direitos essenciais de mulheres, indigenas, negros,
juventudes, trabalhadores e comunidades tradicionais.

Passados alguns meses do evento, restam as avaliagbes quanto as lacu-
nas e aos legados deixados pelo evento. Na lista das primeiras, destaca-se
a pouca importancia acordada as cidades. O espaco urbano ainda ndo é

Valeska Peres Pinto
Coordenadora Técnica da ANTP

entendido como produto do trabalho humano, que extrapola a mera soma
de casas, ruas, redes de agua, comércios. Na falta de uma visao da cidade
como organismo e meio ambiente préprio, fica dificil falar em “desenvol-
vimento sustentavel” ou “cidade sustentavel”. Para cada ator presente a
sustentabilidade comeca e termina nas fronteiras de suas atividades e in-
teresses.

Esta lacuna afeta diretamente a discussdo da mobilidade urbana. Transporte
publico, transito urbano, acessibilidade, circulagao de pedestre, circulagao
de mercadorias - sao tratados como fendmenos separados, desintegrados,
auténomos. Dai ser dificil uma agao combinada que possibilite um ganho
excedente da combinagdo de todos o0s esforgos setoriais e individuais.

0 tratamento ainda marginal dado as cidades pode ser uma consequéncia
do fato da urbanizagao ser um fendmeno ainda recente no mundo. Somente
agora a maioria da populagdo do planeta vive em cidades. Porém, para a
América Latina, que ja ostenta 75% da sua populagdo nesta condicdo, 0s
desafios da urbanizagdo sdo presentes.

ExplicacOes a parte, cumpre destacar alguns legados do evento, entre eles
as expectativas geradas no encontro do C40 — Grupo de Grandes Cidades
Lideres para o Clima, constituido pelos prefeitos das 40 maiores cidades
do mundo.

No encontro os prefeitos se comprometeram com a meta de redugao pela
metade da emissdo de carbono até 2030, quando as previsdes apontam
para que o Brasil terd mais de 90% da sua populagao vivendo em cidades.
Para atingir esta meta o C40 aponta como prioridade o investimento na

Ponto de Vista | Revista Eletronica | 26



melhoria das redes de transporte plblico — trens, metrds, dnibus e outras
alternativas de transporte coletivo - e na melhoria dos combustiveis, com a
utilizagdo da eletricidade, biodiesel e etanol.

Outro legado importante é o reconhecimento por uma parcela significativa
de participantes, de que o sucesso das politicas e programas globais depen-
de muito dos resultados das iniciativas locais. Neste sentido é importante
reconhecer que sao muitas as agdes em curso no pais, que revelam com-
promissos crescentes dos atores envolvidos na mobilidade urbana com a
pauta da sustentabilidade. Um exemplo disto é a realizagao do 2° Semindrio
de Tecnologia Sustentavel, que a FETRANSPOR esta promovendo no dia 4
de outubro, na cidade do Rio de Janeiro.

0 Seminario reedita o encontro realizado hé dois anos envolvendo centenas
de profissionais do setor de transporte pablico e de meio ambiente, para
discutir temas ligado a matriz energética e tecnologia do transporte publico
por 6nibus no Brasil. Naquela ocasido foram apresentadas diversas opgoes
tecnoldgicas existentes no mercado nacional, em termos de motores e vei-
culos e de combustiveis alternativos.

Apos aquela primeira discussdo a FETRANSPOR e a COPPE/UFRJ iniciaram
estudos aprofundados para andlise técnica comparativa entre todas as op-
¢Oes levantadas, em termos de emissdes, custos operacionais e viabilidade
econdmico-financeira. O estudo concluido em agosto deste ano sera apre-
sentado e debatido neste 2° Semindrio, que pretende avancar na formulagao
de politicas nacionais e locais que déem suporte a aplicacdo de tecnologias
mais sustentaveis no transporte publico no Brasil.

Estas e outras iniciativas terdo sempre 0 apoio da ANTP, pois estamos con-
vencidos de que a parcela decisiva do jogo da sustentabilidade ocorrerd nas
cidades.
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Papel dos Onibus
em Sao Paulo

Duas redes de transportes publicos convivem no municipio de Sdo Paulo: a
rede sobre pneus de média e baixa capacidade, gerenciada pela Prefeitura,
e a rede sobre trilhos de grande capacidade, gerenciada pelo Governo do
Estado.

Embora os dois niveis de governo mantenham dialogo, o que ja resultou em
conquistas na integracgdo fisico-tarifaria entre os modos e na transferéncia
de recursos financeiros do municipio para o Metro, tais instancias de gover-
no ainda planejam, financiam, executam e operam seus empreendimentos
isoladamente, gerando desequilibrio no sistema como um todo.

Imagina-se que a maioria dos passageiros do sistema estaria nos modos de
grande capacidade, como ocorre nas grandes cidades pelo mundo. Mas ndo
€ 0 que ocorre em S3o Paulo. Os 6nibus absorvem 64% dos deslocamentos
no municipio, deixando claro que ainda exercem um papel preponderante na
prestacao de servigos de transportes publicos da cidade. Além disso, a rede
estrutural de grande capacidade de transporte sobre trilhos ndo abrange a
extensdao da malha urbana. O atendimento do restante da cidade fica por
conta da rede de média capacidade de transporte, composta por Corredores
de Onibus e por Linhas de Onibus do Subsistema Estrutural, que circulam
nos eixos viarios. Alimentando a rede estrutural, tanto sobre trilhos, quanto
sobre pneus, hé linhas de dnibus dos Subsistemas Locais. Mais: hé linhas
de Onibus do Subsistema Local, ou capilares, que atendem as viagens que
tém origem e destino na mesma zona com transporte de baixa capacidade.

A rede sobre trilhos oferece servicos em padrdes satisfatorios de rapidez,
conforto, seguranca e confiabilidade, compardveis aos das melhores redes
metrovidrias do mundo. A rede sobre pneus, entretanto, oferece servigos

lvan Metran Whately

Consultor em Planejamento de Transporte;
Diretor do Departamento de Mobilidade e
Logistica do Instituto de Engenharia.

em padroes satisfatorios de conforto e seguranga, mas criticos em termos
de tempo de viagem, que sdo aceitaveis nos trechos dos Subsistemas Lo-
cais, mas comprometedores nos Subsistemas Estruturais.

Mesmo com faixas exclusivas no sistema vidrio, 0s 6nibus dos corredores
circulam em hordrios de pico alongados (de 3 a 5 horas), com velocidades
médias abaixo da metade das velocidades médias dos trens, e com capaci-
dade em passageiros por hora equivalente a 20% da capacidade do metrd.
Agravando este quadro de desequilibrio entre as duas redes que atuam em
mesmo nivel hierdrquico-funcional, verifica-se, na rede de corredores de
onibus, indice de passageiros por quildmetro semelhante ao da rede sobre
trilhos, o que nitidamente revela um represamento da demanda.

Nessas condigoes, é indispensavel aumentar a velocidade dos 6nibus nos
corredores para viabilizar uma quantidade maior de passageiros na unidade
de tempo.

Alguns corredores de onibus deverdo ser executados para ampliar a rede
estrutural da cidade e complementar o atendimento, em curto prazo de
tempo. Mas, antecipando-se a novas implantagoes, urge melhorar o de-
sempenho dos atuais, por meio de medidas de engenharia de trafego, ja
utilizadas com sucesso em outras cidades, onde constatamos corredores
com produtividade bem superior a dos nossos.

As medidas sdo 6bvias e faceis de implantar. Trata-se da introdugdo dos
atributos de BRT, entre outros: escalonamento dos pontos de parada, ope-
racdo/gestao de linhas expressas e semiexpressas, troncaliza¢do de linhas,
faixas de ultrapassagem, cobranga externa, viadutos sé para Onibus, den-
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tre outros. Em Bogotd, onde foi implantada uma rede de BRT, a velocidade
média estd em torno de 26 km/h e a capacidade em 42 mil passageiros por
hora e sentido. E ndo é s nessa cidade latina que os corredores de Onibus
apresentam bom desempenho; ha também exemplos de BRT em cidades
nos EUA, México, Africa do Sul e China.

E digno de nota lembrar que as primeiras experiéncias com corredores de
alto desempenho comecaram em Sao Paulo, hd mais de 30 anos. Na ope-
racdo denominada COMONOR, implantada nas avenidas Nove de Julho e
Celso Garcia, por meio de controle de trafego e operagdo/gestao de linhas,
eram transportados cerca de 20 a 35 mil passageiros por hora e sentido.
Nessa época, nao se contava com GPS em cada veiculo ou com os atuais
modelos de Onibus de grande capacidade, articulados e biarticulados.

Aintroducdo de atributos de BRT, para atingir melhor desempenho dos cor-
redores atuais e novos, podera priorizar medidas para aumento da veloci-
dade dos dnibus com baixo investimento, enquanto ndo se consolida a rede
metrovidria. Dentre as medidas de qualificagdo dos corredores, deve-se
priorizar a racionalizacdo das linhas, a partir de pesquisa 0/D localizada, vi-
sando redistribuir as linhas nos itinerarios e reescalonar as paradas, repro-
gramando-as como: linhas paradoras, semiexpressas e expressas. Algumas
plataformas de embarque precisam ser adaptadas, mas a maioria ja possui
espaco para parada de dois veiculos simultaneamente, sem necessidade de
obras de ampliagao.

Outra acdo, é operar as faixas de ultrapassagem, que ja estdo construidas
em 4 corredores, para viabilizar as linhas expressas e semiexpressas. Essas
acoes viabilizam o aumento da quantidade de 6nibus por hora no ponto de

parada e com isso a capacidade do corredor. Outra proposta é construir
viadutos com duas faixas s para dnibus nos cruzamentos congestionados,
eliminando retardamentos de seméforos. A Cobranga Externa poderd ser
considerada nos contratos das futuras concessdes.

0 crescimento lento das infraestruturas tende a manter a posicao desequili-
brada dos diferentes modos e com isso comprometer o sistema, agravando
as deficiéncias dos transportes pablicos em geral, com reflexos desastrosos
sobre os dnibus. E natural que surjam de maneira recorrente contradicdes
sobre a gestdo e a organizagdo do sistema que deveria atender a populagao
de forma eficaz e econdmica. A evolugao das medidas sugeridas depende de
aprofundamento do planejamento e do interesse permanente das autorida-
des publicas para o bom funcionamento dos transportes urbanos.
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“A calcada é elemento de ligagao entre todas as
atividades urbanas. Toda a mobilidade urbana
comecga ou termina nela. Segundo a pesquisa
de Origem/Destino do Metré (2007), 34% das
viagens (com mais de 500 metros de percurso)
sdo realizadas por modo nao motorizado. E se
foremincluidas as viagens de pequeno percurso,
certamente, andar a pé é o modo de transporte
predominante em S4o Paulo.”

.Ivan Metran Whately



Gestao: esta € a base do sucesso
na reducao de acidentes e mortes

no transito

Por ocasido do 1° Semindrio Internacional DETRAN/SP de Seguranca Vidria,
realizado em 18 de setembro de 2012, pudemos ouvir a palestra de Eric
Howard abordando o tema da seguranca vidria, trazendo sua experiéncia
e pratica no mundo, em especial no Estado de Vitoria, na Australia, onde
exerceu por seis anos o0 comando da VicRoads, a entidade responsavel pelo
transporte e transito daquele Estado.

Ao longo de sua estada em S3o Paulo, tivemos oportunidade de aprofundar
a discussdo sobre seguranca viaria em longas conversas, nas quais ficou
evidente o pensamento do consultor internacional e sua forma de enxergar
0 caminho e agir para a redugao de mortes no transito. Foram notaveis 0s
resultados obtidos pela provincia da Australia, onde se observou uma queda
no ndmero absoluto de mortes no transito entre os anos de 1970, ano em
que morreram 1.100 pessoas, e de 2010, no qual ocorreram 288 fatali-
dades. Mesmo com indices positivos, o governo local empreendeu ainda
maiores esforgos a partir de 2001, como ilustraremos ao longo deste texto,
a semelhanga do “towards zero” em varios paises.

Em termos relativos, o Estado de Vitdria apresenta um indice de 5,2 mortes
para cada 100 mil habitantes, enquanto no Brasil este indice é de 22,6, to-
mando por base as estatisticas de acidente do SUS.

E qual foi (e ainda é) a base do sucesso australiano? A resposta esta con-
tida em uma Unica palavra: gestdo! A acdo governamental daquele pais se
fundamentou (e se fundamenta), no conceito de “sistema seguro”, onde a
preocupacdo central é o ser humano e sua tolerancia para resistir impactos
fisicos. Em sintese, a garantia de viagens seguras, depende de condutores
seguros, de vias seguras e de veiculos seguros. Naturalmente, que entre es-

Luiz Carlos Mantovani Néspoli
Superintendente da Associacdo Nacional
de Transportes Pablicos - ANTP

pecialistas brasileiros esta abordagem ndo traz novidade, muito menos ain-
da se verificarmos que estes aspectos foram abordados de forma sistema-
tica em Vitoria com as ferramentas de engenharia, fiscalizagdo e educacao.

0 que hd de interessante, entdo, na abordagem australiana? A resposta estéa
na decisdo do governo de empreender uma politica de estado no campo da
seguranca vidria, continua e permanente, como ficou evidente na palestra
e nas conversas com Eric Howard, o que, convenhamos, ainda nao enxer-
gamos no Brasil.

Por meio de sistema de informagoes sistematizados dos acidentes de tran-
sito e de suas correlagbes com as varidveis intervenientes em ocorréncias
deste tipo, 0 governo identificou 0s principais riscos envolvidos nos aciden-
tes: falta do uso do cinto de seguranca, uso de alcool e drogas na direcdo
do veiculo, excesso de velocidade e insuficiéncia de treinamento dos con-
dutores.

A partir desta andlise, o Estado de Vit6ria empreendeu um conjunto de agdes
destinadas a atacar estas questoes centrais da acidentalidade no transito. A
primeira delas foi mudar o velho paradigma dos responsaveis pela gestao
do transito em depositar a culpa nos usuarios da via, introduzindo uma nova
mentalidade de responsabilidade compartilhada e de reconhecimento que
ha pontos-chave envolvidos na causa e severidade dos acidentes.

Outra mudancga importante foi mudar a forma de se comunicar com a po-
pulacdo, empreendendo medidas duras de fiscalizagdo, mas esclarecendo e
informando a opinido publica e dando transparéncia aos dados de acidente
e, especialmente, aos custos decorrentes.
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No tocante a velocidade (um dos fatores de maior sucesso da campanha),
a acao foi ampliar o nimero de equipamentos de deteccdo de velocidade e
intensificar o uso de radares, incluindo até o uso o uso de helicopteros para
monitoragdo. Em 2001, foi langada a campanha denominada “Wipe off 57,
informando e conscientizando os motoristas de que um excesso de apenas
5 km/h na velocidade limite estabelecida pela sinalizagdo da via ja era sufi-
ciente para dobrar o risco de acidentes.

Foi estabelecida a regra geral de velocidade limite de 50 km/h para vias ur-
banas, mas de no maximo 30 km/h em bairros residenciais e de no maximo
40 km/h em é&reas escolares. Um dos slogans da campanha foi “Speed,
keep it down”, mostrando o ponteiro do mostrador de velocidade na marca
de 50 km/h.

No tocante ao uso de alcool e drogas na dire¢ao, os veiculos foram obriga-
dos a dispor de bloqueio de ignicdo (bafémetro interno) e foi estabelecida
uma intensa fiscalizagao aleatoria do uso de élcool e drogas pelos conduto-
res, por meio de testes de saliva. A Australia é conhecida dos técnicos brasi-
leiros pela sua forma de comunicagdo mais direta e incisiva em campanhas
educativas. Em um dos outdoors da campanha de alcool, a mensagem era
“If you drink, then drive, you're a bloody idiot”.

Outra mudanca de grande impacto que exigiu uma mudanca cultural muito
grande na populagdo e uma agdo de comunicagdo muito bem feita pelo
governo foi a alteragdo radical na formagdo do condutor. A partir de 2006,
0 processo de obtengdo da licenga para dirigir passou a ter a duragdo de
no minimo quatro anos, podendo chegar a seis anos. O candidato a licenga
pode comecar seu treinamento com 16 anos de idade, mas s terd uma

licenca plena aos 22! Até os 18 anos, s0 pode dirigir supervisionado por
um acompanhante e mesmo assim com muitas restri¢des (poténcia do ve-
iculo, transporte de passageiros, uso de reboque). Dos 18 aos 22 anos de
idade, ndo pode ter nenhuma infrag@o por dirigir alcoolizado. Na formagao,
foi dada grande importancia a vivéncia no uso do veiculo, passando a carga
horaria do curso de pratica de direcdo nas ruas para 120 horas-aula.

Finalizando, Eric Howard ressalta que o que se tem que fazer é “6bvio”, mas
“como” fazer é que é fundamental e aponta as seguintes sugestoes que
foram adotadas na Austrdlia e que deveriam ser adotadas em qualquer pais:
» Agir com foco nos fatores de risco e em resultados.

e Integrar as decisOes entre governos.

« Utilizar estratégias de transferéncia de conhecimento/acdes para governo
e comunidade.

* Incentivar a participacdo de atores influentes.

e Estabelecer estratégia para buscar doadores e financiamento adequado
para o0s projetos e agoes.

* Estabelecer um sistema consistente de organizacdo de dados e informa-
coes.
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Mobhilidade, mobilidade, onde

estas que nao te encontro?

\ou usar a prosa e 0 verso, e fazer muito sucesso, dizendo uma grande
verdade.

Todos falam defendendo, todos lamentam querendo, mas poucos ainda co-
nhecem a tal da mobilidade.

Eu também procuro ansioso, pelas ruas, pelas vilas, nos shoppings, nas
pragas tranquilas.

Mas confesso desgostoso, reviro toda a cidade, e juro que ndo encontro a
tal da mobilidade.

Ainda ndo caiu de moda a tal da sustentabilidade e o povo enlouquecido
procura por todos 0s cantos a tal da mobilidade.

Revira estantes, desfolha livros, surfa na internet.
Debates nos cafés, confrontos nos congressos, frisson nos seminarios.

Parece revolugdo, carros na contra mao, desfiles e passeatas. Buzinago,
apitaco e panelago tomam conta da cidade.

Todos cantando hinos, correndo, marchando e langando, suas palavras de
ordem.

Vem a noite, vem o frio, vem a verdade.

Antonio Carlos de Moraes
Economista e presidente da
Comissao Técnica de Economia
da Associagdo Nacional de
Transportes Piblicos — ANTP

Apesar do movimento, nada saiu a contento, ninguém pdde ter o prazer, de
olhar e pelo menos dizer: salve, salve, mobilidade!

Mas, Deus como dizem é pai.
Um dia na calgada da Boa Vista, tive que virar artista prd poder caminhar.

Telefone, poste, lixeira, parece até brincadeira e num descuido ligeiro, meti
meu pé no bueiro e s pude falar... ai!

Morri de dor e vergonha, mas foi nessa queda bisonha, que comecei a en-
Xergar.

Essa tal mobilidade, que enlouquece a cidade, comega no caminhar.
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Ainda e preciso justificar a

prioridade aos transportes publicos?

Nas Gltimas eleicoes, em diversas cidades brasileiras, priorizar a construgao
de trilhos e pneus virou mote de campanha. Um candidato promete mais
que outro, porém sem nenhum compromisso. Eles nao tém a menor com-
preensdo das consequéncias do que deixam de fazer e do quanto compro-
metem a qualidade de vida das pessoas: aumentam os tempos de viagem,
aumentam seus custos e suas tarifas, aumentam a poluicdo e o ndmero de
acidentes. E seguem incolumes.

A midia quer solugdes imediatas para os seus leitores (que ndo devem ser
confundidos com a populagdo). Os empreiteiros querem solugdes para o
equilibrio de seus fluxos financeiros e a “opinido publica” (ou a opinido
publicada) exige obras de curto prazo para a circulagao dos automaoveis.

Os pedestres e suas calcadas nem sdo lembrados e ndo fazem parte das
prioridades dos chefes dos Executivos, nem do poder Legislativo. O planeja-
mento urbano é entendido pelos “estrategistas econdmicos” como coisa de
académicos. E assim vamos nés. Sao Paulo, por incrivel que pareca saltou
de 200 mil habitantes em 1900 para 2,2 milhdes, em 1950, estruturada em
torno de quase 500 quilémetros de trilhos de bondes e trens. E vivia-se
melhor na cidade do que se vive hoje.

A industria, o comércio, 0s servicos e a moradia se instalaram nos seus
entornos e, por consequéncia, a viagem média mal chegava a 10 minutos,
enquanto hoje se aproxima de 70 minutos. Mais ainda, com tantos pontos
de interesse ao longo das viagens (compras, educagao, cultura, satde, por
exemplo), o fator de renovagao era, na época, muito maior do que é hoje e,
consequentemente, a tarifa era muito menor do que nos dias atuais.

Ailton Brasiliense Pires
Presidente da ANTP

Essa configuragdo se alterou profundamente com o plano do prefeito Pres-
tes Maia, que desencadeou a construcdo de indmeras avenidas de fundo
de vale, abrindo as portas para a politica de incentivo a industria automo-
bilistica (incluindo 6nibus) e criando as condigdes favoraveis a especula-
¢ao imobilidria. A substituicdo dos bondes pelos dnibus foi acompanhada,
gradativamente, pela substituicao da tarifa por zona (distancia) pela tarifa
(nica. Com isso, a cidade se esparramou. A mancha urbana, que em 1952
atingia 200 km2, alcanca 1.600 km2 em 2010 e a densidade demogréfica
passa de 12 habitantes/km?2 para 7 habitantes/km2.

0 sistema viario da cidade espraiada (e radial concéntrica) foi paulatinamen-
te sendo ocupado cada vez mais pelo automoével, especialmente nas gran-
des avenidas coletoras e em todas as arteriais, “espremendo” 0s 6nibus da
forma mais desfavordvel. Tal politica (ou inexisténcia de uma politica de uso
racional da malha vidria) destinou de forma desproporcional 0 espago vidrio
urbano quando comparado com o volume de passageiros transportados. O
mais grave é que aqueles que decidem ignoram a aritmética elementar. Sa-
bemos, de sobejo, que em uma faixa exclusiva de 6nibus, mesmo a direita
da via, pode permitir a passagem de 10 mil pessoas por hora e por sentido
e, quando colada a esquerda, com os semaforos dos cruzamentos sendo
liberados pelos 6nibus, a capacidade de transporte pode chegar a 16 mil
passageiros, enquanto a mesma faixa destinada a automaoveis nao transpor-
ta mais do que 1.500 pessoas. Ja numa secao de trilhos, com bom nivel de
conforto, chega-se a transportar até 60 mil pessoas, seja em subterraneo,
elevado ou até mesmo em nivel como na regido leste da cidade, ocupando
muito menos espago por metro quadrado de drea urbana que o necessario
para transportar muito menos pessoas por automavel.
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0 exemplo da Zona Leste de Sdo Paulo é bastante ilustrativo. A maioria dos
moradores da regidao que vem ao centro da cidade, o fazem por trés gran-
des eixos: Av. Radial Leste, a Linha 3 do metrd e as duas linha ferroviarias
da CPTM. A Av. Radial Leste comporta, hoje, em sua maior largura, cinco
faixas de trafego. Se admitirmos, na melhor das hipdteses, que em toda sua
extensdo ela tem este mesmo nimero de faixas, a capacidade de transporte
por automaveis é de 8 mil pessoas por hora/sentido.

Ao lado desta avenida, o metrd transporta 60 mil pessoas por hora/sentido,
e a ferrovia, 40 mil. Se destinarmos uma das faixas de trafego dos automo-
veis da Av. Radial Leste para 0s 6nibus, s nesta faixa seria transportada a
quantidade de pessoas de todos os veiculos da via. Se, por outro lado, a
faixa de Onibus tivesse a caracteristica de um BRT, seriam transportadas
aproximadamente 16 mil pessoas por hora/sentido.

No inicio as cidades contemplavam sistemas viarios e logradouros publicos
destinados as pessoas, que se deslocavam a pé, por bicicleta e até mesmo
por animais. Sem nenhum debate pablico, paulatinamente, nossos politicos
foram permitindo que o automaovel fosse invadindo estes espagos e ganhan-
do adeptos na administragao publica e, desse modo, eles foram criando
as condigOes cada vez mais favordveis a invasdo, com ajuda da midia que
martelava dia sim outro também contra a existéncia do bonde, que para eles
significava um obstéculo ao “progresso”. O “progresso”, afinal, chegou e
ai estd, com milhares de mortes no transito, grandes congestionamentos
diarios, poluicdo atmosférica e sonora e um grande estorvo a qualidade de
vida da populacdo. Para eles, nesta nova face do “progresso”, o bonde de
ontem é o Onibus de hoje.

Agora, para fazer o administrador publico e seus agentes publicos coloca-
rem o sistema vidrio a servico da maioria da populagdo, precisamos ficar
explicando, justificando e escrevendo teses e mais teses sobre o assunto.
Quando ndo, pedir licenca para que pessoas, bicicletas e 6nibus possam
trafegar em harmonia e seguranca.

Seréd que ainda precisamos tentar justificar a prioridade que deve ser dada
aos transportes publicos?
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Observar e agir com ousadia

0 tratamento dado a mortalidade no transito brasileiro confirma-se pouco
exitoso em anos sucessivos de insisténcia. Nao pelas boas intengdes pro-
movidas nessa dire¢do, mas por representar um modelo desarticulado que
reduz a questao a modesta plataforma educagao-fiscalizagao-engenharia. O
Cddigo de Transito Brasileiro/CTB enumera significativos instrumentos de
regulacao do uso do sistema vidrio, mas até aqui a sua aplicacdo se revelou
incapaz de reverter a evolugao desse tragico quadro, embora nao pelo que
preceitua, mas pela timidez, inépcia e omissao de gestores ainda reféns de
decisdes que incentivam o uso do transporte individual motorizado.

E preciso deter essa tendéncia, porque conceitualmente a mortalidade no
transito ndo esta exclusivamente associada a logistica da circulagao vidria,
como tem sido historicamente tratada no Brasil, mas aos problemas das
cidades como um todo. Importantes pesquisadores anotam que nada deve
ser experimentado isoladamente nesse contexto, mas sempre em relacao
a0 seu entorno, a sequéncia de eventos que levaram aquilo, a memdria das
experiéncias passadas (LYNCH, 1960). Portanto, urge observar e agir di-
ferente, agregando as agdes possiveis conceitos urbanisticos adequados;
considerar que a questdao da mortalidade no transito esta inexoravelmente
vinculada ao planejamento urbano, a qualidade da sadde pablica; imprescin-
divel a equidade na ocupacdo e uso dos espagos de mobilidade; necessario
ao desenho urbano socialmente inclusivo — logo, imperativo ao carater co-
letivo que enseja viver nas cidades.

Confirma essa percepcdo a recente lei que instituiu a Politica Nacional
da Mobilidade Urbana, lei que emoldura as diretrizes por meio das quais
0s gestores das cidades brasileiras poderdo redimensionar suas politi-
cas urbanas relacionadas ao tema. Com todas as letras a lei diz, em va-

Antenor Pinheiro

jornalista e coordenador da Associacao
Nacional de Transportes Publicos - ANTP
Regional Gentro-Oeste e presidente da
Comissdo Técnica de Bicicletas da ANTP

rios momentos, que transito é fracdo da mobilidade e como tal as agoes a
ele relacionadas devem emergir das politicas de desenvolvimento urbano
acompanhadas das respectivas politicas setoriais de habitagdo, saneamento
basico, planejamento e gestao do uso do solo.

0 exercicio do poder e a autoridade na politica tém implicagbes diretas no
éxito deste tipo de acdo (WALL WATERMAN, 2010), até porque as diretri-
zes desta lei implicam ousadia na gestdo, sugerem quebra de paradigmas
(KNEIB, 2011), e confirmam a méaxima de que nao podemos resolver 0s
problemas utilizando o mesmo tipo de pensamento que usamos quando 0S
criamos (EINSTEIN, 1934).

Inova nesse contexto o Governo de Goids em parceria com o Ministério
da Saude e as 22 Prefeituras Municipais cujos territorios retinem 73,24%
das mortes no trénsito em Goids (MINISTERIO DA SAUDE, 2010). Defi-
nido como uma das 40 agdes prioritdrias constantes do Plano de Agdes
Integradas/PAl o “Observatdrio da Mobilidade e Sadde Humanas do Estado
de Goias” foi instituido por Decreto Estadual como ferramenta técnica des-
tinada a enfrentar esta adversidade sob a égide do planejamento urbano e
da sadde publica. Programa de desenvolvimento urbano lapidado no mapa
estratégico da Secretaria de Estado das Cidades e de vigilancia e prevencgao
a epidemias da Secretaria de Estado da Sadde, o Observatorio consolida
a visdo explicitada na Lei Nacional de Mobilidade Urbana. Concluidos os
seminarios regionais, 0 momento € de atitude, gesto, e para isso, ganha o
substancial apoio executivo, dentre outros atores, das Prefeituras envolvi-
das, SEGPLAN, DETRAN e da Universidade Estadual de Goias/UEG que atu-
ard como plataforma académica para a realiza¢do das dezenas de pesquisas
e ac0es imediatas necessdrias ao seu intento.
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Mobhilidade urbana em Sao Paulo

Sao Paulo é uma cidade de muitas faces e dinamismo e a paisagem expres-
sa a diversidade socioeconémica e multicultural. O dinamismo, porém, é
afetado pela queda de mobilidade da populacdo, que cotidianamente se vé
mais tolhida de circular, devido aos congestionamentos e a falta de inte-
gragao do uso do solo com os sistemas de transporte publico e circulagao.

A cidade concentra o que existe de melhor e de pior da sociedade: de um
lado, desenvolvida e inserida no circuito globalizado e, de outro, a porgdo
mais atrasada e desordenada espacialmente, distante da cultura, educagdo
e formas de insergoes existentes. Sua estruturagdo deve se pautar em uma
politica articulada entre mobilidade e habitagdo, objetivando “melhorar a
qualidade de vida nas cidades” (FREITAS, 2012).

A urbanizagdo de S3o Paulo propicia a fragmenta¢do do espaco, criando
bairros distantes dos locais de trabalho e expulsando a populagao carente
para as bordas das periferias. Com a visdo de que a cidade pode se expandir
exerce a pressao sobre dreas de preservacao, além da infraestrutura neces-
séria a0 modelo de mobilidade centrado no automével.

Essa mobilidade é dificultada pelo crescimento da cidade e pelo aumento do
congestionamento, causando prejuizos crescentes para a sociedade como
um todo, devido ao desperdicio e a poluig@o. Para o cidaddo, o longo tempo
de permanéncia no transporte inviabiliza suas atividades laborais. Nessa si-
tuacdo, ha uma grande reducdo da velocidade média do transporte coletivo,
assim como a perda de regularidade e confiabilidade com queda na quali-
dade e reducdo da atratividade, levando 0s usudrios a se transferirem mais
e mais para os modos de transporte individual (VASCONCELLOS, 2002).

Dirce Bertan de Freitas
Urbanista e socidloga

0 modelo de S3o Paulo é exatamente o oposto do modelo de sustentabili-
dade conhecido como cidades compactas onde as centralidades sdo coinci-
dentes com os nédulos de transporte publico e onde ha as maiores densi-
dades de moradias e empregos da mancha urbana. A coexisténcia de usos
evita o deslocamento para os assuntos do dia a dia e a defini¢do dos limites
do espago urbano evita o espraiamento, além de estimular a racionalidade e
eficiéncia no uso das diversas formas de energia.

Verifica-se que tanto as pressdes ambientais urbanas decorrentes da urba-
nizacdo da pobreza quanto a reprodugdo do padrao de consumo de paises
ricos pela parcela mais rica dos paises pobres se manifestam na politica de
mobilidade urbana e nas suas externalidades negativas.

Os congestionamentos agravam as emissoes de poluentes, o consumo de
energia e se tornam em problemas urbanos, pois a morosidade do transito
afeta a qualidade de vida das pessoas e prejudica a eficiéncia econdmica da
cidade, comprometendo sua competitividade.

A apropriagao do espaco publico para o deslocamento urbano é diretamente
proporcional a renda, pois resulta na maior utilizagdo de modos individuais,
sendo que os usudrios do automavel ocupam mais espaco e emitem mais
poluicdo que os usudrios de transporte coletivo.

Os investimentos em transportes devem permitir a potencializagdo dos es-
pacos articulados e conformar uma rede em anéis que integre suas princi-
pais centralidades e os corredores de dnibus devem ser planejados visando
maior fluidez e conectados as redes de alta capacidade.
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E importante deter o movimento de expulsdo de populagdo, fato que nor-
malmente ocorre na implantacao de infraestrutura. Caso haja gentrificagao
e nao se consiga manter um nivel razoavel de inclusdo social no territorio,
todo o esforgo para melhorar e equilibrar a estrutura urbana tera sido inefi-
caz (FREITAS, 2012).

Os instrumentos urbanisticos institucionalizados pelo Estatuto da Cidade,
associados ao Plano Diretor e a Lei da Mobilidade Urbana, permitem contro-
lar esses efeitos. Compete ao planejamento urbano, integrado aos demais
planejamentos dos sistemas de transporte coletivo integrado nos diversos
sistemas, saneamento ambiental e habitacdo, dar opg0es as pessoas para
ocuparem 0s espacos de moradia em relacdo aos fluxos econémicos, pos-
sibilitando que os deslocamentos da populagdo ocorram de forma mais
cidada.

Ressalta-se aqui a imperiosa necessidade de se considerar uma mudanga
de paradigma da gestao de transporte e transito focada na circulagao de
pessoas, passando de um modelo centrado em veiculo particular, para um
modelo cujo foco principal é a mobilidade da populagao.

Neste modelo sdo avaliados 0 uso e ocupagao do solo, bem como 0s im-
pactos no transporte e transito, associados a implantacao e operagdo da
circulagdo. Esses impactos interferem na mobilidade das pessoas em um
ambito mais abrangente, que inclui impactos urbanisticos, ambientais e so-
ciais, na seguranca e na economia, além daqueles comumente avaliados no
transito e na circulagdo.
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“As cidades brasileiras estao
caminhando para um novo ‘sacrificio’:
apos as frustradas tentativas das
liltimas décadas, de resolver a questao
da mobilidade por meio da énfase no
transporte individual, nos deparamos
compropostas queteimamemperpetuar
esta falsa solugao.”

Cesar Cavalcanti
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0 metrd e caro. Por que nao o BRT?

Vez ou outra, alguém, mal formado e/ou mal informado, se ndo mal intencionado,
retoma esta frase: 0 metrd é caro, por que nao o BRT? E mais, completam suas
teses afirmando que o BRT é mais barato. O BRT tem vantagens competitivas, que
ndo precisam de falsas afirmagGes para se estabelecer como uma forma inteligen-
te, integrada e econdmica de transporte piblico. Precisamos compreender melhor
quando fazemos nossas escolhas. Sempre aparecem aqueles que, tomando Bogota
como referéncia, ou Curitiba, afirmam que estas duas cidades devem ser exemplo
de nossos planos. Mais ainda que nossas cidades deveriam utilizar apenas aquelas
duas como referéncia.

Curitiba, sabiamente, em 1960, com apenas 300 mil habitantes, optou por associar
0 planejamento de transportes ao planejamento urbano, coisa que muitas cidades
do mundo também fizeram durante as primeiras décadas do século XX. Gom isso,
permitiu-se que a cidade se desenvolvesse distribuindo moradias, comércio, indus-
trias e servicos ao longo dos corredores de dnibus, estimulando uma melhor distri-
buicdo do espago, do fator de renovagdo e de um custo menor da viagem coletiva.
Isto permitiu uma qualidade de vida apreciada.

Mas, outros criticos dirdo que o sistema de Curitiba se exauriu. Nada mais natural.
0 projeto de 1960 permitiu que a cidade crescesse de 300 mil a 1,5 milhdo de habi-
tantes sem mudar seu paradigma. Como todo projeto tem seus limites, passado o li-
mite, 0 projeto precisa ser revisto. Agora e, somente agora, estao pensando em uma
alternativa. Sabios curitibanos. Da mesma forma Bogotd, com um modelo espanhol
de urbanizagdo, com vias largas e planejadas, pode implantar, com conhecimento
brasileiro, seus corredores de transporte. Estes também ja atingiram seus limites
e a qualidade dos servigos, agora, comega a ser questionada. Estes dois exemplos
bastam para responder a pergunta do por que investir em metrd.

Ailton Brasiliense Pires
Presidente da ANTP

Porque naquelas cidades planejadas, como Curitiba, o crescimento se deu em torno
de eixos de transporte estruturadores que, com o tempo, tiveram tal adensamento
que a demanda pode exigir outra tecnologia. Por outro lado, nas cidades no pla-
nejadas, a grande maioria, ha uma tendéncia ao espraiamento da mancha urbana,
com redugdo de densidade demogréfica, criando situacdes de grandes congestiona-
mentos de veiculos e grandes volumes de passageiros do transporte coletivo com
origem e destino situados nas pontas dos eixos de transporte. Nestes casos, com
a demanda ultrapassando determinados valores de passageiro hora/sentido, ja se
torna inevitével a construcdo de BRTs para demandas médias e linhas de metrd para
altas demandas.

Consideremos o centro de algumas cidades com mais de um milhdo de habitantes,
construidas segundo interesses privados, com o olho apenas no lucro imediato e to-
tal auséncia do poder publico. Elas exigem que entre 7 ¢ 9h e entre 17 e 19h a maio-
ria dos trabalhadores entrem /saiam dos seus postos de trabalho. Como transportar
30, 40, 50 ou 60 mil pessoas por qualquer modo que néo seja de metr6? O Metrd
ocupa, quando construido em nivel, por exemplo, apenas 11 m para a circulagéo de
trens oferecendo até 60 mil lugares por hora/sentido. Se tentdssemos transporté-los
por Onibus, ou de maneira mais insensata, por automavel, precisariamos destruir a
cidade para tal.

Assim, 0 metrd é caro, comparado com o qué? Ele é a Gnica forma de acessarmos
determinadas areas preservando a economia, a histdria, o patrimdnio piblico e a
inteligéncia. Da mesma forma, temos de considerar em nossas analises que num
plano urbano deve-se perguntar em que cidade queremos viver, de que modo € a
que custo, entre outras questoes e, assim, revermos nossa forma de deslocamento
da maneira mais adequada a rede de transportes, de trilhos e pneus, para atingirmos
estes objetivos.
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Em Sao José dos Campos:
um calculo essencial para
a sustentabilidade urbana

Existe disponivel tecnicamente ha mais de 40 anos um software capaz de simu-
lar a evolugdo urbana tendencial e planejada, permitindo a coeréncia entre os
planos de uso do solo, habitagdo e transporte.

0 municipio de Séo Paulo foi pioneiro, na década de 70, em dar inicio a um
calculo em conjunto com o Governo Estadual tendo em vista a realidade me-
tropolitana. Era prefeito Olavo Setibal e governador, Paulo Egidio Martins. Esse
esforco comum foi liderado pela COGEP (Coordenadoria Geral do Planejamen-
t0), que o signatério deste dirigia, antecessora das secretarias de planejamento
urbano que lhe sucederam, e teve importantissima participacao de diversos
Orgaos e empresas: a EMPLASA trouxe o enfoque metropolitano; o Metrd (que
era municipal) ja possuia o0 seu proprio planejamento e aportou a contribugao
essencial da pesquisa O/D de 1977; a CET, recém criada, jd possuia o conheci-
mento da realidade do tréfego nas vias; a EMURB trouxe sua visao urbanistica,
constituindo um conjunto potentissimo tecnicamente para realizar pela primeira
vez no Brasil o célculo da capacidade de suporte do sistema de circulagdo das
viagens geradas pelo uso do solo.

Embora tenhamos conseguido montar uma excepcional equipe técnica e trei-
nado-a para o uso do software, sob orientacdo de um dos seus criadores, 0
chileno Marcial Echenique, circunstancias politicas impediram a sua finalizagao
na gestao Settibal/Paulo Egidio e pelos 30 anos que se seguiram até 2008, até a
gestdo Alckmin governador e Serra prefeito.

Fui convidado entdo a coordenar tecnicamente essa retomada, talvez em re-
conhecimento da minha experiéncia obtida nos anos 70 com a coordenagao
do denominado MUT- Modelo de Uso do solo e Transporte, e também por ter
defendido, nestes tempos de dificuldades politicas, a imperiosa necessidade

Candido Malta

Campos Filho
Arquiteto e urbanista

de sua realizagdo, sob pena de acontecer o0 que acabou acontecendo: a lei de
zoneamento permitindo construir sem capacidade de suporte do sistema de
circulagao.

Em 2008 a iniciativa foi do Governo Estadual pela sua Secretaria dos Transportes
Metropolitanos, em convénio com a Prefeitura de Sao Paulo. Terminamos esse
calculo pioneiro em janeiro de 2009 e 0 mesmo estad disponivel em meu site
www.candidomaltacamposfilho.com.br. Os resultados do calculo em termos de
potencial construtivo residencial R e ndo residencial NR por bacia de trafego ndo
pdde no entanto ser transformado em lei em quadro préprio do Plano Diretor
(substituindo os potenciais do Quadro 8 da lei 13885/04) por duas razoes téc-
nicas: a Pesquisa 0/D 2007 s6 pdde ter seus dados acessados apds o término
de nosso trabalho (as pesquisas 0/D sdo sistematicamente feitas desde 1967
a cada 10 anos). Essa é uma séria razao para o calculo que fizemos ser refeito.

Outra razdo é que o Plano Metropolitano de Transporte (o PITU 2025) passou a
ser atualizado, especialmente com a criagdo de novas linhas de Metrd e de VLT,
ampliando-se a capacidade de suporte da regido central e regioes periféricas da
metropole. Essa atualizagdo estd em curso e dela ndo estamos participando. De-
vera ser finalizado em breve, a menos que as razoes politicas que o paralisaram
por 30 anos venham novamente predominar.

Nesse interim, a Prefeitura de Sdo José dos Campos, para evitar 0 caos que
a auséncia desse calculo pode produzir em sua cidade, tomou a iniciativa em
faze-lo. Esse trabalho pioneiro para uma cidade de porte médio no Brasil, que
também estamos coordenando tecnicamente com a utilizagdo do modelo TRA-
NUS, estd em andamento e em breve estard finalizado. No caso de Sao José dos
Campos estamos definindo diretrizes de uso do solo, habitagdo e transporte
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de modo coerente entre si, obrigagdo prevista pela Lei Federal da Mobilidade
Urbana, aprovada em janeiro de 2012. Esta lei reforcou o Estatuto da Cidade,
que desde 2001 exigia a coeréncia calculada entre o uso do solo, habitagdo
(especialmente a popular) e o sistema de circulagao.

0 software TRANUS hoje desenvolvido pelo também chileno da equipe de Mar-
cial Echenique, Tomaz Della Barra, é muito adequado para relacionarmos uso do
solo e transporte, 0 que ndo se consegue fazer pelo muito conhecido modelo
EMME. O TRANUS procura reproduzir a I6gica do mercado imobilidrio, sujeita a
oferta publica de acessibilidade e as permissoes/restricdes da legislagao urba-
nistica especialmente a de zoneamento.

Sd0 José dos Campos estd longe de apresentar o quadro desesperador de con-
gestionamentos da metropole paulistana. Apresenta um sistema vidrio potente
recém implantado com espagos generosos em suas margens, afora as rodovias
Dutra (que a cruza por dentro) e Carvalho Pinto (que a limita a leste). Esta
situada em uma bela paisagem em platé cerca de 30m acima da varzea pre-
servada do Rio Paraiba, o chamado Banhado, que é um exemplo de qualidade
paisagistica preservada. As demais cidades de médio e grande porte deveriam
seguir o exemplo raro de ser encontrado no Brasil. O Vale do Paraiba foi alcado
ao nivel da mais recente drea metropolitana do Estado de Séo Paulo e S3o José
dos Campos é a sua cidade polo.

S0 José dos Campos, ao definir suas diretrizes de transporte, estd optando
pela tecnologia VLT (Tramways) para o sistema local principal, podendo o mes-
mo atingir cerca de 90 km de trilhos entre linhas unidirecionais no centro histo-
rico, formando anéis, e bidirecionais centro-periferia para atender os previstos
cerca de 800 mil habitantes no ano meta 2030.

E um trabalho de folego, que implica em coleta e organizagdo das informagdes
municipais cadastrais e nao cadastrais usualmente dispersas por varias secreta-
rias e empresas, tanto para o ano-base 2010, quanto para o ano-meta escolhido.
Projeces socioambientais e econdmicas sao realizadas, informando 0 modelo
TRANUS quais os cendrios tendenciais e 0s cendrios planejados para obter po-
liticas de uso do solo e transporte desejaveis.

0 sistema principal estd sendo constituido por linhas de Tramways ou bondes
modernos, complementado por linhas de 6nibus alimentadoras, linhas diretas
centro-bairro e linhas diametrais atualizando-se o sistema de Onibus existente.
Estdo previstas estagdes de transhordo entre os sistemas e as linhas assim
como a implantagdo, com moderno design, de pontos cobertos de embarque e
desembarque ao longo das linhas, com distancia média de 500 metros.

Faz parte do estudo a proposi¢@o de uma linha regional ou metropolitana de VLT
de maior capacidade, interligando as cidades do colar urbano ao longo do Vale
do Paraiba. Esta linha poderia atender uma possivel demanda existente a partir
do esgotamento das vias Dutra e Carvalho Pinto, além de oferecer uma opgao
mais limpa a partir da utilizacao de energia elétrica. Estuda-se a possibilidade de
o0 chamado Linhdo com cerca de 100 m de largura Ser 0 espago pablico capaz
de abriga-la.

Enfrentar com cuidado técnico o crescimento, buscando a coeréncia entre o
uso do solo e a mobilidade urbana nos Planos Diretores pode ajudar a prevenir
0 caos encontrado na capital paulista. As cidades brasileiras de médio e grande
porte deveriam seguir o caminho de Sdo José dos Campos, ndo apenas porque
a lei obriga, mas principalmente para resolver o caos resultante dos congestio-
namentos crescentes.
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Hidroanel Metropolitano: solucao
logistica, urbana e ambiental

Congestionamentos no transito e emissdes sdo marcas da maioria das
grandes cidades do planeta - suas metrépoles, em particular. Gerencia-los e
reduzi-los sdo desafios para autoridades e toda a sociedade.

No caso da Regido Metropolitana de Sdo Paulo — RMSP, 4° maior conur-
bagdo mundial (quase 20 mi habitantes), esse desafio é ainda maior. Os
nimeros das cargas, p.ex., Sao expressivos: 25.000 viagens/dia s6 para a
construgdo civil (110 mi t/ano — mais que o Porto de Santos!); e mais de
400 mil/dia para o conjunto das cargas que abastecem a populagéo e garan-
tem o funcionamento do maior polo econdmico da América Latina.

Uma ameaca, sim. Mas hd, também, uma oportunidade! Vocé ja tinha pen-
sado que S&o Paulo é quase uma ilha? Pois é: Se conectados, os Rios Tieté
+ Pinheiros, as Represas de Billings + Taiagupeba, e com um canal de 25 e
30 km, ligando-as, ter-se-ia um Hidroanel de 170-180 km! Este, que nasceu
da releitura de 67 projetos, de multiplos autores, elaborados ao longo do
Século-XX, demandaria investimentos da ordem de (apenas!) R$ 3 bi, e
seria possivel ser implantado ainda nesta década.

Seus beneficios logisticos e ambientais, e da retomada da navegacgao de car-
gas na RMSP, intensa até meados do Século-XX (de passageiros mantem-
se hd 80 anos na represa!), poderiam, ainda, ser potencializados, pois ele se
superp0e aos rodo e ferro anéis. E, isso, em 3 estratégicos pontos (integra-
cao trimodal!). Ambientalmente pode, também, ser um dos instrumentos,
tanto da “Politica Nacional de Residuos Sdlidos” (destacando-se a exigida
“logistica reversa”), como da “Politica Estadual de Mudancas Climaticas —
PEMC” (meta de redugdo de 20% das emissdes do ano-base 2005, até 2020
- quase 60% do previsto para aquele ano!).

Frederico Bussinger
Engenheiro e ex-Secretario
Municipal dos Transportes

Mas, além da navegacdo, ele pode ter outras contribuigdes: Controle de
inundac0des (reservatorios da hidrovia sao, também, mega-piscindes); abas-
tecimento de agua (limpa; das cabeceira do Tieté diretamente para Billings);
despoluicdo do Rio Pinheiros (agravada pela pouca circulagdo); agricultura
(pela irrigacao, via canal, ampliando as tradicionais areas de hortifrati a les-
te); geracdo de energia na eficiente Usina Henry Borden (capacidade hoje
limitada a 1/3 pela escassez de dgua). Também lazer e turismo (que flores-
ceu até meados do Século-XX na regido das represas); e requalificagdo de
extensas dreas lindeiras para uso imobiliario.

Enfim, o Hidroanel é um plano de uso multiplo das aguas, corrente na Eu-
ropa e USA, que pode redirecionar o desenvolvimento da grande metrdpole;
hoje “de costas para os rios” (expressdo corrente!). E estruturante, capaz
de alavancar um novo ciclo de ocupagdo e desenvolvimento do territorio;
assim como uma nova forma de se planejar e gerenciar, articuladamente,
envolvendo diversas unidades do Governo do Estado, dos 39 municipios da
RMSP, e a sociedade organizada.
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Modo de Transporte: CALGADA

Como garantir a circulagdo segura e adequada para um modo de transporte
que responde por um ter¢o dos deslocamentos em Sao Paulo?

A calgada é elemento de ligagdo entre todas as atividades urbanas. Toda a
mobilidade urbana comeca ou termina nela. Segundo a pesquisa de Origem/
Destino do Metr6 (2007), 34% das viagens (com mais de 500m de percur-
S0) sdo realizadas por modo ndo motorizado.

E se forem incluidas as viagens de pequeno percurso, certamente, andar a
pé é o modo de transporte predominante em Sao Paulo.

A Lei que institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
confere prioridade aos modos ndo motorizados sobre 0s motorizados nas
vias e 0 Cddigo de Transito Brasileiro define as calgadas como parte inte-
grante do sistema vidrio da cidade. Nessas condicoes, fica evidenciada a
importancia das calgadas pela fungao e pelo cardter de equipamento urbano
imprescindivel.

Embora, a rede de calcadas seja fundamental para os deslocamentos didrios
das pessoas, ndo oferece condicoes satisfatorias de conforto e seguranca
para 0S Seus usuarios.

A Prefeitura planeja, implanta, opera e fiscaliza as pistas por onde circulam
0s transportes motorizados, incluindo as faixas de pedestres, mas deixa as
calgadas por conta dos proprietarios dos iméveis lindeiros. Em decorréncia,
o0 alinhamento resultante das calgadas ndo tem continuidade na largura e no
perfil longitudinal, acomodando-se mais aos nivelamentos das soleiras de
cada imodvel que a continuidade da rede. Os acabamentos dos pisos, execu-
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tados por diferentes proprietarios, ndao sdo homogéneos, como também a
regularidade de manutencao, dificultando a circulagdo dos pedestres, carros
de bebé e cadeiras de roda. Muitas vezes é mais facil andar pela pista, em
conflito com os automaveis, que pelas calgadas.

Mesmo os projetos das edificagdes nao contribuem para melhorar a situa-
¢do, pois ndo contemplam a rede de calgadas, nem a prefeitura assim o exi-
ge nos projetos submetidos a sua aprovagdo. As calgadas sdo executadas
mais como acabamento entre o terreno e a pista que como componente do
sistema de transporte da cidade.

Agravando esse quadro, muitas calgadas tém largura insuficiente para cir-
culacao de cadeirantes, ou para atender a demanda de pedestres. O alar-
gamento das calgadas ndo estd no dmbito da competéncia dos proprieta-
rios de imdveis lindeiros. Somente a Prefeitura pode efetuar alargamentos,
avancar sobre a pista, e executar as obras nos logradouros pablicos.

A Prefeitura precisa assumir 0s custos ou a responsabilidade pela rede de
calgcadas em toda a cidade, corrigir as deficiéncias relativas a homogenei-
dade e capacidade, bem como operar e fiscalizar as calgadas como 0 modo
de transporte mais importante para a populagdo. Missao dificil, mas im-
prescindivel.

Ponto de Vista | Revista Eletronica | 46



«PiiGINA | INDICE | PAGINA » | cREDITOS |

Janeiro /
Fevereiro [ 2013



“A ANTP, defensora dos meios publicos de transporte
desde sua fundagcao em 1977, acredita que o assunto das
cidades, principalmente as metropoles, é e sempre foi
fundamental para o presente e futuro do pais. Também
acredita que a existéncia de um transporte piiblico
accessivel (tanto no preco quanto em sua disponibilidade
e caracteristicas fisicas), eficaz e de qualidade resulta
em uma vida urbana socialmente rica e solidaria e uma
sociedade mais sustentavel e segura.”

Claudio de Senna Frederico



Polos geradores de
viagens orientados a

qualidade de vida e ambiental

Os grandes empreendimentos, também denominados como Polos Gerado-
res de Viagens (PGVs), ao concentrarem espacialmente atividades e viagens,
se caracterizam por interferir no desempenho dos sistemas de transportes e
vidrio, como também por promover mudangas no uso do solo e no desen-
volvimento urbano.

Em funcdo dessas externalidades, é fundamental que os PGVs sejam ade-
quadamente planejados, localizados e dimensionados. Para isto, torna-se
recomenddvel a adogdo de uma Sistematica que apreciard e analisara os Es-
tudos de Impactos a fim de definir se 0 PGV pode ou ndo ser construido (ou
expandido) e, se sim, sob que condigdes.

A referida sistematica, pelo porte dos PGVs e dos respectivos recursos finan-
ceiros associados, é relativamente complexa, em qualquer parte do mundo,
amedida que: a) Envolve grupos influentes de pressao e multiplos interesses
conflitantes; b) Apresenta processos de altos riscos e incertezas, exigindo
conhecimentos especializados, equipes experientes e competentes, aborda-
gens interdisciplinares, promocdo e articulagdo de talentos e parcerias dos
setores publico e privado; ¢) Gera uma multiplicidade de impactos, afetando
positiva e negativamente distintos atores, exigindo ferramentas e metodolo-
gias de andlise e de previsdo confiaveis e condizentes com as especificidades
locais, proporcionando informages fundamentais para se tomar decisoes e
solugdes apropriadas.

Nas cidades brasileiras, essa complexidade aumenta pela falta de um marco
institucional articulado e suficientemente qualificado, bem como pelas usu-
ais deficiéncias de planejamento urbano e de transportes, o que restringe a
disponibilidade de uma referéncia de desenvolvimento socioecondmico, para

Licinio da Silva Portugal
Professor do Programa de Engenharia
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toda a metropole, que determine as localidades com vocacdo e infraestrutura
de transportes para atender as demandas de viagens geradas pelos PGVs.
Por outro lado, mesmo com legislagGes nacionais e estaduais indicando a
necessidade de realizagdo de Estudos de Impactos quando da implantagdo
ou ampliagdo de PGVs, ndo ha, muitas vezes, regulamenta¢do no ambito
local. Quando tais Estudos sdo realizados, é comum que 0 sejam de acordo
com metodologias e taxas de geragdo de viagens recomendadas por paises
desenvolvidos, que tendem a ndo corresponder a realidade observada em
cidades brasileiras.

Deve-se ressaltar que, fruto dos significativos impactos causados pelos
PGVs nos sistemas vidrio e de transportes das cidades, aliada ao cresci-
mento populacional, de motorizacdo e de trafego das areas urbanas, existe
uma preocupacao cada vez mais intensa, por parte dos 6rgaos de transito e
de transportes e das empresas privadas que atuam no setor.

Tais fatos tém exigido maior esforco em pesquisa € na construgao de um
conhecimento que possa ser Util na capacitacdo do setor, e de seu corpo
técnico, para desenvolverem as suas atribuicoes.

Nesse contexto se insere o Livro que estd sendo langado e denomina-se
“Polos Geradores de Viagens orientados a Qualidade de Vida e Ambiental:
Modelos e Taxas de Geragdo de Viagens”, que foi elaborado por mais de 50
pesquisadores de 17 renomadas Universidades de cinco paises, que fazem
parte da Rede Ibero-americana de Estudo em Polos Geradores de Viagens
(http://redpgv.coppe.ufrj.br).

Esta obra (ISBN: 978-85-7193-305-7) foi publicada pela Editora Intercién-
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cia (http://www.editorainterciencia.com.br/index.asp?pg=prodDetalhado.
asp&idprod=277), fruto de uma pesquisa patrocinada pelo CNPq e Faperj.

Apesar da natureza universal desse Livro, ele se direciona para as cidades
do Brasil e demais paises da América Latina, cujas caracteristicas foram as
principais inspiradoras do desenvolvimento do trabalho, com énfase nos
impactos vidrios e de transportes.

Ao longo dos seus 20 capitulos, se dispde de uma base de conhecimento
— devidamente respaldada por ampla e atualizada revisdo bibliografica e de
praticas existentes — bastante (til para pesquisadores, técnicos e profis-
sionais que atuam nos setores de transporte, de planejamento urbano e,
especificamente, na elaboragdo e andlise de estudos de PGVs, destacando a
etapa de modelagem da demanda de viagens.

Assim, a intencdo inicial é a de se contextualizar essa temdtica, fornecen-
do informag0es fundamentais para se conceber ndo s6 a Sistemdtica de
Licenciamento e os Estudos de Impactos, mas também o papel dos PGVs
e da geracdo de viagens nesse processo. A seguir, sdo documentados e ca-
racterizados diretrizes, conceitos e dezenas de modelos e taxas de geragdo
de viagens de automdveis para nove dos principais tipos de PGVs, como
para os deslocamentos a pé, por bicicletas e de carga. Pode-se ressaltar a
preocupacgdo em, sempre que possivel, incluir exemplos e aplicagoes des-
ses modelos e taxas de geracao de viagens, 0 que seguramente facilita a
compreensao e a utilizagdo dos mesmos em casos reais e praticos.

Por fim, cabe explicitar a iniciativa pioneira desta Obra, ndo sé pela ampli-
tude e diversidade dos temas tratados e pela originalidade das abordagens

adotadas, comprometidas com a sua aplicabilidade sem perder o rigor e
o respaldo cientifico, na esperanca de se contribuir para que os Estudos
de Impactos e o Licenciamento de Polos Geradores de Viagens (PGVSs)
cumpram com as suas missdoes de promover resultados mais respaldados
tecnicamente e sintonizados com a qualidade de vida e o desenvolvimento
sustentavel.
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A Magia do IPK

Em outros artigos tenho procurado mostrar que os estudos de viabilidade
econdmica com os quais se definem 0s modelos e as tecnologias dos trans-
portes coletivos s@o frequentemente primarios e, por conta disso, a Cidade
tem rejeitado o progresso. Nao faltam aqueles que dizem fazer opgéo pelo
automdvel porque o transporte fica mais barato: afinal de contas, compu-
tando 4 viagens de coletivo por dia chega-se a um valor (R$ 12,00) muito
maior do que o custo da gasolina do carro. (!)

Eu discuto custos do transporte por tréleibus desde 1958, época em que a
energia de tracdo elétrica contava com um subsidio de 75%, o que muitos
consideravam o suficiente para manter o equilibrio econdmico. Anos apos,
entretanto, esse subsidio caiu, dando origem ao abandono dos trens elé-
tricos e dos troleibus. Mas em 1977 o prefeito Setubal decidiu implantar
280 km de corredores exclusivos, a serem operados por 1.580 troleibus
de ultima geracdo, sendo 450 articulados. Essa era a proposta do Plano
SISTRAN, que mostrava ser econdmico o subsistema de média capacidade
entdo concebido. Comegou-se a falar de redugdo dos custos ambientais,
de maior velocidade dos veiculos, transportando um numero superior de
passageiros, de conforto, de maior atratividade, enfim.

Ai surgiu o indicador mégico: IPK — indice de Passageiros por Quildmetro,
que apontava, para cada linha, a quantidade de passageiros conduzidos em
cada quilémetro de percurso. Vale dizer, quantos “dinheiros” se arrecada-
vam em cada quildmetro trafegado. Tirando do arquivo o Relatério Coplan/
Coteja, de 1.961, veio a primeira surpresa: o IPK dos bondes, que chegara a
9,7 em 1.956, caira, em 1.961, para 5,98; o dos 6nibus da CMTC, que fora
7 em 1.953, declinara para 3,55, em 1.961; 0 dos dnibus particulares (entdo
“autorizados”) descera para 3,45 em 1.960, ndo obstante tivesse atingido
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7,34, em 1.951; e o indice dos tréleibus caira de 10 (em 1.951) para 6,59
em 1.961. Em suma, esse indicador econémico vinha declinando sistema-
ticamente, em razdo, principalmente, do crescimento da cidade, que gerava
percursos maiores. Mas o mais importante é que o IPK dos tréleibus era
86% maior do que o dos Onibus! Em sintese, linhas de transporte desim-
pedidas e operadas com eficiéncia, a salvo do congestionamento urbano,
utilizando veiculos elétricos modernos, tornam-se atraentes para 0s usua-
rios e operam com IPK elevado. Por outro lado, diminuem as externalidades
negativas, como 0s graves problemas de salide piblica decorrentes da po-
luicdo. Dessa forma, reduzem-se custos e elevam-se as receitas, de molde
a ter retornos econdmicos e socio-ambientais seguramente maiores do que
0s investimentos e custos operacionais envolvidos.

E preciso ndo esquecer que os custos diretos e indiretos do congestiona-
mento paulistano superam hoje a casa dos 50 bilhGes de reais por ano!

Mas, por falar nisso, como se situam os IPK’s de hoje?

Avalia-se que o IPK médio dos Onibus urbanos, em S3o Paulo, estd em
torno de 1,8 pass./km. Mas hd as excegdes: no corredor ABD, o IPK médio
€ 5,67%; e na linha principal do Expresso Tiradentes (ex Fura-Fila) chega a
6,85 (refiro-me s6 a linha principal porque o projeto original foi degradado,
restando 2 linhas de baixa expressdao; mesmo contando com todos 0s servi-
¢os, porém, o IPK € 5,83). Em sintese, frequentemente os estudos de trans-
porte omitem parcelas relevantes do custo provavel, por ndo levar em conta
as externalidades negativas (aquelas que ficam embaixo do tapete para a
sociedade pagar), assim como desprezam parte importante da receita, por
nao avaliar adequadamente o IPK.
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0 futuro dos taxis como
transporte publico urbano

A partir de comentérios do livro de Richard Darberd, "Ou vont les taxis?’,
que examinou o servigo de taxis em importantes capitais do mundo, Belda
discute o futuro desta modalidade de servigo

As novas tecnologias de geolocalizagdo e telecomunicagdo tais como o GPS
e o celular, ao permitir o rapido atendimento aos clientes estdo provocan-
do novas transformagdes neste servigo pablico de transporte. O servigo
de carrogas de aluguel ja existia no século XVIII, na Franga e a palavra taxi
apareceu em 1907 derivado da reducdo do nome dos aparelhostaximetre
que media o trajeto percorrido.

Examinando este tipo de servico em Berlim, Bruxelas, Lisboa, Londres,
Nova lorque, Paris e Toquio, Richard Darberd, autor do livro: “Ou vont les
taxis?” conclui que, apesar de imaginarmos que é uma atividade similar em
toda a parte, sdo servigos com caracteristicas e condi¢des muito diferentes.

Um exemplo recente: Durante muito tempo existiam basicamente duas for-
mas de encontrar o cliente: o taxista percorrendo as ruas ou 0 passageiro
que se dirige a um ponto definido. Isto mudou com o aparecimento do tele-
fone e, depois, com a colocagao de radios de comunicacgdo nos carros. Mais
tarde é o telefone celular que muda habitos e procedimentos e, bem mais re-
cente, é o GPS que permite identificar qual o carro mais proximo do cliente.

Ha aspectos que sdo distintos de uma cidade para outra como, por exemplo,
a limitagdo ou ndo do namero de licengas. Em Londres ndo ha limitagao de
nimero, mas as provas de sele¢do sdo extremamente rigorosas. Outra dife-
renca é a permissao de empresas que alugam carros com chofer para aten-
der chamadas telefonicas, como em Nova York, sendo este sistema vetado
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aos taxis que operam nas ruas. Sao, entdo, como dois “mercados distintos”.
Os taxis de atendimento exclusivo a aeroportos sao um terceiro mercado. E,
ha ainda um mercado especial de prestacdo de servigo por cooperativas de
taxis para empresas clientes mediante contrato.

Também a forma de regulamentacdo é bem variada, conforme sao estabele-
cidos pelo poder publico a tarifa e a frota de taxis. Em outros casos, apenas
uma destas caracteristicas é regulamentada. E ha, até mesmo, casos em
que nao ha nenhuma regulamentagdo como em Estocolmo, Amsterdam e
Lima no Perd. Alem disso, em diversas cidades ha um servigo autorizado de
veiculos de aluguel similar ao servigo de taxis existente.

0 autor, a partir das analises efetuadas e de consulta a outros estudos, afir-
ma que nao é so a tarifa do taxi que define seu uso, tambhém a rapidez do
atendimento. Por isso, 0 servigo de centrais de atendimento conjugado com
GPS estdo dominando, cada vez mais, 0 acesso as clientelas nas cidades
onde existem, a ponto das autoridades estabelecerem limites de expansdo
destes servigos. Esta condicdo serd tao mais presente quanto mais forem
comuns os telefones celulares dotados de GPS. E, quanto maior for a frota
de taxis com esta facilidade, tanto mais rapido é o seu atendimento aos
interessados.

Existem outras formas deste servico com caracteristicas inesperadas em
cidades de paises mais pobres como, por exemplo, 0s “rickshaws” mo-
torizados, (apesar do nome significar “energia muscular”) apelidados de
Tuc-tuc por serem tracionados por motos de baixa-cilindrada cujo ruido
¢ bem peculiar. Ha também o transporte informal tolerado em cidade de
paises pobres, e até mesmo em paises ricos, ja usando as facilidades de co-
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municacao eletrénica por GPS, cujas centrais tendem a crescer, da mesma
forma que as centrais de taxis, substituindo os taxistas autbnomos sejam
eles oficiais ou informais.

0 servico moderno de taxi esta na categoria econdmica de “monopalio na-
tural” por tender a concentragdo da prestagdo do servigo. Esta condic@o vai
obrigar a mudangas também nas agéncias oficiais encarregadas da regula-
mentagdo e regulagdo destes servigos. Dois exemplos: Na Suécia a legisla-
¢do antitruste impede que uma empresa alcance uma posi¢cdo dominante.
Em Genova é feito uma concessao para uma empresa inica mas com prazo
de concessado por um tempo definido.

0 livro termina afirmando que taxi é um servico perfeitamente adaptado
a vida urbana como um sistema intermedidrio entre o transporte coletivo
publico e o transporte individual privado. O autor ndo acredita que a pro-
fissdo desaparecerd e menciona o simpGsio a respeito, feito em Lisboa em
2007, sob o patrocinio da Comunidade Européia sob a orientagao do autor
do livro e do professor José Manuel Viegas da Universidade de Lisboa. Os
trabalhos apresentados nesta ocasido estiveram acessiveis em www.ville-
en-mouvement.com
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Quo Vadis, Recife?

Quo Vadis, a pergunta que, segundo a tradicao foi feita por Pedro, em fuga
de Roma, ao encontrar Jesus que para la se dirigia, teve do Mestre uma res-
posta objetiva: “estou indo para Roma, para ser sacrificado de novo!”. Tal
determinacdo serviu para revigorar o animo do discipulo que decidiu entdo,
retomar, com fé redobrada, o apostolado que havia abragado.

Similarmente, as cidades brasileiras estdo caminhando para um novo “sa-
crificio”: ap6s as frustradas tentativas das Gltimas décadas, de resolver a
questdo da mobilidade por meio da énfase no transporte individual, nos
deparamos com propostas que teimam em perpetuar esta falsa solucao.

De um lado, sugere-se a amputacdo das pragas, a construcao aleatéria de
edificios de estacionamentos e viadutos, a operacao de esquemas de trafe-
go de duvidosa eficacia e a renuncia fiscal direcionada para tentar viabilizar
0 “inviabilizavel”.

E, de outro, relega-se a um plano acanhado as preocupagdes com as me-
didas que, efetivamente, podem solucionar os atuais desmandos da nossa
sofrida mobilidade, a saber: as pesquisas de origem/destino e domiciliar
que devem alimentar os planos diretores de transporte, as prioridades para
o trafego coletivo, o incentivo as modalidades do transporte ndao motorizado
e, talvez, a mais importante, a educagdo de transito.

Enquanto isso, assistimos inertes, talvez até inebriados, a volipia posses-
siva do transporte individual que ocupa a congestdo, o sistema vidrio das
cidades; desperdica um tempo significativo de sua populagéo; consome, de
forma absurdamente ineficiente um recurso natural finito como o petréleo;
polui o meio ambiente e prejudica o patrimdnio cultural e arquitetonico;

Cesar Cavalcanti
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desgasta a saude das populagdes urbanas e inflige pesado sofrimento aos
que, direta ou indiretamente, se envolvem nos acidentes de transito.

0 Recife apresenta atualmente exemplos emblematicos de tudo que foi dito
acima: a implantagao de um bindrio, na drea oeste da cidade, combinada
com a implantagdo de uma ciclofaixa, medida louvavel, produziu as amar-
gas conseqtiéncias que este tipo de intervengao acarreta: aumento da qui-
lometragem rodada para todos os usudarios e crescente dificuldade para os
usudrios do transporte coletivo.

A despeito dos méritos devidos a criagdo da ciclofaixa, qual foi o cerne da
reacdo da comunidade (representada majoritariamente pela classe média)
para otimizar sua circulagdo com o novo esquema? Eliminar a ciclofaixa!

Em outra circunstancia, constrdi-se uma nova via expressa de trafego no
bairro de Boa Viagem, cuja func@o devera viabilizar a meritéria implantagdo
de um corredor exclusivo de 6nibus na Av. Domingos Ferreira, uma das
principais artérias do bairro. Acontece que 0 acesso dos veiculos a nova via
(denominada Via Mangue), dificulta enormemente o transito de pedestres
que precisa cruzar tal acesso, sem que se vislumbre, até o momento, uma
solucdo adequada.

Finalmente, pretende o Governo do Estado, construir 4 viadutos transver-
sais a principal artéria da cidade, a Av. Agamenon Magalhaes, sem conside-
rar os reflexos que tais construgdes terdo sobre as vias circunvizinhas: em
alguns pontos, as velocidades previstas depois da implantagdo do projeto,
cairdo a cerca de 5 km/h, além de dificultar sobremaneira, 0S acessos a
algumas das propriedades lindeiras afetadas.
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Assim, percebe-se a imperiosa necessidade de contarmos com politicos
habeis, audaciosos e humildes o suficiente para, respaldados pela compe-
tente e realista indicagdo das alternativas disponiveis para a solu¢do de cada
problema de mobilidade (seja ela num corredor, bairro, cidade ou regiao),
liderarem o processo de conscientizagdo da sociedade quanto ao tratamen-
to adequado de sua mobilidade.

Neste sentido, é importante que a comunidade técnica saiba aproveitar o
clamor publico vigorante para destacar as complexidades da mobilidade
urbana e se credenciar junto aqueles gestores para assessora-los de forma
competente e realista. SO assim, poderemos aspirar a um futuro, ndo tao
distante, em que as nossas cidades se tornem economicamente dindmicas,
socialmente equanimes e ambientalmente salutares.
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“E a partir do espaco vidrio que existe,
e nao de outro - digamos onirico -, é que
devemos pensar em como fazer com
que a cidade “ande”. 0 desafio é definir
como usa-lo de maneira mais inteligente
e sensata, deixando claro de saida quem
0 consome e quanto dele se consome.”

Ailton Brasiliense e Luiz Mantovani Néspoli



48 vagas de garagem

somente no mais alto edificio

da Uniao Europeia

CLIQUE AQUI PARA VER A MATERIA DO THE GUARDIAN

Londres inaugurou no fim do ano passado o maior edificio da Unido Euro-
peia com 310 metros de altura, 110 mil metros quadrados de drea Util e...
48 vagas na garagem! Ndo, este ndo é o namero de vagas por empresa ali
instalada ou por andar. E o numero total de vagas de garagem do The Shard.

Desde a primeira divulgagao do projeto, o edificio tem sido matéria de muita
discussao e controvérsia principalmente pela sua altura e impacto na pai-
sagem de prédios baixos de Londres. Até por isto é muito interessante ler
a entrevista dada pelo autor do projeto, o arquiteto italiano Renzo Piano, ao
jornalista Steve Rose do Guardian: Piano diz que o The Shard é sobre contar
uma historia diferente que tira consequéncias da decisao de Londres por um
cinturdo verde, um limite fisico claro, que sinaliza a cidade que se tiver de
crescer deve crescer para dentro; uma comemoragdo de mudancgas na ideia
de que o crescimento das cidades deve acontecer por mais e mais constru-
¢ao na periferia; Piano disse também que as 48 vagas existentes no edificio
que fica quase ao lado da Estagdo London Bridge, um importante centro de
transportes publicos, querem dizer ‘parem de andar de carro’.

A ousada entrevista do arquiteto de 74 anos é digna de quem nos seus 30
foi um dos autores do projeto (também controverso) do Centro Pompidou
de Paris. Mas fica nitido que esta ousadia foi dirigida e até inspirada pelas
firmes determinag®es de planejamento urbano de Londres. Muito diferentes
das frouxas tentativas de S@o Paulo. Submetida a inércia administrativa e
a interesses econdmicos particulares, Sdo Paulo permite a construgdo de
condominios com mais de 10 mil vagas de garagem em vias que nao permi-
tem fluxo de mais de mil carros por hora, transformando a retirada do carro
da garagem numa secao de tortura com técnicas de congestionamento em
ambiente fechado que pode durar mais de quarenta minutos. E isto sé para
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sair da garagem e alcangar o congestionamento da via pablica. A cidade
cresce desordenadamente sobre sua periferia e cidades vizinhas, poster-
ga ha varias dezenas de anos os investimentos necessarios no transporte
publico, empurra seus pobres para dreas de risco, para periferias cada vez
mais distantes e para outros municipios, joga desavergonhadamente gran-
de parte dos esgotos nos seus rios e etc. etc. etc.

A revisdo do plano diretor e as propostas da administragdo Haddad indi-
cam momento propicio para pensarmos uma cidade capaz de receber com
dignidade e gerar equidade e oportunidade para seus habitantes e para 0s
milhdes que virdo nas proximas décadas a regido metropolitana em busca
de vidas melhores, mais animadas e felizes. Um requisito fundamental para
isto é a melhoria radical da mobilidade e o aumento da proximidade geo-
gréfica da habitagdo de interesse social & oferta de emprego e as melhores
regides da cidade.

Interessante notar que varios prefeitos passados, e também Haddad, gos-
tam da ideia da operagdo urbana como instrumento de intervencgao. A ideia
ndo é ma, ja que busca aliar duas forgas fundamentais, a iniciativa privada e
0 governo municipal, entorno de um projeto de transformacgao. Mas o con-
texto no qual as operagdes urbanas tém sido utilizadas e os termos de troca
utilizados ndo correspondem as aspiragoes e necessidades da cidadania e
normalmente se resumem ao aumento no gabarito e na drea construida
versus o custeio de obras publicas pouco inspiradas - muitas para tentar
facilitar o fluxo de automoveis.

Seria importante aproveitar o momento que se avizinha de revisdo do Pla-
no Diretor do municipio para estabelecer limites ao crescimento horizon-
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tal da mancha urbana, para criar metas de adensamento e verticalizagao
e, também, para estabelecer requisitos de sustentabilidade radicais para
a permissao da construcdo de megaedificios. Uma vez beneficiados por
operagOes urbanas, estes deveriam ser submetidos a requisitos tais como
autossuficiéncia energética por meio do uso de fontes renovaveis descen-
tralizadas; autossuficiéncia hidrica por meio de captagao de agua de chuva
com alto volume de estocagem e tratamento e reuso de efluentes de grande
capacidade; prémios em area adicional para edificios localizados préximos a
infraestrutura existente de transporte publico de alta densidade com poucas
vagas de garagem ou garagens somente para veiculos de servigo; prémios
também para taxa de materiais reciclados utilizados na construgdo e para
a reciclagem dos materiais descartados durante as obras; criagdo de habi-
tacOes de interesse social em drea da propria edificagdo ou pelo retrofit de
edificagOes existentes nas proximidades; entre outros requisitos.
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Gratuidades no Transporte
Publico Urbano pagas pelos
Usuarios € Injustica Social

As conquistas sociais de um determinado segmento da sociedade remetem,
a primeira vista, a uma questao de justica. Esse principio é reforgado pelo
fato de que a maioria dessas conquistas sao objeto de leis aprovadas pelos
eleitos como representantes do povo nas casas legislativas e sancionadas
pelos Governos respectivos.

Entretanto, as leis podem fazer justica para alguns e ter como conseqiiéncia
a injustica para muitos. A concessao de gratuidades e beneficios tarifarios
nos servigos de transportes publico urbano se enquadra bem nessa situagao.

0 Transporte Pablico urbano é um servico essencial para a vida nas cida-
des, pois tem a missdo de garantir os deslocamentos das pessoas, ou seja,
o direito de ir e vir estabelecido pela Constituicdo Federal. Devido a esta
caracteristica, esse servigo tem que ter um preco justo e acessivel, pois a
maioria das pessoas que o utiliza sdo aquelas pertencentes as classes mais
carentes da sociedade.

Na atualidade, um emaranhado de leis, originadas nos trés niveis de go-
verno, concedem inameras gratuidades e beneficios tarifarios a diversos
segmentos sociais nos servigos de transportes publicos urbanos. Inicia-se
pela propria Constituicao Federal que concede a gratuidade aos idosos com
mais de 65 anos, passando por leis federais que concedem beneficios aos
carteiros, oficiais de justica e fiscais do trabalho. A partir dai leis estadu-
ais e municipais cuidam de estender os beneficios a um grande ndmero
de classes sociais como estudantes, aposentados do servigo pablico, de-
ficientes fisicos, policiais civis e militares, bombeiros, etc. Nao nos cabe
discutir o direito de cada um desses segmentos da sociedade de usufruir 0s
beneficios alcangados: ao contrario, as gratuidades do idoso, das pessoas
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com deficiéncia e a meia passagem dos estudantes sdo justas e merecem o
nosso apoio. A grande questdo a ser colocada é: quem estd pagando e quem
deve pagar esta conta?

0 fato é que a imensa maioria das leis, sejam federais, estaduais e munici-
pais, que estabelecem as gratuidades e beneficios tarifarios no transporte
publico, ndo indicam a fonte de recursos para custear essas concessoes. Na
falta de uma fonte externa de custeio, a conta acaba indo para o preco da
passagem e quem paga € o usudrio que paga a tarifa integral e ndo goza de
nenhum beneficio.

0 entendimento dessa conta é simples: o valor da passagem do transporte
publico urbano é o resultado do custo total do servigo dividido pelo nimero
de usudrios pagantes.

Assim, quanto maior o nimero de passageiros beneficiados com gratui-
dades ou descontos nas passagens, menor serd o nimero de pagantes e,
consequentemente, maior vai ser o valor da tarifa.

Hoje em dia, as tarifas dos transportes urbanos, na média nacional, estdo
oneradas em cerca de 19% para cobrir 0s custos das gratuidades e abati-
mentos tarifarios. Em outras palavras, isto significa que se houvesse fonte
de custeio externa para cobertura desses custos, as tarifas atuais poderiam
ser reduzidas em 19%.

Na verdade, ao se conceder beneficios tarifarios a determinadas segmentos
sociais, vivenciamos na pratica atual uma grande injustica social, onde, em
grande parte, pessoas menos favorecidas socialmente, e que utilizam trans-
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porte publico todos os dias, estao financiando uma politica publica de as-
sisténcia social. E o caso, por exemplo, de trabalhadores assalariados sem
carteira assinada e, portanto, sem direito ao vale-transporte, que pagam
pela gratuidade concedida pelas politicas sociais do Governo.

A maioria desses beneficios tarifarios é concedida por leis votadas nas ca-
sas legislativas dos trés niveis de governo pelos representantes da socie-
dade e sancionada pelos Governos respectivos. Dessa forma, fica claro que
a decisdo de conceder cada beneficio expressa um desejo de toda a socie-
dade, a qual deve entdo arcar com 0s custos advindos dessas concessdes.
Portanto, promover a justica social é custear as gratuidades e descontos
tarifarios no transporte pablico urbano através dos orgamentos publicos
que rednem as contribuicdes de toda a sociedade, inclusive dos usudrios
nessa condicdo de cidada e ndo de passageiro.

No caso especifico da gratuidade dos idosos, a Constitui¢ao Federal € muito
clara ao estabelecer no Artigo 230 que a familia, “a sociedade” e o Estado
tém o dever de amparar as pessoas idosas. Além disso, o Artigo 195 estabe-
lece que a seguridade social, responsével pelas agoes de assisténcia social,
sera financiada por toda a sociedade.

E muito cdmodo para 0s governos empurrar essa conta para usudrios do
transporte publico coletivo de passageiros, ao invés de cumprir a Constitui-
cao Federal e estabelecer a cada ano um percentual do orgamento publico
para financiar essas gratuidades sociais.

A omissao e a falta de interesse governamental sobre este assunto ficaram
claramente demonstradas recentemente na sangdo da Lei n® 12.587/2012,

onde os pardgrafos 1° e 3° do artigo 8° foram vetados pela Presidéncia da
Republica. O pardgrafo 1° dizia que as concessoes de beneficios tarifarios a
uma classe ou coletividade de usudrios nos servigos de transporte publico
coletivo de passageiros deveriam ser custeadas com recursos financeiros
especificos, sendo proibido atribuir o referido custeio aos usuarios do res-
pectivo servigo. J& o paragrafo 3° estabelecia que o ndao cumprimento da
regra, implicaria no enquadramento dos administradores publicos na lei de
responsabilidade fiscal.

Toda a sociedade usufrui do transporte publico urbano e ndo s6 seus usu-
arios. Bem como o transporte puablico como servigo essencial, conforme
rege a Constituicdo, deveria ser garantido o acesso a todos 0s brasileiros.
Infelizmente isso ndo acontece, pois um grande nimero de brasileiros ndo
o utiliza de forma regular por ndo ter dinheiro para pagar as passagens. E
uma verdadeira exclusao social. O barateamento das tarifas do transporte
urbano deve ser priorizado, e passa pelo custeio das atuais gratuidades com
recursos dos orgcamentos publicos bem como da instauragao de uma justica
tributaria e da fluidez do Transporte Publico no transito.
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A verdade sobre 0 aumento
das tarifas de onibus

0Os aumentos das tarifas do transporte coletivo urbano sao simplesmente o
resultado do circulo vicioso que ocorre porque o transporte pablico torna-se
cada vez menos competitivo em relagdo ao transporte privado e atrai cada
vez mMenos passageiros pagantes, que dividem custos crescentes. Essa é
uma verdade que poucos entendem e/ou querem entender, principalmente
porque ela é a0 mesmo tempo complexa e desafiadora.

A complexidade decorre das relagdes de interdependéncia entre os custos
dos insumos, 0 numero de passageiros pagantes, o processo de desenvol-
vimento urbano e a atratividade do modo de transporte privado. Por outro
lado, o carater desafiador refere-se a dificuldade de implantar uma politica
publica de longo prazo para o transporte coletivo urbano. Obviamente, essa
situacdo gera um reflexo direto sobre os valores das tarifas em todas as
cidades brasileiras, pois 0s operadores do transporte coletivo urbano tém
de alcancar o equilibrio econdémico-financeiro para manter os servigos ofer-
tados a populagao.

Em termos praticos, existem diversos indicadores que demonstram a exis-
téncia, perpetuacao e negligéncia em relagdo ao circulo vicioso no trans-
porte coletivo urbano. Segundo levantamento da Associagao Nacional das
Empresas de Transportes Urbanos (NTU) realizado em 2012, nos dltimos
17 anos a tarifa média nacional ponderada aumentou 36%. Uma série de fa-
tores contribuiu significativamente para esse aumento. Entre eles, pode-se
destacar: a redugao de mais de 25% da quantidade de passageiros transpor-
tados nas principais cidades brasileiras; o nivel de gratuidades concedidas
a diversos grupos sociais, que alcangou média nacional de 25% dos passa-
geiros transportados; e a incidéncia de carga tributéria direta e indireta da
ordem de 22% do valor da tarifa.

Otavio Cunha
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Paradoxalmente, o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (Ipea) revela
que os subsidios diretos ao transporte individual sdo 11 vezes maiores que
0s concedidos ao transporte publico urbano. Nessa mesma linha de incen-
tivo ao transporte individual, pode-se incluir a redugédo/eliminagéo do IPI
incidente sobre 0s veiculos automotores populares.

Infelizmente, essa verdade inconveniente e os fatos que demonstram o cir-
culo vicioso sdo colocados em segundo plano no debate com a sociedade.
Frequentemente, o foco é o indice de reajuste da tarifa, que é amplamente
questionado e considerado injusto, pois contribui para o aumento dos cus-
tos de deslocamentos das familias brasileiras. Os especialistas, 0s gestores
publicos e a sociedade civil organizada (e desorganizada) dedicam-se a ind-
meras discussoes, que obtém ampla cobertura midiatica, mas contribuem
muito pouco para tratar da questdo principal. Pior ainda: existe uma tendén-
cia recente de reagdo contra 0 aumento das tarifas do transporte pablico em
funcao dos impactos na inflagao e no cumprimento das metas inflacioné-
rias. Conforme foi amplamente noticiado pela imprensa Dilma Rousseff so-
licitou aos prefeitos de Sdo Paulo e do Rio de Janeiro que os aumentos das
tarifas ndo fossem realizados, pois contribuiriam significativamente para o
impacto inflaciondrio indesejado.

A verdade inconveniente sobre 0s aumentos das tarifas dos Onibus precisa
ser enfrentada sem hipocrisia. Enquanto ndo estivermos dispostos a criar
um circulo virtuoso para o transporte coletivo urbano, estaremos tropecan-
do nos aumentos da tarifa e em reclamagoes de todas as partes. A criagao
de um circulo virtuoso depende diretamente da priorizacdo do transporte
publico associada a politicas de redugdo de impostos e tributos incidentes
sobre a tarifa.
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Uma Cultura de Mobilidade

Muito se fala em mobilidade no Brasil e as razbes pelas quais ela se deteriorou.
Vamos aos motivos: nos Gltimos dez anos houve um acréscimo de 110% do nd-
mero de veiculos na infragstrutura do pais — de 2002 para 2012, segundo dados
do Ministério das Cidades, passamos de 35 milhdes para 73,7 milhdes de veiculos,
entre carros, caminhdes, comerciais leves, dnibus, motos, etc. Tais dados remetem
a pergunta; quanto nossa infraestrutura melhorou? Sem risco de erro poder-se-ia
dizer que ndo mais que 10%. Tal descompasso levou o pais a uma reagdo em cadeia;
produziu-se um aumento dos congestionamentos, um significativo aumento no na-
mero de acidentes e uma espiral progressiva na contaminagdo ambiental.

A falta de mobilidade impele o pais a andar devagar, prejudica sua competitividade,
liquida sua produtividade, levando, por conseguinte suas inddstrias a sofrer impac-
tos muito violentos em sua producdo. Nossa inddstria de transformacao encolheu
2,7% no ano de 2012, prejudicada principalmente pela invasdo dos produtos chi-
neses. No ano de 2011 o déficit entre importac@o e exportagdo pairava em torno
de US$ 92 bilhdes. Este ano, de acordo com a FIESP (Federagdo das Inddstrias do
Estado de Sdo Paulo), devemos chegar a US$ 105 bilhdes, niimeros que mostram
0s empregos que estamos gerando 14 fora.

0 Governo, ao ver que tal situagdo estava esmagando nosso PIB, chegou a langar
varios planos para evitar perdas maiores. Langou o Plano Brasil Maior, no qual esta
incluida a desoneragdo da folha de pagamento para 41 setores da economia, dos
quais o Gltimo foi o setor da construcdo civil, onde também estdo os fabricantes de
oOnibus e trens e também as empresas operadoras de transporte coletivo.

Depois surgiu 0 PSI 4 — Programa de sustentagéo do Investimento(Finame), redu-
zindo 0s juros, que eram de 10%, para 7,5%; depois baixou para 5,5% e de 5,5%
para 2,5% no ano passado. O Governo Federal ainda colocou vdrios incentivos de

José Antdnio F. Martins
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financiamento para a exportagdo, tanto que para o setor dnibus esta exportagdo ja
deu sinais extraordindrios de melhora jé no ano passado, aumentando a exportagao
de 2011 para 2012 para 5,2%.

Além disso, criou-se o PAC — Programa de Aceleragdo do Crescimento — Mobilidade,
de R$ 32,8 hilhdes, pelo qual o Governo estd investindo em infraestrutura vidria
urbana, como corredores de onibus, vias segregadas, plataformas de embarque,
sistema de sinalizagdo, tudo isso num sentido de fazer com que o trénsito na cidade
adquira uma maior velocidade comercial. Hoje em S&o Paulo, quando tudo vai bem,
a média de velocidade é de 9 quilometros por hora. Se vocé caminhar ligeiro, cami-
nha mais rapido que o transito! Numa via segregada para dnibus, como na Coldmbia
(Transmilénio, de Bogotd), como em Curitiba, a velocidade comercial, em média,
pode chegar de 25 km/h a 30 km/h. Numa velocidade comercial assim é possivel
criar atratividade para as pessoas deixarem seu carro em casa e andar de onibus,
trocando o transporte individual pelo transporte publico.

0 PAC Mobilidade estd investindo na infraestrutura vidria, no sistema de metrds, no
sistema de VLT — Veiculo Leve Sobre Trilhos, no BRT — Bus Rapid Transit , que vai
casar a oferta de dnibus modernos e maiores pela indistria com a infragstrutura ne-
cessdria para estes veiculos rodarem. Depois do PAC da Mobilidade foi langado em
fins de junho do ano passado pela presidenta Dilma Rousseff, o PAC Equipamentos,
onde foi estabelecida a compra de 8 mil 570 6nibus escolares, todos financiados
pelo FNDE — Fundo Nacional do Desenvolvimento da Educacdo. S6 o PAC Equipa-
mentos faria com que o mercado de 6nibus de 2012 fechasse tdo bem quanto o
mercado de 2011, que foi um recorde. S6 que como esse PAC Equipamentos foi pu-
blicado no final de junho, e comegou a operar em meados de julho, as montadoras e
as encarrogadoras de dnibus ndo tiveram condigdes de montar os 8 mil 570 dnibus.
Foram feitos no ano passado cerca de 4 mil 500 6nibus escolares e ficou o restante
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de quase 4 mil dnibus que ndo puderam ser produzidos. E por isso, pela falta desses
quase quatro mil, 0 nosso mercado interno fechou 2012 com déficit de producdo de
10% em média. Chegou a 28 mil 600 dnibus. Esta quantidade que ndo foi produzida
agora sera contabilizada para 2013. E ainda no final, em novembro de 2012, a presi-
denta da Repdblica, através do FNDE, langou mais uma licitagéo de 8 mil dnibus para
0 Programa Caminho da Escola Rural, que serdo entregues para este ano de 2013.
Num mercado de 31 mil 6nibus ja temos ai um caminho bom pela frente.

Esperamos que em 2013, com a manutencdo do PSI 4 (Programa de Sustentagdo
do Investimento), com a existéncia da desoneragdo das fabricantes e das empresas
operadoras (cujo impacto deve ser muito grande pela quantidade de pessoas que
empregam), que tudo favorega para que as empresas decidam pela aquisicdo de-
mais Onibus. O Governo Federal criou agora, paralelamente a isso, o PAC Ferrovias
e Rodovias, com 10 mil quilometros de ferrovia e 7,5 mil quildmetros de rodovia.
Nessas rodovias fala-se na duplicagdo e concessao de novos modais, 0 que vai fazer
com que as rodovias figuem melhores, mais bem pavimentadas, o que ird dar mais
velocidade comercial €, com isso, maior beneficio no transporte coletivo. O PAC Fer-
rovias e Rodovias, que deverd comecar a partir do final deste ano, somado as outras
acOes em andamento e ao custo menor da energia elétrica, vai reduzir 0 nosso custo
geral e fortalecer nosso poder de competicdo. As alteragdes no cdmbio também nos
ddo mais margem de competitividade.

Com menos custos, nossos clientes, os operadores de onibus urbanos e rodovia-
rios, também terdo condicdes de comprar mais. O valor da desoneragdo vai poder
ser empregado na compra e na remodelagdo da frota, que era uma coisa que eles
precisavam, mas nao esperavam.

Existe uma lei basica no mundo dos negdcios: desenvolvimento chama desenvolvi-
mento e retragdo puxa retragdo. Na medida em que nds criarmos uma infragstrutura
para termos melhor mobilidade, o povo ndo vai aceitar uma redugdo dessa mobili-
dade e 0 governo ndo vai suportar que a competitividade do sistema diminua porque
se parou de investir. Os investimentos em mobilidade comegam e ndo hé como
parar. E uma escada em que se vai subindo e ndo hé como descer. Se descer, destréi
todo o sistema urbano, todo o sistema rodovidrio. Todos estes investimentos que o
Governo esta fazendo sdo apenas o inicio de um longo e duradouro caminho sem
volta. O préprio presidente da EPL — Empresa de Planejamento e Logistica, Bernardo
Figueiredo, disse que as necessidades de investimentos em infraestrutura no Brasil
de hoje até 2016 seriam entre R$ 500 bilhdes e R$ 600 bilhdes. Por tudo isso é que
acredito sinceramente que o Governo vai investir, vai perseguir estes nimeros. Esté-
se criando uma cultura de investimentos, uma cultura da mobilidade, a cultura de se
poder viver num centro urbano de maneira civilizada.

Pessoas que vivem em Sao Paulo perdem atualmente quatro horas por dia em des-
locamentos. Isso dizer que ha cidaddos que desperdicam um més por ano de suas
vidas viajando. Isso é uma situagdo que 0 povo ndo vai aguentar, nem admitir mais.
Com estes investimentos, o Governo vai aumentar as velocidades comerciais, di-
minuir 0s congestionamentos, reduzir os acidentes, e diminuir substancialmente a
contaminagdo ambiental, melhorando sobremaneira 0 modo de vida em termos de
salde, stress e satisfacdo da populagéo.

Por tudo isso é que acreditamos que as agdes em prol da modernizagdo dos trans-
portes urbanos ndo irdo sofrer solugdo de continuidade. A indistria brasileira de
transporte por Onibus estd preparada para contribuir na luta pela Mobilidade Urbana
e ndo é de agora.
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“A verdade inconveniente sobre os
aumentos das tarifas dos énibus precisa
ser enfrentada sem hipocrisia. Enquanto
nao estivermos dispostos a criar um
circulo virtuoso para o transporte coletivo
urbano, estaremos tropecando nos
aumentos da tarifa e em reclamacgoes de
ltodas as partes.”

Otdvio Cunha



Centros urbanos e
0 nao transporte

0 principio do “ndo transporte”, além de propor o uso racional do solo ur-
bano, visa combater a degradacdo das cidades e das relagbes sociais em
fungdo da priorizagao e do uso indiscriminado do transporte motorizado.

No Brasil, organizagdes como a ANTP, alguns académicos e formulado-
res de politicas sao defensores deste principio. Ademais, a sang¢ao da Lei
10.048/2000 e do decreto 5.296/2004 constituem importantes avangos do
marco legal da mobilidade urbana ao abordarem a questao da acessibilidade
universal, incluindo a perspectiva das pessoas com dificuldades de locomo-
¢do e dos pedestres, valorizando modos ndo motorizados de mobilidade.

0 uso indiscriminado do transporte motorizado individual gera graves im-
pactos ambientais (polui¢des diversas, distorgdo na adaptacao do uso do
solo a0 modo de transporte e ndo ao ser humano transportado), econdmi-
cos (deseconomias ligadas ao transito e aos congestionamentos) e sociais
(individualismo, estresse, violéncia no transito, etc).

Nesse sentido, 0 “ndo transporte” ndo se restringe a uma bandeira de luta
pela reducdo e racionalizagdo do uso dos meios de transporte motorizados,
mas, sobretudo, constitui tese ligada ao esforgo de se refundar a ideia de
cidade, reforgar sua escala humana na otica do pedestre, dos deslocamen-
tos possiveis de serem realizados por meio de caminhadas e das interagoes
humanas no cotidiano.

Nos anos recentes, houve um aumento significativo do nimero de automo-
veis particulares que, em 10 anos passou de 24 milhGes para 56 milhdes de
veiculos (Denatran). Isso é resultado, dentre outros fatores, do aquecimento
da economia, do aumento da taxa de empregos, do acesso ao crédito, de
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incentivos fiscais ao setor automobilistico, da precarizagao do transporte
publico, do crescente medo da violéncia urbana e de investimentos pablicos
prioritarios no sistema viario.

A conjuncgao desses fatores reforga o colapso vivenciado nos sistemas de
transporte e, por conseguinte, das proprias condigdes de habitabilidade das
cidades brasileiras, situagdao demonstrada, pela pesquisa sobre as deseco-
nomias do transporte urbano, realizada pelo Ipea, em parceria com a ANTP.

Pouco se diz, entretanto, dos custos relativos a cada modo de deslocamento
e seus impactos na configuragdo das cidades, na organizacdo do espago,
nas possibilidades ou restrigGes das interagdes sociais, na segregagdo so-
cioespacial ou na fragmentagao do territorio.

Qual a efetiva repercussdo da opgao pelo transporte motorizado individual
no territdrio das cidades e em seu cotidiano? O percentual de drea destinado
ao sistema viario pode ser um exemplo de como se prioriza 0 meio de trans-
porte e ndo seu usudrio. Em Sao Paulo, esse valor pode ultrapassar 0s 40%.

As cidades tém nas centralidades urbanas o seu l6cus privilegiado da mo-
bilidade e do contato humano. Devido ao uso misto, que diferencia as areas
centrais dos bairros funcionais em seu entorno, bem como em decorréncia
de aspectos histdricos e de identidade, os centros de cidades reinem fluxos
de diversas ordens, pessoas de todos os cantos da cidade, com diversas
rendas etc.

Ao modelo de ocupagdo de areas periféricas, condominios fechados, lotea-
mento irregulares, todos possibilitados pelo automdvel, soma-se 0 abando-
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no das centralidades e de seus padrdes de consumo e sociabilizagdo ligados
a logica do espaco publico, da rua, das calgadas, do pedestre.

Nesse contexto, 0 “ndo transporte” deve ser entendido também como poli-
tica que busca o cumprimento da fungéo social da propriedade e da cidade,
especificamente 0 uso de imdveis vazios em areas centrais.

Segundo dados do Ministério das Cidades, no ano de 2007 existiam no Bra-
sil 7 milhdes de domicilios vagos em condigdes de uso, sendo 1,8 milhdao
localizados em areas metropolitanas, nimeros similares ao déficit habita-
cional total e ao déficit metropolitano. Na média 10% dos domicilios metro-
politanos estao vazios, nimero que pode ultrapassar 0s 30% no centro do
Rio de Janeiro e Recife.

A tese do “ndo transporte” colabora para repensar, portanto, o padrdo de
ocupagao e aproveitamento do solo urbano. Segundo estudo de Luiz Koha-
ra (USP), 50% dos moradores de corticos no centro de Sdo Paulo vao ao
trabalho a pé.

Do total de trabalhadores moradores de corti¢os, 80% gastam menos de 30
minutos no deslocamento, ndo importando o modo utilizado. A moradia em
cortigos constitui estratégia individual de sobrevivéncia e expressa a logica
de proximidade subjacente ao “ndo-transporte”.

Ainda que politicas puablicas em transporte e transito sejam essenciais, a
adocdo exclusiva desse tipo de medida ndo consegue ser suficiente para
promover um padrao de mobilidade mais justo e eficiente. Torna-se neces-
sario conjugar esforgos, repensar o padrdo de ocupagdo e aproveitamento

do solo urbano por meio de incentivos fiscais e restricdes urbanas que via-
bilizem e tornem rentaveis a reabilitacdo e destinacdo de imdveis vazios, que
otimize o uso das infraestruturas ja existentes e promova o adensamento,
repovoando 0s centros e destinando a cidade para todos.
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Zona 30: menos
velocidade, mais vida

E chegada a hora de nés, brasileiros, darmos um basta s enganacoes le-
gislativas repressivas que, embora necessarias, vém tarde, quando vém,
mas nessa altura vidas preciosas ja se foram nas engrenagens do caético e
violento transito nacional (43 mil em 2010 e cerca de 46 mil em 2012, con-
forme projecdes do Instituto Avante Brasil). Temos que comecgar a reivindi-
car medidas preventivas concretas e deixar de confiar idiotamente somente
em medidas repressivas (muitas vezes demagaogicas), que constituem um
dos grandes engodos das democracias contemporaneas. Participe da nossa
campanha www.zona30.com.br.

Todas as vezes que fui a Floriandpolis e Salvador, dentre outras tantas ci-
dades, sempre fiquei imaginando como um dia poderiamos conseguir uma
convivéncia pacifica e ndao mortifera no transito das suas lindas orlas? E por
que isso nao poderia valer também para a Avenida Paulista em Sdo Paulo e
tantos outros lugares do pais inteiro? Como imaginar 0s espagos urbanos
sem nenhuma morte, sobretudo em razdo dos brutais atropelamentos (de
pedestres e de ciclistas).

Como os pedestres, ciclistas, motociclistas e motoristas poderiam conviver
em um ambiente bastante seguro, menos poluido (cada 5 carros com motor
flex a gasolina langam 1 kg de CO2 na atmosfera — Folha de S. Paulo de
05.04.11, p. C3), com menos ruidos e sem acidentes fatais? Tudo isso ndo
passaria de uma utopia? Seria uma ideia maluca? Nada disso.

Extremamente econdmica e saudavel, ndo sei Se nossa geragdo vai teste-
munha-la. As futuras com certeza desfrutardo desse paraiso convivencial.
Quando? No Brasil, se considerarmos o quanto resistimos a uma medida
tao trivial e necessaria como o uso do cinto de seguranca, talvez dentro de
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algumas décadas. Na Europa, tudo isso ja é realidade em varias cidades e,
em menos de uma década, se o Parlamento Europeu transformar em lei
uma Iniciativa Popular que ja esta tramitando por 14, desde setembro de
2012 (e se esta mobilizagao popular atingir um milhdo de assinaturas no
prazo de um ano), a providéncia preventiva vai cobrir todo o continente
europeu.

Do que estamos falando? Da zona 30, ou seja, limitagdo da velocidade dos
veiculos a 30 km/h nos chamados “cascos urbanos com grande concen-
tragdo de pedestres”, isto €, em zonas de grande movimento de veiculos
automotores, motociclistas, pedestres e cliclistas.

Em lugar de pedagios, muito mais salutar e econdmica é a zona 30. Em
alguns paises, como o Reino Unido, que usa a métrica milhas/por hora, a
campanha recebe o nome de 20°s plenty for us.

Estatistica divulgada pelo Observatério de Seguranca Vidria da Espanha (El
Pais de 19.09.10, p. 17) da conta do seguinte: se um carro trafega a 30
km/h, 30% dos atropelados saem ilesos, 5% morrem e 65% ficam feridos.
Se o carro trafega a 50 km/h, somente 5% saem ilesos, 45% morrem e 55%
ficam feridos. Se o carro trafega a 65 km/h, ninguém sai ileso, 85% morrem
e 15% ficam feridos. Se o carro trafega a 80 km/h ou mais, ninguém sai
ileso e (praticamente) 100% morrem (El Pais de 19.09.10, p. 17). Em lugar
de ficarmos engando a populagdo com medidas puramente repressivas, é
chegado o momento de pensarmos e discutirmos democraticamente com
a sociedade medidas preventivas concretas como essa da Zona 30, que ja
estdo surtindo efeitos benéficos em todo o mundo mais civilizado.
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Tarifa: vitima de trés viloes

Noticiam os jornais que a Presidenta Dilma Rousseff, & semelhanca do que fez ao
cortar o preco da conta de luz e desonerar a cesta bésica, prepara agora medidas ha
muito esperadas pelo setor que irdo reduzir no médio prazo os pre¢os das tarifas
do transporte piblico. A proposta, ainda em debate, segundo o0s jornais, prevé uma
“desoneragdo casada”, em que “todos os entes da federagdo abram mao de tributos
por meio de convénios para baratear as tarifas”.

Esta é apenas uma ponta do problema. Como escreveu aqui neste espago ha al-
gumas semanas Otavio Cunha, presidente-executivo da Associacdo Nacional das
Empresas de Transportes Urbanos (NTU), “os aumentos das tarifas do transporte
coletivo urbano sao simplesmente o resultado do circulo vicioso que ocorre porque
0 transporte pablico torna-se cada vez menos competitivo em relagdo ao transporte
privado e atrai cada vez menos passageiros pagantes, que dividem custos crescen-
tes”. Como exemplo ele cita relatorio do Ipea que “revela que os subsidios diretos ao
transporte individual sdo 11 vezes maiores que 0s concedidos ao transporte publico
urbano.” E aponta um dos problemas para o qual irei chamar a ateng&o: “o nivel de
gratuidades concedidas a diversos grupos sociais, que alcangou média nacional de
25% dos passageiros transportados”.

Nazareno Affonso, Coordenador do Escritério da ANTP em Brasilia, também escre-
veu na secdo Ponto de Vista que “as tarifas dos transportes urbanos, na média
nacional, estdo oneradas em cerca de 19% para cobrir 0s custos das gratuidades e
abatimentos tarifarios”. E coloca a grande questao que precisa ser repetida a exaus-
td0: quem esta pagando e quem deve pagar esta conta?

Varios outros fatores demandam para que esta conta fique ainda mais salgada e, pior
ainda, acabe sobrando para o resultado que incidird justamente no calculo final que
pressionard a tarifa do transporte pablico. De um lado ha os grandes entraves do
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congestionamento urbano, que a cada ano vem crescendo de maneira exponencial,
haja vista 0 crescimento da frota no pais. Este fendmeno traz consigo iniimeros
outros, que somados produzem um efeito cascata cujo resultado é desastroso para
0 bolso do trabalhador: a tarifa do transporte publico.

Enquanto o niimero de passageiros de 6nibus diminuiu significativamente de 1995 a
2011, a quantidade de carros licenciados no mesmo periodo cresceu 88%. Conges-
tionamentos convivem com a péssima qualidade do transporte coletivo, que sofre
com a falta de investimentos publicos. Em 1998 um estudo da ANTP com o Ipea,
tomando por base a cidade de Sdo Paulo, mostrou que a falta de prioridade aos
transportes pablicos levava o usudrio a pagar 16% a mais na tarifa, além do tempo
de viagem excedente.

E preciso, portanto, devolver o vidrio piblico ao cidaddo com projetos de média
capacidade, ao invés de continuar insistindo no privilégio ao uso do transporte in-
dividual, que paralisa a cidade. Esvaziar o vidrio, aumentar a velocidade comercial
dos Onibus, permitindo mais viagens com menos veiculos, sdo questdes dbvias que
redundam ndo apenas em mais conforto, como em menos custos. E em consequ-
éncia, menos pressao na tarifa. Corredores de Onibus com ultrapassagem, portanto
sem interferéncias, com semaforos dedicados, sem a invasao de taxis, sao questdes
tdo candentes que ndo precisariam ser objeto de discussao. Mas ao final das contas
interferem decisivamente quando o debate é o custo do transporte pablico, como
também o é o desinteresse do setor piblico por questdes tao pueris como estas.

Se de um lado as gratuidades pressionam a tarifa e de outro 0s insumos pressionam
pelo lado dos fabricantes, ndo podemos nos esquecer que a auséncia de prioridade
ao transporte publico também é um dos grandes vildes nesta histdria. Se ndo for o
mais cruel...

Ponto de Vista | Revista Eletronica | 69


http://www.antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/01/10/057A84C9-76D1-4BEC-9837-7E0B0AEAF5CE.pdf

«PiiGINA | INDICE | PAGINA » | cREDITOS |

Abril / 2013



Bicicleta: pergunte-se como

Durante o século XX o rodoviarismo relegou a bicicleta o papel de instrumento
para pratica esportiva ou para o lazer de final de semana. As ruas foram domi-
nadas por automaveis, 6nibus e caminhdes, veiculos perigosos, com pesos e
velocidades letais aos seres humanos. A bicicleta foi confinada aos parques,
competicOes esportivas ou periferias das cidades -- onde a “falta de opgdo”
manteve sempre um nimero alto, porém socialmente invisivel, de ciclistas.

Com o aumento exponencial do congestionamento motorizado na dltima década
e a acdo criativa de movimentos de ciclistas, o dualismo “transporte e transito”
comegou a ser arejado. A ideia de que a bicicleta pode ser uma opg¢do para 0S
deslocamentos cotidianos comegou a sair da invisibilidade, ganhando a cada dia
a simpatia de parcelas cada vez maiores da populag@o. A pergunta que deve ser
respondida agora ndo é mais “se” a bicicleta é possivel, mas sim “como” aten-
der ao desejo da populagdo e a necessidade das cidades de ampliar o uso deste
modal. Essa resposta comegou a ser formulada ha algumas décadas em muitas
cidades do norte da Europa e da Asia. Mais recentemente, cidades da América
do Norte e também do Sul também comecaram a encontrar seus caminhos. No
Brasil, seguimos bastante atrasados.

Em parte, ainda existe uma visao que nos afasta da construgdo de alternativas:
“N@o podemos estimular a bicicleta, pois as ruas sao muito perigosas” ou “as
ruas ja estdo congestionadas, nao tem espago para construir ciclovias e deve-
mos priorizar o transporte coletivo”.

E certo que as ruas se tornaram cenario de uma epidemia invisivel: s6 no estado
de S3o Paulo, morrem mais pessoas vitimas de colisoes e atropelamentos de
transito do que as vitimadas por armas de fogo. E visivel também o estado do
congestionamento, mas ele certamente ndo é causado por bicicletas. A barba-
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rie das mortes e mutilagdes no que erroneamente se chama de “acidentes” de
transito ou a divisdo injusta do espaco de circulagdo para privilegiar o transporte
individual motorizado é o problema a ser tratado, ndo uma conclusao que pro-
voque imobilismo. Além disso, ndo ha oposi¢do, mas sim complementaridade
entre a inser¢do da bicicleta no tecido urbano e a prioridade que deve ser dada
inequivocamente aos meios coletivos de transporte publico e a caminhada.

A bicicleta é um veiculo adequado para qualquer cidade do mundo, tenha ela
clima quente ou frio, topografia plana ou montanhosa, muitos ou poucos ha-
bitantes, abundancia ou caréncia de recursos. Exemplos como Copenhague
(onde neva em boa parte do ano), S3o Francisco (que possui topografia mais
acidentada que S@o Paulo), Nova lorque (com uma populagdo de megacidade)
ou Bogotd (com pouco orgamento municipal) desmontam os mitos mais ele-
mentares sobre a bicicleta.

A decisdo politica e social de inserir a bicicleta no cotidiano das cidades deve
buscar contornar os desafios locais e constituir um modelo que permita o con-
forto e a seguranca aos usudrios, que dé conta de estimular a demanda reprimi-
da e que se inspire (mas nao necessariamente copie) as experiéncias e praticas
de outras cidades.

A maioria das cidades brasileiras ainda ndo possui modelos e praticas urbanas
e de transportes para incluir a bicicleta. Ou melhor, possuimos modelos atrasa-
dos e que sofrem com a dificuldade administrativa, com falta de planejamento
e de orcamento para implementagdo e experimentacao destas préticas. Em Sdo
Paulo, por exemplo, a atual administragao anunciou a construcao de 400 km de
“vias cicldveis” até 2016. A utilizagdo de um termo que escapa da associagdo
quase mimética entre bicicleta e ciclovia é um sinal positivo.
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Ainda assim, boa parte dos projetos anunciados ja existe e esta parada em algu-
ma gaveta de algum 6rgao municipal, em estdgios diferentes entre projeto fun-
cional, bésico, executivo e licitagao de obras. Alguns datam da década de 1990.
0 atraso e a lentidao entre concepcdo e execucdo de um projeto ciclovidrio faz
com que os conceitos utilizados em boa parte dos projetos estejam bastante
defasados frente as necessidades e possibilidades urbanas para a bicicleta. Serd
desejavel adequa-los (e isso é possivel em muitos casos), mas é fundamental
implanta-los.

Durante muitos anos (e até hoje) a concepgao sobre a insergao da bicicleta no
Brasil esteve intrinsecamente associada a construgao de ciclovias em canteiros
centrais de avenidas ou na orla (de rios, mares ou ferrovias). Este modelo ndo é
Gnico e nem sequer o melhor para todas as situagdes e geralmente atende ape-
nas a ldgica de inserir a bicicleta no “espago que sobra e sem atrapalhar o ‘bom
andamento’ do fluxo motorizado”. Tal visdo geralmente resulta em pistas estrei-
tas, caras, sinuosas, que impermeabilizam o (nico local permeavel de uma via e
que oferecem pouca conexao com os lotes, desperdicando o potencial da bici-
cleta para a readequacao urbana do entorno e para 0s pequenos deslocamentos.

A construgdo de cidades cicldveis apresenta como desafio aos gestores e pla-
nejadores a necessidade de possuir um olhar detalhado sobre o tecido urbano.
Ndo se trata mais de criar estruturas para promover deslocamentos de massas
de pessoas entre 0 ponto A e 0 ponto B. A bicicleta é um veiculo que pode ser
amplamente usado pela populagdo em distancias de até 8 km, portanto é funda-
mental que ela seja pensada como instrumento de transformagdo do entorno, e
nao condicionada ao “espago que sobra”. O principio orientador é a adequagao
de todas as vias de uma cidade ao deslocamento por bicicletas, fazendo com
que qualquer cidaddo capaz de exercer o pequeno esforgo envolvido no ato de

pedalar a distancia que deseja tenha tal direito garantido. Assim como o fluxo de
pedestres, as restrices ao uso da bicicleta por razoes de seguranga ou conforto
deveriam ser excecao, guardada geralmente as vias expressas.

Este principio ndo quer dizer construir ciclovias em todas as ruas, pois a gama
de ferramentas é bastante ampla e interdisciplinar: adogao de medidas de acal-
mamento de trafego (traffic calming) para o compartilhamento das vias nos
bairros; conexao com terminais de transporte pablico através de redes alimen-
tadoras e bicicletarios; reducdo das distancias através da distribuicdo mais
equitativa de moradias, empregos e servigos; ciclovias segregadas onde ndo é
seguro ou adequado o compartilhamento; programas educativos; sistemas de
bicicletas compartilhadas; reducéo dos limites de velocidade e da impunidade
dos crimes de transito; restri¢do a circulagao de veiculos motorizados em algu-
mas dreas da cidade; disponibilizacdo de informagdes sobre trajetos; instalagdo
de bicicletarios em vias pablicas e interior de prédios, entre outras.

As cidades brasileiras precisam comegcar a experimentar estas ferramentas, de-
senvolver seus modelos proprios e considerar que a constituicdo de politicas
publicas para beneficiar o uso de bicicletas gera um circulo virtuoso. A combi-
nacdo destas politicas com a construgdo de paradigmas sociais, econdmicos
e urbanos que sejam mais inteligentes para a vida em comunidade e utilizagéo
dos recursos disponiveis resulta em beneficios para a satde fisica e mental dos
habitantes, ajuda a reduzir os danos ambientais e estimula a cidadania.

Ndo se trata de acreditar que todos os cidadaos devem andar de bicicleta em
todos os seus deslocamentos, mas sim que todos aqueles que desejam possam
fazé-lo. E isso fard muito bem para as cidades.
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“A maioria das cidades brasileiras
ainda nao possui modelos e praticas
urbanas e de transportes para incluir a
bicicleta. Ou melhor, possuimos modelos
atrasados e que sofrem com a dificuldade
administrativa, com falta de planejamento
e de orgamento para implementagao e
experimentagao destas praticas.”

Thiago Benicchio
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Bicicleta,
ferramenta de mobilidade

Mobilidade dentro de uma cidade é um dos maiores indicadores de qua-
lidade de vida. Ir de um lugar para outro com rapidez e seguranga é uma
necessidade para a maioria das pessoas.

0 uso do transporte publico tornou-se essencial. Apesar da bicicleta ter sido
tradicionalmente um veiculo para uso associado ao lazer e esporte durante
varios anos, 0 uso de bicicletas sofreu mudangas enormes; tornou-se uma
ferramenta de mobilidade cada vez mais usada para fazer todos o0s tipos de
viagens, particularmente aquelas associadas com o deslocamento para ir
trabalhar ou estudar.

A maior conscientizagdo da sociedade, a vontade politica, criando vias pro-
prias para bicicletas, etc... tem favorecido ao aumento da presenca de bici-
cletas nas ruas das cidades.

A bicicleta comeca a fazer parte da agenda politica e institucional em muitos
paises, oferecendo novos sistemas de servicos de mobilidade, entre outras
caracteristicas, porque é um meio de transporte simples, pratico, ecoldgico
e promove uma cidade sustentavel, sem fumaca e ruido.

Pela facilidade em adquirir uma bicicleta, pela agilidade promovida pelo ato
de pedalar muitas pessoas estdo se deslocando de suas casas as estagoes
de trem, onibus e metrd de bicicleta, uma modalidade de integracdo natural
entre 0s modais de transporte.

A grande dificuldade nesta integragdo sao os estacionamentos para as bici-
cletas, os quais precisam estar localizados ao lado das estagdes, precisam
garantir a seguranca das bicicletas, é necessario que 0s bicicletarios ofere-

Cristina Baddini

engenheira civil,

especializada em urbanismo

e mestre em transporte e transito

gam servigos que garantam aos usudrios das bicicletas que estas estardo
sempre em condicOes de garantir seu deslocamento.

0 trabalhador que utiliza a bicicleta como transporte compromete seu sa-
lario com outras necessidades e ndo pode ser surpreendido com um bici-
cletario fechado, com a bicicleta com um pneu furado ou qualquer outro
impedimento.

BICICLETARIOS

A existéncia de bicicletarios seguros e bem localizados é essencial para in-
centivar as pessoas a usarem a bicicleta como meio de transporte integrado
ao transporte publico. Mostrando que os ciclistas sdo bem-vindos, instala-
¢Oes para estacionar bicicletas funcionam também como uma mensagem
para motoristas considerarem usar a bicicleta no futuro.

Como o clima em S&o Paulo é propicio e as distdncias médias de viagem
para integragdo sao relativamente curtas, o potencial da bicicleta como
meio de transporte na capital é enorme.

Ao escolher um modo de transporte que nao produz nenhum dano ecol6gi-
co, pretende-se contribuir para uma regido da cidade melhores e que sirva
de modelo para outros lugares de Sao Paulo e do pais como um todo.

SAQ PAULO

A prefeitura de Sdo Paulo esta estudando diversas alternativas para promo-
ver a bicicleta como meio de transporte na cidade. A meta é expandir em
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150 quilémetros a malha ciclovidria existente. Além das ciclofaixas, fazem
parte dos 241,4 quildmetros da malha cicloviaria paulistana 60,4 k de ciclo-
vias, que sdo vias especificas, separadas do trafego de automaveis, para o
transito de bicicletas. Também tém 58 k de ciclorrotas, vias de velocidade
reduzida (30 quildmetros por hora) e com pequeno trafego de automoveis
por onde as bicicletas circulam proximo ao meio-fio. Contam ainda com
placas e pintura no chdo para alertar os motoristas.

A cidade possui uma estrutura com cerca de 30 metros de vias exclusivas
por quildmetro quadrado.

A prefeitura planeja licitar um sistema de bicicletas publicas na capital. A
ideia é ter estagOes espalhadas por todas as regioes, com 50 mil bicicletas.
0 sistema devera ser integrado aos onibus e podera ser usado com o cartdo
do Bilhete Unico, mas o modelo ainda estd em andlise.

0 secretdrio municipal Jilmar Tatto ndo da prazo para a licitagao, mas diz
que o projeto ja foi apresentado ao prefeito Fernando Haddad (PT).
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Mobilidade para todos,
e possivel ?

Se hd um tema mais popular que o futebol no Brasil € o da mobilidade ur-
bana. A maioria das pessoas nas conversas de bar, nos escritorios, em casa
tem uma opinidao a respeito de como melhorar o transito, os transportes
coletivos, as calgadas, as bicicletas, etc.

Hoje, cidades médias e mesmo as pequenas ja conhecem engarrafamentos
diarios. E nos grandes centros e cidades médias, os automoveis sdo res-
ponsaveis diretos pela baixa velocidade, e aumentos dos custos das pas-
sagens dos Onibus.

Os congestionamentos constituem um fendbmeno que vem se acumulando
desde que a indistria automobilistica se instalou no Pais no final dos anos
1950, sempre beneficiada pelo poder publico. Recentemente, as benesses
do poder publico vém crescendo.

Desde o inicio da crise internacional, em 2008, o governo federal principal-
mente, mas também os governos paulista e mineiro, injetaram recursos da
ordem de R$ 14 bilhdes para ajudar os bancos da indistria automobilistica.
Em maio de 2012, o ministro da Fazenda, Guido Mantega, anunciou nova
rentncia fiscal em favor do setor, zerando o Imposto sobre Produtos In-
dustrializados (IP1); naquela oportunidade, os cofres federais deixariam de
arrecadar R$ 900 milhGes nos trés meses que durariam a medida.

E, pior, continua pressionando 0s governos — como Se V&, com Sucesso —
para efetivar uma politica de protecdo do seu mercado, com subsidio ao
preco da gasolina, diretamente ou via renuncia fiscal da Contribuicdo de
Intervengdo no Dominio Econdmico (CIDE/Combustiveis) em mais de R$
3 bilhdes anuais. Além disso, nos ultimos anos, o governo federal elevou o

Nazareno Stanislau Affonso
Coordenador do Escritorio da ANTP em Bra-
silia e Coordenador Nacional do MDT- Movi-

mento Nacional pelo Direito ao Transporte
Publico de Qualidade para todos

preco do diesel a um indice mais de cinco vezes superior ao indice utilizado
para a majoragdo do preco da gasolina, resultando disso um sobre lucro
de R$ 2 hilhGes anuais para Petrobras, pago, via tarifas dos 6nibus, pelos
usudrios que dependem do transporte publico.

0 mais interessante é observar que a maior beneficidria dessa politica, a
industria automobilistica, age como se ndo tivesse nada a ver com a crise de
mobilidade, marcada por um espago vidrio urbano abarrotado e pela demo-
ra nos deslocamentos nas cidades que alcanga hoje todas as classes sociais
e comeca a deixar a mesa dos técnicos para ir aos gabinetes de prefeitos e
governadores e mesmo para a Presidéncia da Republica.

0 governo federal e varios governos estaduais estdo dando os primeiros
sinais de reacdo a esse quadro respondendo primeiro a pressao social dos
movimentos populares. Em segundo lugar a crise de mobilidade, filha do
modelo que universaliza a propriedade e 0 uso do automaovel, e que gerou
um enorme crescimento da frota em plena crise mundial da industria auto-
mobilistica internacional.

Também contribuiram as exigéncias da FIFA de que os investimentos em
mobilidade da Copa 2014 devessem esquecer obras vidrias para automo-
veis, concentrando-se exclusivamente em transporte pablico, calgadas
acessiveis e sistemas para circulagdo das bicicletas.

Essa reacdo levou o poder publico a destinar recursos para sistemas estru-
turais de transportes publicos sobre trilhos e corredores exclusivos de 0ni-
bus dotados de sistemas inteligentes de controle da frota, monitoramento
da circulagdo e informagao aos usudrios (conhecidos internacionalmente
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como Bus Rapid Transit ou BRTs). Do Governo Federal estdo previstos no
PAC da Copa (11,8 bilHGes) e do PAC da Mobilidade — Grandes Cidades
(32,7 bilhdes), com recursos do Orgamento Geral da Unido (OGU) e para
empréstimos a Estados, Municipios e setor privado, e contrapartidas esta-
duais e municipais. No mesmo sentido, estdo previstos investimentos dos
governos do Estado de S3o Paulo (R$ 45 bilhdes) e do Rio de Janeiro (R$
10 bilhdes).

Espera-se que num periodo de trés a seis a anos esses sistemas estejam
em operagdo consumindo da ordem de 100 bilhes de recursos publicos
atendendo direta e indiretamente mais de 50 grandes cidades .

A sociedade precisa estar atenta e mobilizada, pois recursos alocados nao
significam sistemas de transportes operando. Temos visto na histéria obras
inacabadas como o metrd de Salvador ha 12 anos construindo 6 quildme-
tros. Deve-se também perguntar ao governo federal se sua politica industrial
de enfrentamento da crise continuara a ser a de promover novos incentivos
a industria automobilistica sem exigir dela nenhuma contrapartida a nao ser
garantir empregos de metallrgicos e incentivar o consumo de automoveis
que tras poluicdo, efeito estufa e aumento dos custos urbanos.

0 sonho de uma era pds-automavel é perfeitamente vidvel técnica e tecno-
logicamente sendo necessario fazer com que a indistria automobilistica,
voluntariamente ou ndo, viabilize o desenvolvimento tecnoldgico para ener-
gia limpa para os transportes publicos. E também é viavel sob o ponto de
vista econdmico constituindo um fundo para investimento em transporte
publico, calgadas e ciclovias, como define a Lei da Mobilidade Urbana', em
vigor desde abril de 2012, com recursos provenientes de uma contribuicao

da venda de cada automaével, da taxagdo da gasolina e uma politica de taxa-
cao dos estacionamentos (com gestao pablica) nas dreas centrais, e, ainda,
quando possivel e recomendavel, a implantacdo de sistemas de pedagio
urbano, como Londres e outras cidades estdo fazendo.

Os instrumentos estdo dados, mas sera preciso pressdo social e a coragem
politica dos governos para que se efetivem as promessas de investimentos
em sistemas estruturais e também para reduzir o custo social, ambiental e
econdmico da presenca tdo massacrante dos automadveis em nossas cidades.
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Acho lindo um engarrafamento!

A frase acima ndo é minha. Surgiu em entrevista dada a Zero Hora — Por-
to Alegre - pela Presidente da Petrobras, engenheira Graga Foster, dia
14/04/2013, em que ela declarou: Entdo que maravilha! Acho lindo um
engarrafamento! Meu negdcio é vender combustivel. SO entendo que de-
veriamos ter planos diretores para orientar o fluxo de carros a favor da
sociedade. Acho lindo carro na rua, estou faturando...

Convidado a dar o meu “Ponto de Vista” na Associagdo Nacional de Trans-
porte Publico, escolhi criticar essa posicdo da executiva da Petrobrds que,
a meu ver, estd na contra mao dos comprometimentos da nossa Politica de
Mobilidade Urbana e me deixou consternado. E natural entender “vender
combustivel” como uma alusdo ao seu negdcio. Da até para entender, mas
ndo da para aceitar esse posicionamento, considerando o interesse social
dos transportes publicos. Para mim, é como se o lider da fabricacdo de cer-
vejas viesse a publico, numa entrevista, e declarasse: “acho lindo um povo

embriagado, pois meu negdcio é vender bebida”...

A primeira mulher a comandar uma companbhia petrolifera no mundo, e elei-
ta pelo jornal Financial Times como uma das principais executivas em as-
censao no mundo dos negdcios, ainda complementou a sua opinido, achan-
do que deveriamos ter planos diretores para orientar o fluxo de carros. Serd
que ela como cidada nao percebeu que essa politica de mobilidade orientada
pelo e para o automoével se esgotou? Nao ha recursos financeiros para isso
e, se houvesse, ndo haveria possibilidade de ampliacdo das infraestruturas
vidrias nas cidades de médio e grande porte para alimentar a continua mas-
sificacdo do uso do automavel, pelo simples e 6bvio motivo de que nao ha
espaco fisico suficiente!

Ivan Metran Whately

Consultor em Planejamento de Transporte;
Diretor do Departamento de Mobilidade e
Logistica do Instituto de Engenharia.

Mas para nossa tristeza, a presidente da Petrobras ndo estéa sozinha na de-
fesa dessa politica equivocada. As politicas de governo dao sinal de estarem
no mesmo sentido. O crescimento da frota de carros, obviamente, ndo é
decorréncia da produgdo de petrdleo, mas das politicas de governo que
estdo nos levando a tal situagdo, muito distantes das necessidades locais de
deslocamento das pessoas nas cidades.

No contexto atual de crescimento econémico rapido do pais, o calculo ado-
tado pelo governo, para aquecimento da economia, substitui a moderniza-
¢ao e a ampliagdo das infraestruturas de transportes puablicos, em beneficio
do acesso estimulado da populagdo a aquisicdo de carros, bem como a
compra de motos que tornam as vias, por onde devem circular os dnibus,
saturadas.

Em termos praticos, verificam-se isencdes de impostos que reduzem o pre-
¢o das aquisicOes de carros, bem como incentivo aos financiamentos com
prazos de até 10 anos. Isso resulta na massificacdo do automovel, trazendo
consigo 90% da poluicdo atmosférica, ocupagdo do espago pablico no sis-
tema vidrio, incremento de acidentes de transito e - como parece ser bom
a Petrobras — lindos engarrafamentosnas grandes cidades e metropoles.

Ndo se constata um estimulo equivalente e prioritario para construgao de
metros, ferrovias, corredores de 6nibus ou ciclovias... Desconhego, nos ni-
veis municipal e estadual, declaragdes tao explicitas em favor do transporte
individual quanto as da engenheira presidente da Petrobras.

Algumas declaragdes de governadores e prefeitos sao - muito pelo contrério
- de total apoio aos transportes publicos. Infelizmente, as priorizagoes das
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suas agoes, ano ap6s ano, demonstram o favorecimento das obras viarias
para 0s carros. Se hd intens@o de priorizar os transportes puablicos nos go-
vernos estaduais ou municipais, isso ainda ndo transpareceu e nao surtiu
efeito significativo.

Os gestores, nos trés niveis de governo, ainda nao despertaram para o im-
perativo do rompimento com a cultura do automaovel, nem com a obrigagdo
de investir urgentemente no desenvolvimento de cidades que valorizem as
pessoas que nela habitam. Devem incentivar o uso de modos de transporte
coletivos e de modos de transporte ndo motorizados, tornando vidveis as
integracGes entre os diversos modos, de forma a ampliar as opgoes de des-
locamento das pessoas, nao dos veiculos. O carro é muito desejado pelas
pessoas, mas nao pode ser entendido como a (nica alternativa de transpor-
te, mesmo se for o0 grande negécio da Petrobras.

Melhor para a Petrobras seria financiar uma infraestrutura de transporte
publico nas cidades de portes médio e grande. Além de resultar em melho-
ria da qualidade de vida das nossas cidades, poderia obter uma economia
de combustivel. A diminuicao do uso do carro resultaria um excedente de
gasolina para exportagao, a pregos do mercado internacional, com reflexos
compensatorios na balanga de pagamentos do pais.

Caindo do sonho para a realidade, reconheco que ndo é facil influenciar a
mudanca de culturas, tampouco contrariar politicas econdmicas de gover-
no. Contudo, resta a nds, cidadaos comuns, a discussao de assuntos que
nos afetam, como também questionar um enfoque que pode estar equivoca-

do, pois ndo estd alinhado com a tendéncia mundial, assim como com a Lei
Federal, publicada em janeiro de 2012, que institui as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana.

A reputacdo do pais, que editou a referida lei, foi duramente afetada pelas
declaragdes imprudentes da Presidente da Petrobras. Para evitar a remota
suspeita de que os trés niveis de governo compartilham da mesma opiniao,
0s demais fatos aqui comentadossobre as agdes do setor de transporte,
sugerem que estd mais do que na hora a adogdo para valer de uma Politica
de Mobilidade Urbana, coerente com a realidade de nossas cidades e com o
interesse publico de nosso povo.

Ponto de Vista | Revista Eletronica | 79



«PiiGINA | INDICE | PAGINA » | cREDITOS |

Maio / 2013



“0O Brasil precisa de um observatério nacional,
confiavel, preciso, amplo e, principalmente, disponivel
a todos os gestores de transito do pais. Um observatorio
que elimine os entraves entre orgaos de registro de
ocorréncia, de saide e de transito, e que parta de
boletins de registro de acidente padronizados. Que,
enfim, ‘despersonalize’ a informac&o. E uma vergonha
nacional ter que mendigar por informagdes que sao
indispensaveis para tomadas de decisdo, definir
investimentos, estabelecer planos e metas!”

Luiz Carlos Manotovani Néspoli



Ruas gratuitas
danificam as cidades

‘Vias pablicas e gratuitas’ sao o que maioria dos urbanistas - e das pessoas também
- hoje defendem. Esta é a regra vigente no Brasil atualmente, descrita no segundo
artigo do Estatuto das Gidades:

“garantia do direito a cidades sustentdveis, entendido como o direito a terra urbana,
a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana, ao transporte e aos
servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geracgoes;”

Existem vérias maneiras de definir o que significa o “direito a rua”, mas aqui estarei
me referindo ao que acontece na pratica, a socializagdo a forga do custo de constru-
¢do, manutengdo e gerenciamento das ruas, diminuindo enormemente o custo de
uso do usudrio final, o motorista.

Mas por que elas danificam cidades? Nao seriam ruas gratuitas algo bom, permitin-
o 0 acesso e o transporte de todos gratuitamente?

No estudo da crescente urbanizagdo do mundo existe praticamente um consenso
de que as cidades tém carros demais, e que devem existir incentivos para que mais
transporte coletivo, ciclovidrio e a pé sejam usados, tanto por motivos de perda de
tempo em engarrafamentos, como de poluigdo do ar, diminuigdo de qualidade de
vida e custos econdmicos bilionarios. Também se sabe que esta grande conquista
das cidades pelos automoveis se deu através do pensamento positivista-modernista
desde a década de 40 até o final da década de 70, influenciando governantes de
praticamente 0 mundo inteiro a planejarem cidades voltadas para o veiculo indivi-
dual, tendo este &pice no Brasil com a construcdo de Brasilia. Nos Estados Unidos o
planejamento focou na realizagdo do chamado “Sonho Americano”, onde a ideia era
que cada familia poderia ter condicOes de ter sua propria casa em meio a natureza, o
que deu luz ao sublrbio americano. Para isso, 0 governo investiu massivamente em

Anthony Ling
Arquiteto e urbanista
(blog Rendering Freedom)

autoestradas, tornando a populagéo cada vez mais rarefeita e dependente do carro.
0 problema é que por mais que haja uma mudanca de paradigma do urbanismo
modernista ao atual New Urbanism, que visa criar politicas para criagao de ciclovias
e de incentivos ao transporte publico, vejo poucos urbanistas querendo combater a
raiz do problema: o fato dos motoristas dividirem o custo das ruas com o resto da
sociedade.

As politicas urbanas atuais de “direito a rua” fazem justamente o contrdrio do que
propde, um verdadeiro desincentivo ao transporte individual: o estado esta sempre
correndo atras do setor da construgdo civil tentando construir uma infraestrutura
que dé conta do aumento da demanda pelo automavel; os reguladores obrigam 0s
construtores a adicionar prédios inteiros de estacionamentos acompanhando suas
obras e novas estradas tornam-se um dos maiores focos dos programas de desen-
volvimento econdmico do estado. Parece até que as prefeituras fazem de tudo para
que 0s motoristas tenham o maximo de conforto, incentivando cada vez mais o uso
do automavel.0 que nos leva as consequéncias da socializagdo do custo de um re-
curso - qualquer que este seja - tornando-o0 “gratuito” ao usudrio final: o prego final
dividido com todos acarretard em uma corrida para o seu uso, gerando filas. No se-
tor publico de saide isso significa salas de espera lotadas; no transito isso significa
engarrafamentos: leia-se filas de carros. Em economia este fendmeno é chamado de
tragédia dos comuns, quando cada individuo agindo racionalmente e buscando seu
interesse proprio leva a superutilizagdo de um determinado recurso.

Para corrigir este problema ndo existe mecanismo econdmico e social mais fants-
tico para controle de oferta e demanda de um determinado recurso do que o prego.
Quando pregos sdo abolidos e 0s recursos coletivizados, como ocorrido na Unido
Soviética, ndo ha como trocar informagdo e decidir para onde oS recursos devem ser
direcionados, como explicado pelo economista vencedor do prémio Nobel, Friedrich
Hayek, no texto “The Use of Knowledge in Society”. Na mé sucedida experiéncia
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sovigtica, isso gerou filas e entre 2.4 ¢ 7.5 milhdes de pessoas mortas de fome no
genocidio de Holodomor. Precos sdo inerentes a uma economia de mercado, e uma
maneira inteligente de precificar as ruas foi descrita por Stephen Smith do blog Ma-
rket Urbanism, onde a maximizagao da renda leva @ maximizagao do fluxo de tréfego.

0 contra-argumento da precificagdo das ruas seria 0 de que o pobre, entdo, ndo
teria acesso ao automavel, permintido somente a quem tem dinheiro o luxo do au-
tomovel. Mas o fato & que ndo existe almogo gratis. Ruas sdo caras e pagas por
pessoas, normalmente através da coercdo estatal e da arrecadagdo de impostos da
populagdo. Ndo hd maneira do governo gastar dinheiro as custas de ninguém. Logo,
0 que acontece na pratica, segundo estudo do IPEA, é que no Brasil 0s pobres aca-
bam pagando 50% mais impostos que o0s ricos quando comparados a sua renda.
Estes impostos pagos pelos mais pobres eventualmente sdo usados para custear
um sistema viario que eles sequer usam e que, pior ainda, nem sabem que pagam,
segundo estudo da FIESP.

Os onibus, lotagbes e taxis - um jeito muito simples de dividir o custo tanto da
via, como do veiculo e comumente uma alternativa escolhida por aqueles que tém
menos condigdes de comprar um carro - ficam presos no transito e acabam sendo
0s maiores prejudicados com o0s engarrafamentos, que socialmente provocam bi-
IhGes de reais e centenas de milhares de horas perdidas. Estas horas perdidas sao,
atualmente, o critério de uso do recurso, ja que parece ser 0 maior custo de quem
enfrenta engarrafamentos quilométricos. O que ndo se percebe é que ter mais tempo
para gastar também é um critério que estd associado a quem tem uma renda supe-
rior, ja que tempo pode ser convertido em horas de trabalho.

Além disso, trabalhadores de saldrios mais altos normalmente ocupam um cargo
de maior criagdo mental do que de esforgo fisico, necessitando de menos desloca-
mento e se permitindo trabalhar a distancia ou até mesmo de sua prépria casa, algo
impossivel para um operario de fabrica, um obreiro ou faxineiro, que tém renda mais

baixa. Morando longe dos seus empregos - na periferia dos centros urbanos - isto
faz com que os engarrafamentos os prejudiquem ainda mais. Pessoas mais pobres
acabam tendo que usar a motocicleta, ora como meio de transporte, ora como ferra-
menta de trabalho - como motoboys - aumentando em quatorze vezes a chance de
morrer no transito quando comparado com o automadvel. Também € ingénuo pensar
que quem realmente valoriza um transporte mais rapido nao o conseguird de alguma
outra forma, que tem como uma das resultantes o crescimento do transporte aéreo
em Séo Paulo, cidade que possui a segunda maior frota de helicopteros do mundo,
perdendo apenas para Nova lorque.

Pensando ainda na possibilidade de precificagdo de vias como outros produtos, com
certeza existirdo vias mais caras e mais baratas. E o mesmo conceito de pagar mais
ou menos por uma refeigdo: existe uma gama imensa de alternativas de restaurantes
e de mercados, para todos 0s bolsos. Indo mais além, se automaveis em si fossem
coletivizados eles provavelmente néo existiriam devido a escassez, ou entdo existiria
apenas algo que nem o Lada, que também tem um preco no mercado “negro” cuba-
no, e possuido apenas por cubanos mais ricos.

Hoje a precificagdo das ruas e o fim da bonanga do carro ndo € algo apenas para
especular. Politicas de taxamento de congestéo ja foram introduzidas em Londres,
Estocolmo, Gingapura e Mildo, possibilitando o inicio de sociedades em que moto-
ristas ndo destroem as cidades as custas do restante da sociedade. O Streetsblog fez
um comentdrio interessante sobre o sistema implementado em Estocolmo, que fez
um teste de 6 meses do sistema antes de ser implementado: antes do teste 80% das
pessoas eram contrdrias & precificagdo, mudando para 42% ap6s a implementagao.
Isso prova que a maioria das pessoas ndo gosta apenas da ideia da taxa, ja que o que
antes era escondido nos impostos se torna transparente e direcionado aos proprios
usudrios, mas que na pratica ela resolve grande parte do problema dos incentivos
individuais, que levam a tragédia dos comuns e aos danos as cidades.
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Década de Acoes pelo Transito
Seguro da ONU 2011-2020. Cadé
o plano brasileiro? 0 gato comeu!

Em margo de 2013, a Organizagdo Mundial da Sadde — OMS publicou o
“Global Status Report on Road Safety” (leia no site da ANTP), reportando
estatisticas de mortes em transito em 182 paises. Segundo o documento,
0 nimero de mortes, somados mundialmente, ndo estd crescendo, mas
continua de forma preocupante ao redor de 1,24 milhGes de mortesanuais.
Ha noticias boas e outras ruins no relatorio. A boa: de 2007 a 2010, em 388
paises houve uma redugdo de mortes no transito. As ruins: esse nimero
cresceu em outros 87 paises e 80% do total de mortes mundiais ocorrem
em paises considerados de renda média. Lamentavelmente, o Brasil 6 um
desses paises em que 0 nimero de mortes vem crescendo: em 2009 mor-
reram 37.594 pessoas e em 2011 esse nimero passou de 42 mil (dados do
Ministério da Satde).

0 crescente nimero de medidas voltadas para a redugdo de acidentes é
outra boa noticia anunciada no documento. Dentre as principais, a redugao
dos limites permitidos de velocidades nas dreas urbanas para 50 km/h e a
criagdo de areas “calmas” com velocidade limite de 30 km/h, que contribu-
iram objetivamente para dar mais seguranca aos pedestres e ciclistas. Da
mesma forma, leis de reducdo do teor alcodlico e a fiscalizagao aleatdria
(bafébmetro) estdo sendo praticadas em 88% dos paises de renda alta, 77%
nos de renda média e 45% nos de renda baixa. Também houve crescimento
no uso de capacete pelos motociclistas.

Recentemente, a Organizagdo Mundial de Satde publicou também o “Pe-
destrian Safety — A Road Safety Manual for Decision-Makers” (leia no site
da ANTP), que aponta 270 mil mortes de pedestres no mundo, significan-
do 22% do total de mortes no transito. No Brasil, a média de mortes por
atropelamento, segundo o relatdrio é de 23% do total. Em S@o Paulo, por

Luiz Carlos Mantovani Néspoli
Superintendente da Associagao Nacional
de Transportes Piblicos — ANTP

exemplo, este nimero representa quase 50% do total. O Manual sugere
uma série de medidas para redugdo do ndmero de atropelamentos, pouco
utilizadas na grande maioria de cidades brasileiras.

Outro importante documento - International Traffic Safety Data and Analy-
ses Group — IRTAD, (leia no site da ANTP) da Organizagdo para Cooperagao
para o Desenvolvimento Econdmico — OCDE, um observatorio sobre aciden-
talidade no transito que envolve 34 paises, em relatorio de 2011, com dados
de 2010, aponta que em 30 deles houve redugao de acidentes.

0 acompanhamento é feito desde 1970 e, desse ano até 2010, 29 paises
vem apresentando sistematicamente uma redugdo anual nas mortes no
transito. Para fazer frente & campanha mundial de reducdo de 50% de mor-
tes na Década 2011-2020 (ONU), todos os paises que compdem o IRTAD
estabeleceram metas de diminuicdo e muitos deles definiram programas,
como o0 Japao, cujo programa tem por objetivo “Fazer do Japao o pais mais
seguro no transito”, com a meta de reduzir 3.000 mortes até 2015.

E o0 Brasil? E uma pena, mas estamos andando como caranguejos.

Desde o langamento da Década de Agdo pelo Transito Seguro, em 11 de
maio de 2011, o que se observa é um imobilismo assustador, especialmente
do Governo Federal. Salvo as poucas agdes, aqui e ali, nada muito especial
se vé como programa de fato. Nao fosse pela ampliagdo mais recentemente
do rigor da Lei Seca e pela agdo de fiscalizagdo mais intensa da lei em alguns
Estados, como Rio de Janeiro, Pernambuco e S3o Paulo, com resultados
positivos visiveis, nada mais teriamos que comemorar. Mas plano, plano
mesmo, com programas, metas e recursos, cadé?
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Algumas entidades, dentre elas a ANTP, a ABRAMET e o Instituto de Enge-
nharia, fizeram propostas concretas para um plano nacional de redugéo de
mortes no transito em 2011, que foram consolidadas num relatdrio apds
vdrias reunides com participacdo expressiva da comunidade técnica, uni-
versidade e 6rgdos publicos.

Esse documento propositivo, encaminhado ao Comité Nacional de Mobili-
zacdo pela Sadde, Seguranca e Paz no Transito, coordenado pelo Denatran/
Ministério das Cidades, e entdo responsavel por elaborar um plano para a
Década de Acdes da ONU, recebeu outras contribuigdes, culminando em
um documento nacional organizado segundo seis pilares: gestao, seguran-
ca vidria, fiscalizagdo, saude, educagao e veicular. Por fim, foi aprovado pelo
Comité.

Onde est4 o documento, neste momento? Ninguém sabe. O gato comeu? E
possivel. Ha fortes rumores que ele se encontra na Casa Civil da Presidéncia
da Repuablica para dar base ao plano nacional para a década (ops!), para 0s
préximos oito anos, ja que nesta semana comeca o terceiro ano da Década
da ONU!

Um dos primeiros passos para verificar se um plano estd dando resultado
é, obviamente, ter alguma forma de acompanhamento e controle. Mas, se
sequer sabemos exatamente quantas pessoas morrem no transito, como
saber se estamos progredindo? Do Denatran nem se houve mais falar sobre
estatistica de acidentes. Alids, nem sobre a Década da ONU ha mais alguma
coisa em seu Portal. Os que precisam desta informagdo tém que ir atrds
dos relatorios da entidade privada responsdavel pela arrecadacao do Seguro

Obrigatorio (DPVAT), ou acompanhar as informagdes da drea de salde —
DATASUS, que é a entidade que melhor trata este tema no pais. Mas saber
s6 0 nimero de mortes ndo €é o unico objetivo de um banco de informagdes.
Sem saber onde ocorrem, como ocorrem € em que momento ocorrem, nao
ha como estabelecer planos para sua redugao.

0 Brasil precisa de um observatdrio nacional, confiavel, preciso, amplo e,
principalmente, disponivel a todos os gestores de transito do pais. Um ob-
servatdrio que elimine os entraves entre 6rgaos de registro de ocorréncia,
de salide e de transito, e que parta de boletins de registro de acidente padro-
nizados. Que, enfim, “despersonalize” a informagdo.

E uma vergonha nacional ter que mendigar por informagdes que sdo in-
dispensaveis para tomadas de decisdo, definir investimentos, estabelecer
planos e metas! A quem, afinal, pertence a informagao do acidente? Ora, ao
pais. Mas, quem é o pais?

Entrando no terceiro ano do langamento da campanha da ONU, jd nao ha
mais sentido em falar de plano nacional para a Década, mas para um plano
de oito anos. O pais precisa acordar do seu eterno sono espléndido, tratar
0 tema com seriedade (e sinceridade), arregagar as mangas, investir em
tecnologia e processos de gestdo, colocar recursos financeiros de forma
organizada, sistematica e permanente em planos de agao reais e, de fato, a
partir dai dizer ao mundo porque foi signatario daquela Resolugdo da ONU
que criou a Década de Agdes para o Transito Seguro — 2011-2020. Afinal,
o0 custo social das mortes no transito, que beira os R$40 bilhdes por ano,
justifica. Ou nao?
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Novos elementos no

transporte no Rio de Janeiro

Desde seu anuncio como sede dos Jogos Olimpicos de 2016, a cidade do
Rio de Janeiro passa por profundo processo de desenvolvimento urbano,
social e econdmico. As transformacgdes inerentes a este processo incluem
uma revisao da forma como politicos, servidores publicos, iniciativa privada
e a sociedade em geral encaram as necessidades e caréncias mais relevan-
tes da cidade e de como definem suas reais prioridades.

Exemplos desta nova fase sdo o enfrentamento da questdo da seguranga
publica, investimentos em revitalizagdo de dreas degradadas e uma inje¢ao
de otimismo no setor privado.

0 setor de transportes também esté inserido nesse contexto. Com a reforma
do modelo juridico e econdmico que rege o sistema de Onibus, através da
introducao de contratos de concessao e da formagao de consdrcios de ope-
radores privados, criou-se um ambiente mais eficiente e racional.

A implantacdo de uma politica de integracao tarifaria, denominada Bilhete
Unico Carioca, permitiu economia aos usuarios e empregadores que des-
pendiam mais dinheiro em fungdo da necessidade de transbordos entre
duas linhas de 6nibus ou entre 6nibus e trem. Para ordenar este processo,
0 Poder Publico investiu na criagdo de uma rede de transporte de alta capa-
cidade baseada no sistema BRT.

0 BRT é um vigoroso elemento estruturador do transporte por 6nibus que,
com éxito comprovado em diversas cidades, possui enorme vantagem no
prisma econdmico, com custos de implantacdo e operagdo relativamente
baixos - se comparado aos modos tradicionais de transporte de massa - e
rapidez de implantagao.

Alexandre Sansao

Engenheiro, Mestre em Ciéncias e
Subsecretario Municipal de Transportes
da Cidade do Rio de Janeiro.

Com 56 km de extensao, o TransOeste é o primeiro corredor BRT implan-
tado no Rio, proporcionando melhor mobilidade na ligagéo entre 0s bairros
dormitérios da Zona Oeste e a Barra da Tijuca, que concentra crescentes
postos de trabalho e vasta estrutura de servigos e lazer. O sistema de 6nibus
comuns que executava tal ligacdo estava saturado e com péssimo desem-
penho. Uma viagem média, na hora-pico, levava cerca de 2 horas, com uma
ocupagao média superior a 10 passageiros/m2. Com o corredor BRT esse
tempo de viagem caiu pela metade.

A rede de BRT tera ainda mais trés corredores, integrados entre si e com 0s
sistemas de trem e metrd. A soma das viagens metropolitanas que passarao
a ser realizadas em sistemas de transportes de alta capacidade integrados
serd, em 2016, 4 vezes maior que a atual. O aumento da capacidade do
sistema metro-ferrovidrio proporcionara um volume adicional de 1 milhdo
viagens/dia util até 2016.

Porém, uma quantidade ainda expressiva de viagens se utilizard total ou par-
cialmente de 6nibus comuns, trafegando nas vias urbanas junto ao trafego
geral. E que resposta que o Rio tem para esse segmento?

Desde 2011, o Rio concebeu o BRS (Bus Rapid System) em vias arteriais
que apresentavam trafego intenso e desordenado. Sabemos que o éxito de
faixas prioritarias depende de um eficiente suporte de controle e fiscalizacdo
contra o uso indevido da faixa e de volumes de dnibus compativeis com a
capacidade da faixa. A velocidade média dos dnibus nos 27 km das faixas
BRS implantadas dobrou em certos trechos. Isto se deve a: 1) Redugdo da
frota operante das linhas atingidas; 2) Introducdo de faixa prioritaria; e 3)
Escalonamento dos pontos de parada.
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Os ganhos de eficiéncia promovidos pelo BRS comegam a ser revertidos em
maiores niveis de qualidade e conforto. Por determinagdo do Poder Conce-
dente, os operadores adquiriram veiculos de melhor padrdo tecnoldgico,
com chassis de piso baixo (Low Entry), motor traseiro, suspensdo a ar e
cambio automatico. A importancia social do BRS é que 0 mesmo espago
ocupado por 1 pessoa por carro é ocupado por 7 passageiros nos énibus
que chegam ao Centro no pico da manha.

Os ganhos ambientais e de produtividade da infraestrutura vidria instalada
conferem a esta politica um grau de sustentabilidade aprecidvel, estimu-
lando a migracdo de passageiros do transporte individual para o coletivo,
pelos incrementos na mobilidade e, gradualmente, nos niveis de conforto e
qualidade.
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Analise dos
Acidentes de Bicicletas

Iniciado em 2010, o objetivo principal da se¢do “Comentarios Econdmicos” é
realizar a andlise de alguma publicacdo ou fato — nacional ou internacional —
que tenha relagdo (direta ou indireta) com o mercado de seguros.

Para conhecimento e para pensar...

A capacidade em analisar os riscos naturais existentes na sociedade - e, com
iSs0, propor uma estratégia para diminuir os acidentes - é uma parte impor-
tante do segmento de seguros, denominada “Gerenciamento de Riscos”. Atu-
almente, no Brasil, um assunto que tem chamado a aten¢do das midias das
grandes cidades é o aumento dos acidentes de bicicletas. O crescimento do
nimero de feridos e mesmo de vitimas fatais preocupa a todos, e mesmo
aqueles que ndo utilizam esse meio de transporte e diversdo naturalmente se
solidarizam com a situagao.

Nesse sentido, é oportuno fazer uma andlise um pouco mais profunda do
assunto e, para isso, uma boa consulta é sempre avaliar os dados do mercado
norte-americano (ver) Assim, temos abaixo como referéncia:

e Em 2011, nos EUA, 677 ciclistas foram mortos e 48 mil ficaram feridos
em acidentes de bicicletas no transito.

* As mortes de ciclistas representaram 2 por cento de todas as mortes no
transito com veiculos.

e A maioria das mortes com bicicletas ocorreu nas dreas urbanas (quase
70% do total).

 Atualmente, aproximadamente, ha quase 60 milhdes de ciclistas nos EUA,
em uma populagdo de um pouco mais de 300 milhges.

 Nos Ultimos anos, tem havido um aumento constante na média de idade
dos ciclistas mortos (de 36 anos em 2002 para 43 anos em 2011)

Francisco Galiza

Mestre em Economia (FGV); membro da
ANSP; autor do livro “Economia e Seguro —
Uma Introdugdo”; coordenador da Revisao
do Dicionério da Funenseg; professor do
MBA-Seguro e Resseguro

Abaixo, informages sobre essas mortes naquele pais em 2011, separadas
por faixa etéria. No total, tivemos 677 mortos; em média, 2,17 mortes/milhdo
de pessoas.

PEDALCYCLIST FATALITIES AND FATALITY RATES, 2011

Age group Fatalities Population (000) Fatality rate per
million population

Under 5 5 20,162 0.25
5t09 26 20,334 1.28
10to 15 35 24,862 1.41
16 t0 20 50 22,083 2.26
211024 53 17,558 3.02
2510 34 ! 41,790 1.70
351044 78 40,628 1.92
4510 54 157 44,718 3.51
55 to 64 108 38,062 2.84
6510 74 58 22,482 2.58
7510 84 23 13,175 1.75
Over 85 9 5,737 1.57
Total (2) 677 311,592 217

(1) Includes riders of bicycles and other non-motorized vehicles powered by pedals, such as tricycles and unicycles.
(2) Includes pedalcyclists of unknown age.

Source: U.S. Department of Transportation, National Highway Traffic Safety Administration; U.S. Department of Com-
merce, Census Bureau.
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E no Brasil, 0 que podemos dizer?

Infelizmente, por aqui, ndo hd estatisticas tao detalhadas (fica aqui a sugestao
para algo nessa linha). De qualquer maneira, podemos tecer alguns comenta-
rios sobre o que vem ocorrendo na principal metrépole do pais.

No endereco “Nossa Sdo Paulo” (ver) temos:

e Em 2011, a média de mortes de ciclistas foi de 4,1 mortes/milhdo de pes-
soas, contra uma taxa média de 2,1 mortes/milh&o de pessoas nos EUA.

e Com esses dados, o municipio de Sao Paulo tem, em termos relativos,
praticamente o dobro de mortes em acidentes de bicicletas do que nos
EUA.

e De 2003 para 2011, a média de mortes no municipio de Sdo Paulo passou
de 2,1 mortes/milhdo de pessoas para 4,1/milhdo de pessoas. Ou seja, 0
dobro também.

0 mais sério, porém, é a dispersdo dos dados. Os acidentes nao sao uni-
formes. Existem bairros em que a situagdo é muito mais grave do que em
outros. Por exemplo, em Jabaquara, a taxa em 2011 foi de 13,4 mortes/
milhdo de pessoas.

Porém, essas informagdes sdo muito piores do que parecem, pois nos paises
mais desenvolvidos a quantidade relativa de pessoas que andam de bicicleta
¢ muito maior (em alguns casos, mais de 20% da populagdo total). Ja, no

Brasil, estimativas indicam que esse namero €, em média, de menos de 10%
de populagdo total. Ou seja, Se mais pessoas passarem a andar de bicicleta no
pais no futuro, tendéncia natural por diversos aspectos (transito, ecoldgicos,
salde, etc), esses indicadores desfavoraveis devem aumentar.

Em nossa opinido, essas referéncias numéricas sao importantes para iniciar
a discussao.
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“A opcao de aumento do sistema viario é
comprovadamente ineficaz, conforme atestam
dezenas de estudos internacionais e a propria
experiéncia de Sdo Paulo. E fisicamente (e
socialmente) impossivel organizar um sistema
de mobilidade baseado no automovel. 0 uso
excessivo do automaovel precisa ser limitado e
o transporte piblico por 6nibus precisa ter alta
qualidade e velocidade entre 18 e 25 km/h,
trabalhando com linhas paradoras, semi-
expressas e expressas.”

Eduardo Alcantara de Vasconcellos



Onde eu ponho
minha bicicleta?

A bicicleta, ao lado de carrinhos e bonecas, ainda é um dos presentes mais dese-
jados pelas criangas e também um que 0s pais mais gostam de presentear. Desde
muito cedo, quando o equilibrio das criancas mesmo para andar ainda € precério,
elas ja comegam a praticar com as magrelinhas. Primeiro, comegam apoiadas pelas
rodinhas, para depois andar livres finalmente.

E como elas aprendem a dar as primeiras pedaladas? Tentando, com a ajuda dos
pais, em ambientes muito seguros, como em parques, quintais, patios de edificios,
quadras esportivas e até mesmo nos corredores e salas das casas ou apartamentos.
Até este momento, a preocupacdo dos pais é com o desenvolvimento das habilida-
des com o tal do equilibrio dindmico e cuidam de varias formas para que elas nao
caiam e se machuquem.

Aos poucos, vado crescendo e escolhendo sozinhas onde andar, principalmente
quando ja ndo precisam das rodinhas. E o momento que extravasam os limites antes
utilizados e passam a usar as garagens do edificio onde moram e até mesmo as
calcadas publicas. Agora, a preocupacdo dos pais é com a seguranca diante dos
carros e 0S riscos nas calgadas. A rua é hostil, tem agressividade e € inspita para
os filhos pedaleiros. Disso 0s pais sabem e se preocupam e comegam a ensinar,
primeiro a ndo sair de casa, segundo, a ndo andar na pista de rolamento e, terceiro,
a ndo atravessar a rua. Na periferia, o territério aumenta, e as criangas mais pobres
vao para a pista também, até porque amadurecem mais cedo na vida.

Quando ficam adultas, aquelas criangas que vao para 0 mercado de trabalho, em
geral operarios, passam a usar a bicicleta como meio efetivo de transporte de casa
para 0 servigo e vice versa. 0s mais ricos, por outro lado, abandonam as magrelas
e passam a usar outros meios, como metrd, 6nibus e automaveis e apenas uma
minoria deles volta a utilizar a bicicleta para seus deslocamentos didrios.

Luiz Carlos Mantovani Néspoli
Superintendente da Associagao Nacional
de Transportes Piblicos — ANTP

Nessa formagdo, do inicio da aprendizagem ao uso da bicicleta como adulto, faltou
muita informagao e a educacdo foi precdria, e isso vai se refletir no trénsito e na esta-
tistica de acidentes. Se olharmos bem, 0 “processo educacional” teve por preocupa-
¢do o0 desenvolvimento da habilidade e a temer o0s riscos e perigos das ruas. Pouco,
ou nada, foi dito sobre regras de transito, nogoes sobre diregao segura, convivéncia
com outros veiculos, formas de atravessar a rua, direitos e deveres, enfim. O adulto
anda nas ruas como as criangas aprenderam: livres, autdnomas, sem vinculo com
as normas mais simples do transito, como ndo atravessar o cruzamento no sinal
vermelho, ndo circular na contra mao e ndo andar sobre a calgada. Afinal, os ciclis-
tas, com exce¢do de poucos, reproduzem exatamente o comportamento aprendido
desde 0 “bergo”. Encontre um ciclista que diga que ndo sabe andar de bicicleta! Os
motoristas, da mesma forma, como provém dos mesmos meios sociais, também
sdo formados nesta cultura e ndo enxergam a bicicleta como meio de transporte.
Pelo contrario, como brincadeira de alguns e estorvo.

Amedida que o volume de bicicletas aumenta nas ruas, e 8 medida que organizagoes
e pessoas influentes comegam a formar novas opinioes sobre o assunto, comegam
a aparecer solugdes para tornar mais segura a circulagdo de bicicletas. E de se res-
saltar que as bicicletas representam 3% do total de viagens urbanas, segundo o
Sistema de Informacdes de Mobilidade da ANTP (SIMOB-2011), e isto ndo é pouco:
sao mais de 2 hilhdes de viagens por ano. Mas, infelizmente, no tocante a forma
de organizagao da circulagdo, toda a energia dos movimentos reivindicatorios vem
sendo carreada para a exigéncia de infraestrutura.

Planos de mobilidade para bicicleta tém sido sindnimos de projetos de ciclovias ou
de ciclofaixas. Esté nascente o uso de solugdes como as ciclorotas, mas ainda total-
mente incipiente. No que diz respeito ao uso, estd ganhando espago nas discussdes,
e surgindo devagarinho, os programas de bicicletas compartilhadas (bikeshare).
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Mas estes programas ndo tratam ainda da circulagdo, nem da educacdo, e sim da
disponibilizacdo dos veiculos aos interessados.

0 tratamento vidrio, com segregacdo das bicicletas seja em ciclovias (totalmente
segregadas) e ciclofaixas (espago preservado com sinalizagdo), ndo vai responder
totalmente pela circulagdo das bicicletas em seguranca. Sdo formas necessérias,
importantes, em especial em eixos vidrios mais disputados da malha vidria, mas néo
sdo suficientes, por si SO, para criarem ambientes mais favoraveis e seguros para
se pedalar nas cidades.

Quantos quilémetros de rua tem sua cidade? Ja parou para pensar? Segundo da-
dos do SIMOB (Sistema de Informagoes de Mobilidade da ANTP), de 2011, cidades
com populacdo acima de 60 mil habitantes somam 338.664 km de via, 0 que dd,
em média, 2,7 km para cada mil habitantes. Pelo indicador do SIMOB, é possivel,
portanto, que uma cidade de 200 mil habitantes tenha cerca de 540 km de ruas. Faga
a estimativa de sua cidade. Sao Paulo, por exemplo, tem 17 mil km de vias urbanas
e 0 programa de vias para bicicleta é da ordem de 400 km. Noticia do Diério de Nor-
deste indica que apenas 1,81% das ruas de Fortaleza tem tratamento adequado para
as bicicletas! Quantas dispdem de locais e instalagdes adequadas para a guarda da
bicicletas, seja nas escolas, prédios pablicos, centros urbanos ou em terminais de
integragdo com outros modos de transporte?

Mesmo que 0s governos empreendam com vigor e invistam em infraestrutura para
circulagdo de bicicletas, a curto, médio e até a longo prazo haverd muito menos
ciclovias ou ciclofaixas do que vias na cidade. Logo, antes de chegar a uma via
segregada do trafego geral, o ciclista ja terd andado, e muito, compartilhando a via
com outros veiculos, fato que ird aumentar, com o desenvolvimento natural dos

programas de bicicletas compartilhadas. Hoje, sao cerca de 10 bilhdes de quilome-
tros percorridos anualmente pelas magrelas (SIMOB-2011). E ele chegara em algum
lugar sem local para guardar sua bicicleta.

E para esse trajeto compartilhado, sem segregacdo, o que estd sendo pensado?
Praticamente nada.

Serd que nos, administradores pablicos, projetistas, técnicos de mobilidade e entu-
siastas s6 gostamos de falar de infragstrutura?

A‘acdo pablica s0 é percebida se materializada em obras?
Por que a gestdo operacional ndo é parte de nossas angustias?

0 que fazer, por exemplo, para os milhdes de distancias percorridas anualmente
pelos ciclistas de forma compartilhada com outros veiculos?

Qual o programa de educacdo que deve ser empreendido de forma a retirar da bi-
cicleta seu sentido puramente infanto-juvenil e recreativo para torna-la de fato um
modo de transporte seqguro e que atraia um maior niimero de adeptos?

Por que ndo comegar pelas regras mais simples e mais evidentes? Afinal, onde eu
ponho minha bicicleta?

Sao respostas para estas perguntas, a meu ver, que deveriam estar mais presentes
nas discussoes e nos debates dos movimentos, mobilizadores e formadores de opi-
nido com o Poder Pablico.
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Tombos na calcada sao
acidentes de transito nao
computados

Essa é minha querida amiga Biba Russo, uma atleta que,
a0s 62 anos, corre muito mais do que eu, aos 29. Tem
uma colecdo de medalhas impressionante, resultado de
sua disciplina inabaldvel. Faca chuva ou faca sol, Biba
levanta ainda antes de amanhecer para correr, nadar ou
fazer academia. SO que, h& duas semanas, ela tomou um
tombo em uma de suas corridas. Um tombo feio, com fra-
tura exposta, que precisou de duas cirurgias reparadoras.
Felizmente ela estd se recuperando e logo logo estara de
volta, em velocidade, as corridas no asfalto.

Biba ndo se lembra muito bem como caiu, estava conver-

sando, distraida. Acredita que tenha sido um buraco no meio do caminho que a fez
pisar em falso. “Um tombo, uma fatalidade”, pensei eu. Mas ndo, “na verdade, ela
sofreu um acidente de transito”, disse-me o consultor de mobilidade Philip Anthony
Gold, que foi ombudsman da CET até o final do ano passado. Gold estuda, planeja
e faz consultoria para projetos de mobilidade urbana ha mais de 40 anos e um dos
seus temas centrais sao os pedestres. “0 que me fez mergulhar nesse assunto nem
foram os deslocamentos em si, mas os acidentes sofridos por pedestres”, diz ele.
Qualquer pessoa tem uma histdria para contar sobre um tombo de algum conhecido
narua ou na calgada. “Esses tombos, muitas vezes gravissimos, deveriam entrar nas
estatisticas de acidentes de transito, mas ndo entram”, diz Gold.

0 consultor de mobilidade acredita que quantificar acidentes sofridos por pedestres
por conta da infraestrutura das calgadas e ruas € um ponto que poderia reforcar a ar-
gumentagdo da necessidade de investir em boa pavimentagao e acessibilidade para
0s pedestres. “Isso fica especialmente dificil no Brasil, onde a responsabilidade pela
calcada é do municipe, ndo do poder publico”, ressalta Gold. “Mas mesmo o BIRD

Natalia Garcia
Jornalista do blog Cidades para Pessoas e da
Revista Superinteressante (Abril Cultural)

[Banco Internacional para Reconstrugdo e Desenvolvimento] e outras entidades de
financiamento de projetos de mobilidade, acabam ndo exigindo a inclusdo integral
do andar a pé, e sua infragstrutura necessdria, nos planos e projetos de desenvolvi-
mento que financiam.”, completa.

A prefeitura de Sao Paulo até tem uma cartilha de diretrizes a serem seguidas na
pavimentagdo das calgadas, mas muitas vezes acaba sendo mais barato pagar a
multa por uma calgada irregular do que reforma-la. Isso quando a fiscalizagéo é
feita e a multa aplicada. A regra mesmo — e quem anda a pé pela cidade sabe disso
—sd0 as calgadas niveladas para a entrada de carros nas garagens, criando degraus
dificeis de percorrer, e muitas vezes mal acabadas, eshuracadas. “Calgada é a via
de transporte para os pedestres, se 0s deslocamentos feitos a pé fossem realmente
levados a sério, essa pavimentacdo seria de responsabilidade do poder publico”,
argumenta Gold.

Para tentar mostrar a importancia de quantificar as quedas de pedestres e categori-
zé-las como acidentes de trénsito, Gold tentou fazer um calculo estimado de quanto
elas custam a cidade de Sao Paulo. Para isso, ele um estudo em parceria com o IPEA
(Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada) em 2003 chamado “Impactos Sociais e
Econdmicos dos Acidentes de Transito nas Aglomeragdes Urbanas Brasileiras”. 0
estudo aponta que:

* Entre 2002 ¢ 2003, 9 a cada 1000 moradores de aglomeragdes urbanas brasilei-
ras sofreram quedas como pedestres.

* 0 custo médio de resgate e tratamento de cada um deles estd estimado em
R$2.656,00.
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Como a aglomeragdo metropolitana de S3o Paulo possuia 19 milhdes de habitantes
em 2003, a estimativa do IPEA é de que 171.000 pessoas tenham sofrido quedas
como pedestres naquele ano. E o custo total do resgate e tratamento nesses 12 me-
ses ficou em aproximadamente R$ 500 milhdes. Para completar o calculo da estima-
tiva dos custos sociais das quedas de pedestres, segundo Gold, é preciso aplicar um
fator de multiplicagéo de 4,52, para acrescentar perda de producdo e reabilitagao.

A conclusdo é que o custo social de acidentes sofridos por pedestres em calgadas
é de aproximadamente R$ 2 bilhdes. O mais impressionante é que o custo social
dos acidentes de transito (considerados como tal porque que envolvem veiculos
motorizados e ja com o fator de multiplicagdo dos 4,52) estd estimados em R$
1,5 bilhdo no mesmo estudo. Ou seja, a cidade de S3o Paulo paga mais caro pelos
acidentes sofridos por pedestres nas calgadas do que por acidentes que envolvam
veiculos motorizados.

Nao levar pedestres a sério como parte da mobilidade de uma cidade além de ser
prejudicial para uma parte importante das pessoas que se deslocam todo dia (a
todas, a rigor, pois até um motorista se torna pedestre no momento em que esta-
ciona o veiculo) custa caro para a cidade. “Ainda assim, queda de pedestres néo é
um assunto de transito”, lamenta Gold. A Organizagdo Mundial da Satde, segundo
ele, possui estatisticas de acidentes divididas em categorias e hd uma delas chama-
da “quedas”, grupo que contempla tanto o senhor de idade que escorrega em sua
cozinha quanto o pedestre que toma um tropegdo no buraco da calcada. “Nao ha
um cddigo burocrético para diferenciar os dois, e ficamos sem saber as estatisticas
mundiais de quedas de pedestres porque elas ndo sao contempladas pelos que es-
tudam o transito nem a satde”, explica Gold. Os pedestres estdo no limbo. E parece
que ai devem continuar por um hom tempo.

0 Pedestrian Safety, guia de seguranca para pedestres que seré langado na primeira
semana de maio (mas que ja tem uma versao digital que pode ser conferida aqui)
define logo em suas primeiras paginas os acidentes de pedestres como colisdes en-
volvendo pelo menos um veiculo. Financiado pela Who (World Helth Organization) e
Fia Foundation, ele continua pensando na seguranca de pedestres do ponto de vista
dos carros em circulagdo. E é ele que deve nortear os olhares dos planejadores de
mobilidade pelos proximos anos.

Enquanto isso, minha amiga Biba continua pertencendo a uma categoria-limbo de
acidentes chamada “quedas”. Tudo bem, ela estava fazendo uma atividade fisica,
nao propriamente se locomovendo. Mas o0 mesmo buraco que a fez cair pode ter
causado (e talvez tenha mesmo) quedas de outros pedestres, correndo para pegar o
oOnibus ou simplesmente caminhando distraidos. Caminhar a pé é parte importante
dos deslocamentos feitos em Sdo Paulo e as calgadas sdo a via dos pedestres. Pela
ldgica, quedas de pedestres sdo acidentes de transito. Aplicar essa ldgica é passo
necessario para colocar as pessoas no centro da gestao da cidade.
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Tarifa = R$ 3,20. E muito?

E, mas ja foi pior.

Até 1998, na cidade de Sdo Paulo, o valor de uma tarifa pagava uma viagem
de onibus. Se fosse hoje, R$ 3,20 permitiria entdo um tnico deslocamento.

Mas, naquele ano, foi implantada a integrac@o livre entre os sistemas me-
troferrovidrio da CPTM e Metrd, permitindo que com um Unico acesso 0
usudrio, portanto com o pagamento de uma Unica tarifa, pudesse realizar
pelo menos duas viagens, ou mais, se necessario. Portanto, para quem uti-
lizava o sistema metroferovidrio, cujo deslocamento exigisse duas viagens,
os atuais R$ 3,20 passariam a representar a época um dispéndio de R$ 1,60
por deslocamento.

Em 2004 registramos a implantagdo do Bilhete Unico, estabelecendo a in-
tegracdo tarifaria livre no sistema de 6nibus do municipio de Sao Paulo.
Portadores do Bilhete Unico, na modalidade Vale Transporte, passaram a
poder utilizar até quatro veiculos em um periodo de duas horas, ou de trés
horas, se a natureza de seu Bilhete Unico ndo fosse o Vale Transporte, mas
um bilhete adquirido nos pontos de venda. Dessa forma, também o usudrio
do dnibus municipal na cidade de S3o Paulo, realizando, vamos admitir,
pelo menos dois deslocamentos atendendo ao critério temporal, tinha seu
dispéndio reduzido para R$ 1,60 por deslocamento, com relagdo a uma ta-
rifa de R$ 3,20.

Nos domingos e feriados, o usudrio portador do Bilhete Unico comum, ou
seja, aquele que ndo é usudrio do Vale Transporte, tem o periodo de inte-
gracao estendido até oito horas, privilegiando as atividades de lazer. Vale
observar que essas possibilidades oferecidas pelo Bilhete Unico também

Antonio Carlos de Moraes
Economista e presidente da Comissao
Técnica de Economia da Associacdo
Nacional de Transportes Publicos — ANTP

sdo validas para os estudantes, que viajam com um desconto de 50% sobre
0 valor da tarifa bésica.

Em 2006 o bilhete Unico foi incorporado ao sistema metroferroviario, per-
mitindo o uso integrado do 6nibus com o sistema metroferroviario por meio
de uma tarifa integrada, cujo valor incorpora os descontos concedidos por
ambos os modais. Hoje, o valor de uma tarifa integrada é de R$ 5,00, ao que
corresponde um desconto de 21,9% em relagdo a soma das duas tarifas,
que resulta em R$ 6,40 (2 x R$ 3,20).

Podemos afirmar com seguranga que os efeitos acumulados desses trés
movimentos, estimulando a integragdo operacional e tarifaria dos modais
que operam o transporte publico de passageiros na cidade de Sao Paulo,
promoveram um maior acesso ao transporte pablico. Metrd, trens metro-
politanos e os Onibus municipais na cidade de Sdo Paulo experimentaram
um crescimento de pelo menos 60% em sua demanda, 0 que pode ser ex-
plicado em pequena parcela pelo aguecimento da economia nos ultimos
dez anos e em grande parte pela acessibilidade permitida pelos estimulos a
integracdo por meio de esquemas especiais de tarifagao.

Além desses movimentos estimuladores da integracdo, ndo podemos fi-
car sem mencionar que a acessibilidade aos servigos de transporte publico
também conta com o estimulo de gratuidade plena aos idosos, deficientes,
desempregados e a outras categorias de profissionais como policiais milita-
res e carteiros, entre outros. No conjunto, as gratuidades ja alcancam cerca
de 10% de toda a demanda pelo transporte publico de passageiros.

No geral, quando falamos de tarifa e dos esquemas de tarifagéo utilizados,
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estamos tratando de uma face de um elemento fundamental a sustentabili-
dade do transporte pablico de passageiros, um servigo essencial: o finan-
ciamento da operagdo. Em resumo, no &mbito do sistema de transporte pu-
blico de passageiros na cidade de Sdo Paulo, o financiamento da operagdo
conta com trés fontes:

e recursos publicos que ingressam no sistema como subsidios;

e 0 instrumento do Vale Transporte que passa pelos empregadores de
forga de trabalho dentro do mercado formal e,

« aarrecadacdo tarifaria, que provem dos hoje tdo famosos R$ 3,20.
Esses R$ 3,20 é muito? E, mas ja foi pior.

E muito importante que os Movimentos Sociais, que se constituem em ins-
trumentos fundamentais da construgdo de uma democracia participativa,
reconhegcam 0s avangos relacionados aos temas tarifa e acessibilidade, o
que sem duvida esclarece e, portanto, fortalece o processo reivindicatorio.

E muito importante que os Movimentos reconhegcam que, atualmente, a
grande pressao sobre os custos do servigo de transporte pablico de passa-
geiros vem da insuportavel lentiddo a que particularmente estdo submetidos
0s Onibus na cidade de Sao Paulo e que a superagado desse obstaculo exige,
além de investimentos em infraestrutura, mudangas institucionais que en-
volvem o planejamento, a operagao e a gestao dos servigos.

E mais: que essas mudangas nunca conseguirdo ser promovidas auténo-
mamente pelos tecnocratas, e que contam, sem ddvida, com o0 apoio da
sociedade, em especial dos Movimentos Sociais, que consigam traduzir ao
publico a real natureza do problema.

Para isso, R$ 3,20 é muito pouco.
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“A luta por um transporte piblico de qualidade,
onde seu custo nao seja assumido apenas
pelo usuario, tem sido uma bandeira historica
da ANTP, Forum dos Secretarios, Frente dos
Prefeitos e MDT, dentre outras instituigoes,
que em suas propostas apresentam as fontes
externas de financiamento, dentre elas uma
taxagao sobre o licenciamento e o combustivel
utilizado pelo transporte privado.”

Carlos Batinga Chaves



Qualificar sem onerar
o transporte coletivo

Os movimentos contra os aumentos das tarifas de transporte coletivo que
vicejam pelo Brasil oferecem a oportunidade para a sociedade perceber a
importancia de redes de mobilidade eficientes para a construgao de cidades
sustentdveis e, mais que nunca, precisam ser considerados na formulagao
das politicas nacional e locais para o setor.

E verdade que o preco da tarifa, de longe, ndo é a maior preocupacao dos
usuarios do transporte coletivo. Contribuem para a percepcdo dominante:
0 vale-transporte subsidiado pelo empregador, que reduz significativamente
0s custos para parcela expressiva dos usudrios, especialmente na situagao
de quase pleno emprego por que passa o Brasil; a isen¢do dos idosos e a
meia-passagem dos estudantes, que atenuam 0s custos para outra grande
parcela; e o bilhete Gnico metropolitano, iniciado em Sao Paulo e hoje ado-
tado ou em via de adogdo em varias regides metropolitanas. Pagam tarifa
plena os autdnomos, desempregados e trabalhadores informais.

Tudo isso de um lado e a melhoria da renda de outro explicam porque, nas
pesquisas feitas com usuarios, vém a frente as demandas por reducdo da
superlotacdo e dos tempos de viagem, estes Gltimos cada vez mais caros
na atribulagdo da vida urbana. Entretanto, o0 montante despendido com o
transporte coletivo para uma familia é equivalente ou maior quando con-
frontado com os custos para o deslocamento por outros modos, inclusive
motorizados. A conta é feita superficialmente, mas é assim que a populagdo
a processa e toma sua decisdo. Para construirmos cidades mais saudaveis
e dignas, é imprescindivel a atragdo de todos as redes de transporte pablico.

A opcdo pelo transporte coletivo e modos ndo motorizados tem que ser
bonificada pela possibilidade de sustentabilidade urbana que ela engendra.

José Carlos Xavier
Ex-Presidente da CMTC de Goiénia e
ex-Secretario Nacional de Mobilidade
Urbana do Ministério das Cidades.

Transportes individuais motorizados se convertem apenas em paradigmas
da individualidade e esta opgdo, pelo espago que consome, especialmente o
vidrio das areas construidas a custos altissimos com 0s recursos de todos
o0s contribuintes, é que tem que ser custeada somente pelo optante.

A recente Lei 12.587, das Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Ur-
bana, foi concebida a partir deste principio e disponibiliza os instrumentos
para as autoridades locais adotarem as medidas de correcao necessarias,
especialmente quando determina que os recursos auferidos com o uso e
controle dos automaveis devem financiar investimentos e custeio dos trans-
portes publicos.

Assim, reduzir a tarifa & imprescindivel. O desafio é consegui-lo sem com-
prometer a almejada qualidade dos servigos. A operacdo é majoritariamente
privada, no Brasil e no mundo, e é claro que o capital somente é investido se
tiver retorno adequado. Temos que buscar formas inteligentes e eficientes
de subvencionar os custos do transporte publico, a exemplo de inimeros
paises desenvolvidos e algumas poucas cidades brasileiras.

A recente desoneragdo pelo Governo Federal de alguns custos — encargos,
PIS e Confins — e o Projeto-de-Lei que institui o Regime Especial de In-
centivo para o Transporte Coletivo Urbano e Metropolitano de Passageiros
- REITUP sdo iniciativas importantes e significativas, vém ao encontro deste
objetivo e ndo podem, singelamente, ser absorvidas como recomposicdes
de margens, ainda que sejam necessarias. O chamamento que conduz as
cidades sustentéveis é, sem ddvida, QUALIFICAR SEM ONERAR!

Ponto de Vista | Revista Eletronica | 99



ANTP e as ruas

Sem defender uma tomada de posic@o que ingenuamente simplifique os dl-
timos movimentos pelo “passe livre” como sendo de fato uma reivindicagao
por transporte publico com tarifa zero (porém, é claro, ndo de graga), ape-
nas, no entanto, identifico que estamos perante uma discussao que sempre
foi nossa, mas poucas vezes foi escutada pela sociedade.

0 grande risco que se apresenta agora é que, em fungado do grande poder de
“espetaculo” que existe atualmente, a discussao descambe para a interven-
¢ao em apenas uma das varidveis do problema - por exemplo, 0 preco da
tarifa - e as coisas fiquem ainda piores para o transporte publico. Por outro
lado, o espetaculo e sua visibilidade exigem que nossa voz esteja presente.

Analisando localmente o problema, a prefeitura de Sdo Paulo ha anos trans-
fere somas consideraveis na forma de subsidios diretos ao transporte por
onibus na cidade, inclusive para viabilizar o Bilhete Unico que exigiu um
substancial aumento das transferéncias. Todavia, estas transferéncias sao
insuficientes para viabilizar uma tarifa mais baixa, por causa dos altos cus-
tos de produgdo do servigo nas condig@es vigentes, por exemplo: velocida-
de baixa e acimulos em pontos de parada. A administragdo municipal re-
centemente empossada se propde - e ja da sinais de que realmente pretende
- a investir em mudancas estruturais de uso das vias e racionalizagdo das
linhas, que reduzirdo os custos e aumentardo a qualidade do servigo. Estéa
também procurando fontes adicionais de recursos fiscais para aplicacdo
na viabilizagdo das medidas acima e na manutengao das tarifas - o que ao
longo do tempo reduziria seu valor real.

Por seu lado, o Estado de Sao Paulo vem ha anos investindo pesadamente
na expansdo do sistema de metrd e trens metropolitanos, além de subsi-

Claudio de Senna Frederico
E consultor e membro
do conselho diretor da ANTP

diar sua operagdo e manutengdo com enormes recursos. Estes recursos
também ndo sdo suficientes para sustentar uma tarifa mais baixa, a menos
que se reduzam os investimentos e parte dos recursos seja canalizada para
este fim.

A quantidade de recursos que poderiam ser obtidos, semelhante aos 6nibus,
por medidas de aumento de eficiéncia é desconhecida, mas provavelmente
menor. Ambos 0s sistemas estdo, dentro das condigdes atuais, com sua
capacidade esgotada, mas o sistema por dnibus apresenta uma elasticidade
e rapidez maior de aumento potencial, caso as vias sejam aproveitadas de
forma mais eficiente.

A nivel nacional, todos os exemplos de servigos publicos , quando gratui-
tos e identificados como de interesse social (educagdo, saude, assisténcia
social) sao de ma qualidade, com meios para investimentos em melhorias
insuficientes, com profissionais mal remunerados, ineficiéncias e estigmati-
zam quem deles depende, levando a populagdo a abandona-los sempre que
seja financeiramente vidvel. Adicionalmente, todos os servigos publicos que
dependem de investimentos e/ou custeio garantidos por orgamento publico
(estradas, portos, aeroportos, habitagdo popular, esgotos, limpeza urbana)
sdo cronicamente insuficientes, ineficientes, de baixa qualidade e economi-
camente caros ou, pelo menos, possuem algum desses defeitos.

Uma andlise realista da situacdo atual do transporte publico leva a con-
clusdo de que a solugdo para a questao que se coloca como urgente nes-
te instante passa necessariamente pela adogdo de uma série de medidas.
Primeiramente, que sejam garantidas fontes de recursos para subsidio ao
transporte plblico e para investimento em expansao e melhorias de qualida-
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de dos meios de transporte, levando em consideracao critérios de urgéncia,
eficacia e eficiéncia dos investimentos. Ao mesmo tempo, € indispensavel
que se assegure uma maior eficiéncia na utilizagdo dos recursos existentes,
especialmente as ruas e estradas.

Quanto as tarifas, deverdo ser definidas por critérios sociais, urbanisticos e
de viabilidade econdmica das fontes de recursos, de maneira a que 0S ser-
vigos de transporte pagos tenham pregos suficientes para cobrir 0s custos
e sejam atraentes aos investidores. Isto sem descuidar dos mecanismos de
selecdo dos projetos, para que nao haja aumento desnecessario dos custos
do sistema de transporte publico, e mantendo mecanismos transparentes
de controle da qualidade final da prestagao dos servigos.

A ANTP, defensora dos meios publicos de transporte desde sua fundagdo em
1977, acredita que 0 assunto das cidades, principalmente as metropoles, é e
sempre foi fundamental para o presente e futuro do pais. Também acredita
que a existéncia de um transporte pablico accessivel (tanto no prego quanto
em sua disponibilidade e caracteristicas fisicas), eficaz e de qualidade resul-
ta em uma vida urbana socialmente rica e soliddria e uma sociedade mais
sustentavel e segura. Participa ha anos, diretamente e também através de
organizagbes como o MDT - Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte
Publico de Qualidade, da difusao dessas ideias e de solugdes para que isso
seja possivel, porém, é preciso reconhecer, até agora com muitas frustra-
¢oes em funcgdo do baixo valor politico atribuido a nossas preocupacdes.
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Tarifa de onibus: uma
questao social, que precisa

ser discutida com inteligéncia

Com a série de protestos em todo o Pais e apds o andncio dos prefeitos de
Sao Paulo, Fernando Haddad, e do Rio de Janeiro, Eduardo Paes, e do Go-
vernador de S3o Paulo, Geraldo Alckmin sobre reduges das passagens, as
discussoes sobre as tarifas de transportes ganharam destaque até mesmo
internacional. Em S3o Paulo, os 6nibus municipais, trens e metrd voltam
nesta segunda-feira de R$ 3,20 para R$ 3,00. No Rio de Janeiro, os bilhetes
foram de R$ 2,95 para R$ 2,75.

0 que é necessdrio entender é que muito além de uma atividade econdmi-
ca e, portanto, que precisa ter rentabilidade para que haja continuidade de
investimentos e melhorias, o transporte coletivo é uma questdo social. Por
ele, € que as pessoas tém acesso ao emprego, renda e servigos basicos
como sadde, educacao e lazer.

0 transporte coletivo, no entanto, tem custos para ser operado. Estes custos
vao desde as folhas de pagamentos, diesel, lubrificantes, pneus e outros
que poderiam ser reduzidos de uma maneira mais ativa por parte do poder
publico, como os gastos indiretos com a falta de prioridade no espago urba-
no (6nibus em corredores gastam menos e conseguem fazer mais viagens)
e a alta carga tributaria que incide ainda sobre o setor.

A situagdo do custeio dos transportes representa um grande desafio: as ta-
rifas sao realmente altas para 0s passageiros (e nem 0s empresarios negam
i$s0), mas a0 mesmo tempo nao cobrem 0s custos dos sistemas.

E ai que entra a questdo da injustica social que ocorre no tema e que é pouco
discutida pela sociedade e até mesmo pelos responsaveis pelas manifesta-
¢oes em todo o pais.

Adamo Bazani
Jornalista da Radio CBN,
especializado em transportes.

Os transportes coletivos beneficiam a todos, inclusive a quem ndo usa 0ni-
bus, trem e metrd. A poluicdo e o transito tém redugdo com os transportes
publicos, o que ajuda inclusive quem se locomove apenas de carro ou moto
nas cidades. A economia funciona com o transporte publico: 0 empregador
sabe que o funciondrio vai chegar para trabalhar e onde ha terminais ou
pontos de 6nibus, a movimentagdo no comércio é grande. Mas ainda, gran-
de parte da tarifa é paga somente pelos passageiros.

Os investimentos nas cidades ainda se concentram no privilégio ao trans-
porte individual. O transito enfrentado pelos 6nibus aumenta entre 20% e
25% 0s gastos com combustiveis, de acordo com levantamento da ANTP
— Associacdo Nacional dos Transportes Pablicos.

Quanto a carga tributéria, a desoneragdo do PIS/COFINS trouxe beneficios,
mas pelo carater social dos transportes coletivos, é necessario fazer muito
mais. E isso nas esferas Federal, Estadual e Municipal.

Nao é justo que na passagem de dnibus esteja embutida uma carga tributé-
ria igual a roupas de grife ou veiculos de luxo no caso de alguns impostos.

Desonerar os transportes é uma forma de todos colaborarem com a mobi-
lidade urbana.

Caso ndo haja uma politica tributaria justa para o setor e para a sociedade,
as reducoes de tarifas podem até ocorrer, mas outras areas de investimen-
tos publicos, como saude e educagdo, correm o risco de terem 0s custeios
comprometidos. Empresa de dnibus é para ter lucro? Claro que sim! E um
negocio e sem lucro, nao ha como investir em melhorias. Os passageiros
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tém de pagar caro? Claro que no, o transporte é um servigo social. E certo
quem usa carro e ocupa mais proporcionalmente espago urbano e polui
mais ndo contribuir em quase nada com o transporte coletivo? E 6bvio que
ndo. Isso é falta de democracia no espago das cidades e nas politicas de
tributos.

0 que fazer? Proporcionar a Justica Social nas tarifas. Reformular os tribu-
tos sobre o0s valores das passagens e privilegiar o transporte coletivo nas
agendas de investimentos sem comprometer outras dreas sao 0 comego
para a que a questdo seja tratada com seriedade sdo 0s primeiros passos.

0 projeto de lei do regime especial de tributagdo dos transportes publicos,
0 Reitup, a ser analisado pelo Congresso Nacional, é algo que deve ser
acompanho e cobrado pela sociedade, inclusive pelos integrantes do MPL
—Movimento Passe Livre. Mas é certo que as manifestagdes populares me-
recem todo o respeito por parte da sociedade. Sim, as milhares de pessoas
que sairam as ruas e conseguiram mudar algo.

Quanto aos vandalos e politicos oportunistas, s6 a lamentar.

Inicialmente, criticamos as formas de vandalismo como se deram as mani-
festagOes e isso continua sendo repudiado. Mas a sociedade soube mostrar
sua insatisfagdo. Tudo pode ter comegado pelas redes sociais, mas saiu
delas e foi para as ruas. Lamentaveis as atuagdes de vandalos, bandidos
disfargados e politicos e partidos oportunistas.

A acdo policial? Lamentavel em partes. Agredir jornalistas e manifestantes
pacificos é inadmissivel. Mas também impedir massas de depredar dnibus,
prédios publicos e patrimoénio privado exige energia. Veja bem, agcdo com

energia, nao é truculéncia. Ha um temor. Todos os administradores falaram
que as reducdes podem comprometer investimentos em outras areas.

E verdade que podem mesmo. Mas ndo podem ser também o pretexto que
as autoridades precisavam para ndo fazer os investimentos que na verdade,
nunca tiveram interesse em realizar?

OUTRAS REDUGOES:

Além de Sdo Paulo e Rio de Janeiro, outras cidades anunciaram nesta
quarta-feira (19) redugdes nas tarifas.

e Em Guarulhos, na Grande Sdo Paulo, onde a tarifa ja passou de R$
3,30 para R$ 3,20, o valor vai para R$ 3,00 na segunda-feira (24).

e Em Osasco, também na regido metropolitana, depois de uma série de
protestos que reuniu cerca de 5 mil pessoas, a tarifa sera reduzida de
R$ 3,30 para R$ 3,20.

e Em Campinas, interior de Sdo Paulo, a passagem sera reduzida para
R$ 3,00.

 No ABC Paulista, em 15 de junho, onde as passagens eram de R$ 3,30
foram para R$ 3,20 para se igualar ao até entdo valor de S&o Paulo,
que oferece muito mais integragoes e tem linhas maiores que as do
ABC. Foram os casos de Santo André, Sdo Bernardo do Campo, Sdo
Caetano do Sul e Maua.

Mas nesta quinta-feira (20), os prefeitos da regido devem se reunir para
discutir novamente o assunto depois dos antincios de Haddad e Alckmin.
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ANTP entrevista
Eduardo Vasconcellos

As manifestagoes recentes que tomaram conta do pais tinham — e ainda
tém — como questao central a tarifa do transporte publico. No caso de Sdo
Paulo nada a estranhar. Pesquisa Datafolha de 2012, que identificava os 11
principais problemas da cidade, reiterava que o transporte publico, que ha
23 anos era uma das principais queixas dos eleitores paulistanos, seguia no
topo das preocupagdes.

As manifestagOes de rua partiram como reagao ao aumento dado a tarifa,
que sofreu aumento de R$ 3,00 para R$ 3,20, tanto nos 6nibus, como no
sistema Metro-ferrovidrio da cidade Sao Paulo. O slogan da redugdo do va-
lor da tarifa acabou se superpondo a tema da Qualidade do Transporte. Ali-
as, acabou escondendo este tema. Os manifestantes exigiram que o prefeito
e 0 Governador retroagissem o valor da tarifa ao valor anterior, o que acabou
acontecendo nao somente em Sdo Paulo, como também no Rio de Janeiro,
além de indmeras capitais e outras grandes cidades do pais, uma vez que o
problema é comum a todos.

0 colapso da mobilidade urbana é evidente, penaliza as pessoas e dificulta
seu direito de ir e vir. O transporte pablico sempre foi negligenciado, mas o
recente crescimento da frota de carros e motos s6 fez piorar esta situacao.
Para jogar um pouco mais de luz sobre esta discussdo, conversamos com
Eduardo Vasconcellos, assessor da ANTP, que deu sua opinido sobre algu-
mas questoes relativas ao tema.

Pode-se estimar que o congestionamento atual de Sdo Paulo encarega o
custo total por passageiro em R$ 1,0 a 1,5. Assim, melhorias basicas na
eficiéncia de circulagdo dos dnibus trariam economia muito superior aos R$
0,20 que s@o hoje discutidos.

Eduardo Alcéntara de Vasconcellos
Socidlogo e engenheiro com

pos-doutorado pela Universidade

de Cornell (EUA), consultor da ANTP.

Site ANTP - E possivel reduzir a tarifa e a0 mesmo tempo melhorar a qua-
lidade do transporte? De que forma, ou em que itens? Existem estudos a
respeito?

Eduardo Vasconcellos - Se os investimentos estiveram relacionados a ar-
recadacdo do sistema, nao serd possivel melhorar a qualidade, pois havera
menos recursos. Mas se os investimentos vierem de fontes adicionais, ndo
havera problema.

Site ANTP - Em que medida o congestionamento afeta a mobilidade nas
grandes cidades, e de que forma prejudica a grande maioria, aqueles que
dependem exclusivamente do Transporte Plblico?

Eduardo Vasconcellos - O congestionamento tem um grande impacto ne-
gativo no desempenho do transporte publico, pois reduz a velocidade dos
onibus, aumentando a frota necessdria para transportar as pessoas. Com
isto, aumentam o custo de operagao e a tarifa.

Site ANTP - E possivel mensurar que parcela da populacdo, e de qual faixa
de renda, sera beneficiada com a redugao da tarifa? No caso dos trabalha-
dores que recebem Vale Transporte, quem se beneficia?

Eduardo Vasconcellos - Todas as pessoas que pagam algum valor em
dinheiro seriam beneficiadas. Elas sdo os que pagam 100% em dinheiro
(mesmo que carregado em cartdes), 0s que pagam com descontos e 0S que
pagam com vale-transporte (a parte de até 6% dos seus salarios).

Site ANTP - Nao seria importante colocar o dedo na ferida, ou seja, discutir
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de fato a recuperacdo do espaco publico, que foi brutalmente apropriado por
anos a fio pelo automavel e, mais recentemente, pela motocicleta, em detri-
mento do transporte coletivo? E isso como decorréncia de varias politicas
de incentivo e estimulo de varios governos?

Eduardo Vasconcellos - Sim. Especialmente no caso da cidade de Sao Pau-
lo — devido as dimensdes da demanda e ao elevado grau de congestiona-
mento — a discussao central € a eficiéncia do sistema de mobilidade, espe-
cialmente do transporte coletivo. A eficiéncia do sistema estd relacionada
a qualidade da distribuicdo de linhas e da oferta de servigos de transporte,
mas também ao nivel do congestionamento. O congestionamento cresceu
muito nos Ultimos vinte anos e é causado principalmente pelo uso excessivo
do automdvel, que ocupa 85% do espago fisico do sistema vidrio princi-
pal. Isto aumenta os ciclos semaforicos e os tempos de espera, causando
grandes atrasos a circulagdo dos 6nibus. Adicionalmente, o uso de 85% do
espaco vidrio pelos automaveis impede que os 6nibus tenham uma segun-
da faixa para utilizagdo, 0 que os comprime dentro de um espago exiguo,
com a formacao de filas que aumentam exponencialmente os seus tempos
de percurso. Pode-se estimar que o congestionamento atual de Sao Paulo
encarega o custo total por passageiro em R$ 1,0 a 1,5. Assim, melhorias
bésicas na eficiéncia de circulagao dos 6nibus trariam economia muito su-
perior aos R$ 0,20 que sdo hoje discutidos.

Site ANTP - Ha alguns calculos para os custos diretos e mesmo indiretos do
congestionamento, mostrando, independente das cifras, que a op¢do pelo
transporte individual levou S&o Paulo (e outras grandes cidades do pais) a
destruicdo de varios de seus espagos urbanos. No entanto, hd estudiosos
que ainda insistem em acreditar em saidas para a circulagdo do automovel.

Afinal de contas, a quem o congestionamento mais penaliza? E possivel
mensurar, € em caso positivo, em qual grandeza: tempo, sadde, dinheiro,
etc?

Eduardo Vasconcellos - O congestionamento elevado prejudica a todos
as pessoas que circulam, porque aumenta os tempos de percurso de to-
dos — inclusive os pedestres, que tém de esperar mais para cruzar as vias,
porque os tempos semafdricos aumentam. Adicionalmente, ele aumenta o
consumo de energia dos veiculos e a emissao de poluentes por automaveis,
onibus e caminhdes. Considerando que ha 25 milhdes de deslocamentos
a pé, em dnibus e automaoveis por dia, caso o congestionamento aumente
o tempo médio em 10 minutos (considerando todas as viagens), o0 tempo
adicional gasto por dia é de 4,15 milhdes de horas. Se os métodos usados
internacionalmente forem usados 0s custos totais do congestionamento
(tempo, energia, polui¢do) atingirdo valores entre R$ 8 e 9 bilhdes por ano.

A opcdo de aumento do sistema vidrio & comprovadamente ineficaz, con-
forme atestam dezenas de estudos internacionais e a propria experiéncia de
Sdo Paulo. E fisicamente (e socialmente) impossivel organizar um sistema
de mobilidade baseado no automével. O uso excessivo do automovel preci-
sa ser limitado e o transporte pablico por 6nibus precisa ter alta qualidade
e velocidade entre 18 e 25 km/h, trabalhando com linhas paradoras, semi-
expressas e expressas. Sistemas de trilhos devem ser ampliados de manei-
ra a formar um sistema amplo e integrado com os énibus.
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“Carros parados no congestionamento
e Gnibus circulando livremente e a
melhor defesa para a mudanga de
um modal para o outro, desde que a
qualidade, conforto e tempo de espera
sejam aceitaveis.”

.Nabil Bonduki



Enfim, o transporte publico

nao sera (e nunca sera) gratis

A cidade de Hasselt, na Bélgica, era um dos modelos de cidades com tarifa
zero de 6nibus mais mencionados pelos integrantes do Movimento Pas-
se Livre. No entanto, em abril deste ano, ap6s 16 anos sem cobrar tari-
fas de oOnibus, a cidade estabeleceu uma tarifa fixa de 0,60 euros (cerca
de R$1,50). O motivo declarado foi uma simples necessidade econdmica:
com o aumento de usudrios, o custo de manutencao do sistema, passou de
967,000 euros em 1997 para 3.5 milhdes de euros em 2007, insustentavel
para os subsidios que estavam recebendo do governo federal.

Muitos consideram o modelo da cidade um sucesso, pois teve um aumento
de dez vezes no ndmero de usuarios de 6nibus. No entanto, varios outros
projetos foram feitos além da isen¢do da tarifa. A rede aumentou de 2 para
9 linhas, além de ter um grande aumento na frequéncia dos onibus. Corre-
dores de onibus foram criados para terem vantagem sobre os carros. Todos
0s Onibus foram adaptados para idosos. O anel vidrio que limita a regiao
central foi reduzido, criando uma ampla ciclovia e faixa de pedestres. 800
vagas publicas de estacionamento na cidade foram eliminadas e as demais
comegaram a ser pagas. Assim, sendo o projeto a realizagdo de um grande
plano de mobilidade, é dificil controlar as varidveis para saber qual foi o
impacto isolado da tarifa zero no aumento de passageiros.

Logo antes de Hasselt declarar o projeto insustentavel, Tallinn, capital da
Estonia, introduziu a tarifa zero. Com apenas meio ano de uso, muitos ja
cantam a vitéria, declarando-o um sucesso absoluto. Alguns, ainda, como o
blog Papo de Homem, defendem equivocadamente a proposta, dizendo que
amedida reduzird 12 milhdes de euros no orgamento publico, enquanto este
valor na verdade representa o valor necessario para o governo subsidia-
lo. A estratégia fiscal da cidade para a implementacdo é praticamente uma

Anthony Ling
Arquiteto e urbanista
(blog Rendering Freedom)

“verba de marketing”: a cidade pretende usar o imposto de renda dos novos
moradores, que seriam atraidos para a cidade pelo aumento da mobilidade,
para subsidiar o sistema. No entanto, novos moradores também precisam
dos outros servigos publicos, que muito possivelmente criardo problemas
orgamentarios no futuro. A verdade é que ainda é muito cedo para dizer o
quanto o projeto de Talinn é vidvel, mas uma coisa é certa: 0S recursos virao
de impostos.

Ndo existe almogo grétis. Os recursos sempre vao ter que sair de algum
lugar, e a dificuldade de uma economia planejada é justamente saber iden-
tificar demandas e alocar estes recursos de forma eficiente. Afinal, ndao po-
demos esquecer das outras dreas de atuagdo do governo: educagdo, satde,
seguranga, infraestrutura, etc. Muitos alegam que se 0 governo simples-
mente fosse mais eficiente na sua gestdo, diminuindo corrupgéo e regalias
auto-concedidas, o dinheiro dos impostos poderia subsidiar programas
como este com sobra. Mas a ldgica de eficiéncia na gestdo é uma do setor
privado, na sua busca para terminar a gestdo com lucro. O setor publico,
caso faga uma gestao menos eficiente, tem a carta coringa de aumentar im-
postos, simplesmente alegando que faltam recursos para investir em uma
determinada area. E caso os impostos fiquem altos demais, com servigos
publicos sendo distribuidos “de graga”, o cidadao terd incentivos para tra-
balhar menos ou até emigrar do pais, gerando menos impostos e a conse-
quente quebra do ciclo.

Existe também a alegacdo de que projetos governamentais como este mi-
tigam externalidades, economizando recursos perdidos no transito, tendo
beneficios com o projeto ao longo do tempo. No entanto, é uma justificativa
arriscada ja que o projeto sempre estard a mercé do inesperado, com chan-
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ces de falhar. Sera que o ganho chegard mesmo aos R$4,5 bilhdes arreca-
dados atualmente com os bilhetes? Em Sdo Paulo, especialistas estimam
que os custos gerados pelo congestionamento giram em torno de R$7 a 8
bilhdes (outros ainda estimam o valor de R$40 bilhdes), e sabemos que a
tarifa zero ndo vai resolver o congestionamento sozinha. Também ja apren-
demos que em Hasselt 0s beneficios mencionados ndo foram unicamente
devido a tarifa zero. E que consequéncias sofrem 0s responsaveis caso elas
nao forem atingidas? Praticamente nenhuma.

Lembremos que as mesmas justificativas de eficiéncia do planejamento
centralizado foram usadas na fracassada Brasilia, que dizia ter atingido o
urbanismo ideal. E embora o sistema de concessdes ndo funcione bem,
por problemas de incentivos parecidos, ha alternativa 8 ambos modelos,
como o sistema de transporte descentralizado e privado de Lima. Na capital
peruana 80% da populagdo anda de transporte coletivo, com amplo acesso
as periferias e com tarifas equivalentes a R$0,75. L4, a concorréncia entre
0s atores gera tais incentivos para tal eficiéncia. Impostos diretos para este
sistema nem mesmo sS40 necessarios, ja que 0 governo cria apenas a plata-
forma legal e fisica (as ruas e calgadas) para que ele funcione. E ao exercer
0 poder do consumidor de apenas escolher o melhor servigo, ou a atitude
empreendedora de criar alternativas as existentes, manifestagoes publicas
se tornam desnecessarias.

Ontem a tarde, em Sao Paulo, o Prefeito Fernando Haddad e o Governador
Geraldo Alckmin anunciaram a reducdo das tarifas de R$3,20 para o valor
anterior, de R$3,00. Alguns manifestantes do Movimento Passe Livre entra-
ram em prantos de felicidade com a noticia. A grande manifestagdo de hoje
sera substituida por uma grande festa, embora o modelo de concessdes,

criticado pelo grupo, permanece. O plano financeiro do estado para viabi-
lizar a manobra serd de zerar as aliquotas do ICMS e do ISS das empresas
de transporte, que continuardo recebendo subsidios e repassardo estes in-
centivos as tarifas. No entanto, esta diminui¢do na arrecadagao impactara
outras pontas do orgamento publico, e nada indica que este impacto serd no
sentido de diminuir a corrup¢ao e tornar o governo mais eficiente. O projeto
estd agora nas maos do senador Lindbergh Farias, 0 mesmo que teve sigilo
bancério quebrado por transagdes suspeitas que chegam a R$ 300 milhdes,
da época em que era Prefeito de Nova Iguacu. E todos estdo comemorando.
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Reduzir a tarifa e pouco,
tem que baixar o ‘custo SP
de mobilidade’

Ap0s o quinto ato contra 0 aumento da passagem — uma das noites mais lindas que
eu ja viem Sdo Paulo — o prefeito Fernando Haddad admitiu a possibilidade de baixar
a tarifa de onibus de R$ 3,20 para R$ 3 novamente. Se isso realmente acontecer, &
pouco. O custo de se locomover (ndo s6) de dnibus em Sdo Paulo sequird sendo
alto demais. E continuard escondido. “Pior do que o prego da tarifa é o ‘custo S&o
Paulo de mobilidade™, diz Luiz Mantovani Néspoli, superintendente da Associagao
Nacional dos Transportes Pdblicos (ANTP). Ele se refere a dificuldade de operar
onibus em uma cidade tdo congestionada e mal planejada. E ha ainda outros fatores,
(que somei abaixo.

1. 0 primeiro é o tempo. O paulistano médio passa 2 horas e 40 minutos por dia se
locomovendo e ganha R$ 3,30 por hora (considerando a pesquisa Origem e Destino
e 0 PIB per capita da cidade). Sao quase trés tarifas consumidas so pelo tempo
perdido, todo santo dia. E esses dados da média sdo agravados pela deformacdo
da cidade: muita gente nas periferias, muitos empregos no centro. “As pessoas de
menor renda moram mais longe, onde é mais barato, e fazem deslocamentos enor-
mes”, diz a consultora de mobilidade Maria Inés Lippe Garcia. Ou Seja, 0 prejuizo
deles no quesito tempo é bem maior.

2. Se a disputa é desleal no tempo, também é no espago. Sdo Paulo tem cerca de
150 km de corredores de dnibus, frente aos 17 mil km de ruas e avenidas. Com
pouco espaco, 0s Onibus (que carregam a maioria das pessoas) precisam competir
€Spago com 0S carros (que carregam a minoria, mas ocupam a maior parte do es-
pago pablico, inclusive estacionados). Segundo Néspoli, se uma faixa de carros da
Marginal Tieté, que da vazao a 2.800 pessoas por hora, fosse convertida a um cor-
redor de onibus do sistema BRT (o0 mesmo de Curitiba e Bogotd), 0 nimero poderia
pular para 45 mil pessoas. SO que a prioridade sao 0s veiculos, ndo as pessoas. Al,
na corrida do horario de rush, SUVs com apenas um motorista ou 6nibus com 70

Natalia Garcia
Jornalista do blog Cidades para Pessoas e da
Revista Superinteressante (Abril Cultural)

passageiros empatam a 13 km/h — e seriam facilmente vencidos por uma galinha.
Essa desproporcdo entre a vias encarece e atrasa a operagao dos onibus. E todo
mundo sai perdendo.

3. A prioridade da construcdo de infraestrutura também esté nos carros. No Brasil,
segundo a ANTP, gasta-se 10 vezes mais com vias pra 0s carros do que transporte
publico. (E talvez seja coincidéncia, mas o mercado imobilidrio & o maior financiador
de campanhas politicas no pais, de acordo com os dados do TSE liberados no final de
2012. As empreiteiras, que constroem as ruas, pontes e avenidas, $ao o brago do se-
tor que doa o maior volume de dinheiro). A méd gestdo de recursos pablicos destina-
dos a infraestrutura da mobilidade pode ser somada nessa conta do custo Sao Paulo.

4. Para completar o coquetel molotov da mobilidade urbana, a oferta ruim de trans-
porte publico é somada a facilidade de comprar e dirigir um carro na cidade. “Esté ba-
rato demais dirigir”, critica o consultor de mobilidade do Plano Sao Paulo 2040 Mario
Garcia. Nesse sentido, somam-se problemas, como a priorizagdo do dinheiro pablico
para a reducdo do IPI na compra de carros novos, a permissao para que veiculos
estacionem nas ruas (de graca ou com tarifas bem inferiores as de Londres, Cope-
nhague ou Bogotd, para citar alguns exemplos) e o subsidio a gasolina. Usar dinheiro
publico para baratear o uso do carro sai caro para quem nao dirige — a maioria.

L4 em sua declaragdo, Haddad diz que para baixar a tarifa, vai ter que tirar dinheiro
de outras dreas. Mas a mobilidade é um problema interdisciplinar que inclui tam-
bém, pelo menos, salde puablica e habitacdo. Melhord-la é melhorar essa outras
areas. A conta fecharia? N&o sei, mas para saber, a caixa-preta dos transportes pre-
cisaria ser aberta, como mostrou muito bem a Patricia Cornils em seu blog na Carta
Capital. O que dé para afirmar é que andar de dnibus em S&o Paulo sai bem mais
caro do que os R$ 3,20.
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Reduzir tarifa
garantindo qualidade

0 setor de transporte publico é sabidamente vital para uma metrépole ao
afetar ndo s6 a mobilidade da populagdo, como ao impactar o ambiente e o
desempenho socioecondmico. Nao é por acaso que as cidades com melhor
qualidade de vida também apresentam adequados sistemas de transportes.
No Brasil, mesmo reconhecendo o esforgo nos dltimos anos em reverter o
quadro cadtico do transporte urbano, fruto de décadas de abandono, muito
trabalho ainda ha por se fazer.

Por ser usado coletivamente e cotidianamente, o transporte publico se ca-
racteriza por sua capacidade de aglutinar pessoas e potencializar manifes-
tacOes. Mesmo na época da ditadura, algumas das poucas manifestagoes
populares ocorreram em estag0es de trem e terminais rodovidrios a partir
de falhas e defeitos nos transportes. Claro que eram agdes isoladas e de-
sorganizadas, exprimindo um gesto de desespero individual mas inspirado
pela forga do coletivo.

Além dessas manifestagdes pontuais, a populagdo vem convivendo passi-
vamente com um servico que normalmente é de mé qualidade, entretanto
ela tende a ser mais sensivel e critica a tarifa cobrada. O movimento Passe
Livre sugere isso com destaque a proposta Tarifa Zero. Naturalmente a ta-
rifa, pela sua relevancia e visibilidade, tem um grande apelo, mas ela reflete
apenas um dos sintomas que expressam 0s problemas de transportes em
nossas principais cidades.

Vale a pena ressaltar que a tarifa resulta fundamentalmente: a) do custo para
se fornecer o servigo de transporte para cada passageiro e b) da parcela que
sera subsidiada, sendo que neste artigo optamos por enfatizar o primeiro
tema, isto é, o custo associado ao transporte publico, que depende de varios

Licinio da Silva Portugal
Professor do Programa de Engenharia
de Transportes da COPPE/UFRJ

fatores, dentre os quais destacamos:

- A organizacdo espacial das atividades socioeconémicas. Ou Seja, Se espera
que um desenvolvimento mais compacto e equilibrado, buscando um me-
Ihor balanceamento entre moradias e empregos e uma maior proximidade
entre elas e demais atividades, contribua para deslocamentos mais curtos,
que podem ser realizados a pé e por bicicleta, requerendo menos infraes-
truturas para o transporte motorizado e minimizando o0s custos derivados.

- Na medida em que se deve garantir o0 acesso da populagdo a todo o terri-
torio metropolitano, pressupde-se ser necessaria uma rede estruturante de
transporte, compativel com principios de equidade e de desenvolvimento
sustentavel, e que proporcione a integragao entre as diferentes modalida-
des. De tal forma que as modalidades de maior capacidade, como o trem e
0 metrd, assumam um papel principal no sistema e sejam alimentadas pelas
de menor capacidade, garantindo uma maior racionalidade e eficiéncia e,
consequentemente, custos menores.

- A capacidade e a qualidade de servico a serem fornecidas aos usuarios,
cujos padrdes definem os custos.

0 custo de transportes que vai determinar o valor da tarifa é, portanto, in-
fluenciado por dimensdes que normalmente ndo sdo percebidas, mas que
precisam ser explicitadas, valorizadas e tratadas nesse processo por meio
de fungdes como:

1. Planejamento urbano que promova uma mobilidade baseada nas moda-
lidades menos agressivas ambientalmente e de maior produtividade social;
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2. Planejamento da rede estrutural e integrada de transportes, articulada ao
uso do solo e as politicas habitacionais;

3. Projeto do sistema de transporte que dimensione a oferta de acordo com
a demanda a ser atendida e com apropriada qualidade de servigo;

4. Operacdo e manutencdo dos transportes;

5. Monitoragéo e controle do desempenho dos transportes, da oferta prati-
cada e da qualidade de servigco fornecida aos passageiros.

Nas cidades brasileiras, 0 modelo tradicionalmente adotado contempla a
privatizacdo da operagao do servigo, que é uma das cinco fungdes citadas
anteriormente. No entanto, o que se verifica de uma forma geral é que a
administracdo pablica, seja municipal seja estadual, também nao exerce ple-
namente as outras quatro atribuigoes. Ou seja, ndo planeja ou entdo realiza
planos urbanos e de transportes muito mais para cumprir uma exigéncia
legal e ndo como um instrumento efetivo de transformagdo. Também ndo
projeta nem controla a oferta de transporte publico, bem como o espago
vidrio usado indiscriminadamente pelos automoveis. Certamente isso in-
terfere ndo s6 na tarifa, mas na qualidade do transporte, que seguramente
nao corresponde ao valor cobrado ao passageiro, podendo ser este um dos
principais motivos de insatisfagdo.

Nesse contexto, e considerando a repercussao que vem sendo dada ao
Movimento Passe Livre, tem-se uma 6tima oportunidade para se incluir na
pauta de discussdo sobre a reducdo da tarifa, que as Prefeituras e Governos

Estaduais cumpram com o seu dever de planejar, projetar e controlar 0s
servigcos de transporte publico. Essas agdes s6 dependem de disposicao
politica para se investir na qualificagdo profissional e em um marco institu-
cional preparado para bem executar suas obrigagoes.

E que isso ocorra em ambientes transparentes e participativos, que incenti-
vem 0 exercicio de cidadania e a construgdo de um projeto para a metrépole.

Espera-se assim se dispor de condigdes favoraveis para que: 1) 0s recursos
governamentais em transportes sejam orientados prioritariamente a mobili-
dade ndo motorizada (a pé e bicicleta), ao transporte publico e mesmo para
seu subsidio, envolvendo inclusive uma maior participagdo do empresaria-
do e dos usudrios de automaveis, e 2) se promovam nao s6 a redugdo das
tarifas, mas também uma qualidade de transportes digna para a populagao.
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R$ 0,20

Esta claro que os R$ 0,20 foram sé a gota d’dgua e/ou a ponta do iceberg ... como
passou a ser borddo das primeiras andlises, apds a surpresa inicial com as pulveri-
zadas e massivas manifestacoes dos Gltimos dias.

E também evidente que s pela politica (a velha e boa politica... & qual j4 estdvamos
meio desacostumados!) serd possivel construir solugbes de compromisso para o
multifacetado quadro que os “gritos das ruas” trouxeram a tona... 0 que nao signi-
fica que elas ndo devam se assentar sobre fundamentos objetivos, técnicos, se se
quer que elas sejam consequentes e sustentaveis também no médio e longo prazo.
Inclusive para que possam emergir e ser arroladas novas hipéteses/alternativas de
solugdo, ndo vislumbradas inicialmente, a olho nu: isso sabem os governantes!

Os pleitos iniciais comegam a ser atendidos. Inimeras cidades jd anunciaram a re-
ducdo de suas tarifas em fungdo de algumas desoneragdes tributdrias. No inicio da
noite de ontem, S&o Paulo e Rio, principais centros das manifestagdes, se incluiram
nesse rol - indo além daquilo que previamente anunciaram como resultado daquelas
desoneragOes. Os primeiros andincios ndo deixaram claro mas, para tanto, muito
provavelmente tais decisoes passaram a contar com algum mecanismo adicional
para financiamento do setor. O tema é complexo e merece algum detalhamento.

Nas milhares de cidades e regides metropolitanas brasileiras ha casos de tarifas
quilométricas, zonais e tnicas (por linha/trecho ou por tempo). Sistemas de arreca-
dacdo tarifaria privada (como numa tipica e cléssica concessao) e outros publicos.
Algumas em que os poderes pablicos aportam algum tipo de subsidios e outras ndo
(fiel ao primado do “por-conta-e-risco” das concessdes). Algumas com algum tipo
de “cdmara de compensacdo” (entre linhas e/ou dreas) e outras ndo. Algumas com
sistemas de bilhetagem por papel, outros magnéticos, outros com “cartoes inteli-
gentes” (que possibilitaram integragdes sem a necessidade, obrigatoria, da existén-

Frederico Bussinger
Engenheiro e ex-Secretario
Municipal dos Transportes

cia de terminais fisicos). Ou seja, multiplas combinagdes sdo possiveis.

Quando a tarifa é definida por linha/trecho, a arrecadacdo é privada e inexiste subsi-
dio (0 que acontece na maioria — quantitativa - das cidades), independentemente do
tipo de bilhetagem, as tarifas sdo definidas por planilhas derivadas das tradicionais
introduzidas pelo GEIPOT (1, 2, 3).

S&o Paulo, o bergo dos recentes movimentos, tem tarifa temporal, sistema de ar-
recadagdo publica, subsidios (pesados!), uma “cdmara de compensagdo” implicita
(a denominada “conta sistema”), “cartdes inteligentes” (meio material/contratual do
“bilhete tnico” - desde 2004) e alguns valores tariférios diferenciados (com descon-
to). Esse sistema, para aumentar a complexidade, abrange Onibus, metr e trens
metropolitanos (desde 2006). Dai porque muitas analises da “evolugdo tarifarias”
(1, 2) induzem a erros, pois comparam “produtos” diferentes: Antes de 2004, valor
de tarifa “por trecho”; atualmente até 4 viagens, dentro de 3 horas (incluindo metrd
e trem)!

A melhor forma de expressar a “conta sistema”, 6 uma caixas d’'dgua. Esta tem
entradas (receitas tarifdrias + receitas extra-tariférias + compensagoes) e saidas (re-
munerag0es de concessiondrios + remuneragdes de permissiondrios + despesas de
operacdes de terminais + de comercializag@o de bilhetes + de fiscalizagao).

A diferenca entre entradas e saidas, normalmente deficitaria, requer subsidios (bilio-
narios!). E, estes, certamente, transparéncia (uma das mensagens subliminares das
ruas) e novas fontes de financiamento (sendo a CIDE, aparentemente, a mais a mao).

Em SP, bergo dos recentes movimentos, o reajuste de R$ 0,20 foi revogado. Em
valores e percentuais diversos, também em dezenas de outras cidades. Mas o trans-
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porte publico, “direito do cidado; dever do estado” (*), segue na pauta das manifes-
tacOes e torna-se prioridade da pauta estratégica do GF, de Governadores e Prefeitos.
Uma primeira reunido estd agendada para esta segunda (24) a tarde e, certamente,
transparéncia e formas de subsidio deverdo estar na mesa nessa rodada inicial - se-
guidas de gestdo e novos empreendimentos.

A expectativa e a torcida sdo grandes! Felizmente, como contribuigdes, ao contrério
do que cantava Taiguara (2) (“Nos estamos inventando a vida /

Como se antes nada existisse...”), ha enormes acervos de estudos, discussoes,
propostas e experiéncias sobre o tema, produzidos nas (ltimas décadas: Estdo em
diversos ncleos pelo Pais afora, o principal deles na Associacao Nacional de Trans-
portes Publicos (ANTP): por que ndo convida-la @ mesa das negociagdes, a0 menos
como assessora técnica?

“Caixa Preta”: Diversos instrumentos com o tempo foram sendo desenvolvidos
para dar maior transparéncia aos dados e aos critérios de cdlculo — a0 menos para
técnicos, parlamentares, 6rgaos de controle e formadores de opinido:

1) Inicialmente o GEIPOT(1, 2,3) concebeu suas planilhas, largamente difundidas e
usadas em quase todos 0s municipios brasileiros.

2) Transporte urbano € tratado pela Lei Orgénica do Municipio de SP — LOM nos
art. 172ss. 0 art. 178, § dnico determina que o Prefeito encaminhe & Camara, com
5 dias de antecedéncia, “as planilhas e outros elementos que lhe servirdo de base,
divulgando amplamente para a populagdo os critérios observados”. Na maioria dos
municipios hd determinactes congéneres; incluindo audiéncias pablicas em diver-
S0S casos. Basta, portanto, que vereadores, entidades da sociedade, imprensa... 0
exijam (no padrdo de qualidade necessdrio!), o analisem e ajam!

3) A proposta de reajuste para os R$ 3,20 (Dec. n° 53.935 — de 25/mai/2013), como
nos reajustes anteriores, foi tempestivamente encaminhada pelo prefeito Haddad em
22/MAI/2013; acompanhada de dezenas de detalhadas planilhas.

4) 0 Dec. n° 47.139, de 27/mar/2006, criou a “Comissdo de Acompanhamento da
Conta Sistema”, instrumento econdmico-financeiro central do sistema paulistano.
Tal comissdo estabeleceu dinamica de reunides mensais para andlise detalhada do
desempenho do més anterior: Basta garantir seu funcionamento; se necessario, re-
formulando sua composigao.

Subsidio: A dimensdo do subsidio depende, obviamente, de um lado, dos custos do
sistema; de outro das suas receitas.

Custos: Dependem da produtividade/eficiéncia do sistema e, esta, de diversos fato-
res, objeto das planilhas. Mas um se destaca: A velocidade média de circulagdo que
vem sendo reduzida — muito em fungdo do aumento exponencial das frotas urbanas;
impulsionado, no passado recente, pelos incentivos a aquisicdo carros novos. A
reversao do quadro, para resultar na redugdo das despesas de custeio, demandam
pesados investimentos, tanto na infraestrutura como em sistemas, RH e gestao.

Investimentos: Ao contrario do que pode parecer a primeira vista, o principal entrave
para um maior fluxo de investimentos ndo tem sido a falta de recursos... mas a baixa
taxa de execucdo do orgamentariamente dotado: Superar 50% tem sido excecdo —
como o foi caso do “Expresso Tiradentes” (2,3,4). As vezes sequer se ultrapassa
1/3!

1) Razbes hd varias... mas uma é kafkiana: As dificuldades para se fazer projetos, e
licencia-los, sem que haja dotagdo para o empreendimento; o que gera um circulo
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vicioso: Quando a dotagdo chega a ser prevista, ndo ha tem habil para se fazer o
projeto, licencid-lo e executa-lo no(s) exercicio(s). Ou o que é pior: Faz-se projetos
“de-qualquer-jeito” (maus projetos!) “so-para-se-gastar-o-dinheiro™! Esse circulo
precisa ser rompido! Necessario haver (alguns) “projetos-de-prateleira”.

2) As caréncias no setor demandam tanto o aumento da taxa de execugdo como do
montante dotado. Se 0s ndo-reajustes (ou reducdes!) tiverem que ser efetivamente
financiadas com recursos transferidos de investimentos, a situagdo tendo a se agra-
var. Urge, portanto, prover-se novas fontes de financiamento para o setor.

Fontes de financiamento

1) Nos municipios nos quais inexiste subsidio, as “gratuidades” sdo rateadas pelos
demais usudrios: O pai paga mais para o filho, estudante, pagar 50%. O filho paga
mais para o pai, idoso, ndo pagar nada. Etc. Etc. Nesses casos, a provisao de fontes
externas para arcar com as gratuidades pode ser importante instrumento da “modi-
cidade tarifaria” (art. 6° da “Lei de Concessdes”).

2) Tanto para esses como para 0S municipios que subsidiam parte dos custos (como
SP), o instrumento mais @ mdo é a CIDE(proposta que foi levada pelos Prefeitos a
Presidéncia da Repdblica).

3) A CIDE foi criada pela Lei n° 10.336/2001: uma contribuigdo “incidente sobre a
importacdo e a comercializacdo de petroleo e seus derivados, gas natural e seus de-
rivados, e &lcool etilico combustivel...” cujo produto da arrecadagao seria destinada
a “l - pagamento de subsidios a pre¢os ou transporte de dlcool combustivel, de gas
natural e seus derivados e de derivados de petréleo; Il - financiamento de projetos
ambientais relacionados com a industria do petrdleo e do gas; e Il - financiamento

de programas de infragstrutura de transportes”. Atencao: custeio de transporte pu-
blico urbano ndo estava explicitamente incluido!

4) A Lei foi sendo alterada e re-regulamentada; em geral com sucessivas reducoes
de aliquotas. Hd um ano atrés elas foram zeradas, de forma a compensar o reajuste
dos precos de produgdo dos combustiveis. S6 de 2008 até agora as estimativasé
que deixaram de ser arrecadados R$ 22 hilhdes com tais reducdes (suficientes para
17 anos de subsidios ao sistema paulistano; ou implantagdo de uma rede de metrd
maior que a atualmente existente em SP!).

5) Tem sido cogitada a criagao de uma “CIDE-Municipal”. Mas talvez seja mais sim-
ples restabelecer-se as aliquotas (por Decreto) e, se necessario, ampliar seu escopo
(para incluir custeio dos transportes pablicos) — agora mais que legitimado!

6) A “Conta-Sistema”, em SP (e congéneres em diversos outros municipios), meca-
nismo extremamente confidvel, como “glicose-na-veia”, seria instrumento pronto e
fécil para operacionalizagdo, imediata, de tais subsidios.

Dados hd. Conhecimento e propostas também. Parodiando conhecida marca de pro-
dutos esportivos, “just-do-it”!
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“Ao usuario do Metré interessa que
0 servico seja o melhor e um so.
Que seja transportado igualmente,
tratado igualmente e orientado
igualmente seja quem for o operador
das linhas que usa.”

Plinio Assmann



Transporte publico: qualidade,

custo e tarifa zero

Um dos importantes dispositivos trazidos pela Lei 12.587 (Lei da Mobilidade Urba-
na) trata da politica tarifaria. Uma delas € a distingdo entre a “tarifa de remuneragdo”
pelos servigos de transporte coletivo de passageiros prestados pelo operador € 0
“preco publico” — que € a tarifa fixada pelo Poder Publico e cobrada ao usuério dos
servigos. Essa distingao € muito importante para tornar mais claras duas questoes:
quanto custa o servigo de transporte e quem deve pagar esta conta.

Na discussao sobre 0s custos de transporte, ha algumas experiéncias, como a re-
muneragdo pela quilometragem rodada, a remuneragao pelo nimero de passageiros
transportados e a mais utilizada, a remuneragdo por passageiro x quilémetro. As
duas primeiras maneiras podem permitir brechas para maus servigos, como operar
com oferta excessiva, e consequentemente com o sistema 0cioso (primeiro modelo)
ou operar 0s servicos com insuficiéncia de oferta e, consequentemente, com lotagao
excessiva (segundo modelo). A terceira maneira, ao vincular os dois fatores, bus-
ca uma oferta compativel com a demanda segundo niveis de servico de qualidade
satisfatoria.

De qualquer maneira, em qualquer um deles, o custo operacional dos servigos é
dependente da configuragdo dos servigos (disposicao de itinerdrios, extensdo de
linhas, frequéncia de servigos e velocidade média dos dnibus), ja que os insumos
sdo varidveis associadas a quilometragem rodada, e a mdo de obra é fungdo da
frota de Onibus utilizada. Mais do que discutir o custo de manutencdo, pessoal e
frota, trata-se, também, de discutir, como 0s servi¢os sdo planejados espacial e
operacionalmente.

Por outro lado, se a politica tariféria da cidade define que o usudrio do servico deve
pagar pelos servigos prestados, passa a importar quantos passageiros utilizam o
servigo disponibilizado, que em geral é traduzido por um indice — indice de pas-
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sageiros por quildmetro (IPK). Ha, entdo, a necessidade que a configuragdo dos
servicos — espacial e operacional — seja eficiente no transporte do maior nimero de
pessoas. Havendo mais pagantes, naturalmente menor serd o valor para cada um
dos passageiros. Neste modelo, as gratuidades previstas em lei — as constitucionais
(idosos e deficientes) e as historicas (carteiros, poder judicirio e policia) — e as
viagens com descontos (estudantes) devem ser debitadas dos demais passageiros
pagantes das tarifas cheias.

Em algumas cidades, para eliminar o peso dos descontos, o Poder Publico cobre
a diferenca, subsidiando o servico. Em Sdo Paulo, isto consome mais de R$1,2
bilhdo de reais anualmente, e no Estado do Rio de Janeiro, R$500 milhdes, recursos
cobertos pelo Tesouro Pablico, em outras palavras, pelos impostos e outras fontes
de arrecadagdo publicas. Neste caso, quem paga a diferenga séo todos os cidadaos.
Ressalta-se que, no caso dos sistemas sobre trilhos, hd elevados subsidios em face
dos sistemas requererem vultosos investimentos, seja para constru¢do de novas
linhas, seja para reforma e modernizagdo dos sistemas.

Pelo menos duas outras politicas foram muito importantes no intuito de minimi-
zar 0 custo do transporte para o passageiro. A primeira delas foi a publicagdo, em
1985, da lei que instituiu o Vale-Transporte, que estabeleceu que parte do custo
do transporte do trabalhador fosse paga pelo empregador. Neste caso, o trabalha-
dor paga apenas 6% do seu salrio, o que significa pagar R$40,00 para um més
de transporte (economia minima de R$82,00), caso receba um saldrio minimo. A
segunda foi a instituigo do Bilhete Unico (tarifa temporal), valido durante um peri-
odo e permitindo ao usudrio se transferir livremente para até trés linhas de Onibus
durante sua viagem, introduzida em S&o Paulo, em maio de 2004. 0 Bilhete Unico
permitia, inicialmente, a realizagdo de transferéncias livres entre linhas (ou entre
0Onibus na mesma linha) sem acréscimo de custo dentro de um periodo inicial de
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duas horas. Posteriormente, em 2005/2006, a utilizagdo deste bilhete foi admitida
também no metrd e a na ferrovia, sendo cobrada uma parcela adicional pelo sistema
sobre trilhos e, finalmente, em 2008, o periodo de uso foi estendido para trés horas
(mantendo-se as duas horas originais para estudantes e vale-transporte).

As transferéncias livres entre dnibus em Sdo Paulo, em 2012, segundo dados da
SPTrans, representaram 967 milhdes de viagens em 2,9 bilhdes, ou 33,4% do total.
A adog@o da medida acrescentou, ja no primeiro ano de uso, cerca de 900 milhdes
de viagens no sistema de onibus de S3o Paulo (saltou de 1,6 bilhdo em 2004, para
2,5 bilhdo em 2005). Com a adogdo deste bilhete para os sistemas sobre trilhos
(metr6 e ferrovia), em 2006, a demanda didria passou dos 4 milhdes de viagens (2,6
no metrd e 1,4 na ferrovia) para 7,5 milhdes em 2013.

Neste momento, volta & discussdo, e de forma mais acalorada, a desoneragdo da
tarifa. Incidem sobre a planilha de custos quatro tipo de impostos, dependendo do
item considerado: PIS e COFINS (federais), ICM (estadual) e ISS (municipal). Na-
turalmente, que a supressdo destes impostos reduzird, necessariamente, 0 custo
operacional do sistema. Aqui ha duas discussdes importantes: ao suprimir estes im-
postos, 0s respectivos tesouros federais, estaduais e municipais deixardo de receber
parcelas provenientes do sistema de transporte e, como 0s orgamentos sdo limita-
dos, algum setor da administragdo pablica deixara de receber os valores correspon-
dentes; por outro lado, a reducdo dos custos operacionais poderé ser rapidamente
consumida se a configuragdo espacial e operacional do sistema de transporte da
cidade for ineficiente, elevando novamente 0s custos operacionais que, no reajuste
seguinte, eliminard o beneficio inicial. A adogdo da tarifa-zero s6 agravara a situa-
¢ao exposta, ja que os custos serdo totalmente cobertos pelo orgamento publico,
com recursos que serdo transferidos de outros setores da administragéo, sem falar
que a demanda ird aumentar significativamente, o que exigira uma maior oferta de

transporte e, portanto, elevando o custo operacional e, consequentemente, carre-
ando mais recursos de outros programas publicos, a menos que novos impostos
sejam criados, o que € insustentavel politicamente. Nas experiéncias mundiais deste
modelo, houve aumento de demanda de 50% e de até 300%, como foi 0 caso de
Hasselt, na Bélgica (passou de 360 mil viagens, em 1997, para 4,5 milhdes, em
2012). A adogéo da tarifa zero consumird grande parte do recurso disponivel para
investimento em infraestrutura e programas sociais. Sem esse recurso, investimen-
tos serdo suspensos e programas de governo serdo cancelados. Acrescente-se que
a adocdo da tarifa zero serd um grande atrativo para transferéncia de parte das via-
gens hoje realizadas por metrd, ferrovia, motocicletas, bicicletas e a pé, sem falar
da substituicdo das viagens de automével por Onibus para uma parte da populagdo.
Logo, é de se esperar que a demanda no sistema de 6nibus cresga de 30 a 50%,
saindo, no exemplo de S&o Paulo, dos atuais 10 milhdes de deslocamentos por dia
para 13 a 15 milhdes de deslocamentos, requerendo uma maior oferta de transporte
e, consequentemente, maior custo do servigo. Se ndo se impuser limites de uso, o
custo poderd se tornar insuportavel para governos e sociedade (veja o exemplo de
Hasselt, na Bélgica).

Tecnicamente, a tarifa zero é perfeitamente admissivel. No entanto, sem que ocor-
ra uma mudanga substancial no planejamento urbano das cidades (cidades mais
compactas, corredores mais adensados) e na qualidade da prestacdo dos servigos
e na sua eficiéncia — racionalizac@o de itinerdrios, construgdo de corredores de oni-
bus com nivel de desempenho semelhante a metrds, prioridade no uso do espago
plblico nas principais vias que circulam os dnibus, restricdo de estacionamento de
automaveis, fiscalizagdo eletronica dos servigos e outras medidas que favoregam o
desempenho dos nibus — 0s custos operacionais poderdo alcangar niveis estratos-
féricos e impagaveis e 0 caos sera instalado no servico de transporte da cidade. 0
impacto do congestionamento para a circulagdo dos dnibus foi calculado em estudo
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realizado pela ANTP e o IPEA, de 1998, que concluiu que 0s atrasos elevavam em
16% o valor da tarifa (imaginando uma velocidade média dos 6nibus de 20 km/h,
em contraposicao a 12 km/h). Com 0 aumento do grau de congestionamento, hoje
0 impacto ¢ estimado em 25%, ou seja, a tarifa poderia ser, em valores atuais, de
aproximadamente R$2,25.

Com relagdo a quem paga a conta, mesmo que o Sistema sofra uma revisdo com-
pleta e se torne eficiente e barato, cabe ainda a indagagdo do que venha a ser me-
lhor para a cidade e para os cidaddos. Seria a cobertura dos custos do transporte
pelo tesouro municipal — tarifa zero (toda a populacdo)? Ou pelos usudrios dos
servicos (pagantes)? Ou ainda pelos beneficidrios indiretos do transporte que € o
setor produtivo da atividade econdmica (a inddstria, 0 comércio e 0s servigos)? Essa
discussao ja teve lugar por ocasido da criacdo do Vale-Transporte. Do lado da co-
bertura dos custos (quem paga a conta), ndo seria melhor um aprimoramento desse
beneficio, ampliando suas vantagens para os trabalhadores formais, e uma ampla
discussdo pablica sobre gratuidades ou sobre quem deve pagar o transportes dos
trabalhadores informais? Em outros termos, quanto a populagéo estaria disposta a
subsidiar gratuidades e tarifas com desconto, retirando estes recursos de outros
programas sociais?

Sao Paulo, em 1950, tinha pouco mais de dois milhdes de habitantes, ocupava uma
drea seis vezes menor que a atual, tinha 70 mil carros e 500 quilometros de linhas
de bondes. Nessa cidade compacta e adensada, o transporte coletivo transportava
quase todo mundo e o tempo médio de viagem casa-trabalho era de 10 minutos.
Hoje é de 64 minutos. Segundo especialistas, o IPK nas linhas de transporte coletivo
na cidade chegou a ser de 10 passageiros por quildmetro no passado. Hoje é menor
que 2. 0 que fez a cidade ser daquela forma?

Foi a maneira como se estruturou ao longo de corredores de transporte coletivo,

especialmente das linhas de bonde, que se adensaram e aproximaram as moradias
dos locais de trabalho. Ao contrario, a partir da adogdo da opcdo de desenvolvimento
urbano baseado no automével, a cidade se esparramou, a terra mais proxima ficou
mais cara, criando pressao sobre as populagdes de baixa renda. Com isso, uma
parcela desta populagdo se agrupou em favelas ou corticos proximos das dreas de
emprego e outra, mais significativa em volume, buscou moradias compativeis com
sua renda, sendo empurrada para dreas mais distantes do centro, cabendo ao siste-
ma de transporte a sua viabilizagdo. Dai a importancia de um Plano Diretor que seja
seguido efetivamente e que oriente um plano de mobilidade urbana que configure
sistemas de transportes mais eficientes e de melhor qualidade.

Assim, sobra uma discussdo importante, com questdes que tém que ser colocadas
em um plano prioritario em relagdo a politica tarifaria: Hd um plano diretor da cidade
que seja capaz de produzir progressivamente transportes mais eficientes e baratos
no futuro? Ha investimentos pablicos no sistema de transporte coletivo de passagei-
ros que objetivem aumentar sua eficiéncia e minorar seus custos? Ha um plano de
mobilidade urbana em que a configuracdo espacial e operacional do transporte — a
oferta — esteja bem dimensionada? A rede de transporte é eficiente?

A forma como a rede de transporte esta posta nas cidades tem a qualidade exigida
pela populagdo e é a que gera menos custos? Ha superposicao de linhas? Os itine-
rarios sao racionais? A frequéncia estd adequada a demanda?

0 Poder Publico tem interesse em redistribuir equitativamente o espago virio pabli-
co, transferindo espagos hoje ocupados por automaveis para serem utilizados por
oOnibus, sabendo-se que uma faixa de trafego em que circula livremente 6nibus pode
transportar no minimo 10 vezes mais pessoas do que sendo utilizada por automo-
veis? Como vemos, antes de discutir quem paga a conta, é preciso discutir a qua-
lidade do servigo, se seu custo pode ser reduzido sem perda da qualidade e quanto
custara o servigo desejado. Caso contrério, estaremos subsidiando a ineficiéncia.
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0 povo pede nas ruas

melhores transportes publicos

As manifestagdes recentes do povo nas ruas evidenciam a insatisfagdo com os ser-
vigos piblicos essenciais em nossas cidades. A disputa pela reducdo das tarifas foi
apenas um estopim que fez explodir protestos de todo tipo. Excluidas as reclama-
¢Oes relacionadas com Corrupcdo, pela sua subjetividade e natureza ética, aborda-
mos neste artigo as demais que sao objetivas e relativas ao dia a dia de todos 0s
cidaddos: Transporte, Satide, Educacdo e Seguranga!

As reclamag0es ndo comegaram agora, hd muitos anos convivemos com Servigos
plblicos calamitosos. Para contornar essa situagao, durante muitos anos, as cama-
das mais ricas da sociedade buscam por conta prdpria solugdes individuais, tais
como: planos de satde, escolas particulares, seguranca privada e transporte indivi-
dual. O jeitinho brasileiro sobrevive sonolento por décadas.

A'realidade que estamos vendo agora em nossas cidades, principalmente nas metro-
poles, é que esse modelo do “vire-se quem puder” entrou em colapso e 0s protestos
contra ele ganharam as ruas do Pais. As pessoas despertam da sonoléncia hipnética
que manteve a sociedade adormecida. Hoje a populacdo grita nas ruas pela melhoria
da qualidade dos servigos publicos.

No caso dos transportes, complicou de vez 0 caos do transito nos centros urbanos
- com ou sem manifestag0es - € as pessoas ndo encontram alternativa satisfatéria
para seus deslocamentos através dos transportes publicos, porque sdo insuficientes
e, em geral, de ma qualidade. Tanto 0 povo quanto os governantes sabem que hé
necessidade de implementar melhorias urgentes nos transportes pablicos. Mas isso
ndo acontece. Ao mesmo tempo, verificamos inimeras contradi¢des perpetradas
em todas as cidades. Os governantes, em seus discursos, declaram prioridade aos
transportes coletivos, porém a execugdo das agdes mostra outra realidade. Os in-
vestimentos e a rapidez na execugdo das obras para transporte individual (rodovias,
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anéis viarios, avenidas, viadutos, tlneis) sempre superam as ag0es para transporte
publico (corredores, BRT's, VLT’s, trens e metrs), que dispdem de menos recursos
por ano e sdo sempre lentas. Nao a toa, no mundo real somos levados a concluir
que - voluntariamente ou ndo - a opgao sempre foi dada aos transportes individuais
em detrimento do transporte publico.

As contradigdes ndo param por ai. A politica econémica nacional caminha no mes-
mo rumo de priorizagdo do transporte individual. Para aquecimento da economia,
substitui a modernizacdo e a ampliagéo das infraestruturas de transportes piblicos
pelo consumo estimulado de carros e motos pela populagdo. Em termos praticos,
as iseng0es de impostos reduzem o prego das aquisicoes de veiculos e hé incentivo
aos financiamentos com prazos de até 10 anos. Isso resulta na massificagdo do
automével, trazendo consigo poluigdo atmosférica e saturagdo do espago pablico
no sistema vidrio.

0 consumo de automéveis como forma de realizagdo da politica econémica nacional
contraria a eventual liberagdo das vias para circulagdo dos transportes publicos.
Como € 0bvio, as solugdes para melhorar os transportes pablicos em nossas cida-
des ndo serdo definidas pelos manifestantes, eles nem mesmo sabem o que fazer
depois de um protesto. Mas eles sabem cobrar respostas rapidas e 0 governo preci-
sa institucionalizar as mudancas.

Enquanto ndo houver uma tomada de consciéncia sobre as causas reais das contra-
dicbes em todos os niveis de governo, acompanhada de providéncias efetivas para
definicdo de uma Politica de Mobilidade Urbana que priorize os servigos de trans-
portes piblicos, estaremos testemunhando apenas a adogéo de medidas nefastas,
desprovidas de efetividade e que, 0 que é mais grave, pdem em risco os direitos dos
cidadaos e a vida civilizada em nossas cidades.
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Manifestacao publica da NTU

Senhoras e Senhores, Bom Dia! Quero, primeiramente, cumprimentar e agradecer
a presenca de todos que acompanham este Semindrio: especialistas no tema mobi-
lidade urbana, estudantes e pesquisadores do assunto e, em especial, 0s cidadaos
que entendem a importancia desse evento, justo agora, N0 momento em que 0 pais
discute a qualidade do transporte pablico urbano. Quero ainda, na pessoa do secre-
tério adjunto de transportes do Estado de S3o Paulo, Peter Walker, saudar todas as
autoridades aqui presentes.

Cabe a mim, como Presidente Executivo da Associagao Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos (NTU), que representa mais de 600 empresas e 80 entidades
do setor, entre associacOes, sindicatos e federagdes, nos 27 estados deste pais,
fazer algumas considerages que julgo imprescindiveis no atual cendrio de protestos
e de clamor das ruas.

Estamos vivendo, certamente, um momento histdrico para o Brasil. E ao contra-
rio do que muitos imaginam, nds, do setor de transportes urbanos, consideramos,
sim, muito oportuno que o acréscimo de 20 centavos na tarifa de 6nibus em Sdo
Paulo, tenha dado partida numa discussao, que hd muito tempo nds, empresarios,
tentamos encaixar na agenda do poder publico. E digo mais: essa pauta chega com
atraso de, pelo menos, 20 anos. Esse € o tempo que o pais deixou de olhar para a
mobilidade urbana, tema que surge, agora, com pompa e circunstancia no festivo
cenario de copa do mundo, e das olimpiadas.

Nada contra isso, mas quero esclarecer aqui, que muito antes desses eventos es-
portivos e desse sonoro grito que vem das manifestagdes pablicas, nés mesmos,
que operamos esse imenso sistema de transportes, ja faziamos progndsticos para
mudangas, quando, por inimeras vezes, identificamos o que hoje se transformou no
pano de fundo dessa crise de proporgdes, ainda, incalculéveis.

Otavio Cunha
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Nesses 20 anos, trés bandeiras foram icadas pela NTU: a prioridade ao transporte
piblico, a desoneragao das tarifas e a subvencdo para as gratuidades. E elas
apontam para redugao de tarifas e melhor qualidade nos transportes piblicose
vejam que se estas propostas tivessem sido empunhadas pelos governos federal,
estadual e municipal, nossa realidade seria outra.

Temos mostrado, insistentemente, a todas as esferas de poder publico, que pre-
cisamos de apoio para alimentar e gerir esse sistema, que requer investimentos
urgentes para atender a todas as demandas da populagdo, por um transporte de
maior qualidade. Mais que isso, estamos cientes de que nosso modelo atual de
gestdo do transporte pablico carece, ainda, de revisao imediata, visto que ha muito
tempo deixou de contemplar as expectativas do cidadao, que, cansado de esperar,
foi as ruas brigar por um transporte, verdadeiramente, eficiente.

Nesse contexto, estd claro para nds que vamos ter que investir em um modelo que
seja capaz de prever novas demandas da sociedade e do proprio setor, nos proximos
anos. E alei 12587/2012, Estatuto da Mobilidade Urbana, dd as diretrizes, para bus-
carmos um transporte publico de exceléncia, o que significa dizer que teremos que
dar maior prioridade ao transporte publico, impor restri¢des ao transporte individual
motorizado, distinguir entre tarifa ptblica e tarifa de remuneracdo, Plano Diretor e
Plano de Mobilidade.

E se temos, agora, uma legislagao especifica e temos recursos para infraestrutura,
nos falta construir os planos de mobilidade em consonancia com os desejos da
sociedade civil organizada.

Para que entendam o tamanho desse sistema que temos nas maos, e 0 quanto é
vital que tenhamos o suporte robusto de um parceiro capaz de impulsionar projetos
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adormecidos hé tanto tempo, informo que temos hoje, 1.800 empresas de 6nibus
urbano na praga e que elas possuem, juntas, o equivalente a uma frota com 107 mil
veiculos. E que esses Onibus transportam, em média, 40 milhdes de passageiros por
dia, em 3.311 cidades brasileiras.

Esse é 0 tamanho do nosso empreendimento. Muito além disso, esse também é o
tamanho do nosso desafio! Tamanho do desafio que temos hoje, diante da urgéncia
de reverter e melhorar um quadro que vem Se agravando a cada dia, desde a extin-
¢do da antiga EBTU, Empresa Brasileira de Transporte Urbano, que deixou de existir
& pelos idos de 1990.

Nesse momento em que a sociedade clama por melhores servigos, por mais quali-
dade e tarifas reduzidas, é preciso esclarecer, ainda, que tarifa zero custaria hoje, ao
governo, 30 bilhdes de reais para um servigo considerado por todos como de baixa
qualidade. E para se ter uma ideia do quanto esse niimero é absurdo, basta dizer que
0 servigo de transporte na Franga e em Madri, considerados servigos de alta qualida-
de, custa, por passageiro, 11,00 reais, incluindo a tarifa e subsidio. Enquanto a tarifa
média no Brasil é de 2,60 reais, ou seja, 4,2 vezes menor. Mais uma vez é preciso que
se diga que transporte de qualidade custa mais caro e, como sabemos, isso vale para
todo bem e servigo prestado. Mas isto explica parte do problema, mas ndo é tudo.

Mesmo em face desse quadro que acabei de tracar, da falta de um poder publico
atuante no nosso setor e da auséncia de investimentos continuos, é preciso deixar
claro que: por mais que Se arvorem em apontar nosso segmento e 0S empresarios
do sistema como nicos culpados dessa crise,e pelo servico de qualidade tdo arra-
nhada, preciso dizer a todos que ndo existe um s6 culpado. E que também ndo exis-
tem inocentes. Existem, sim, muitos erros estruturais que precisam ser corrigidos.
Resguardando as proporgoes, tal qual fazemos quando corrigimos a rota de um

transporte para otimizar o rendimento da viagem, e beneficiar a todos os envolvidos
no processo. Precisamos construir redes de transporte publico, multimodais e inte-
gradas e que atendam os interesses de deslocamento da populagdo.

E com esse espirito critico, porém, propositivo, que a NTU vem se esforgando para
chamar a atengdo das autoridades sobre a pauta do setor, em todos esses anos. Foi,
também, com a mesma postura, que a NTU se antecipou a esse debate. E jé propds,
por exemplo, a redugéo de 30% nos custos através da desoneragao, incluindo ai 0s
subsidios pablicos. No entanto, nada avangou nesse sentido.

QOutras sugestdes passaram pelos gabinetes do poder publico nesses 20 anos, mas
...senhores... de nada adianta pensar melhorias para o nosso fragilizado sistema
de transportes urbanos sem antes reconhecer erros que todos nos, protagonistas
dessa histdria, temos cometido...

Temos errado, sim, por ndo vislumbrar alternativas e formas de sensibilizagdo do
governo federal no atendimento das reais demandas do setor e nos entraves que se
interpdem entre o querer fazer e o fazer. E nds, eu afirmo, queremos muito fazer o
melhor. E acredito piamente que essa vontade também é latente na esfera publica
municipal, apesar de todos 0s percalgos até aqui. E digo isso com a tranquilidade de
quem conhece as dificuldades e a burocracia das administragdes pablicas de uma
maneira geral, com raras excegoes.

Por essa e por muitas outras razbes que ndo cabem aqui, nesse momento, quero
antecipar, em primeira mao aos senhores, que a NTU persiste na linha propositiva
que norteia a estratégia de mudancas para o setor, que hoje gera 537 mil empregos
diretos e 1,6 milhdes indiretos. Anuncio que ja finalizamos o que acreditamos ser
uma mudanga de paradigma para nossa drea, diante da urgéncia de respostas a
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populagdo. Com o olhar de quem conhece bem a extensdo das deficiéncias e das
dificuldades do segmento, a NTU propGe, em nome de toda a classe empresarial, a
implementacao de oito medidas para mudar o quadro critico do sistema de transpor-
te urbano do pais. Antes, porém, quero frisar, que s6 acreditamos em iniciativas que
realmente possam nos levar a tao sonhada qualidade desse sistema, com a parceria
do estado, para colocar em pratica as seguintes medidas que estamos organizando
em um manifesto do segmento...

Entendemos que a reorganizagao do setor, e a consequente melhoria do sistema de

transporte urbano, passa, necessariamente, por:

1 - prioridade de circulagdo para os Onibus nas vias urbanas em detrimento do
transporte individual motorizado;

2 — que todos 0s municipios tenham um plano diretor e um plano de mobilidade
construido com representantes da sociedade civil organizada;

3 - continuidade de investimentos federais, estaduais e municipais, na infraestrutu-
ra urbana para 0s coletivos;

4 — pelo investimento em redes de transportes modernas, integradas, multimodais,
racionais e de alto desempenho;

5 — por uma politica de mobilidade, construida com a participacao efetiva da so-
ciedade, com representantes nos conselhos municipais de transporte, estabe-
lecendo qual o nivel do servigo de transporte pablico que se deseja oferecer a
todos os cidaddos e quanto isto vai custar ao passageiro (tarifa) e quanto vai
custar ao governo (subvengdo) por um servigo de melhor qualidade;

6 — desoneragdo dos tributos municipais, estaduais e federal que pesam sobre o
setor de transporte publico;

7 — pela subvencdo as gratuidades que oneram a tarifa paga pelos usudrios;

8 - e, finalmente, pela subvencao ao servigo, a ser pago, através de um fundo com
recursos dos combustiveis, e distribuido proporcionalmente aos municipios.

Temos mais itens nessa extensa lista, mas vou me deter, aqui, a esses pontos, que
nos, operadores de todo este sistema, entendemos ser ndo um modelo ideal, mas,
certamente, um passo definitivo para o futuro. Futuro onde teremos um transporte
mais eficaz, de mais qualidade e a pregos mais justos, tanto para quem paga, quanto
para quem o financia.

Bem, senhores, antes de finalizar, quero ainda deixar o registro publico, de que nés,
operadores desse sistema, que ¢ alvo de tanta insatisfagdo e criticas, que nao temos
orgulho do transporte piblico que esté ai, nas ruas. Mas é preciso que se entenda
que este € 0 servico possivel nas condigdes em que ele é planejado, contratado
e gerenciado pelo poder publico nos dias hoje. Preciso dizer, ainda, a todos aqui
presentes, que, de nossa parte, em nenhum momento, houve motivos para nos en-
vergonharmos, especialmente com relagdo a forma como temos conduzido nossas
negociag0es e tratativas para mudar esse panorama junto aos principais interlocuto-
res desse sistema. Por isso nos cai, com tanto pesar e desconforto, o discurso, que
certamente é de uma minoria, que S6 enxerga no empresario desse sistema o vildo
de um capitulo ruim da nossa histdria. Bem, para esses que acreditam que somos
movidos pelo lucro - que € um desejo legitimo de quem esta a frente de qualquer
modelo de negdcio, seja ele qual for - preciso deixar registrado, em nome de todos
aqueles que sao representados pela NTU, que, nessa drea, que sempre teve um perfil
tdo complexo e desafiador, do ponto de vista da gestdo, 0s empresarios visam o
justo retorno de seus investimentos, mesmo com toda a sorte de entraves comuns
ao setor. Mas antes disso, existem cidadaos que apostam no melhor dos cendrios,
que é aquele em que o poder pablico e o setor privado trabalham em sintonia, com
0 propésito de oferecer servigos dignos e com alto padrdo de qualidade. Esse, cer-
tamente, é 0 melhor dos mundos, e é 0 mundo em que queremos e podemos viver!

Obrigado a todos!
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“Estamos diante de nova luta: a economia
de mercado busca substituir o petroéleo por
outra fonte fassil, especialmente o gas
de xisto, hoje mais barata. As energias
renovaveis - entre elas o etanol, em que o
Brasil jogou muitas das suas expectativas
— ficarao a espera da elevacao dos custos
das outras fontes, que provirdo de seu
progressivo esgotamento.”

Adriano Murgel Branco



Com menos transito, tarifa de
onibus poderia ser R$ 2 em SP

As manifestagoes seguem pelo Brasil e as bandeiras se diversificaram (algu-
mas até foram queimadas). Mas aqui no blog, sigo falando de mobilidade,
pois acredito que o levante nacional é uma oportunidade de se aprofundar
na compreensao de velhos problemas. E o transito de Sdo Paulo é um deles.

A tarifa de 6nibus baixou de novo. Para mim, o que ha de mais nobre nessa
reducdo é a disposicao do prefeito em abrir 0s gastos com transportes,
para que todo mundo os compreenda, e quebrar o oligop6lio das empresas
concessiondrias (como defendeu a filésofa Marilena Chaui). E seria 6timo
se a ldgica “vamos tirar dinheiro da sadde e transferir para os transportes”
caisse por terra. Mobilidade também é um problema de sadde pablica. (S6
para lembrar um dado ja citado pelo médico Paulo Saldiva: 80% dos leitos
do SUS sdo ocupados por vitimas dos poluentes emitidos no congestiona-
mento paulistano). A cidade € um organismo interdisciplinar.

Eu tinha prometido escrever sobre solugdes. Antes, no entanto, vamos
compreender duas questdes chave.

Primeiro: quem paga as passagens de dnibus?

De acordo com dados da SPTrans, em apenas 25% dos deslocamentos de
oOnibus é paga a tarifa inteira. Nas demais viagens, 0s custos sao pagos com
Vale Transporte (a empresa paga e desconta 6% do saldrio do funcionario),
Bilhete Unico (a segunda viagem em um periodo de 2 horas ndo é paga pelo
usuario), integracao e por isengdes parciais ou totais para grupos como
estudantes e idosos. Claro, esse é um dado quantitativo, ndo hd uma leitu-
ra qualitativa de quem s@o as pessoas que fazem essas 25% das viagens
pagas integralmente. Eu chuto: sdo trabalhadores informais e autbnomos.

Natalia Garcia
Jornalista do blog Cidades para Pessoas e da
Revista Superinteressante (Abril Cultural)

Se for assim, seriam os principais prejudicados pela tarifa alta, ainda que
incluam nos precos de seus servigos o valor da passagem. Alids, pior, com
a tarifa alta demais, pode acabar ficando mais barato ir de carro — pioran-
do ainda mais o transito. Seja como for, a redugdo da tarifa ndo ataca o
problema central: a ma qualidade de servigo de 6nibus. Talvez ela seja um
passo em direcdo a uma gestdo mais participativa e transparente — pauta
importantissima, claro. Mas a lata de sardinha a 13 km/h no hordrio de rush
seguird sendo a mesma.

Segundo: por que a tarifa é cara?

Como mostrei no dltimo post, 0 que mais encarece a tarifa dos dnibus em
Sao Paulo é o custo da mobilidade. A cidade é deformada (empregos no
centro, pessoas na periferia), a as ruas sdo mal priorizadas (150 km de
corredores x 17 mil km de ruas e avenidas) e andar de carro muito bara-
to (a gasolina é subsidiada e motoristas nao pagam pelas externalidades
dos seus deslocamentos, como fazem em Londres com o pedégio urbano).
Gastar dinheiro pablico subsidiando a gasolina é inadmissivel (esse dinhei-
ro tinha que estar construindo mais corredores), mas o pedagio urbano, é
importante lembrar, ndo seria aplicavel nesse momento a S3o Paulo: ndo
da para cobrar a conta de quem esta de carro sem melhorar a oferta dos
onibus antes.

E isso se faz aumentando sua velocidade. Priorizando melhor as vias, com
mais corredores. De acordo com o assessor da Associacdo Nacional dos
Transportes Publicos, Eduardo Vasconcelos, o congestionamento de Sdo
Paulo encarece o custo total dos deslocamentos de dnibus por passageiro
em pelo menos R$ 1. Segundo ele, ao brigar por espago com 0s carros
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no transito, os 6nibus tém sua velocidade reduzida, o que demanda uma
frota maior para transportar as pessoas. Se a velocidade média dos 6nibus
aumentasse, a economia na tarifa seria muito maior do que os 20 centavos
conquistados, podendo chegar aos R$ 2. (veja a entrevista com Vasconce-
los na integra)

(Entenda melhor: imagine que uma linha de Onibus sai a cada meia hora
do ponto inicial e seu trajeto total (ida e volta) é de uma hora. Para suprir a
demanda, nesse caso, sao necessarios dois Onibus — s6 assim, um sairia a
cada meia hora. Se o 6nibus, no entanto, conseguisse ter uma velocidade
média maior que os 13km/h, o tempo para completar o percurso reduziria —
e 0 mesmo Onibus poderia dar conta da segunda viagem.)

Ndo quero, com isso, desqualificar a briga do Movimento Passe Livre. E
uma questao de estabelecer uma prioridade. Na minha opinido, ela é o au-
mento da velocidade dos dnibus. Mas essa € a minha opinido. Vou gostar de
ouvir a tua logo abaixo. E para isso que estamos aqui: dialogar. No préximo
post, mais um capitulo para compreender o problema (antes de falar das
solugdes): nossa dificuldade de cumprir o planejado.
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0 automadvel é o vilao.
Ele esta sozinho?

As manifestacdes de junho colocaram a mobilidade urbana na pauta de rei-
vindicag0es, 0 que parece ter motivado 0 governo e a sociedade a buscarem
solugdes para o setor, tendo sido 0 automdvel apontado como um dos prin-
cipais vildes. E de fato ele 0 é.

Nessa direcdo, a politica do governo federal de estimulo & aquisi¢do de auto-
moveis vem sendo questionada por muitos e responsabilizada como causa
principal para a degradagdo do transito e dos proprios servigos de transpor-
te publico. Sem duvida hd uma quantidade indiscriminada de veiculos na
malha viaria, gerando congestionamentos, acidentes de transito e impactos
ambientais.

Mas a citada politica € mesmo a principal culpada por essa situagao? O
governo se defende ressaltando a sua preocupagao de preservar 0 empre-
go da mao de obra da indistria automobilistica, que sabidamente engloba
direta e indiretamente um grande contingente de trabalhadores, mesmo re-
conhecendo que, com a maior automatizagdo usada nas fabricas, seu peso
empregador vem se reduzindo.

Tal preocupacgao se justifica diante da crise internacional que tem no alto
desemprego um elemento critico e impactante em muitos paises, enquanto
no Brasil observamos taxas equiparaveis ao pleno emprego.

Além disso, essa medida de diminuicdo de impostos é reclamada por distintos
setores da sociedade e, no caso do automdvel, o seu valor, mesmo apds a re-
ducdo, € relativamente maior que o praticado em outros paises, como 0s EUA,
além de as montadoras multinacionais produzirem aqui um veiculo tipicamente
menos sofisticado, o que reduz comparativamente o apelo pela sua compra.

Licinio da Silva Portugal
Professor do Programa de Engenharia
de Transportes da COPPE/UFRJ

Por outro lado, a partir do perfil dos manifestantes em defesa da Tarifa Zero,
é provavel que uma parcela significativa deles tenha pelo menos um auto-
movel na sua familia e deve ter se aproveitado dessas facilidades de compra
oferecidas pelo governo.

Junto a isso, verifica-se que o Brasil apresenta indice de motorizagao rela-
tivamente abaixo dos padrdes internacionais. Estatisticas disponiveis indi-
cam que, a cada mil habitantes, o Brasil tem em média menos de 300 a 400
automéveis que o observado na Europa e nos Estados Unidos (EUA).

Portanto, ha outros fatores, além da posse de automodveis, que determinam
a qualidade dos transportes, considerando que a populagdo das cidades
europeias e americanas tem uma melhor mobilidade que a nossa, apesar de
também conviverem com problemas de congestionamento.

Entre tais fatores, pode-se citar: a) a disponibilidade de uma infraestrutu-
ra viaria especializada e baseada em vias expressas (particularmente nos
EUA), b) um gerenciamento adequado do espago vidrio e da demanda de
viagens, c¢) a qualidade da rede estrutural de transporte publico (particu-
larmente na Europa), e d) um corpo técnico capacitado e uma cultura de
planejamento no quadro institucional. E tais fatores ndo sdo encontrados
nas nossas cidades, o que potencializa 0s impactos de incrementos nos
fluxos veiculares e sugere naturalmente atencao na adogdo de incentivos a
compra dos automaoveis.

No Brasil, no que diz respeito a ampliagdo da infraestrutura vidria, destina-
da fundamentalmente ao automavel, seja pelo alto custo, seja por ser um
modelo criticado por atrair mais veiculos, deveria somente ser contemplada
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em condigOes muito especiais, mas sempre se reservando prioritariamente
espaco para o transporte pablico e 0 ndo motorizado.

Quanto aos outros trés fatores, eles devem ser efetivamente os principais
focos a serem valorizados e fortalecidos nesse esforgo para melhorar a
mobilidade urbana. Inclusive, insisto, é essencial se dispor de um marco
institucional respaldado tecnicamente e segundo processos de decisdo
participativos e transparentes, a fim de se construir e impor os interesses
publicos diante do lobby e da forga que movem a especulagao imobiliaria e
a caixa- preta das empresas operadoras de transportes.

Esse contexto favorece a redugdo da necessidade de viagens motorizadas e
principalmente por automéveis. Ou seja, com redes integradas e qualifica-
das de transporte publico, seguramente estas modalidades serdo atraentes,
resultando em um menor uso do automovel. E, se preciso, por meio de
politicas restritivas a circulacdo e ao estacionamento do transporte indivi-
dual. Havendo um planejamento adequado e articulado entre uso do solo e
transporte, ocorrerdo menos deslocamentos motorizados e consequente-
mente menos automoveis nas vias. Um exemplo disso pode ser mostrado
em pesquisa recente realizada em Niteroi, que apontou que em condominios
residenciais localizados em dreas mais compactas, com uso do solo misto
e com melhor oferta de transporte publico, sdo realizadas em média quatro
viagens de automaveis a menos diariamente por unidade residencial.

Assim, é possivel pensar em uma cidade cada vez menos dependente do
automovel e com uma populagao menos propensa a compréa-lo e a usé-lo.
Quem sabe com pessoas que ndo o vejam como um simbolo de ostentagdo

e poder, 0 que pode refletir maior sensibilidade e comprometimento com
as mudancgas efetivas para um mundo melhor e mais justo, a comegar pela
utilizacdo de um bem coletivo como € a infraestrutura de transportes.
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Custo do Transporte
Urbano X ‘Tarifa Zero’

A proposta de “tarifa zero”, da forma como vem sendo defendida pelos mo-
vimentos sociais, merece uma profunda reflexdo sobre sua viabilidade. Inde-
pendente do questionamento sobre o lucro dos empresarios, a qualidade dos
veiculos ou o comportamento dos operadores, o servico tem um custo que
precisa ser bancado por alguma fonte. Os 5,5 empregados necessarios por
Onibus em operagdo precisam receber seus saldrios. O combustivel, lubrifi-
cantes, pneus, pecas e acessorios precisam ser pagos, sem falar nos proprios
veiculos, onde o mais simples custa proximo dos R$ 300.000,00.

Assim, para que a discussao sobre “tarifa zero” prospere, é preciso definir
quem vai pagar a conta, como 0 beneficio vai ser controlado e quem se ha-
bilita a operar este servigo na instabilidade regulatdria reinante no pais, pois
0 governo ndo tem a menor competéncia para assumir diretamente, fato ja
plenamente comprovado em tentativas passadas e atualmente agravada pela
crise de gestdo que atravessa o governo em praticamente todas as areas.

A luta por um transporte publico de qualidade, onde seu custo ndo seja assu-
mido apenas pelo usudrio, tem sido uma bandeira historica da ANTP, Forum
dos Secretdrios, Frente dos Prefeitos e MDT, dentre outras instituicoes, que
em suas propostas apresentam as fontes externas de financiamento, dentre
elas uma taxagdo sobre o licenciamento e o combustivel utilizado pelo trans-
porte privado.

Muitas frentes de discussdo podem ser abertas sobre este tema, a exemplo
do passe livre para estudantes de escola publica, cujo projeto de autoria do
senador Renan Calheiros e em tramitagao no Congresso, define como fonte
de recursos os royalties do petroleo e pode beneficiar até 20% dos usuarios
do transporte coletivo urbano. O vale transporte, que é responsavel por uma

Carlos Batinga Chaves
Engenheiro Especialista em
Transportes Urbanos e
Membro do Conselho da ANTP Pl

7

média de 40% dos deslocamentos de quem utiliza este servigo e é custeado
em parte pelo trabalhador, pode ser assumido integralmente pelo empregador.
Assim, computando apenas estas duas categorias, ja teriamos passe livre ou
“farifa zero”, como queiram chamar, para 60% dos passageiros.

0 clamor das ruas pelo barateamento das passagens tem deixado de fora um
item que onera consideravelmente o transporte publico, que €é o privilegio de
que gozam alguns segmentos de usudarios, a exemplo dos policiais, fiscais de
varios servigos publicos e da justica, carteiros, idosos e pessoas com deficién-
cia que, na maioria das cidades, ultrapassam o indice de 20% dos passageiros
transportados. Se essas benesses forem custeadas pelas instituigoes e enti-
dades que as concederam, somados ao vale transporte e a estudante, ja esta-
riam sendo beneficiados pela “tarifa zero” mais de 80% dos usudrios, sem a
necessidade de defender propostas invidveis econdmica e operacionalmente
que tém cercado este debate.

Porém, para se pensar em uma forma de implementar quaisquer destas idéias,
530 necessarios mecanismos de planejamento, controle e avaliagao, o que S6
é possivel com a estruturagdo dos Orgaos locais de geréncia, que ao longo
dos altimos 20 anos foram desmontados, ao ponto de atualmente nao terem
capacidade de elaborar os projetos necessarios para captar os recursos dis-
ponibilizados nos PACs da Mobilidade.

Implantar a “tarifa zero” certamente aumentara a demanda, que na atual situa-
¢ao do transporte urbano também ampliara sua ineficiéncia, o que, portanto,
em nada contribuird para melhorar a qualidade de vida em nossas cidades,
pois antes de qualquer coisa, precisamos de uma gestdo competente da mo-
bilidade a nivel local.
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Passe livre nem
tao livre assim

A desoneragdo das tarifas dos transportes urbanos e a subvengdo as suas
gratuidades, cada vez mais abrangentes, tém consumido especial atengao
dos agentes publicos e privados que lidam com a questdo no Brasil. Ainda
mais num contexto em que o clamor das ruas eleva o tema “mobilidade
urbana” ao nivel de outros graves passivos campe0des nacionais: educacao,
salide e seguranca. Obvio entdo que a questdo tarifaria lidere, agora com
mais énfase, a pauta das governancas, pois se trata da face social mais
imediata desse servigo essencial.

No entanto, longe esta a questdo tarifaria de representar a (inica resposta
as graves adversidades colecionadas, especialmente nestas duas ultimas
décadas em que 0S sucessivos governos pouco ou nada investiram na infra-
estrutura das cidades para garantir o ideal suporte operacional dos sistemas
de transporte pablico. Como marco da aceleragdo desta previsivel decadén-
cia, podemos rememorar a criminosa extingdo da Empresa Brasileira de
Transportes Urbanos — EBTU em 1991, estatal responsavel pela promogao e
efetivacdo da politica nacional dos transportes urbanos. Eis, pois, a génese
mais proxima do estrago!

0 que herdamos deste abandono é o que experimentamos nas ruas cada vez
mais entupidas de carros e motos, porque estimulado 0 seu uso e suces-
sivamente subsidiadas as suas produgdes. Na outra ponta, os sistemas de
transportes cada vez mais onerados porque custeados basicamente pelas
tarifas predominantemente arcadas pelos que ndo possuem vale-transporte
(os desempregados e informais) e pela auséncia de uma articulada politi-
ca de desoneragdo que Ihe assegure o desejdvel barateamento. Soma-se
a estas anomalias o custeio das gratuidades nao cobertas por subsidios
governamentais na esmagadora maioria das cidades brasileiras.

Antenor Pinheiro

jornalista e coordenador da Associacao
Nacional de Transportes Publicos - ANTP
Regional Gentro-Oeste e presidente da
Comissdo Técnica de Bicicletas da ANTP

Estudos do Instituto de Pesquisas Econdmicas Aplicadas (IPEA) divulgados
neste més (Nota Técnica N° 2) apontam estes erros de mecanismos de fi-
nanciamento da operagao do setor. Entre 2000 e 2010, contra uma inflagdo
de 125%, a média das tarifas escalou 192% em funcdo do encarecimento
dos insumos, do incentivo ao transporte individual, da queda da velocidade
operacional da frota e consequentemente pela queda do IPKeq - indice de
passageiros equivalentes por quildbmetro rodado — 0s que pagam tarifa cheia
e metade dos que pagam meia tarifa, excluindo os que sdo gratuitos pelo
sistema. Nao foi o que aconteceu com os custos do transporte individual,
que neste mesmo periodo evoluiu apenas 44%, ou seja, bem abaixo da
inflagao (125%). Segundo o IPEA é a conjuncdo desses fatores que justifica
a equivocada politica praticada até aqui.

Logo, diante desse ciclo vicioso, devem os governantes melhorar a infraes-
trutura das cidades, definir politicas de subsidios fora do espectro tarifario
e modernizar 0s marcos regulatérios onde estejam ausentes. Praticar ex-
clusivamente o discurso do “passe livre” ou “tarifa zero” subverte o correto
eixo do debate, encobre o real problema, empurra pra baixo do tapete a
questdo central, afinal o custo disso recaird nos orcamentos das governan-
cas, suprimindo assim recursos da educagdo, cultura, satde, assisténcia
social, seguranca publica. Portanto, a propria sociedade é quem financiara a
gratuidade. Vale como debate sobre politica de subsidio, ndo como solugao
para a gestdo operacional do sistema.
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Motocicleta, ainda
um grave problema
de saude publica

0 relatorio detalhado sobre as indenizagdes de mortes e invalidez perma-
nente de usudrios de motocicletas (DPVAT) esta no site da Seguradora Li-
der, responsavel pelo processo, no relatério “fatalidades em duas rodas”.

Ele cobre o periodo entre 2000 e 2011, e revela que nestes 11 anos a frota
de motocicletas no Brasil teve um crescimento expressivo, de 357% no
periodo de 2000 a 2011, chegando ao total de 18,4 milhdes de veiculos.
Como se poderia esperar, 0s casos de morte no transito brasileiro, envol-
vendo motocicletas, também tiveram um crescimento significativo: 134%
no mesmo periodo.

No entanto, mais alarmante que o crescimento dos casos de morte foi 0
crescimento dos casos de invalidez permanente envolvendo motocicletas.
De 2000 a 2011 estes casos cresceram 10 vezes mais: 1.378 %, e o relatorio
observa esperar que tal nimero deve aumentar “pelo fato do prazo de pedi-
do de indenizagao ser de até 3 anos”. Em 2012, as motos ja haviam liderado
as solicitagdes do DPVAT no pais, com 69% do total, ficando a frente de
carros (25%), caminhoes (4%) e onibus (2%).

Recentemente o site da Seguradora Lider divulgou um novo relatorio geral
do sistema (ai envolvendo todas as formas de transporte), onde aparece o
nimero de mortes de motociclistas para 2012 e a porcentagem de indeni-
zacOes por tipo de veiculo (clique aqui para ver o relatorio, disponivel na
secdo Vitrine). Usando estas porcentagens, é possivel estimar o ndmero
de indenizagbes por morte de motociclistas em 23.086 e o0 nimero de in-
denizag®es por invalidez permanente em 246.777. Estes valores devem ser
acrescentados aos valores da série de 2000 a 2011, compondo o valor final
de quase um milhdo de vitimas até 2012.

Eduardo Alcéntara de Vasconcellos
Socidlogo e engenheiro com

pos-doutorado pela Universidade

de Cornell (EUA), consultor da ANTP.

A tabela completa para as indenizagbes com motocicleta pode ser vista abaixo.
Ela nos mostra um dado preocupante: é muito elevada a probabilidade de um
motociclista envolver-se em acidente de transito com graves conseqiiéncias.

Ano Morte Invalidez Permanente Total
2000 7.624 7.325 14.949
2001 8.860 9.014 17.874
2002 10.662 11.994 22.656
2003 12.341 16.039 28.380
2004 13.321 22.540 35.861
2005 13.339 32.445 45.784
2006 13.351 44.544 57.895
2007 14.135 59.341 73.476
2008 13.158 64.873 78.031
2009 13.460 69.696 83.156
2010 15.753 88.572 104.325
2011 17.812 108.264 126.076
2012 23.086 246.747 269.832
Total 176.902 781.394 958.295

Embora a motocicleta seja muito conveniente em relacdo a utilidade pesso-
al, agilidade e o custo, o seu impacto na vida dos usudrios continua muito
grave. Isto requer a adogao de vérias medidas de seguranca de transito que
precisam ser discutidas com urgéncia pela sociedade.
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“Hoje a precificacao das ruas e o fim
da bonanca do carro ndo é algo apenas
para especular. Politicas de taxamento
de congestao ja foram introduzidas em
Londres, Estocolmo, Cingapura e Milao,
possibilitando o inicio de sociedades em
que motoristas nao destroem as cidades a
custa do restante da sociedade.”

.Anthony Ling



Entre insatisfacoes e manifestacoes
0 caminho para solucdes na area da
mobilidade urbana continua congestionado

Ter sido 0 aumento da tarifa de 6nibus urbano o estopim para a explosdo das insa-
tisfagOes represadas da populagao brasileira ndo é tdo surpreendente assim, mesmo
em uma sociedade cuja maioria dos cidadaos tem seus custos de locomogao em
transportes publicos integral ou parcialmente subsidiados, seja por vale ou auxilio
transporte para empregados formais, condi¢es especiais para estudantes ou passe
livre para idosos. E, afinal, trata-se de uma questao de 20 centavos que puxou tama-
nha adesdo e a abducdo de tantas outras bandeiras.

0 convivio antigo dos habitantes das metrdpoles com as mazelas que 0S acompa-
nham em seus deslocamentos didrios oferecia a falsa impressdo de que haveria a
paciéncia na medida do tempo necessario para a espera da chegada do tema ao
seu nivel de prioridade politica, para o planejamento e implantacdo das solugoes
mitigadoras. O problema é que esse periodo demandado é longo demais €, pior, as
intervengdes no meio urbano costumam acirrar as dificuldades durante a execugéo
das solugdes. Tal fato sugere que ndo hd como responder a essa demanda em curto
prazo e recomenda que um pacto entre 0 governo e a cidadania seja firmado.

A chegada do tema ao nivel de prioridade em que foi classificado foi marcada pelo
PAC2, quando substancial volume de recursos foi alocado, na ordem de R$ 39 bi-
Ihdes para obras de mobilidade urbana. Entretanto, tal como em outras dreas de
infraestrutura urbana no PAC1, a disponibilidade orgamentdria/financeira chegou an-
tes de um planejamento, e a estrutura de gestao se depara com a falta de preparagao
prévia, que ainda busca sua melhor configuragdo. E se a esfera federal, por um lado,
ainda ndo conseguiu chegar proxima a uma estruturagao mais eficaz da gestdo da
politica publica em tela, de outro lado, os demais entes federados se ressentem da
falta de planos e projetos que Ihes fagam capazes de acolher os investimentos com
eficacia. Entretanto, sdo 0s projetos disponiveis que sao apresentados e que acabam
sendo contemplados com os recursos oferecidos pelo Governo Federal. O que se

Martha Martorelli
Presidente da Associagdo
Nacional de Analistas e
Especialistas em Infraestrutura

dispGe sdo propostas que apresentam solugdes solteiras, sem integragdo com a
totalidade da malha urbana e das demandas de deslocamentos onde se inserem.
Tal realidade ndo parece negligenciada pelo governo, que na voz da Presidente, em
pronunciamento no Gltimo dia 22 de junho, anunciou a elaboracdo de um Plano
Nacional de Mobilidade Urbana. O que parece passar despercebido por manifestan-
tes, usudrios, analistas e até mesmo entre gestores publicos é que o marco legal, 0
inicio de tudo, de todo e qualquer tratamento e planejamento da drea de mobilidade
urbana, esta vigente hd mais de um ano. Trata-se da Lei n.° 12.587, sancionada em
03 de janeiro de 2012 e em vigor 100 dias depois. Porém, tal falta de percepcdo ndo
6 sem motivo, pois se deve ao fato de nada ter sido implementado do que é disposto
no referido diploma legal, salvo esparsas iniciativas em alguns poucos municipios
de apresentacdo da lei a sociedade local organizada, de origens no poder executivo
ou legislativo municipal.

Durante muitos anos sistemas vidrios e transportes pablicos foram conceitos trata-
dos de forma isolada e os investimentos e o plangjamento feitos em ambas as areas
ndo tinham a responsabilidade de serem concebidos com sintonia entre si. A lei
define o conceito de mobilidade urbana e fomenta a integragao ndo somente entre as
ac0es de cada uma dessas agora subdreas, mas entre ambas. O atual conceito, por-
tanto, coloca dentro da mesma matriz o sistema de transportes coletivos, o sistema
vidrio e, prioritariamente, com as alternativas de modos nao-motorizados. A politica
publica de mobilidade passa a ter que ser pautada por conceitos tais como eficiéncia,
eficacia e efetividade na circulagdo urbana, equidade no uso do espago urbano de
trdfego e do acesso aos cidaddos aos meios de transporte pablico. Impde a obser-
vancia da integragdo entre os modos e servigos de transporte urbano, da sustentabi-
lidade ambiental e o desenvolvimento tecnoldgico. A lei obriga a transparéncia, com
participacdo social no plangjamento e com a abertura das composices de custos de
tarifas, além de estabelecer os direitos dos usudrios. Nesse sentido institui a neces-
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sidade de regulacdo e de meios de fiscalizagdo que garantam o respeito a tais pre-
missas. Como politica publica contemporénea, baseada em principios democraticos,
a participagao e o controle sociais ndo sao negligenciados na lei, nos seus principios
e diretrizes norteadores, e privilegiados em seu capitulo I11, que determinam o amplo
acesso a informagdo e a protagonizagdo da cidadania na formulagdo do planeja-
mento, na fiscalizagdo e avaliagdo dos servigos. Assim, as recentes iniciativas de
gestores publicos, tomadas no calor da reclamag@o popular, no sentido de divulgar
composicoes tarifarias e de oferecer canal de discusséo com a sociedade, nada mais
consistem do que em observar o disposto em lei, ao respeitar o direito da cidadania.
Sendo o municipio o maior responséavel pela gestdo de seus meios de mobilidade
urbana, este deverd diagnosticar, planejar, projetar e implementar na ponta a politica
plblica em tela. S&o os municipios que elaboraram os projetos de empreendimen-
tos até agora apresentados e contemplados nos programas federais de fomento
financeiro. Entretanto, dada a néo implementacdo da politica pablica de mobilidade
urbana néo devem ter sido projetados sob a observancia das premissas e diretrizes
da lei. Assim, investimentos que ora estdo sendo contratados correm expressivo
risco de serem verificados ineficazes em parte ou mesmo no todo, quando o0s planos
municipais tiverem sido elaborados em conformidade com as prescricoes legais. Ao
Governo Federal, segundo o capitulo IV da lei 12.587/2012, cabe a assisténcia técni-
ca e financeira, bem como contribuir para a capacitagao dos demais entes federados
para a implementagdo da politica pablica, importando inclusive no assessoramento
para a criagdo da estrutura organizacional local requerida para cumprimento da lei.

0 fato é que tamanho déficit em infraestrutura em todos os setores induziu o Gover-
no Federal a lancar-se obstinadamente ao fomento financeiro a execucdo de obras.
Os setores contemplados no PAC 1 se depararam, na época, com diversos gargalos
técnicos, ao que se ressalta a falta de projetos, de capacidade instalada para execu-
¢do de obras e de elaboragdo de planos e projetos. Agora, tardiamente, a mobilidade

urbana entra em pauta a partir do PAC 2 e vem percorrendo 0S mesmos percalgos.
Na mesma trilha, a disponibilidade de recursos financeiros vem antes do planeja-
mento e da estruturagdo da gest&o. Ao contrdrio de setores definidos ha mais tempo,
como saneamento basico ou habitagdo, por exemplo, a mobilidade urbana tem que
partir de um novo paradigma e com um déficit maior e mais incoémodo ainda.

0 andincio de mais R$ 50 hilhdes para investimento em empreendimentos de mo-
bilidade urbana parece fadado a aumentar o tamanho do denominador da razéo que
descreve o desempenho da execugdo financeira dos programas, mas as atitudes que
influenciam no numerador parecem ainda ndo cogitadas. Assim, se a execugdo des-
ses investimentos jd conta com baixo desempenho, tal acréscimo apenas o vai dimi-
nuir. A concretizagdo das solugdes para problemas de mobilidade urbana depende
de uma ordem inconteste, como em quaisquer outros problemas de infraestrutura,
cuja sequéncia é (1) diagnostico, (2) planejamento, (3) elaboragdo de projetos de
obras, (4) dotagdo orcamentdria e, por fim (5) execucdo. A experiéncia pregressa
demonstra que 0 passo quatro é sempre a resposta politica mais facil as demandas,
e assim o foi no caso em questdo. Portanto, é inevitdvel que uma parte desses
recursos estejam mesmo fadados a empreendimentos que ndo dardo a resposta
na dimenséo exigida nas ruas, reinvindicagbes estas amparadas pela lei de mobili-
dade urbana. Porém, a maior parte desses recursos vai ter que aguardar por uma
estruturacdo que jé estd com pelo menos um ano de atraso. Ao Governo Federal é
recomendado tratar de rever seus programas a luz da lei, e organizar o quanto antes
sua estrutura de gestdo, o que importa na formagao de massa critica em mobilidade
urbana para colocar em prética as parcelas essenciais de suas atribuicbes legais.
Deixar em segundo plano os aniincios de recursos para este ou aquele projeto pon-
tual aqui e ali e investir energia e dinheiro na implementagdo da Lei 12.587/2012, o
que, alids, consiste em colocar a cidadania que reivindica nas ruas como participe e
parceira na conducdo das solugdes.
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Da tarifa ao Plano
A Contribuicao dos
Trilhos para a Mobilidade

0 aumento das tarifas de transporte coletivo nas cidades ou a sua redugdo
a zero foram os motivos iniciais que levaram multiddes as ruas nas cidades
brasileiras.

As manifestacOes e os diversos atos reprovaveis que em algumas delas
ocorreram, culminou com a recente declaragao da Presidente Dilma de con-
vocar governadores e prefeitos para um pacto, em prol da construgao de um
Plano Nacional de Mobilidade Urbana.

Este tema é recorrente para a Associagdo dos Engenheiros e Arquitetos de
Metrd - AEAMESP e todos n6s sabemos que no Brasil, a opgdo rodoviarista
e 0 processo de industrializagao que se consolidou nas décadas de 1950
e 1960 promoveram uma concentragao urbana acelerada e desordenada.
As metropoles expandiram-se, conurbaram-se com cidades proximas e
geraram demandas de servigos e atividades que fugiram do controle dos
municipios.

Como a producgdo de riquezas é realizada majoritariamente nas areas ur-
banas, onde habita a maioria da populagéo, a mobilidade requerida para a
movimentacdo de bens e pessoas passou a gerar deseconomias prejudi-
ciais a sociedade: acidentes, congestionamentos de transito, altos custos
de transporte, poluicao do ar, doencas respiratdrias, violéncia, entre outros
aspectos negativos.

Ao mesmo tempo em que 0 uso do automavel facilitou os deslocamentos,
contribuiu também para os problemas de circulagao, devido a incompatibi-
lidade entre as necessidades de mobilidade e a infraestrutura de transporte
disponivel. O vidrio e as redes de transporte coletivo - concebidos no antigo

Eng° José Geraldo Baiao
Presidente da Associagao dos
Engenheiros e Arquitetos de
Metro - AEAMESP

padrdo da metropole industrial, com fluxos pendulares - ndo mais atendem
as demandas atuais de deslocamentos que sdo caracterizadas por cadeias
de viagens, em geral ao longo das 24 horas do dia.

Além disso, ha que se considerar também o processo de exclusdo social e a
segregacdo espacial da pobreza que provocou o deslocamento da moradia
da populagdo de baixa renda para as dreas periféricas das cidades, fato que
contribui para o aumento das distancias das viagens e consequentemente
de seus custos.

As cidades continuam crescendo desordenadamente. Mesmo em munici-
pios menores, 0s congestionamentos ja fazem parte de seus dia-a-dia. Em
alguns centros urbanos, a sociedade vive a beira do insuportavel. Deslocar-
se no meio urbano e mesmo chegar ou sair de muitas cidades tornou-se um
grande desafio, que demanda paciéncia e perda de tempo.

No Pais, ndo é possivel ir de uma cidade a outra pelo modo ferroviario, pois
as viagens ferrovidrias deixaram gradativamente de fazer parte do nosso
cotidiano a partir dos anos 60 do século passado e as geragdes mais re-
centes, acostumadas somente com o transporte rodovidrio e aéreo, desco-
nhecem que existe esta alternativa. Os grandes sistemas de trens urbanos
e a malha ferrovidria foram sendo sucateados, com grande degradacdo dos
Servicos — processo que s recentemente comegou a ser estancado e, em
alguma medida, revertido. As politicas de uso e ocupagao do solo, transpor-
te e transito ndo convergem. De modo geral, 0s municipios vivem buscando
solugdes que s6 oferecem mais lugar para os carros e as motocicletas. No
ambito Federal tomam-se decisoes para continuar a privilegiar o transporte
individual, ora com desoneragao tributaria, ora com incentivo ao crédito ou
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até mesmo segurando os pre¢os dos combustiveis, apesar das variagoes da
cotagdo do barril de petr6leo no mercado internacional.

Neste contexto de dificuldades crescentes, o transporte publico coletivo,
nos seus diferentes modos - seja nas ligagGes urbanas, regionais ou de lon-
g0 percurso - passa a ter um papel mais relevante na matriz de transporte e
torna-se agente de transformacgdo socioecondmica.

Garantir a mobilidade urbana, preservando o meio ambiente e a sadde hu-
mana é o grande desafio que os gestores publicos tém para o setor de
transporte, independentemente do porte de suas cidades.

Desde abril de 2012 estd em vigor a Lei Federal N.° 12.587 que estabelece
as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana no Pais. O texto
¢ abrangente e compreende aspectos como a regulagao dos servigos de
transporte publico coletivo, as atribuicdes da Unido, dos Estados e dos Mu-
nicipios quanto a matéria e, ainda, os direitos dos usuarios.

Apesar das novas regras exigirem que 0S municipios com populagdo acima
de 20 mil habitantes elaborem, no prazo de trés anos, 0s Planos de Mo-
bilidade Urbana, integrados e compativeis com o Plano Diretor, sob pena
de serem penalizados com a suspensdo dos repasses federais destinados
as politicas de mobilidade urbana, ndo ha instrumento de financiamento
permanente para o setor, ja que 0s governos, em geral, ndo gostam de criar
tributos com destinagdo exclusiva.

Por isso, n6s da AEAMESP sempre propusemos que investimentos perma-
nentes em projetos de infraestrutura, principalmente em sistemas estrutu-

rantes sobre trilhos de alta e média capacidade, continuassem sendo feitos
pelas trés esferas de governo para melhorar o transporte, a mobilidade e a
acessibilidade para todos.

No mundo, esta mais do que comprovado que as cidades que optaram por
resolver seus problemas de mobilidade utilizando meios de transportes
nao motorizados e coletivos sobre trilhos, conseguiram revitalizar regioes
degradadas em seus centros urbanos, nao agrediram o meio ambiente e
produziram niveis de qualidade de vida melhor para seus cidadaos ao re-
duzir, ainda mais, 0s niveis de poluicdo e consequentemente o de doengas
respiratorias.

A sociedade ndo pode mais admitir que ao se adotar uma solugdo de trans-
porte, ela somente resolva o atendimento aos fluxos de demandas. A solu-
¢do deve considerar atributos de servigo, tais como conforto, seguranga e
rapidez e ser parte de um plano de desenvolvimento urbano, decorrente da
integracdo das politicas de uso e ocupagao do solo, de transito e empre-
go. A solugdo deve levar também em consideragdo os aspectos ambientais,
ao utilizar fontes renovaveis de energia e adotar tecnologias que oferecam
maior rendimento energético.

Solucdo ideal é aquela que propicia as maiores contribuicdes ou bene-
ficios econdmicos e socioambientais, além de diminuir os tempos das
viagens e promover melhoria na circulagdo do transito. Neste aspecto e
com vistas ao Plano de Mobilidade que se pretende construir, 0s siste-
mas sobre trilhos tém uma grande contribuicdo a dar para as cidades, por
torna-las cada vez mais competitivas e a0 mesmo tempo mais humanas
para 0s seus cidaddos.
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Sem Planos, os municipios ndo podem
atender aos pedidos do povo nas ruas por

melhores transportes piblicos

As manifestacdes que explodiram em nossas ruas deixaram clara a insatis-
facdo da populagdo com os transportes publicos em nossas cidades. Até
agora, nada, ou quase nada foi feito nos municipios como resposta aos
protestos. Presenciamos que o0 setor continua estagnado, com rarissimas
excegoes, refém da falta de planejamento e de recursos financeiros.

E preciso ir mais fundo na situacdo atual das cidades para entender o que
estd de fato acontecendo e por que as administragdes pablicas ndao atendem
as demandas da populagao.

Ha incapacidade dos gestores de transporte? Ha falta de vontade politica?
Ha falta de recursos para elaboracao de planos e projetos para esse setor?
Acho que a resposta é um pouco de cada uma das questdes anteriores.

A maioria das administragdes municipais ndo consegue superar as difi-
culdades que a populagdo enfrenta no dia a dia dos deslocamentos pelas
cidades e fica evidente que, em geral, elas ndo definem uma Politica de
Mobilidade Urbana visando equacionar as ag0es e apropriar 0S recursos
financeiros para isso.

Parece incrivel, mas essa é a realidade. A maioria das cidades brasileiras
ndo tem claramente definida uma Politica de Mobilidade Urbana e o cor-
po técnico de suas entidades gestoras raramente desenvolve estudos para
gestao dos transportes, tampouco conta com a participagdo da sociedade
nas decisGes. A consolidagdo desses preceitos resultaria em um Plano de
Mobilidade Urbana, sem o qual 0s municipios ndo tém como avancar na
implantacdo de sistemas de transporte publico para responder aos anseios
da sociedade.

Ilvan Metran Whately
Consultor em Planejamento de
Transporte; Diretor do

Depto. de Mobilidade e Logistica
do Instituto de Engenharia.

Para dar suporte aos municipios no processo de elaboracdo dos Planos
Diretores de Transporte e da Mobilidade, obrigatdrios para as cidades com
mais de 500 mil habitantes, fundamental para as com mais de 100 mil habi-
tantes e importantissimo para todos os municipios brasileiros, o Ministério
das Cidades criou o Guia PlanMob e disponibilizou o seu uso. Sua con-
cepgdo segue os principios estabelecidos na Politica Nacional de Desenvol-
vimento Urbano e na Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel,
principalmente na reorientacdo do modelo de urbanizagdo e de circulagdo
das nossas cidades.

Mas esta importante ferramenta, devido as suas caracteristicas de docu-
mento técnico, ndao é de facil manuseio e interacdo com os técnicos ou
gestores de transporte. Pode ndo ser isso, mas a maioria dos municipios
continua sem planos.

Pouco adianta a presidente Dilma Rousseff oferecer R$ 50 bilhGes para in-
vestimentos em projetos de Transporte nos municipios. Se a cidade ndo tem
0 seu Plano de Mobilidade Urbana, ndo pode fazer jus a uma solicitagdo de
financiamento, uma vez que a Lei da Mobilidade Urbana, promulgada em
janeiro de 2012, restringe a concessao de recursos financeiros aos munici-
pios que tenham o seu plano elaborado até janeiro de 2015. Se 0 municipio
ndo tem plano, ndo recebe dinheiro. Os prefeitos, certamente, sabem disso,
mas devem encontrar dificuldades técnicas, por parte dos quadros admi-
nistrativos municipais, na elaborag@o de planos e projetos para esse setor.

A ANTP recentemente anunciou o langamento de um Curso de Ensino a Dis-
tancia de Mobilidade Urbana com o propdésito de aprimorar os conhecimen-
tos basicos dos gestores de transporte sobre o assunto. Para estruturacao
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e montagem desse curso, a ANTP convocou técnicos colaboradores da en-
tidade que, juntamente com o SENAC, produziram um material de alto valor
didatico, que podera contribuir para aperfeicoamento, atualizacdo e mesmo
formacdo do pessoal que administra o transito e os transportes nas cida-
des brasileiras. Um curso dessa natureza pode ser facilmente disseminado
pela internet, levando a experiéncia em transportes da ANTP, acumulada por
mais de trinta anos, a todo o pais e, quicd, cooperar com 0s esforgos para
vencer o aparente obstaculo da falta de planos em nossas cidades. Podera
também ser um instrumento introdutério para assimilagao do Guia PlanMob
pelos técnicos municipais.

0 curso ndo podera ser usado como resposta a insatisfagao da populagdo
com 0s transportes publicos em nossas cidades. Mas poderd, sem ddvida,
ser um importantissimo primeiro passo para os gestores publicos terem
maiores elementos na defini¢do dos requisitos necessarios a elaboragado de
um Plano de Mobilidade Urbana para suas cidades.
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“Por ser usado coletivamente e cotidianamente, o
transporte piblico se caracteriza por sua capacidade
de aglutinar pessoas e potencializar manifestagoes.
Mesmo na época da ditadura, algumas das poucas
manifestagoes populares ocorreram em estagoes de
trem e terminais rodoviarios a partir de falhas e defeitos
nos transportes. Claro que eram acdes isoladas e
desorganizadas, exprimindo um gesto de desespero
individual, mas inspirado pela forga do coletivo.”

Licinio da Silva Portugal



Ecos da modernidade

Ha 55 anos avaliou-se em Sdo Paulo que a ma qualidade dos transpor-
tes publicos e a consequente precariedade do transito causavam prejuizos
a sociedade equivalentes a 1,5 vezes o orgamento municipal! E dentre as
causas de tais perdas estava a queda da produtividade de toda a populagao
submetida as mas condigoes da mobilidade urbana.

\lenho insistindo nessa tese desde que 0s professores Paulo Assiz Ribeiro
e Antonio Dias Leite elaboraram o estudo, em 1958, que deu origem a tal
constatagdo. Ndo obstante, poucos analistas dessa questdo deram a devida
importancia a esse fator de devida perda de produtividade, que é compara-
vel aos “coeficientes de fadiga”, tdo estudados pela inddstria.

Insisti muito nessa andlise, quando fui conselheiro da CPTM e do Metrd
(1995/2000). Escrevi artigos e batalhei para que aquelas companhias de-
senvolvessem avaliagbes dos “lucros” sdcio-ambientais resultantes das
qualidades técnicas e operacionais do transporte de massa, do que resul-
taram os “balangos sociais” publicados anualmente pelas duas empresas.
Todavia, ndo tem feito parte desses balangos — como, de resto, dos demais
estudos assemelhados — a avaliagao das perdas oriundas das quedas de
produtividade que o “estresse urbano” promove.

Mas o mundo prospera, embora lentamente. Varios estudos recentes vem
procurando avaliar objetivamente os custos das fadigas sociais. Destaco,
dentre eles, o artigo de Della Bradshaw, publicado pelo Financial Times e re-
produzido pelo VALOR (17/7/13), cujo titulo é muito significativo: “Escolas
dizem que ser feliz aumenta a produtividade”.

Trata-se de verdade universal: a produtividade almejada por Frederich Taylor

Adriano Murgel Branco
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em seus estudos de racionalizagdo do trabalho, tanto quanto aquela de que
0 Brasil precisa para se desenvolver, depende essencialmente do que o arti-
culista chamou de “bem-estar subjetivo”.

Considerando o tema sob o enfoque administrativo, afirmam os analistas
que “promover a felicidade na empresa faz sentido do ponto de vista comer-
cial”. Esse tema, em estudo desde a década de 1980, sob a designacao de
“psicologia positiva”, ganhou énfase com 0s avangos na neuropsicologia,
que lhe acrescentaram rigor e transparéncia.

A produtividade, portanto — e esse conceito ndo é exclusivo do ensino —
depende essencialmente da agenda da felicidade. “Mutatis, mutandis”, as
varias formas de infelicidade tem a ver com a perda de produtividade.

0 que dizer, entdo, da produtividade quotidiana de quem, para ir € vir do
trabalho, despende quatro horas no transporte? De quem, além do tempo
perdido e, com ele, as oportunidades de descanso, de convivéncia com a
familia, e de aprimoramento nos estudos, disputa a forga o espago nos vei-
culos coletivos, submetendo-se ndo raro a assaltos e assédio sexual?

Vérias formas desse crescente estresse urbano tem assustado a coletivida-
de, como as brigas nos prédios de moradia ou nos condominios, devido ao
ruido insuportavel que uns infligem a outros. E recente a noticia do assassi-
nato de um jovem casal por um vizinho enfurecido que, ademais, suicidou.
Sobre o tema, o jornal O Estado de Sao Paulo publicou artigo do antropdlo-
go David Le Breton (em 2/6/2013) que, sob o titulo “Ecos da Modernidade”,
discutiu as fronteiras entre o siléncio e o barulho na vida moderna.
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Outra consequéncia danosa do estilo de vida atual é a poluicao ambiental,
que responde por boa parcela das perdas sociais, atingindo diretamente a
qualidade de vida. Noticia publicada pelo jornal Valor Econémico (9/7/2013)
nos da conta de que a contaminagdo atmosférica no Norte da China esta
encurtando a vida das pessoas em cerca de 5,5 anos, em relagdo as do Sul.
Em grande parte, isso decorre da politica de distribui¢do gratuita de carvao,
para o aquecimento domiciliar, uma aparente conquista social, de elevado
custo para a populagdo.

Todos esses incomodos da modernidade, com grande destaque para aque-
les promovidos pela mobilidade (ou pela falta dela) assumem hoje, visi-
velmente, dimensdes assustadoras. Como ndo leva-los em conta, entdo,
nos cdlculos dos prejuizos causados pela dificuldade de locomogdo? Eles
fazem parte da “infelicidade” resultante do que se podera classificar como
“estresse urbano”, que reduz a produtividade de todos nés, agentes ativos
ou passivos da grande desordem.
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Politica para o
Transporte Urbano

0s movimentos sociais que tomaram as ruas nos Gltimos dias apresentavam
como reinvidicagdo basica a diminuicdo das tarifas do transporte coletivo,
e conseguiram éxito em praticamente todas as cidades, principalmente em
funcao da desoneracdo tributdria praticada pelo Governo Federal, que reti-
rou o PIS/COFINS deste setor que representava 3,65% no custo do servigo.

Algumas cidades retiraram o ISS e alguns estados deixaram de cobrar ICMS
para o combustivel utilizado no transporte urbano/metropolitano, impactan-
do positivamente no valor da tarifa, porém como estas medidas nao seguem
um planejamento de metas a serem atingidas, ndo apresentam qualquer
sinalizacdo de que os servigos vdo melhorar.

Diretrizes de uma politica de transporte urbano, foram elaboradas por uma
equipe coordenada por representante do Governo Federal e composta por
membros de todos os segmentos do setor (Férum dos Secretarios , Frente
dos Prefeitos, ANTP, NTU, IPEA e movimentos sociais), atendendo a soli-
citagdo da Presidéncia da Republica, onde a desoneragao dos custos, 0
barateamento da tarifa, a priorizagdo do transporte coletivo e restrigdes ao
transporte individual tiveram destaque. Este trabalho foi entregue ao Presi-
dente Itamar Franco no dia 31/05/1993.

Nestes 20 anos, ao invés de vermos a implementagao de uma politica de
transporte coletivo para atender a demanda crescente de um pais eminen-
temente urbano, que ja tem 84% da populagdo vivendo nas cidades, pre-
senciamos ser priorizado pelo Governo Federal o transporte individual com
todo tipo de incentivo, redugao/extingdo de impostos, financiamentos com
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prazos alongados e juros subsidiados, exatamente o oposto das diretrizes
politicas propostas, bem como do que é praticado no resto do mundo.

Estamos, entdo, pagando um preco alto pelo descaso histérico dos gover-
nantes das trés esferas de governo, fazendo com que a mobilidade de nos-
sas cidades atingissem o verdadeiro caos.

A forga do povo na rua fez com que, em poucos dias, algumas propostas
antigas de estudiosos e militantes fossem implementadas, porém o déficit
de planos, projetos, implantacdo de infragstrutura e uma operacgao eficiente
do transito/transporte ndo podem ser resolvidos a curto prazo, por mais
recursos que prometa o Governo Federal.

E preciso reestruturar os érgdos de geréncia local, capacitar e incentivar
profissionais, elaborar planos e executar bons projetos que atendam aos
anseios da sociedade, como Unico caminho para construir um transporte
de qualidade.

Nao e dificil reverter esta situacao, desde que exista decisdo politica e que
0s governantes deixem de tomar medidas precipitadas, pontualizadas e de-
magagicas visando apenas acalmar as massas, porém sem qualquer pre-
ocupagao com o cerne da questdao que é melhorar a mobilidade urbana de
forma permanente e sustentavel.
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0 usuario do futuro

0 futuro é sempre visto com os olhares do presente e a maior parte das pessoas acha
que ndo serd muito diferente do que € hoje. Os demais, quando acham que ndo sera
igual, projetam-no como resultado de suas fantasias e desejos. Por isso é comum di-
zer-se que todas as projecdes sao falhas porque é dificil antecipar o novo que o futuro
trard. Entretanto, algumas tendéncias que apresentam uma evolugao lenta permitem
antever determinados aspectos da organizagdo da sociedade. Estes aspectos combi-
nados com a identificagao de alternativas de mudancas indicam o eshogo de quadros
coerentes de situacOes alternativas possiveis. Estes quadros, ainda que imprecisos,
sdo chamados de cendrios. Como ferramenta de planejamento, cendrio corresponde
a representacdo do conjunto de varidveis sobre as quais ndo se tem controle.

Para efeito da andlise de como sera o futuro usudrio de transporte no Brasil, ima-
ginemos trés cendrios: um cenario onde prevaleca a preocupagao social, com uma
populagdo com renda mais equilibrada, vivendo em cidades mais condensadas, como
ocorre na Europa. Outro cendrio, onde a orientagdo pelo mercado predomina sobre
a ética, onde a renda da populagdo é crescente e concentrada e as cidades sdo mais
espalhadas, bem ao estilo norte-americano. No terceiro cenario a renda é estagnada
e as praticas sociais se caracterizam pela freqiiéncia de improvisadas estratégias de
sobrevivéncia. Haverd uma utilizagdo intensa de motocicletas e a maior parte das
viagens urbanas sera atendida por operadores autbnomos. Em qualquer dos trés
cenarios, pode-se prever que o congestionamento do transito sera maior, que os tem-
pos de viagem serdo maiores. Nos cenarios “padrdo Europa e América”, 0S governos
nao terdo como se furtar de subsidiar a operacdo dos transportes coletivos exigindo
em contrapartida melhor organizagao das empresas publicas ou privadas que pres-
tam estes servigos. No terceiro cendrio a subvencdo é realizada através de isengoes
na compra de equipamentos e insumos. Entretanto, estas condigdes serdo diversas
em cada cendrio. No cendrio “padrdo América”, a populacdo usudria de transporte
coletivo sera predominantemente de adultos jovens da classe C conforme a classifi-
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cacdo das pesquisas de mercado. No cendrio “padrdo Europa”, a populagdo usudria
serd mais diversificada quanto a idade, género e renda. No cendrio “3° mundo” os
usudrios dos meios improvisados de transporte serdo as camadas mais pobres da
populacdo. Feita a ressalva desta possibilidade de variantes, podemos especular, a
partir de tendéncias ja percebidas, como serd o usudrio do futuro.

A idéia que durou por décadas de que o usudrio é cativo aos tipos de transporte
eshoroou-se nestes (ltimos anos. Ndo existe mais a constancia de uso garantido a
nenhum modo de transporte. As pessoas usam o transporte que melhor lhes atenda
ou que melhor Ihes apraz em cada momento, podendo até fazer o mesmo trajeto por
modos diferentes em diferentes momentos. Nao é apenas a aceleracao dos ritmos co-
tidianos com repercussao sobre as formas de consumo que reforcam esta tendéncia.
As cidades modernas sdo “cidades tercidrias” com predominncia de atividades de
servicos. As viagens originadas pelas atividades de servigcos sao muito variadas seja
no espaco, seja no tempo. E nada leva a supor que ndo venham a ser mais inconstan-
tes no futuro. A especializacdo levaré a destinos ainda mais diversificados, tendéncia
que sera acentuada pela redugdo muito provavel da jornada de trabalho. Aumentara
a demanda nos fins de semana como conseqiiéncia de atividades novas ou antigas
realizadas em novos hordrios.

As transformac0es que ocorrem na esfera econdmica terdo, através da organizagao
do trabalho, acentuada influéncia no padrdo urbano das viagens cotidianas. O traba-
lho é a base de qualquer organizacdo social, € fonte de renda das familias e assegura
um reconhecimento social ao proporcionar as pessoas ativas um status profissional.
A participagéo da mulher no mercado de trabalho, por exemplo, cresce rapidamente
e deverd alcancar muito em breve a participacdo que seria natural, a de ocupar a
metade dos empregos. Esta nova presenga marcard profundamente os transportes
por ser um grupo com necessidades especificas e com um padrdo de deslocamento
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diferenciado da populagdo masculina. Além da demanda feminina ser maior, 0 usué-
rio do futuro serd também mais adulto pelo estreitamento que esta ocorrendo na base
da pirdmide de idade da populagdo urbana. Também as mudancas demogréficas tém
uma relacdo estreita com o padréo de viagens da populagdo. Dentro de uma década
haverd proporcionalmente mais idosos e menos jovens do que hoje. A reducéo da
fecundidade e o ingresso tardio no mercado de trabalho vai implicar em familias
menores e, em diversos casos, em domicilios com uma s6 pessoa, contrastando com
0 modelo familiar caracteristico do século passado. Jilio Lobos, em palestra sobre a
participagdo da mulher no mercado de trabalho, para especialistas de planejamento
e marketing do Metr6 de S3o Paulo, sugeriu que se procurasse uma gestao merca-
doldgica da diversidade. No que se refere a crescente demanda feminina de viagens
comentou que genética e neurologicamente a mulher € diferente do homem assim
como 0 seu comportamento. Se ele se interessa mais pelo resultado de suas agoes, a
mulher valoriza mais o relacionamento. Estas caracteristicas terdo mais peso no aten-
dimento as demandas futuras de viagem, nao s6 pela maior participagdo da mulher,
como também por ser ela como que uma representagao de necessidades especiais de
outros publicos como criangas, idosos e pessoas com restricdes motoras.

A VANGUARDA DO RETROCESSO

A metrépole de Sao Paulo, na constelacdo de cidades brasileiras, apresenta carac-
teristicas peculiares que ndo permitem toma-la como paradigma para outras metro-
poles. Ela difere das demais em tamanho, nas atividades que abriga assim como é
especial a posicdo geoecondmica que ocupa. Entretanto, algumas das suas tendén-
cias quanto a certos fendmenos urbanos como a terciarizagao e motorizagao que ja
ocorrem em todas podem ser consideradas como indicios da evolugao que, possivel-
mente, ocorrerd em outras grandes cidades. Isto porque a taxa de motorizagdo das
familias é maior do que nas demais, conseqgiientemente o nivel de congestionamento
também é maior, assim como é maior a parte das viagens por veiculos particulares na

divisdo modal. Pelo tamanho e dificuldades de locomogdo, os tempos médios de via-
gens sdo superiores aos observados em outras capitais. Como estas caracteristicas
estdo se acentuando também em outras grandes cidades, este conjunto de atributos
negativos, no que se refere ao transporte, permite rotular a metrdpole paulistana de
vanguarda do retrocesso em termos de circulagdo urbana.

A reparticdo de viagens entre 0s modos de transporte coletivo e individual que to-
dos os planos desejavam reverter manteve a tendéncia de acentuar a passagem de
usudrios do transporte coletivo para 0 uso de automaveis. A divisdo modal que nas
cidades brasileiras € proximo a 1/3 de viagens por automével, chega a ser metade
dos deslocamentos motorizados em Sdo Paulo. As dificuldades decorrentes do con-
gestionamento sobre os sistemas de transporte coletivo de superficie indicam que
esta tendéncia dificilmente seré revertida sem uma politica ativa de restricdo ao uso
do automdvel em meio urbano. Vale lembrar que devido as dificuldades de circulagdo,
durante o Gltimo quarto de século a quantidade de viagens urbanas realizadas por
pessoa vem diminuindo. Este resultado, aparentemente contraditorio, foi observado
também em pesquisas nas cidades do México e Buenos Aires. [Em S&o Paulo, 0
indice de viagens motorizadas per-capita reduziu-se de 1,53 viagens por dia em 1977
para 1,23 em 1997]. 0 aumento do tempo de viagens por transporte individual, em-
bora crescente, é inferior ao tempo de viagens dos usudrios de transporte coletivo.
No sistema de 6nibus apresenta valores estabilizados devido a perda de passageiros
para 0 automével e também para a rede metro-ferrovidria que garante velocidade e
0 alcance de maiores distancias com o pagamento de uma Gnica tarifa. Em outras
cidades que ndo disponham de linhas modernas de metro e ferrovia, a tendéncia seré
ainda mais acentuada de passagem de usuarios de transporte coletivo para o uso de
automoveis novos ou de 2* mdo, motocicletas ou lotagdes desregulamentadas do
que a observada em Sdo Paulo. Essas tendéncias apontam para um cenério negativo
cuja percepcdo antecipada podera até contribuir para a mudanca de valores dos for-
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madores de opinido e dos grupos com poder de decisdo. Hoje existem, por exemplo,
favorecimento de isencdo de IPI para taxistas e promessa de isengdo para corretores
na compra de automaveis a0 mesmo tempo que este imposto incide sobre a venda de
onibus e existem tarifas de energia elétrica desfavoraveis para uso nos transportes.
Mas, hoje, quem se importa?

A EVOLUGAO DOS VALORES

Os valores sociais condicionam as preferéncias da populagdo, através das atitudes,
como predisposicdo a adotar certas opinides e comportamentos. E a sociedade que
primordialmente condiciona os valores dos grupos que a compdem. No entanto sdo
os diferentes grupos de individuos que, ao rejeitd-los ocasionalmente no todo ou em
parte, alteram os valores das sociedades. Os valores, opinides, atitudes apresentam
assim uma evolugdo que embora seja lenta dificilmente é previsivel. Entretanto os
prospectivistas franceses e americanos tém relacionado a evolugao dos valores ao
efeito da mudanca de gerages por ter sido observado que os grupos de idades man-
tém ao longo dos anos uma certa identidade de pensamento. Assim como a “geracao
Woodstock” ndo fazia seguro de vida nos USA, no Brasil a “geracdo cara-pintada”
manterd a disposicdo de questionar papéis tradicionais e estard ocupando postos
chaves nas proximas décadas. E, se a historia da humanidade tem mostrado uma
crescente tendéncia ao individualismo, ela é rica também em exemplos de movimen-
tos coletivos a servigo de valores individualistas ndo-egoistas. Nao é uma certeza
mas é uma possibilidade de mudanca da condic&o atual dos jovens assumirem sem
critica o carro como valor social e associarem o transporte coletivo aos valores nega-
tivos de derrota social, pobreza e discriminagdo, comportamento observado até entre
criancas e reforcado nos programas de televisdo. A mencionada tendéncia ao indivi-
dualismo acentuard a percepcdo do mercado de consumo final como constituido de
milhdes de pessoas agindo cada um a seu modo segundo suas opgdes individuais.
0 que serd novo, propiciado pelo avango tecnoldgico, € a evolugdo das redes de

informagdo baseadas em satélites e cabos para a transmisséo de ondas captadas a
todo 0 momento em qualquer lugar. E uma condigdo de telecosmo que, embora ainda
nao existente, ja pode ser vislumbrada pela expansdo das conexdes sem fio Wi-Fi
(wireless fidelity).

A'influéncia desta nova condicdo alterard ndo s6 a forma de operar 0s servigos de
transporte controlados por chips e geoposicionamento por satélites operando on
line, como a sua utilizagao pelos usudrios. A qualquer momento e em qualquer lugar
serd possivel informar-se sobre 0s transportes existentes, sua disponibilidade e até
mesmo solicitar servigos ofertados mediante demanda, algo muito diferente do aten-
dimento nos dias atuais. O comportamento independente e a facilidade de escolha,
mais do que nunca, fardo com que 0s sistemas de transportes devam ser organizados
acerbadamente em funcdo das necessidades.

A cultura digital serd um trago caracteristico das sociedades urbanas. E provavel
que as empresas de transporte cuja atividade é usualmente centrada nos veiculos
se transformardo em empresas de viagens centradas nos passageiros oferecendo
servicos cada vez mais adaptados as suas necessidades. As geracOes de jovens bra-
sileiros entrando na idade adulta, pela sua importancia na pirdmide de idade, deverdo
reforgar o desejo e mesmo a agao para que 0 passageiro nos servicos de transporte
coletivo seja tratado como cidaddo e consumidor que como tal quer ser respeitado
e atendido. Este anseio, mesmo que ndo seja para si, pode se manifestar em favor
dos que ndo podem usar automdveis como ja foi notado, em uma pesquisa recente
em S3o Paulo, o desagrado que causa o tratamento inadequado no atendimento dos
idosos. Em resumo, o futuro usudrio dos transportes coletivos sera mais moderno,
mais feminino, mais independente, mais adulto e usard os meios de transporte que
puder dispor como resultado do que tiver sido feito hoje pela defesa do transporte
plblico e melhoria da circulagdo urbana.
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Uma reforma urbana
no viario de Sao Paulo

[Artigo publicado na revista Carta Capital]

As manifestagOes de junho, que abalaram as instituigoes do pais, criaram
um novo ambiente de debate sobre as politicas publicas, cujos reflexos ja
sdo sentidos pelos cidadaos. Entre os varios desdobramentos, o mais im-
portante, até o momento, na cidade de S&o Paulo, é a prioridade que a mo-
bilidade, em especial o transporte coletivo, ganhou em nivel local e nacional.

Para além da revogacao do reajuste das tarifas de 6nibus, mais relevantes
sao os indicios de que, finalmente, nossos governantes comegaram a ser
convencidos, pelo povo nas ruas, de que nao é possivel dar continuidade ao
modelo de desenvolvimento urbano baseado no automavel, que tem gerado
uma imensa concentragdo de grandes investimentos na ampliagdo do siste-
ma vidrio voltado exclusivamente a esse modo de transporte.

A presidenta Dilma anunciou um pacto pela mobilidade, destinando 50 bi-
Indes de reais para a ampliagdo dos sistemas de transporte coletivo nas
principais cidades brasileiras. E uma importante inversdo de prioridades,
pois 0 governo federal, desde o regime militar, ndo investia significativa-
mente no setor. Nos (ltimos dez anos, se deu mais importancia ao subsidio
da gasolina e as isengoes fiscais para o automavel do que ao investimento
em transporte coletivo. O PAC 1 ndo previu nenhum recurso para o setor,
enquanto que o PAC da Mobilidade, que integra o PAC 2, destinou 29 bi-
IhGes de reais, no &mbito do pacote relacionado com a realizacdo da Copa
do Mundo.

Em S@o Paulo, epicentro dos protestos, o impacto das manifestagdes so-
bre a politica de mobilidade é visivel. O governo Fernando Haddad, que ja
tinha previsto a criagdo do Bilhete Unico Mensal (que responde, em parte,
a reivindicagao de um passe livre) e tinha um bem elaborado programa de
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ampliacao dos corredores de 6nibus, foi estimulado a colocar em prética
uma efetiva priorizagao do transporte coletivo, em detrimento do automé-
vel. Essa é a tnica alternativa para mudar estruturalmente, a curto prazo, as
condigdes de mobilidade na cidade. Embora o metrd seja uma solugao mais
adequada para uma metrépole como Sao Paulo, devido ao seu elevado cus-
to e tempo de construgdo, ele apenas poderd gerar resultados significativos
a longo prazo.

0O prefeito acelerou a implantagdo de faixas exclusivas de 6nibus em ind-
meras vias arteriais — que deve alcangar 220 quildmetros até dezembro —,
solugdo que pode ser aplicada em prazo recorde e com um baixissimo in-
vestimento. Trata-se de uma verdadeira reforma urbana no viario da cidade.
A velocidade dos 6nibus nas avenidas onde o sistema foi adotado duplicou
ao mesmo tempo em que ocorreu um significativo incremento do conges-
tionamento nas demais faixas, consequéncia previsivel.

Com essa solugdo, obteve-se uma melhor e mais justa distribuicao de um
patrimonio publico; as ruas da cidade, para os seus cidaddos. Cada auto-
movel transporta, em média, 1,3 passageiro, enquanto um 6nibus comum,
ocupando o espago equivalente a cinco carros, tem capacidade aproximada
de 45 passageiros sentados ou 75 quando lotado. Um 6nibus biarticulado
pode transportar até 190 passageiros. E evidente a democratizagao do es-
pago publico obtido com a proposta.

Carros parados no congestionamento e 6nibus circulando livremente é a
melhor defesa para a mudanga de um modal para o outro, desde que a
qualidade, conforto e tempo de espera sejam aceitdveis. Esse € 0 ponto
crucial da questdo: se a prefeitura ndo acelerar a melhoria desses outros
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aspectos do transporte coletivo, incluindo um melhor planejamento das li-
nhas — implementando os sistemas estrutural e de alimentagéo, conforme
foi previsto no Plano Diretor Estratégico de 2002 —, as alteracdes que estdo
em implantagao poderdo gerar uma oposicao da opinido publica, fortemente
influenciada pela classe média, que pode ser mobilizada pelos interesses
que estdo sendo contrariados por essa politica, ou seja, a elite econdmica
da cidade e varios interesses econdmicos que giram em torno da “cultura
do automével”.

Nesse aspecto, foram relevantes duas outras decisdes tomadas pelo pre-
feito em resposta as manifestag0es: a abertura dos custos do sistema de
onibus e o cancelamento da licitagao para a contratacdo das empresas que
devem operar o transporte coletivo na cidade, que tinha prazo marcado para
ocorrer nesse segundo semestre. A abertura dos custos da tarifa e a criagao
de uma Comissao Parlamentar de Inquérito (CPI) na Cadmara Municipal para
investigar o tema permitirdo maior transparéncia e publicidade na afericao
dos custos das empresas que operam no sistema, dando a prefeitura me-
Ihores condigbes para negociar as regras da licitagdo. Esta, por sua vez,
podera ser realizada levando-se em conta a reestruturagao das linhas e a
nova situacao que serd gerada com a implantagdo de faixas exclusivas e
corredores de 6nibus, pois 0 aumento da velocidade reduz custos.

0 clima gerado pelas manifestagdes de junho deu condigdes politicas para
que teses, que ha muito vinham sendo defendidas pelos urbanistas progres-
sistas e que estavam no programa do prefeito, pudessem ser adotadas em
ritmo mais acelerado pela administragdo municipal. Se a reforma urbana

no espaco vidrio da cidade for levada adiante, em todos 0s seus aspectos,
0 grito das ruas de 2013 podera se tornar histdrico na politica urbana da
principal cidade brasileira.
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“0 Hidroanel é um plano de uso
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metropole; hoje ‘de costas para os
rios’ (expressao corrente!).
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Bicicleta como politica puablica

A mobilidade é um fendmeno coletivo de percepcdo individual. Todo con-
dutor é especialista em transito por conta das horas paradas em congestio-
namentos.

Mas essa é apenas uma percepgdo, das muitas percepgdes equivocadas,
que é possivel ter ao volante de um automovel, no guiddo de uma moto,
pedalando e até caminhando.

Cada papel exercido pelos cidadaos muda a sua percepgdo da realidade ur-
bana. Mas pelo cardter opressivo das ruas brasileiras, o ciclista tem normal-
mente dois caminhos a seguir. Conformar-se e seguir pelas bordas, ou lutar
contra o status quo que privilegia a fluidez veloz dos veiculos motorizados.

0 caminho para reverter condigbes desfavordveis é dos mais variados e
a propria opressao rotineira de dividir as ruas com motoristas agressivos
acaba “embrutecendo” a conduta dos ciclistas ciosos por mudar a realidade
que enfrentam.

E f4cil ser tomado pela agressividade, querer queimar todos os carros, des-
truir pontes e agredir motoristas. A guerra completa nas ruas certamente
em nada ird contribuir para a paz de circulagao.

Natural, portanto que entender a bicicleta como politica publica passa acima
de tudo por promove-la sem denegrir outros atores do transito. Ir além do
maniqueismo e de ciclistas contra motoristas.

0 caos na mobilidade urbana é certamente um promotor do uso da bicicleta
em potencial, pela simplicidade e confiabilidade das magrelas. A garantia

Jodo Lacerda

faz parte do dia a dia e
da historia da Associagao
Transporte Ativo.

da bicicleta como o melhor meio individual para percorrer uma distancia e
gastar o mesmo tempo todos os dias é um argumento forte para que mais
pessoas pedalem. Mas nao pode ser o (nico.

Acreditar na bicicleta como solugdo para os proprios problemas é apenas
a primeira pedalada. O desafio é focar sempre nos estimulos positivos e
propositivos que incentivem mais pessoas a pedalarem.

Nao havera lei, ordem suprema ou imposicdo que tornard nossas cidades
mais ciclaveis, serd a construcdo coletiva de incentivo para que as melhores
decisdes individuais de mobilidade sejam as melhores para a cidade.

Quando se obriga alguém a fazer alguma coisa, ela fara por obrigacao e
deixard de fazer na primeira oportunidade. Quando se ensina, sensibiliza,
conscientiza, a pessoa agira por livre e espontanea vontade.
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Trés décadas da Pesquisa de

A pesquisa de imagem dos servigos de transporte coletivo pablico na metropole de
Sao Paulo comecou a ser realizada regularmente a partir de 1984, trés anos antes
da pesquisa similar de imagem dos transportes de passageiros realizada em Paris.
Mesmo antes, ja havia sido realizado, no setor de planejamento de transporte do
Metro de Sdo Paulo, um ensaio sobre a execucdo deste tipo de pesquisas. A mo-
tivagdo inicial foi inspirado em um artigo na imprensa que comparava, com uma
pergunta simples, a opinido da populagdo sobre servigos de Onibus de algumas
capitais brasileiras. A pesquisa consistia em classificar o atendimento destes servi-
¢os de transporte coletivo em: étimo, bom, regular, ruim e péssimo. Ocorreu-me
entdo que se poderia fazer este mesmo tipo de avaliagdo entre os servigos de trans-
porte existentes da capital de S&o Paulo. Para realizar-se o teste preliminar, a custo
reduzido, utilizou-se um servico da GALLUP, denominado de “Pesquisa Omnibus”,
que reunia, em um mesmo trabalho de campo, perguntas de diferentes clientes
mediante pagamento do valor correspondente ao niimero de perguntas solicitadas.
A Companhia do Metropolitano de S3o Paulo patrocinou entdo a inclusdo, como
ensaio, de duas perguntas sobre os servicos da CMTC e do METRO. Lembro-me que
um especialista John Darce, consultor do SENAI, realizou graciosamente uma anali-
se da coeréncia estatistica dos resultados deste ensaio e aconselhou-nos a eliminar
“regular” como alternativa para se obter mais clareza nas respostas que deveriam
ser classificadas em: Otimo, Bom, Ruim, Péssimo.

Resolveu-se fazer, entdo, uma nova pesquisa, esta especifica, também com a
GALLUP, englobando os servigos ferrovidrios de passageiros urbanos da FEPASA
(empresa ferrovidria estadual) e GBTU (empresa ferrovidria federal) em Sdo Paulo,
por sugestdo do Diretor de Planejamento do Metr6 na época, Sebastido Herma-
no Cintra, que ja havia promovido um estudo técnico financiado pela FINEP sobre
incéndio em carros ferrovidrios de passageiros do Metrd, FEPASA e CBTU. Este
estudo foi realizado por intermédio da ANTP, sendo beneficiadas as trés empresas

Imagem das empresas de transportes
de passageiros na Metropole de SP

Rogério Belda

foi o primeiro diretor executivo

da ANTP; ex-Diretor de Planejamento do
Metrd de Sao Paulo; atual membro do
Conselho Diretor da ANTP.

ferrovidrias de S&o Paulo. A partir desta experiéncia exitosa, ele sugeriu que se uti-
lizasse 0 mesmo esquema para realizar uma rodada de pesquisa de imagem dos
servigos de transporte na cidade, incorporando também, mediante convite, a CMTC,
empresa municipal de dnibus da capital, com as quais foram divididos os custos de
realizacdo dos trabalhos de campo. Esta iniciativa foi facilitada pela existéncia, entao,
de uma “Camara Metropolitana de Transporte” criada pelo Governador do Estado,
Franco Montoro, na qual as entidades de transporte tinham representagéo, inclusive
a CBTU que é uma empresa do Governo Federal. A pesquisa passou a ser realizada,
desde entdo, regularmente e incorporou como patrocinadoras outras entidades in-
teressadas nos resultados. Nos anos que se seguiram, a Pesquisa de Imagem dos
Servigos de Transporte passou a examinar temas mais abrangentes de interesse das
entidades patrocinadoras responsaveis pelo atendimento aos usudrios de transporte
coletivo publico na Regido Metropolitana de Sdo Paulo.

A pesquisa de imagem ndo é uma pesquisa de avaliagdo da prestacdo de servigos de
transporte de passageiros. As pesquisas com esta finalidade sao feitas diretamente
com 0s usudrios nos meios de transporte ou ao final das viagens por eles realizadas
e referem-se diretamente aos atributos do atendimento no servigo prestado. A pes-
quisa de imagem visa captar a percepgdo e o sentimento da populagdo em relagdo
aos servigos de transporte existentes na cidade. Ela é realizada fora dos sistemas de
transportes, preferivelmente na residéncia dos entrevistados. Eles podem ser usu-
arios habituais, ocasionais e, até mesmo, ndo usudrios dos servigos pesquisados.
As analises dos resultados sao feitas separadamente para cada um destes pablicos.
0 que se procura € caracterizar os sentimentos e percepcdes sobre 0s servigos ofe-
recidos e associa-los as caracteristicas sociais dos entrevistados, suas experiéncias
e expectativas. No caso das pesquisas de Sdo Paulo, as pesquisas quantitativas sao
precedidas de pesquisa qualitativa com a finalidade de melhor caracterizar o piblico
investigado nas suas caracteristicas psicosociais e linguagem adequada na organi-
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zagdo dos questiondrios. Atualmente, a pesquisa é patrocinada pela CPTM, EMTU,
METRO, SPTrans e a ViaQuatro. Os resultados da dltima pesquisa de imagem serdo
divulgados, apds terem sido analisados pelas entidades promotoras.

0 momento € interessante porque o CAF, banco andino de fomento, realiza pesquisa
similar em capitais de paises latinoamericanos, ja tendo executado os trabalhos de
campo nas metrépoles de Buenos Aires e Rio de Janeiro. As informagdes coletadas
servem para analises comparativas (teis aos responsaveis pela politica de mobili-
dade urbana nas metropoles do continente.

A evolugo dos resultados sintéticos da ultima pesquisa da imagem de servigos de
transporte da metrdpole estéo apresentados no quadro abaixo. A avaliagdo da Linha
4 de Metr6 ( Linha Amarela de Butantd — Luz ) apresenta elevado nivel de aceitagdo,
com 85% de respostas de excelente e bom contra 6 % de ruim ou péssimo. Nao
figura no quadro porque seu resultado corresponde ainda a um nimero reduzido de
entrevistados na amostra.

Avaliacao de Metr6 Linha 4 - Amarela, Butanta - Luz - Usuarios

Linha 4 - Amarela
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2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

(194)  (281)
Metrd 74 75
CPTM 48 44
Onibus Municipal da Capital 40 35
Microdnibus na Capital 39 41
Onibus nos corredores da Capital 54 53
Expresso Tiradentes 74 85
Onibus corredor Sdo Mateus — Jabaquara 79 67
Onibus Metropolitano 51 45
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Integracao de
Modais de Transporte

No conceito de planejamento urbano atual é importante uma solucao de
mobilidade que resulte em um impacto social e ambiental menor.

Em busca de uma melhor organizagdo do sistema viario é possivel buscar,
através da integracdo entre os diversos tipos de modais, uma solugdo para
reducdo de congestionamento urbano em geral causado pelo uso de auto-
moveis particulares.

Por meio dessa integragdo amplia-se a mobilidade para a populagdo den-
tro da cidade, obtendo como resultado a melhoria da qualidade de vida e
ambiental. Além disso, a integragdo com o transporte publico (trens, metrd
e Onibus) com a bicicleta incentiva nao s ao uso da bicicleta como meio
de locomogdo, mas também ao uso do meio do transporte coletivo para
distancias expressivas.

A Nova Lei de Mobilidade Urbana (Lei n° 12.587/2012), tem em seus prin-
cipios conceitos como o de acessibilidade e equidade do uso do espago
urbano; como parte das diretrizes a prioridade do meio de transporte ndo
motorizados sobre 0s motorizados e a integragdo de modais de transporte,
e dentre seus objetivos reduzir as desigualdades, promover a inclusdo so-
cial e consolidar a gestdo democratica; A questdo da acessibilidade ao ser
tratada como parte da politica de mobilidade urbana, deve ter como foco a
inclusdo social, a igualdade de oportunidades ao exercicio de cidadania aos
idosos e as pessoas com deficiéncias, sempre respeitando seus direitos
primordiais. (COLEGAQ BICICLETA BRASIL, 2007).

Observando a tabela abaixo (figura 01) sobre o uso do espago urbano, é
possivel concluir que: a minoria que utiliza 0 automavel, para se locomover

Isabelle Costa Luis
Arquiteta e urbanista
formada pela Universidade
Federal do Parand

nas grandes cidades brasileiras, ocupam de 70% a 80% do espago vidrias
das principais vias. (ANTP, 2013, Parte I, Licao XI). Essa grande oferta de
espaco somada a facilidade de possuir um automaovel particular, somada a
precariedade dos servigos de transporte publico mais a falta de infraestru-
tura para os modais ndo motorizados (a pé e a bicicleta), tem como reflexo
0s congestionamentos.

Espaco viario usao por pessoas cirlulando em automoveis e onibus,
vias principais, cidades selecionadas, 1998

Area relativa

Espaco viario usado1

Cidade Autos (%) Onibus (%) (Fzggzeasts:rzze)
Belo Horizonte 77 23 25,6
Brasilia 90 10 15,1
Campinas 87 13 6,7
Curitiba 79 21 17,3
Joao Pessoa 88 12 11,2
Porto Alegre 70 30 87
Recife 85 15 7,0
Rio de Janeiro 74 26 27,6
Sao Paulo 88 12 131

' Média dos picos da manha e da tarde.
2 Area usada por pessoas em auto, em relagdo a 4rea usada por pessoas em énibus.
Ref.: IPEA/ANTP, 1998

Figura 01. Fonte: ANTP, 2013. (Parte I, Li¢ao XI).
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Contudo a Lei de Mobilidade Urbana, serve como escopo para uma mu-
danca de prioridades, visando distribuir melhor os espago vidrio entre 0s
modais, ou seja, buscando repensar a organizagao urbana.

Aintegracdo de modais (trens, metros, dnibus, bicicleta e taxi) é uma forma
de facilitar a acessibilidade e ampliar a mobilidade, como ja citado acima.
Porém, como podemos observar por meio da tabela acima, que ha uma
desigualdade na distribui¢cdo do espago urbano, e essa questdo de redis-
tribuicdo é uma grande desafio para as prefeituras na hora de elaborarem
seus planos de mobilidade, pois falta qualidade, conforto, e prioridade para
0 transporte coletivo, faltam recursos financeiros para os trens urbanos
conseguirem se manter, falta infraestrutura e projetos de educagao para o
modal ciclovidrio.

Dos modais de transporte citados acima como possibilidade de integragao,
a bicicleta mesmo sendo um veiculo individual, consegue atender o prin-
cipio da igualdade j& que proporciona autonomia para toda a populagdo.
Possui baixo custo de aquisicao e manutengdo o que a torna acessivel a
varias camadas econdmica e de todas as idades;

0 transporte coletivo (6nibus, metrd e trens),também citado, possui como
principal caracteristica a capacidade transportar uma grande quantidade de
passageiros por uma demanda de espago menor do sistema viario, além de
ser considerado um servigo pablico essencial, pois conforme ANTP, 2013,
,”0 transporte de passageiros garante o direito de ir e vir e representa um
setor importante na economia nacional, pela geragao de empregos e expres-
sao econdmica” (Parte Il, Licdo VI) .

A acessibilidade, vista como a facilidade de atingir os destinos desejados,
¢ a medida mais direta (positiva) dos efeitos de um sistema de transporte.”
(VASCONCELLOQS, 2000, E. A., PAG 27) .

O principal papel do transporte coletivo atualmente nos paises é poder
atender a locomogdo da populagdo que ndo possui alternativas de ir e vir,
desempenhando um papel importante no equilibrio social e econémico.
(BERTOLDI, 2005).

0 desafio na integracdo dos modais consiste em 0s governantes apos ela-
borarem seus planos, ofertarem infraestrutura de qualidade, incentivarem
0 uso de modais “alternativos” e possuir informacdo de qualidade sobre
todos os modais.
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Novos caminhos para a cidade

(artigo publicado na Revista Super Interessante, edicdo de Aniversario, edi¢ao 322

“Gostaria de comegar esse texto dizendo que nenhuma outra drea politica
estabelece seus pre¢os de maneira tao irracional, ultrapassada e desperdi-
ca tanto dinheiro quanto a mobilidade urbana”. A frase é de um artigo de
1963, escrito pelo Nobel da Economia William Vickrey, sobre a realidade da
Ameérica do Norte e da Europa. Mas era o prentincio de um colapso que se
repetiria 50 anos depois aqui no Brasil. Qualquer um que tente se locomover
por uma grande cidade do pais sente na pele a irracionalidade mencionada
pelo engenheiro. Nao foi por acaso que as manifestagGes que tomaram as
ruas do pais em junho comegaram com o aumento (cancelado) das tarifas
de dnibus em Sdo Paulo, onde os congestionamentos s6 pioram. E hora de
aproveitar o clima de alarme para melhorar o transporte das nossas metro-
poles. A grande questdo é “como resolver o transito?”.

“Antes de pensar em solugoes, é preciso diagnosticar esse problema com
precisdo”, diz o planejador urbano Jeff Risom, coordenador dos projetos de
mobilidade do Gehl Architects, na Dinamarca. Esse diagnostico pode nos
livrar de armadilhas, como achar que a maioria das pessoas que se loco-
move pelas cidades esta dentro dos carros. Na verdade, 30,9% dos deslo-
camentos no pais sdo feitos de carro, 28,9% de transporte pablico e 40,2%
de meios ndao motorizados (bicicleta e a pé). Isso mesmo: a maioria estd
caminhando ou pedalando. Mas ndo é isso que refletem os investimentos
em mobilidade.

De acordo com dados da Associacdo Nacional de Transportes Publicos
(ANTP), em 2011, o orcamento estatal aplicado aos transportes puablicos
somou R$ 900 milhdes, enquanto os investimentos em mobilidade para
os carros chegaram em R$ 12,6 bilhdes. Ou seja, investe-se dez vezes
mais dinheiro publico em infraestrutura para os carros, que transportam a

Natalia Garcia
Jornalista do blog Cidades para Pessoas e da
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minoria das pessoas. Gastos com vias para ciclistas e pedestres nem sdo
mencionados no relatério, de tdo insignificantes. “0 investimento em ruas e
avenidas para carros gera mais veiculos e mais transito”, diz o consultor de
mobilidade Mario Garcia. O investimento em transporte individual também
aumenta a poluicdo e os acidentes, fatores que custam dinheiro, mas nao
diretamente. Sdo as chamadas externalidades. Em uma medi¢do da ANTP,
a poluicdo e os acidentes gerados pelas viagens de carro custam, por ano,
R$ 17,2 bilhdes, enquanto as feitas com transporte publico saem por R$ 4
bilhdes. Um estudo da Fundagdo Getulio Vargas tentou acrescentar mais va-
ridveis a conta, como o combustivel queimado enquanto os veiculos estdo
parados, tempo ocioso perdido no congestionamento etc, e concluiu que o
transito representa um prejuizo de R$ 40 bilhdes por ano ao Brasil.

A ma gestdo dos transportes €, portanto, um problema ndo s6 de mobi-
lidade, mas econdmico e de salide pdblica também. Vickrey, la nos anos
1960, tinha razao: jogamos dinheiro fora e fica cada vez mais dificil sair do
lugar. Mas h& uma porgdo de iniciativas pelo mundo que pode nos inspirar
a seguir novos caminhos.

Mais equilibrio

“Nao sdo s6 20 centavos” foi uma bandeira adotada por boa parte dos ma-
nifestantes que eram contrarios ao aumento da tarifa de onibus. O supe-
rintendente da ANTP Luiz Mantovani Néspoli parece concordar com essa
maneira de ver as coisas. “Mais do que reduzir a tarifa, 0 que precisa baixar
e 0 custo da mobilidade. Para fazer isso e preciso equilibrar as vias das
cidades”, defende. A primeira parte desse equilibrio esta nos investimentos
puablicos. “A mobilidade é uma questao politica. Os aspectos técnicos sdao
relativamente faceis de resolver, dificil é decidir quem serd beneficiado”, diz
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0 ex-prefeito de Bogota e consultor do Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento (ITDP, na sigla em inglés) Enrique Pefialosa. A revolugdo
que ele causou na mobilidade da capital colombiana e a extensdo pratica de
suas palavras. Em sua gestao, ele investiu em um sistema inteligente de oni-
bus inspirado no de Curitiba (que depois ficou conhecido como BRT), com
faixas exclusivas e estagdes com plataformas de embarque que otimizam a
entrada e saida de passageiros no veiculo. Para estabelecer as rotas desse
sistema, que foi batizado de Transmilénio, Pefialosa foi na raiz do problema:
removeu faixas de circulagdo de carros. Ele também construiu mais de 300
km de ciclovias e criou rotas de lazer em avenidas que, aos domingos, eram
desativadas para os carros.

Para reequilibrar essa conta, é preciso ter uma visao sistémica dos trans-
portes. “A mobilidade precisa ser pensada como uma rede integrada de
opcOes para atender as diferentes demandas das pessoas”, diz Jeff Risom.
NZo e o que acontece no Brasil, onde os Orgdos que regulam a mobilidade
ndo se articulam. O consultor Mario Garcia aponta que gestores de metro,
trem, sistema de Onibus e vias para carros nao conseguem se planejar em
conjunto porque sao geridos de maneira separada.

Um exemplo a ser seguido é o Transport for London (TFL), departamento
criado pela prefeitura da capital inglesa para coordenar o planejamento de
infraestrutura e logistica da cidade. Todos os tipos de deslocamentos — a
pé, de bicicleta, de transporte publico e de carro — sdo pensados pelo mes-
mo nucleo, que trabalha com uma diretriz simples: garantir o bem estar
das pessoas. Assim, as infraestruturas para cada tipo de modal vao sendo
pensadas de maneira integrada. “Se nao for assim, carros, 6nibus, ciclistas
e pedestres vao brigar por espago, em vez de compartilha-lo”, diz Risom.

Planejamento integrado

“0 reequilibrio das vias e opgoes de transporte precisa ser estrategicamente
pensado com outra questdo critica da mobilidade: a deformagao da cida-
de”, diz Garcia. Ele explica o fendmeno comum nas metropoles brasileiras:
concentragdo de empregos no centro e de residéncias nas periferias. “Parte
da solugdo da mobilidade estd em reduzir sua demanda, permitindo que as
pessoas morem perto do seu trabalho.”

0 problema é que transportes e habitagdo sao duas secretarias com gestoes
separadas em todas as cidades do pais, o que dificulta sua agdo de maneira
planejada e integrada. A solugdo para isso, em Copenhague, foi criar um
Orgdo integrado na prefeitura, o Departamento de Vida Urbana. Qualquer
projeto para a cidade, da construgdo de um conjunto de apartamentos a
uma ciclovia, passa por esse departamento, que tem o poder de aprova-lo
ou propor mudancas. O critério é simples: qualquer novidade precisa deixar
um legado positivo na cidade, melhorando a relagéo das pessoas com seus
espacos publicos.

Outro departamento similar e o Instituto de Sustentabilidade de Portland.
Criado pela prefeitura, ele possui sedes em varios bairros da cidade e tem
como objetivo promover conexdes entre a sociedade civil, o poder publico,
a iniciativa privada e a academia. Um exemplo de sua atuacdo foi a criagao
de Luna ciclovia a beira do rio Williamette, que corta a cidade: um desejo da
populagdo financiado quase integralmente pela iniciativa privada e planejado
com a ajuda da universidade local.

Com essa deformacdo corrigida, seria vidvel aplicar a regra de ouro da eco-
nomia dos transportes, desenvolvida por William Vickrey, o economista la
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do comeco desta reportagem: cada pessoa deve arcar com 0S custos so-
ciais dos seus deslocamentos. E 0s motoristas de carro precisam arcar com
as externalidades de poluigcdo e congestionamento que geram, a exemplo
do Peddgio Urbano, adotado em Londres. Ai sim a mobilidade brasileira
trocaria seu ciclo vicioso por um virtuoso. E teria espago para se reinventar.

Um espaco, varias fungdes

“0 principal erro cometido no planejamento das cidades e pensar demais
no hardware e pouco no software “, diz David Sim, do Gehl Architects.
Em outras palavras: uma avenida feita apenas para a circulagdo de carros é
como se fosse um Ipad de dltima geragdo com apenas um aplicativo rodan-
do. Mas quanto mais aplicativos (de qualidade), mais interessante seu uso.
Uma avenida que nao tem tanto movimento aos fins de semana é como o
iPad de um aplicativo s6, mas pode se converter em via de lazer. Uma praga
pode receber uma feira durante o dia e um show a noite. Uma avenida a
beira do rio pode virar espago para as pessoas durante o verdo e assim
por diante. “Melhorar os usos da cidade reduz, também, a demanda por
deslocamento.”

Projetos de agricultura urbana também tém esse resultado. Segundo Ro-
bert Biel, especialista no tema da University College of London (Inglaterra),
plantar na cidade é uma boa maneira de reduzir o impacto do transporte de
alimentos para consumo nos grandes centros urbanos.

Aqui no Brasil, isso normalmente é feito por caminhdes que lotam os
acessos as cidades. Em Acra, Ghana, 80% do abastecimento de legumes
e verduras e feito por um cinturdo verde que circunda a prépria cidade. “As
pessoas consomem alimentos de mais qualidade e a cidade nao fica con-

gestionada por caminhdes”, defende Biel. “Sem contar que hortas urbanas
também sdo espagos de convivio entre as pessoas”, completa.

Reinventar l6gica de trabalho também ajuda a reinventar a mobilidade. O
projeto Working4Utah, adotado no estado americano de Utah, reorganizou
a jornada semanal de 40 horas em quatro dias de trabalho. As pessoas ga-
nharam um feriadao por semana — 80% da populagdo aprovou a ideia. E o
total percorrido por carros a cada ano no Estado foi reduzido em 5 milhGes
de quildmetros, gerando uma economia de R$ 3 milhGes anuais.

Nenhuma das ideias para vocé nestas paginas é tecrica ou utdpica. Todas
foram aplicadas em cidades pelo mundo, com resultados concretos e po-
sitivos. “E provavelmente sairiam bem mais baratas ao governo brasileiro
do que os atuais investimentos que fazem em vias para carros”, garante o
urbanista Risom. Sdo caminhos novos, que podem ser percorridos para
reinventar as cidades. Quem ganharia com essas novas rotas seriam as
pessoas.
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“As leis podem fazer justigca para alguns
e tercomo consequénciaainjustica para
muitos. A concessao de gratuidades e
beneficios tarifarios nos servigos de
transporte publico urbano se enquadra
bem nessa situagao.”

Nazareno Stanislau Affonso



Memaoérias de um
transito cadtico

0 jornal Valor Econdémico publicou, em 03/09/2013, interessante matéria
sobre as “Memarias de Um Transito Muito Atual”, iniciando-a pela afirmati-
va de que “ha 36 anos surgiram as primeiras ideias para estimular o uso do
transporte coletivo”.

Alguns comentarios adicionais podem, entretanto, complementar as consi-
derac0es ali feitas. Em primeiro lugar, a cronologia do sistema de transporte
coletivo, que tem como marco zero a implantagdo dos bondes a partir de
1900, gerando um sistema com 700 km de itinerdrios sobre 260 km de
linhas, que foi o suporte do transporte coletivo, até ser inadvertidamente ex-
tinto em 1968, ano em que se criou a Companhia do Metropolitano. Mas jé a
partir de 1925 a crescente presencga de onibus e de automaveis, em regime
operacional desregulamentado, deu inicio a uma competi¢do andrquica, que
levou a Prefeitura de S@o Paulo a estabelecer uma primeira regulamenta-
¢do em 1936 e a elaborar um minucioso plano de transportes coletivos em
1943, a cargo da Comissao de Estudos de Transportes Coletivos, criada em
1939.

Foi nesse momento que a municipalidade consolidou a sua visao avangada
sobre o importante papel do sistema coletivo de transporte urbano. Desse
estudo decorreu a criagdo da CMTC — Companhia Municipal de Transporte
Coletivo, empresa de economia mista, concessiondria de todo o transporte
coletivo da Cidade, inclusive o metroviario.

Em 1973/75, uma primeira manifestacdo de protecdo ao transporte por
onibus nasceu com a concepgdo das faixas proprias para a sua circulagdo
(gestao Miguel Colassuono), a semelhanga dos muitos trechos de vias de-
dicadas exclusivamente aos bondes. Mostrava-se, entdo, uma preocupagao

Adriano Murgel Branco
ex-Secretario dos Transportes e da
Habitacdo do Estado de S@o Paulo, eleito
Engenheiro do Ano de 2008, Membro da
Academia Nacional de Engenharia.

com a prioridade a ser dada, aos sistemas coletivos de transporte. Mas
a cidade congestionava-se cada vez mais, fazendo deteriorar o transporte
publico, o que deu origem, na década de 60, a duas medidas importantes:
uma, a criagdo da Companhia do Metrd; a outra, a implantagdo da CET —
Companhia de Engenharia de Tréafego.

No primeiro caso, fortalecia-se o transporte publico, embora se adotasse,
simultanea e contraditoriamente, a extingdo do sistema de bondes, com a
perda de suas faixas exclusivas de circulagdo; no segundo caso, procurava-
se fortalecer um sistema mais ordenado de circulagdo urbana que, embora
tivesse reflexos no transporte por Onibus, na pratica beneficiava enorme-
mente o trafego de automaveis e veiculos de carga.

Pensou-se que a criagdo de uma companhia metrovidria resolveria o trans-
porte urbano e que a CET resolveria todos os problemas do transito. Ig-
norou-se que a solugdo dos problemas do transito estava na solugao das
dificuldades do transporte, embora essa fosse a tese dominante nos meios
técnicos da década de 60 e70. Eu proprio sugeri que, em vez da criacdo
de uma empresa de engenharia de trafego, se instituisse uma empresa de
engenharia de transportespara estudar em conjunto transporte e circulagao
urbana.

O lobby automobilistico, porém, venceu e apostaram-se muitas fichas no
transporte individual. Deu no que deu: a sociedade paulistana arca hoje,
devido as deficiéncias do transporte e do transito, com custos avaliados em
50 bilhdes de reais por ano! Em 1974 (gestdo Olavo Setubal) idealizou-se
dotar a cidade de uma rede de transporte de média capacidade, operando
em corredores exclusivos, com 6nibus de tragdo elétrica. Seria a forma de
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implantar um transporte que independesse do transito, nao poluente, com
capacidade de transporte equivalente a metade daquela do metrd, mas com
custos muito menores e implantagdo muito mais rapida. Nao um “concor-
rente” do transporte de massa, mas um sistema complementar interme-
didrio, destinado as regides de demanda média, entre a do metrd e a dos
onibus comuns.

Era o Plano SISTRAN, elaborado com a colaboragdo do Estado, através do
qual a Prefeitura se dispds a implantar 280 km de corredores, com 1.280
veiculos.

0 plano foi dividido em 5 etapas, tendo a administragcdo Setubal realizado a
primeira delas e desenvolvido a tecnologia para todo o conjunto. Mas ndo
houve continuidade nem na extensdo e nem na qualidade previstas.

Agora volta-se a enfatizar a necessidade de implantar faixas para onibus e
também corredores. As faixas tém resultados limitados, exatamente por nao
poderem ser totalmente exclusivas: é inevitavel o cruzamento de vias, a ope-
racdo dos taxis, as conversoes a direita. Contudo, podem oferecer algum
ganho de capacidade, em razdo dos aumentos de velocidade alcangados, ao
contrario do que alguns vém falando desavisadamente.

Quanto aos corredores, em que 0 sistema de transporte tem exclusividade,
salvo em situagGes muito especiais, constituem hoje a solugdo mais ime-
diata. Vejam-se como exemplos o corredor metropolitano ABD e o Expresso
Tiradentes (municipal), que ocupam hoje o primeiro lugar na aprovagao dos
usuarios e cujos indices de Passageiros por Km sdo destacadamente maio-
res do que os das melhores linhas de 6nibus de S&o Paulo.

Enfim, S3o Paulo ndo perdeu a memdria de seus problemas de transpor-
te e de transito. SO ndo tem sabido utilizé-la em favor do progresso. Sdo
passados 74 anos desde que a Prefeitura, dando conta dos problemas ja
agudos, criou, na primeira gestao Prestes Maia, a Comissao de Estudos dos
Transportes Coletivos.
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0 futuro dos taxis como
transporte publico urbano

As novas tecnologias de geolocalizagdo e telecomunicagdo tais como o GPS e o
celular, ao permitir o rapido atendimento aos clientes estdo provocando novas trans-
formagdes neste servigo publico de transporte. O servigo de carrogas de aluguel j
existia no século XVIII, na Franca e a palavra taxi apareceu em 1907 derivado da
reducdo do nome dos aparelhostaximetre que media o trajeto percorrido. Examinan-
do este tipo de servigo em Berlim, Bruxelas, Lisboa, Londres, Nova lorque, Paris e
Toquio, Richard Darberd, autor do livro: “Ou vont les taxis?” conclui que, apesar de
imaginarmos que é uma atividade similar em toda a parte, s@o servigos com carac-
teristicas e condigOes muito diferentes.

Um exemplo recente: Durante muito tempo existiam basicamente duas formas de
encontrar o cliente: o taxista percorrendo as ruas ou o passageiro que se dirige a um
ponto definido. Isto mudou com o aparecimento do telefone e, depois, com a coloca-
¢ao de radios de comunicagdo nos carros. Mais tarde € o telefone celular que muda
habitos e procedimentos e, bem mais recente, é 0 GPS que permite identificar qual
0 carro mais proximo do cliente. Ha aspectos que sdo distintos de uma cidade para
outra como, por exemplo, a limitagdo ou ndo do ndmero de licengas. Em Londres
ndo h limitagdo de niimero, mas as provas de selegao sdo extremamente rigorosas.
QOutra diferenca é a permissdo de empresas que alugam carros com chofer para
atender chamadas telefonicas, como em Nova York, sendo este sistema vetado aos
taxis que operam nas ruas. Sao, entdo, como dois “mercados distintos”. Os taxis
de atendimento exclusivo a aeroportos sdo um terceiro mercado. E, ha ainda um
mercado especial de prestagdo de servigo por cooperativas de taxis para empre-
sas clientes mediante contrato. Também a forma de regulamentacdo é bem variada,
conforme sdo estabelecidos pelo poder piblico a tarifa e a frota de taxis. Em outros
€asos, apenas uma destas caracteristicas é regulamentada. E ha, até mesmo, casos
em que nao hd nenhuma regulamentagdo como em Estocolmo, Amsterdam e Lima
no Pert. Alem disso, em diversas cidades ha um servigo autorizado de veiculos de
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aluguel similar ao servigo de taxis existente. O autor, a partir das analises efetuadas e
de consulta a outros estudos, afirma que ndo € s0 a tarifa do taxi que define seu uso,
também a rapidez do atendimento. Por isso, 0 servi¢o de centrais de atendimento
conjugado com GPS estdo dominando, cada vez mais, 0 acesso as clientelas nas
cidades onde existem, a ponto das autoridades estabelecerem limites de expanséo
destes servigos. Esta condicdo serd tdo mais presente quanto mais forem comuns
os telefones celulares dotados de GPS. E, quanto maior for a frota de taxis com
esta facilidade, tanto mais rapido é o seu atendimento aos interessados. Existem
outras formas deste servico com caracteristicas inesperadas em cidades de paises
mais pobres como, por exemplo, 0s “rickshaws” motorizados, (apesar do nome
significar “energia muscular”) apelidados de Tuc-tuc por serem tracionados por mo-
tos de baixa-cilindrada cujo ruido é bem peculiar. Ha também o transporte informal
tolerado em cidade de paises pobres, e até mesmo em paises ricos, ja usando as
facilidades de comunicacdo eletronica por GPS, cujas centrais tendem a crescer, da
mesma forma que as centrais de taxis, substituindo os taxistas autbnomos sejam
eles oficiais ou informais. O servico moderno de taxi estd na categoria econdmica
de “monopolio natural” por tender & concentragdo da prestacdo do servigo. Esta
condicdo vai obrigar a mudangas também nas agéncias oficiais encarregadas da
regulamentagdo e regulagdo destes servigos. Dois exemplos: Na Suécia a legislagdo
antitruste impede que uma empresa alcance uma posi¢do dominante. Em Genova
é feito uma concessdo para uma empresa (nica mas com prazo de concessao por
um tempo definido. O livro termina afirmando que taxi é um servigo perfeitamente
adaptado a vida urbana como um sistema intermedidrio entre o transporte coletivo
publico e o transporte individual privado. O autor ndo acredita que a profissao desa-
parecerd e menciona o simp0sio a respeito, feito em Lishoa em 2007, sob o patroci-
nio da Comunidade Européia sob a orientagdo do autor do livro e do professor José
Manuel Viegas da Universidade de Lishoa. Os trabalhos apresentados nesta ocasiao
estiveram acessiveis em www.ville-en-mouvement.com
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As manifestacoes Publicas

e 0 Sistema Metroferroviario

As manifestagdes espontdneas no Brasil ndo sao um fenémeno tao somente
brasileiro. Frutos das redes sociais e da comunicagao on-line, elas surgi-
ram e surgem sem lideranca especifica, guiadas tao somente por idéias e
reivindicagbes muitas nao especificas (luta contra a corrupgdo, contra o
racismo, etc..) outras a favor de uma causa especifica (tarifas do transporte,
etc.). Delas participam pessoas de todos as classes sociais, sem levar em
conta sua cultura, sua tendéncia politica, sua idade e seu objetivo concreto.

Vimos as manifestagdes das primaveras drabes, na Tunisia, no Egito e em
outros paises. A da Praga Tahrir derrubou o Regime de Mubarak, e quando
0 novo governo de Morsi se afastou dos ideais que tais manifestagdes pre-
gavam novas manifestacoes na Praga Tahri derrubaram o governo Morsi,
mostrando que a forga da voz popular é mais forte do que a forga das urnas.

0 que ocorreu no Egito, Espanha, USA, Brasil tem semelhancas: Juventude
e Redes Sociais via Internet, com algumas diferencas quanto as causas:
politicas (conflitos sociais), econdmicas (p.ex. desemprego na Espanha) e
sociais (p. ex. perda de casas nos USA). No Brasil muito desalento com a
politica.

Um fendmeno que tem assustado os politicos ao ponto de muitos terem re-
agido de modo precipitado, as vezes irracional. E interessante ouvir muitos
se manifestarem totalmente favordveis a tais manifestagoes, mesmo que
elas estivessem contrdrias as suas idéias e interesses. Quanta hipocrisia!!!

Aonde que tais manifestagdes atingem o transporte e mais especificamen-
te o sistema metroferroviario brasileiro e como podemos mitigar 0s seus
eventuais efeitos negativos?

Peter Alouche
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Na minha opinido, as manifestagdes ja atingiram em cheio o sistema de
transporte, ja que provocaram, por exemplo, a imediata reducao da tarifa.
Uma redugdo que deve assustar empresarios interessados em participar de
concessdes, preocupar 0s defensores da ordem juridica que véem contra-
tos serem desobedecidos e que devem trazer insénia as empresas publicas
como o Metrd, a CPTM ou o Sistema de 6nibus, que se véem forgados a
rever seus custos operacionais e de investimentos, para ndo terem que
recorrer a subsidios ndo previstos.

Por outro lado, ndo resta ddvida que tais manifestagdes atingiram o sistema
metroferrovidrio de modo bastante positivo, porque ressaltaram, com forca,
a importancia do transporte publico e evidenciaram suas prioridades e ne-
cessidades, ndo s6 para a sociedade mas também para os politicos.

Quais as libes a tirar e como mitigar as criticas inseridas nas manifes-
tacOes? Como enfrentar os protestos que exigem mais linhas de metrd e
acusam o sistema de superlotacdo , de falhas e atrasos que normalmente
surgem, causados inclusive pela superlotagao?

No meu entender os gritos das ruas sao muitas vezes fruto da informagdo
que a populagdo nao teve, dos projetos que ela ndo conhece e nao discutiu e
do siléncio ao qual é submetida quando falhas e atrasos acontecem.

As redes sociais ndo vao atrds da midia organizada muitas vezes interessada
ou controlada. Quando um trem pdra no tunel, o Brasil inteiro fica sabendo
on-line. E se ndo vier explicagao também on-line, clara, convincente e trans-
parente, 0s protestos acontecem. Muitos projetos, como os monotrilhos,
novas linhas, novos sistemas como o da sinalizagdo, necessitam ser debati-
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dos e esclarecidos, pelo menos em foros técnicos, para tranqiilizar muitos
que, a boca pequena, nadam em incertezas.

S6 ha um caminho, um caminho, alids, que venho defendendo ha muito
tempo, desde o tempo que deixei 0 querido Metrd de S&o Paulo. O da infor-
magao aberta, do debate, do didlogo. Foi assim no tempo da implantagdo
da linha 1. Naquela época havia problemas operacionais como esta havendo
hoje. Mas face a qualquer evento, convocavam-se técnicos, de fora e de
dentro da Empresa, independentemente de sua tendéncia politica ou de sua
formagdo. Bastavam ter alguma contribuicao a dar.

Os técnicos debatiam os projetos presentes e futuros interna e externamen-
te, em semindrios, sem medo de serem repreendidos. A populagdo sabia de
tudo. Ninguém escondia nada. Lembro do tragado da linha 3 e do debate no
projeto da localizacdo de seu pétio. Os relatorios da UITP (e mais tarde do
Comet ) eram abertos para as universidades e para o Brasil inteiro. Todos
podiam discutir tudo, para aprender e contribuir. A populagao técnica e ndao
técnica estava constantemente ao par do que se pretendia e podia opinar.
Me da a impressao de que a informacao hoje ndo flui com facilidade. Muitos
a guardam engavetada. E quando é divulgada, as vezes é “troppo tardi”.

Para continuar no exemplo vivido no Metré de Sdo Paulo, lembro a equipe
multidisciplinar de “loucos”, que as pessoas chamavam carinhosamente de
“sahios” , dos quais faziam parte gente como o saudoso Lobo, que Deus o
tenha, Macfadden, Tadashi, Jodo Paulo, Peter, e mais tarde Paulo Benites,
técnicos que sempre bradavam pelos quatro ventos suas opinides, com
bravura, com bastante conhecimento e com muita coragem, mas certa-
mente com absoluta responsabilidade. Sua audiéncia eram 0s seminarios

da AEAMESP, os debates internos com os gerente e diretores, os debates
em seminarios e encontros externos pelo Brasil afora e até o bar da esquina.
Protestavam quando achavam algo errado, sem receio de se expor. A popu-
lagdo técnica e ndo técnica participava “au fur et @ mesure”, step by step,
passo a passo, de tudo o que estava sendo projetado ou previsto e de tudo
0 que estava acontecendo em novidades para o transporte de Sao Paulo. E
participava com muitas sugestdes as vezes com apoios e muitas vezes com
discordancias.

Precisamos voltar, no nosso mundo metroferrovidrio do Brasil inteiro, aos
debates técnicos, as discussoes abertas, falar com a populagdo, principal-
mente com a juventude, sobre os projetos, sobre as solugGes propostas
para o transporte de nossas cidades e regides. Explicar porque BRT, por-
que monotrilho, porque VLT, porque Metr6. Ndo bastam os seminarios e
Congressos fechados da AEAMESP e ANTP. O mundo de hoje, a juventude
principalmente, ndo aceita mais a tecnocracia ditando regras. Nao basta a
democracia dos politicos. 0 mundo moderno quer participar em todos 0s
assuntos através das Redes que Manuel Castells chamou de Redes de in-
dignacdo e esperanca.

Sd assim ndo havera lugar para manifestagoes publicas de frustragao.

E este meu humilde ponto de vista.
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Mobhilidade Urbana - Do olhar

de cada um para a visao de todos

Em uma rdpida pesquisa pela internet podemos encontrar vérios significados para
a palavra mobilidade. Dentre eles estd “facilidade de se mover”. Portanto, podemos
entender que mobilidade urbanaé a facilidade de se mover dentro da cidade. Mas
ndo é somente isso.

Quando nos perguntamos o que € mobilidade urbana, imediatamente respondemos
sob a nossa realidade social e financeira. Para uns, mobilidade urbana é fluidez no
transito, andar com seu automovel nas vias sem semaforos, sem congestionamen-
tos, sem ciclistas para atrapalhar, sem pedestres para dar a preferéncia, sem limite
de velocidade, com estacionamento livre e, 0 mais importante, sem aqueles caras
chatos com seus blocos e canetas que estdo sempre no lugar errado e na hora
errada, afinal, pagamos impostos e temos direitos! Para outros, mobilidade urbana
é sair de casa, abrir 0 portdo e encontrar o 6nibus esperando, com assentos livres a
escolha, pagar uma tarifa razoével (ou até mesmo ndo pagar!), seguindo um trajeto
livre de automdveis e chegar ao destino em bem menos tempo do que se imaginava.
Encontramos ainda aqueles que dizem que mobilidade urbana é conseguir andar
pelas calgadas e ndo encontrar obstaculos, poder atravessar a rua no momento em
que se aproxima da faixa de pedestres, sem ter que correr para concluir a travessia.

Analisando cada resposta, percebemos que entre elas existe um ponto em comum.
Mobilidade urbana é a facilidade, a qualidade, a rapidez e a seguranca do MEU des-
locamento na cidade, para realizar as MINHAS tarefas. E como fazer com que esse
egoismo coletivo se transforme numa generosidade individual? Conhecimento e
educacao.

Nao existe transformagéo que ndo passe pelo conhecimento e pela educacgao desse
conhecimento. Transformar a minha cidade em nossa cidade é uma tarefa ardua
e ndo acontece da noite para o dia. Demanda tempo, esforgo, uma reviravolta na
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cultura de uma sociedade que se construiu hd tempos e que hoje vive 0 sonho de
poder comprar o seu proprio automavel. A cidade nao é somente o lugar onde vive-
mos e trabalhamos. E o lugar onde convivemos com pessoas, com suas diferencas,
habitos, necessidades e objetivos. Precisamos entender que essas diferengas sao
importantes e que podemos fazer delas o alicerce de um desenvolvimento urbano
mais humano.

Precisamos conhecer a cidade, seus espagos, seus limites, suas caréncias, suas
oportunidades. Precisamos conhecer e compreender as necessidades de cada in-
dividuo, ou seja, 0s pedestres, 0s ciclistas, 0os usudrios do transporte coletivo, 0s
motoristas do transporte coletivo e individual, enfim, todas as pegas dessa engrena-
gem que movimenta a cidade. O acesso democratico a cidade deve ser sustentével,
garantindo o uso dos espacgos de forma equilibrada e dindmica, compartilhando o
uso das vias pablicas entre modos de transporte motorizados e ndao motorizados,
priorizando o transporte coletivo.

0 gestor pablico possui hoje um instrumento importantissimo a seu favor, a Lei
12.587/2012, que estabelece as diretrizes, 0s objetivos e os principios da mobilidade
urbana, as quais servem de orientagdo para que se possa, objetivamente e de forma
concreta, desenhar a cidade do futuro. Importante ainda que se capacitem os técni-
cos dos setores de transportes, de transito e do uso do solo para que possam pro-
mover politicas urbanas conjuntas com qualidade, permitindo a ocupagao ordenada
do territdrio e a inclusdo social. Uma politica de mobilidade urbana bem elaborada
produz resultados positivos néo s6 nos deslocamentos dos individuos, mas também
na economia, no meio ambiente e na cultura dessa cidade.

A responsabilidade por uma mobilidade urbana eficaz, eficiente e efetiva ndo é ape-
nas dos gestores publicos e das empresas de transporte coletivo. A responsabilida-
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de é de cada individuo, seja qual for o modo de transporte que utilize, pois além dos
direitos temos deveres como cidadaos. Quando utilizamos o automével, precisa-
mos nos conscientizar que somos motoristas e ndo pilotos de corrida, que existem
regras a serem respeitadas, cuidadosamente elaboradas para ordenar o transito e
que constam de um Cédigo. Quando utilizamos o transporte coletivo néo estamos
sozinhos, portanto, devemos respeitar 0s outros usudrios, manter a higiene e nao
danificar a estrutura dos veiculos. E preciso entender que bicicleta também & um
veiculo e que, portanto, deve respeitar as leis de transito, utilizando a ciclovia ou a
ciclofaixa e, caso ndo existam, os bordos da pista de rolamento no mesmo sentido
de circulacdo dos demais veiculos. Todos nos, em algum momento, somos pedes-
tres. Logo, € nosso dever tomar as precaucdes de seguranca e utilizar as faixas de
travessia sempre que existirem.

Portanto, para conseguirmos um ambiente urbano equilibrado para as nossas cida-
des devemos construir um plano de mobilidade urbana que seja resultado da par-
ticipagdo de todos, num processo permanente de planejamento, aonde se consiga
a valorizagdo do ser humano como parte integrante e fundamental de uma cidade.
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“A falta de mobilidade impele o pais a andar
devagar, prejudica sua competitividade,
liguida sua produtividade, levando, por
conseguintesuasindistriasasofrerimpactos

muito violentos em sua produgao.

José Antdnio Fernandes Martins



Mobilidade e Governanca,
da teoria a pratica

Ajulgar pelo destaque que tem recebido nos noticidrios, a questao da mobilidade ur-
bana parece, enfim, ter encontrado seu lugar entre as grandes discussdes nacionais.
Fica, contudo, a sensagdo de que o debate gravita em torno de novidades antigas.
Com efeito, a priorizagao do transporte coletivo sobre o individual e a necessidade
de estabelecer modelos de financiamento mais justos e eficazes para o transporte
publico jd estdo na pauta dos técnicos, estudiosos e especialistas do setor ha mais
de trés décadas. A pressdo dos usudrios dos sistemas de transporte pablico coletivo
em relagdo a qualidade dos servigos ou ao valor das tarifas de acesso, tampouco, se-
riam questdes inéditas em nossas cidades — embora a abordagem dada pela grande
imprensa possa, apressadamente, causar essa impressao a um desavisado.

Mas hd, de fato, novos dados a considerar. O colapso do modelo de cidade estabe-
lecido em torno do automdvel — aqui bem encarnado por Brasilia — é uma realidade
insofismavel. Ampliagbes de vias, construgdo de tuneis, viadutos, vias expressas
apenas tornam mais evidente a impossibilidade de resolver o problema a partir de
ac0es que apenas aumentam o seu tamanho.

Num contexto em que ter um carro ja ndo garante, por si, bons niveis de mobilidade,
a pressao pela melhoria do transporte coletivo passa a ser feita também por aqueles
que ndo o utilizam (inclusive por aqueles que nunca utilizaram e pretendem continu-
ar ndo utilizando, mas desejam ter mais espago nas vias para continuar conduzindo
seus automoveis). Além de atrair novos interessados, a discussao se ampliou. Nao
se trata apenas de garantir a fluidez do transito e a eficiéncia do transporte coletivo.
E preciso contemplar os modos ndo motorizados, repensar o transporte de cargas
no espago urbano e garantir a participagao popular nos novos projetos.

A construgdo desse novo modelo de mobilidade se inscreve em outra discussao,
mais complexa, sobre 0 modelo de desenvolvimento urbano que escolhemos. N&o

Rafael Pires Teles
Administrador, Diretor Executivo da
empresa Viva Petrolina Transportes.

Participou do Curso de Gestao
da Mobilidade Urbana da ANTP

apenas por que o transporte coletivo pode e deve atuar como indutor desse desen-
volvimento, mas também por que a eficacia do sistema de mobilidade esta condi-
cionada a forma como as atividades sociais e econdmicas sejam distribuidas no
espago urbano.

E importante notar que, no caso das cidades brasileiras, o crescimento urbano se
deu em ritmo acelerado, soterrando, por muitas vezes, as diretrizes de desenvolvi-
mento contidas nos Planos Diretores — isso, claro, onde eles existiam. Por outro
lado, os instrumentos legais disponiveis para disciplinar o uso e a ocupagao do solo
se mostraram pouco eficazes para enfrentar 0s impactos negativos trazidos pela
especulacao imobilidria. Como agravante, todo o processo se dava em meio a crenga
de que o automdvel, desde que priorizado, resolveria esses e outros problemas. Da
mesma forma, a legislagao de transito e 0 modelo de relagbes institucionais e de
investimento no transporte coletivo ndo estavam adequados aos novos desafios que
as cidades comegavam a se deparar. Era fundamental construir um novo marco legal
que possibilitasse um enfrentamento efetivo dessas questoes.

Houve, nesse aspecto, grande avango ao longo dos dltimos 15 anos. Desde a pu-
blicagdo do novo Cédigo de Trénsito Brasileiro, em 1997, até a promulgacdo da Lei
de Mobilidade Urbana, em 2012, passando pelo Estatuto das Cidades (em 2001) um
novo e robusto conjunto de instrumentos de atuagdo institucional foram colocados
a disposigdo dos Governos e Prefeituras. H4, ainda, outros instrumentos bastante
interessantes, como a Lei das Concessoes (Lei n° 8.987, de 1995), das Parcerias
Pablico-Privadas (Lei n° 11.079, de 2004), e a Lei que permite a formagdo dos Con-
sOrcios Pablicos (Lei n° 11.107, de 2005).

Ultimo capitulo desse processo, coube a Lei de Mobilidade Urbana (Lei n°12.587,
de 2012), colocar a mobilidade em novo (e mais amplo) patamar de abordagem. Ao
sistematizar os critérios para a construgdo da politica de mobilidade urbana, a nova
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lei também ampliou o alcance das politicas pablicas para o setor, contemplando
desde a infraestrutura até a prestagéo dos servigos, passando pelos mecanismos de
financiamento e a propria gestdo — itens aos quais 0s planos diretores de transporte
costumavam dar pouca énfase.

A participagdo popular no planejamento e gestdo da mobilidade urbana é outra no-
vidade importante trazida pelas novas legislagdes. E um dos grandes desafios co-
locados por ela. Se forte e organizada, fortalece e legitima as decisdes politicas. Se
tomada de forma apressada e superficial — mididtica parece ser expressao adequada
—age em contrério, esvaziando o contetido técnico das decistes. Ora, “nunca antes
na historia desse pais” se debateu tanto sobre mobilidade urbana. Seja pelo enrijeci-
mento da legislacdo de transito, seja pela perda de qualidade de vida e produtividade
trazida pelos congestionamentos, seja pela comogao em torno dos reajustes tarifa-
rios dos transportes publicos ou pela propria qualidade dos servigos oferecidos, a
mobilidade urbana entrou na ordem do dia.

Agora, diferentemente do que Se viu em outros momentos, todas as partes interes-
sadas parecem, enfim, verdadeiramente interessadas. De sibito, vontade politica,
condicOes legais, recursos financeiros e pressao popular se encontraram em torno
da construgdo de uma nova agenda para a mobilidade.

Tudo resolvido, mas tudo por fazer. E sempre bom lembrar que uma década apés a
aprovagdo do Estatuto das Cidades muitas das ferramentas trazidas por ele seguem
em desuso. Quinze anos apds a publicagdo da Lei das Concessdes ainda é possivel
encontrar redes de transporte coletivo operadas a partir de permissdes precdrias.
Exemplos pontuais de como ainda é dificil fazer as transformac0es necessarias. O
alcance dos objetivos contidos na Politica Nacional de Mobilidade Urbana depende
da construcdo de arranjos institucionais abrangentes. Os modelos de relagdes ins-

titucionais e de investimento em mobilidade urbana de que dispomos sao caracte-
rizados, salvo raras excegdes, por abordar cada componente ou modal do sistema
de mobilidade urbana de forma fragmentada, quase estanque. Assim, ha 6rgéos de
gestdo do transito que estao completamente desarticulados daqueles de gestdo do
transporte — que, por sua vez, gerenciam apenas o transporte pablico (coletivo ou in-
dividual). Esse modelo ndo contempla adequadamente o transporte ndo motorizado,
bem como o transporte coletivo privado (caso dos servigos fretados).

Essa fragmentagdo institucional tem reflexos ainda mais nitidos em regioes metro-
politanas e aglomerados urbanos — onde, alids, 0s desafios enfrentados pela mobili-
dade urbana sdo mais complexos. E preciso pensar sobre 0s arranjos institucionais
possiveis, desejaveis e necessarios ao plangjamento do sistema de mobilidade e, da
igual forma, a sua operacionalizagdo também em ambito metropolitano.

0 exemplo do aglomerado formado por Petrolina e Juazeiro — a RIDE do Sdo Fran-
cisco é bastante eloquente nesse sentido. Com mais de meio milhdo de habitantes, o
equacionamento das questdes de mobilidade urbana na regido depende de uma arti-
culacdo entre oito Prefeituras, dois Governos Estaduais e o Governo Federal - entre
a gestdo do transporte coletivo e a infraestrutura vidria ha doze diferentes 6rgaos go-
vernamentais atuando. Casos como esse mostram como a elaboragdo, isoladamente
por cada municipio, de planos de desenvolvimento e mobilidade poderé se mostrar
inocua. Trata-se, entdo de construir um modelo de governanca que contemple desde
articulagdes horizontais (dentro de uma mesma esfera de governo) e verticais (entre
diferentes niveis) e, ainda, garanta o controle e a participacdo da sociedade civil. Em
suma, um novo modelo de governanga para a mobilidade. A discussao, embora ndo
td0 nova, é ampla. Ha bons projetos de mobilidade guardados, e outros, provavel-
mente ainda melhores, por fazer. As condigOes necessérias para viabiliza-los estdo
ai. E preciso passar da teoria a prética.
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O Poder Concedente e o Poder
Concessionario ou, onde fica a

‘caixa de reclamacao’?

As ‘caixas de reclamagdo’ ndo sdo mais fisicas e reais, como foram. Sdo
cada vez mais virtuais, nao recebem apenas reclamagoes dos individuos
e refletem, cada vez mais, as opinides dos usudrios. Para suavizar essas
caixas, as vezes, sao chamadas, ‘caixas de sugestoes’.

Define-se Poder como a capacidade de se fazer mudancas ou resistir a elas.
Pode se classificar o Poder como “poder duro” ou “poder brando”. Mas
existem ainda outras formas de poder.

0 exercicio do poder ndo deixa vacuo. Poder brando ndo significa que se
empurre com a barriga, ao contrdrio, seu exercicio exige inteligéncia que o
poder duro nem sempre tem.

No século XXI qualquer um pode ser forte, mas isso néo significa domina-
¢do e subordinagdo. E um erro pensar que o Poder se resume apenas em se
dar ordens aos outros.

As recentes concessoes de servigos de transporte publico de massa levam
a criacdo de uma relacdo de poder entre dois entes, concessiondrio e poder
concedente, inédita até agora nessa experiéncia brasileira.

Essa relagdao entre os poderes é diferente conforme seja o setor da eco-
nomia. E é certamente especial quando a relagdo envolve uma interface
presencial no objeto da Concessao, entre provedor e consumidor do servi-
¢o, como é o caso do transporte de passageiros, ainda mais quando é “de
massa”.

E 0 caso dos metrds, particularmente o da Cia. do Metrd de S. Paulo que

Plinio Assmann
Fundador da ANTP

como empresa estatal, de propriedade do Governo do Estado, acaba sendo
confundida, pela populacdo, com o Poder Publico. E o que esta arraigado
no subconsciente popular.

A existéncia de um novo ente, o Concessiondrio, distinto nessa relagdo, leva
a consideragdes novas na questao.

0 recente caso da ANATEL, amplamente divulgado na midia, que restringiu
operag0es de vdrias empresas de telecomunicagdao em diversos Estados,
com 0 objetivo de puni-las por ma operacdo, € algo a se ter em considera-
¢ao. A questdo iniciou-se a partir de um processo origindrio da Ordem dos
Advogados, secdo de Porto Alegre, e encaminhado ao PROCON local. E um
caso que merece ser conhecido e que interessa na construgdo da relagao,
agora nova, no transporte publico de massa. O cliente do servigo de tele-
comunicacdo em todo Brasil é distante tanto dos concessiondrios - as teles
- como do poder concedente, o Ministério das Comunicacdes, de Brasilia. E
uma relagdo distante, quase ‘virtual’.

A ANATEL comportou-se no episodio como um ‘poder volavel’, revelando
publicamente pouca participagdo no processo operativo de suas conces-
s0es e com pouco conhecimento do andamento da relagao entre as partes.
Somente tomou atitude depois de alertada pela agao juridica inicial.

Decidiu por punic@o. Interrompeu novas vendas de chips por diversos con-
cessiondrios, em vdrios estados. Exigiu apresentacdo de planos de expan-
sdo, que na realidade deveria conhecer adrede. Prejuizo para 0s negocios
e para 0 usudrio que nao teve acesso aos servigos e que acaba pagando a
conta.
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Tal procedimento ndo seria assim possivel nas concessdes do transporte
publico de massa.

Nos Metrds, a relagdo é ‘corpo a corpo’. Procon pouco, ou nada, estard
presente. As questdes com usudrios serao resolvidas diretamente, as vezes
até com violéncia.

Poder concedente e concessiondrio, além de serem legal e contratualmente
co-responsaveis, somente poderdao exercer seus compromissos enquanto
ambos conhecerem e acompanharem, passo a passo, as operagoes do Sis-
tema e suas ‘caixas de reclamag0es’ virtuais. D’ora em diante cada vez mais
virtuais. Pela moderna tecnologia de informagao elas nao tém hora, ndo tém
recipiente, ndo usam papel. Elas sao sempre. Também a atual Tl permite,
sem grande dificuldade, identificacdo de usudrios num trem retido em con-
dicdo de emergéncia e dialogar com eles de per si, coisa que o operador,
quando este houver, ou 0 CCO, ndo podem fazer individualmente.

Assim serd retratada a Vox Populi. O poder baseado em recursos da infor-
magao ndo é novo, mas o poder cibernético, o é.

Interessa a ambos, ao Concessiondrio e ao Poder Concedente. Cada um
com seus objetivos. Um para operar o0 sistema sob responsabilidade contra-
tual e outro para garantir publicamente a boa prestagdo do servico. Ambos
necessitam conhecer o0 que se passa com a opiniao publica. Durante 40
anos o Metrd de Sdo Paulo construiu a maior e melhor indistinta imagem
popular na cidade. A delegacdo pelo poder publico do servigo metrovidrio a
um concessiondrio nao significa ndo manté-la. Ela faz parte do desenvolvi-
mento da cidadania.

Néo é apenas na ‘caixa de reclamacdes’ que a relagdo se faz. E também nas
operag0es do sistema que nem sempre afetam diretamente o usudrio. Por
exemplo, na interagdo entre CCO’s. Na medida em que a rede metrovidria
cresce, maior € a integracao das linhas, com o usudrio passando de uma
linha para outra nas estagdes de integracao. E ai que as decisdes operacio-
nais de uma linha influem na outra.

Do ponto de vista do usuério, as linhas de metrd nao devem ser operacio-
nalmente diferentes uma da outra. Metrd é um s0. Certas diferengas promo-
cionais entre as linhas podem natural e certamente existir. Preferéncias do
usudrio serdo feitas necessariamente por ele mesmo.

Melhorias e progressos operacionais devem ser disseminados por toda a
rede e uma gestdo de melhorias deve ser tratada permanentemente.

Ao usudrio do Metrd interessa que o servigo seja 0 melhor e um s6. Que
seja transportado igualmente, tratado igualmente e orientado igualmente
seja quem for o operador das linhas que usa.

Os entes concessionantes, concessiondrio e poder concedente, no trans-
porte de massa, nao devem nem usar o “poder duro” nem o “poder voldvel”,
devem entender-se no “poder brando”. O poder brando é uma danga que
além de requerer parceiros, requer credibilidade, confianga e carisma.

As virtuais ‘caixas de reclamac0es’ sdo instrumentos dessa danca.
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0 transito parou. E agora?

(artigo publicado na Revista Super Interessante, edigao 320 — julho 2013)

0 transito parou. E agora? A velocidade média nos horarios de pico é de 13
km/h. E o transporte coletivo no Brasil, pelo que oferece, ndo vale nem os
centavos que sobram na carteira. A solugao? Por a cabeca para funcionar.
E, de quebra, virar as cidades do avessopor Alexandre Versignassi e Natdlia
Garcia

Sabe aquela brincadeira de que o transito um dia ainda ia parar de vez? Esse
dia chegou. Parou tudo. E 0os aumentos nas tarifas de Onibus acabaram
funcionando como a gota que faltava para levar milhares de manifestantes
as ruas.

0 problema central, vocé sabe, nao foram exatamente os centavos a mais.
Mas outro bem maior: o colapso da mobilidade urbana. Ter de passar duas,
trés horas por dia abdicando da condi¢ao humana para assumir a de sardi-
nha em lata até da. Mas pagar caro por isso é dose. Todas as grandes cida-
des do Pais estdo parando. S6 vamos usar Sao Paulo nos exemplos adiante
pelo simples fato de que ha mais estudos sobre o travamento do transito na
capital paulista. Para comecar, ir de carro ou de dnibus para o trabalho ja
ndo é tao mais vantajoso do que ir a pé para 0s paulistanos: nos horarios de
pico, o transito rasteja a uma velocidade média de 13 km/h.

A gordura nas artérias do transito vocé conhece bem: os carros. O nimero
de veiculos quase dobrou em dez anos nas 12 maiores cidades do Brasil:
foi uma subida de 77% entre 2001 e 2011. A de Sdo Paulo dobrou mesmo:
e hoje sdo 7,4 milhdes de automoveis entupindo a circulagdo urbana. Nada
mais anacronico, diga-se: no mundo desenvolvido, as pessoas dirigem cada
vez menos. Em Toquio, por exemplo, existem 308 carros para cada mil habi-
tantes. Em Londres, 225. S3o Paulo tem 630. Ai ndo adianta buzinar.

Alexandre Versignassi

Redator-chefe da Superinteressante (blog Crash)
Natalia Garcia

Jornalista, do blog Cidades para Pessoas e da
Revista Superinteressante (Abril Cultural)
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Se ndo estd facil para o Sr. Volante, pior ainda para o Sr. Andante: de 2004
para cd, as viagens de Onibus cresceram 80% em Sao Paulo, impulsionadas
pelo Bilhete Unico (que permite fazer até quatro viagens em 3 horas).

0 Bilhete, em si, é uma solugdo Otima: transforma todos os pontos de 0ni-
bus da cidade em terminais, em que vocé nao paga para tomar um segundo
onibus. Mas o fato é que o sistema ndo estava preparado para esse aumento
na demanda.

E agora? “Uma das solugdes é modificar a prioridade das vias, que esta
errada”, diz o superintendente da Associagdo Nacional dos Transportes
Publicos (ANTP), Luiz Mantovani Néspoli. Apenas 20% dos paulistanos se
locomovem em automaveis, mas ocupam 80% das vias publicas. Claro que
esse abacaxi todo ndo se resolve da noite para o dia. Para comecar, todos 0s
sistemas de transporte precisam ser coordenados em uma rede integrada.
Metrd, 6nibus, vias para carros, ciclovias e até calgadas tém de ser pensa-
das como parte de um organismo.

Quem pensa nesse organismo, no caso de Sao Paulo, é o Plano Integrado
de Transporte Urbano (PITU). O dltimo PITU, de 2005, tinha planejado cons-
truir, até 2012, 90 km de infraestrutura para os dnibus. S0 pena que, ao final
do prazo, fizeram zero quildmetro. Mas ok. Vamos por partes.

Parte um: metrd. Quanto mais metrd, melhor, como bem sabem os chine-
ses, que construiram 454 quildmetros de linhas em Xangai s6 de 1995 para
ca. Mas metro é caro, l6gico: a linha 4 do Rio de Janeiro, que estd em obras
e ligard Ipanema a Barra da Tijuca, estd orcada em R$ 8,5 bilhdes (o BNDES
precisou bancar a metade, emprestando para o Estado do Rio).
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Por outro lado, o transito ndo é nada barato: R$ 40 bilhdes por ano, segundo
um estudo do economista Marcos Cintra, vice-presidente da Fundagao Ge-
talio Vargas (FGV). Seriam R$ 10 bilhdes em “gastos diretos” (como com-
bustivel queimado enquanto os carros e dnibus estdo parados), mais R$ 30
bilhdes em gastos indiretos, como negdcios que demoram a ser fechados
porque as partes envolvidas estdo engarrafadas, cada uma num canto da
cidade.

Mas ok. O Brasil ndo é a China, e metr6 ndo da em arvore. Mas criatividade
da. E basta um pouco dela para tornar os 6nibus, a parte dois do problema,
mais eficientes. E o caso do sistema BRT (Bus Rapid Transit), que funciona
em Curitiba ha mais de 20 anos: 0s passageiros pagam o bilhete na entrada
de uma plataforma de embarque, que fica no mesmo nivel dos dnibus, e
entram nele por todas as portas. Com um fluxo de pessoas e veiculos mais
rapido e menos profissionais trabalhando (ndo ha cobrador no BRT), 0 sis-
tema fica mais barato e eficiente.

Agora, a parte trés: os carros. O gasto com a manutencdo da infraestrutu-
ra para o transporte individual no Pais todo é de R$ 12,6 bilhdes por ano
(segundo a ANTP). A infra do transporte publico custa R$ 900 milhdes. Ou
seja: carros custam 14 vezes mais para os cofres publicos. Bom, a forma
mais democratica de coibir o uso do automavel é o pedégio urbano, a exem-
plo do que acontece em Londres. Quer ir de carro? Ok. Mas pague também,
como pagam 0s usuarios de Onibus. Isso inibiria 0 uso desnecessario. E
desafogaria um pouco as vias.

S6 que nada vai resolver o problema se nao repensarmos as proprias cida-
des. O fato de as pessoas trabalharem no centro e viverem nas periferias,

por exemplo, cria distorgdes absurdas. S6 na zona leste de Sao Paulo, uma
turba equivalente a populagdo do Uruguai se desloca todos os dias até o
centro. Sdo 3 milhdes de pessoas. Para propiciar conforto ai, s6 com tele-
transporte mesmo.

Ou com inteligéncia: cobrar menos impostos municipais de empresas que
se instalem na periferia € um caminho - um que a propria prefeitura de Sao
Paulo esta seguindo. Para que tudo dé certo, porém, talvez seja necessario
um abatimento também nos impostos estaduais e federais. Precisamos,
entdo, de muita coordenacdo politica. Mas que seja: a fungdo da politica é
garantir o bem da maioria. E foi justamente para lembrar os politicos desse
detalhe que as pessoas sairam as ruas, atrapalhando o trafego.
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Inserindo a Bicicleta na politica

de Mobilidade Urbana nas
cidades brasileiras

Ciclistas: os ‘Pedalamigos’ das metrdpoles

0 simples prazer, ou mesmo a necessidade de usar a bicicleta como meio de loco-
mogao ao trabalho, fazem do ciclista um importante indutor de politicas pablicas
que beneficiam a sociedade como um todo, seja no seu mero deslocamento, como
também no aprimoramento da qualidade de vida de toda a populagdo e do meio am-
biente em que ela estd inserida. O ciclista, nos dias atuais, ndo é mais aquela figura
romantica e bucdlica de um cendrio antigo. Tornou-se personagem emblematico,
responsavel por uma pratica indutora do bom e necessario deslocamento urbano.
Através de sua atividade fisica, ele vai além de seu destino programado de viagem.
0 ciclista contribui de forma eficaz na melhoria estrutural do cendrio das grandes
cidades, cujo palco é o habitat da maioria da populagdo.

Ha algum tempo, a comunidade técnica ligada ao setor de transito e transportes
continua a debrugar-se em solucionar, ou qui¢d amenizar, 0s grandes problemas das
pessoas ao se locomoverem no Sseu cotidiano.

Nota-se uma dissociagao entre o planejamento do sistema de transporte pu-
blico, o crescimento acentuado da circulagdo de veiculos particulares moto-
rizados, incluindo motocicletas, o uso inadequado de ocupagdo do solo e a
desejada protecdo ambiental, do que dependem todas as geragdes futuras
que herdardo as conseqiiéncias de decisoes tomadas por politicas adotadas
nesse empirico contexto. Infelizmente, ainda prevalece a visao da expansao
continuada, da urbe emergente, sentenciando altos custos de infra-estrutu-
ra necessdria para manter o padrdo veicular que elege o automével como
celebridade e protagonista, mas cujos efeitos negativos sao distribuidos a
todas as pessoas, mesmo aquelas que dele ndo fazem uso, mas pagam com
impostos e com sua salide afetada, a crescente e insistente permanéncia de
uma expansdo abrupta e desordenada, nos espagos ditos humanos.

Dagoberto Vieira

Chefe do Departamento de
Educacao para o Transito

da Transerp — Ribeirdo Preto

Diversos estudos demonstram que nos grandes centros urbanos as vias de trafego
ocupam, em média, 70% do espaco pablico e transportam apenas de 20 a 40% dos
habitantes. Esta triste configuragéo espacial permite a emissao de toneladas de po-
luentes no ar que respiramos, acompanhadas de congestionamentos quilométricos,
diminuindo a fluidez do transito e aumentando, e muito, 0 tempo de viagem das
pessoas, 0 que reduz sensivelmente sua qualidade de vida e o periodo necessario ao
descanso de sua jornada de trabalho.

Nesse dmbito, a bicicleta como veiculo de transporte ndo poluente, tem papel trans-
formador em nossa sociedade. E, com muita alegria, notamos a crescente preo-
cupacdo dos urbanistas em tracar inimeras ciclovias integradas aos sistemas de
transporte publico.

Por outro lado, a implantacdo e crescimento das Ciclofaixas de Lazer resgatam, em
corredor segregado, nos finais de semana e feriados, faixas de transito destina-
das anteriormente apenas aos automéveis, e assim permitem, pela transformagao
de valores e finalidade tempordria, que a familia pedale pelas avenidas acessando
parques, museus, praias e toda a gama de equipamentos urbanos reservados ao
precioso lazer da populagao.

Dizem que a roda foi uma das maiores invengdes da humanidade.

E percebemos que duas delas, em linha e ndo paralelas, ndo motorizadas e mo-
vimentadas pela propulsdo humana, fazem bem ao corpo, a mente, e colaboram
substancialmente com a satide das pessoas, das cidades e do planeta.

S0 nos resta agradecer aos “Pedalamigos” a sua indugdo social, um exemplo con-
creto na pratica saudavel de cidadania.
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“Otratamento dado a mortalidade no transito
brasileiro confirma-se poucoexitosoemanos
sucessivos de insisténcia. Nao pelas boas
intengoes promovidas nessa direcado, mas
por representar um modelo desarticulado
que reduz a questao a modesta plataforma
educacao-fiscalizacao-engenharia.”

Antenor Pinheiro



Combate a poluicao e aos

congestionamentos: 0 maior

entrave é a hipocrisia

A politica de implantag@es de faixas exclusivas para 6nibus na cidade de Sdo
Paulo traz diversos aspectos que servem de exemplos positivos e negativos.

Elas provaram que ndo sdo necessarios suntuosos investimentos para
garantir uma mobilidade mais adequada para as pessoas que utilizam o
transporte pablico. Com ganhos no tempo de viagem em média de 45,7%,
segundo a CET — Companhia de Engenharia de Tréfego, tem sobrado tempo
para as pessoas ficarem com a familia, descansarem mais e produzirem
melhor. Isso é bom para a qualidade de vida e para as cidades. Estudo co-
mandado pelo professor André Franco Montoro Filho, da USP, revela que
em Sao Paulo, por ano o trabalhador deixa de produzir R$ 62,5 bilhGes por
perder tempo nos deslocamentos. Isso sem contar que com mais renda e
tempo livre maior, o cidaddo também pode consumir mais.

No entanto, as faixas de 6nibus, apesar de melhorarem de forma indiscutivel
oirevirda populagdo que usa o transporte coletivo, ainda ndo conseguiram
plenamente convencer as pessoas que s6 se deslocam de carro a deixar o
transporte individual, o que deve ser a meta das cidades.

De acordo com estudo feito pela SPTrans — S3o Paulo Transportes, a prin-
cipal linha de 6nibus que trafega pelas faixas do Corredor Norte-Sul teve
aumento de demanda de apenas 4% em agosto na comparagao com maio.
Das principais linhas de dnibus que passam pela regidao da Sé, no centro
da cidade, apenas uma superou crescimento no niimero de passageiros de
10%, a meta da SPTrans com a implantagdo das faixas.

Assim fica uma impressao: as faixas serviram até agora para melhorar o que
ja estd, mas ainda sdo insuficientes para provocar mudancas.

Adamo Bazani
Jornalista da Radio CBN,
especializado em transportes.

Cidades como Sdo Paulo precisam de malhas de transportes que oferecam
velocidade e conforto. A pessoa que se desloca de carro, mesmo presa no
congestionamento, ainda ndo deixa o veiculo em casa porque acha confor-
tavel estar no seu automovel.

Redes de metrd sdo essenciais para uma cidade do porte de Sao Paulo. Mas
encarando a realidade: nao é fisicamente possivel e nem financeiramente
construir metrd em toda a cidade. Isso sem contar com o fato de que as
pessoas nao podem mais esperar, as solugdes devem ser rapidas.

Enquanto se estrutura uma malha de metrd de verdade e nao apenas se cria
uma expansao que na pratica deségua as linhas nas ja saturadas estagoes,
a saida é qualificar os deslocamentos pela superficie, em especial elevando
o nivel de qualidade da prestac@o de servigcos de dnibus.

No “Primeiro Encontro Sobre Mobilidade Urbana — Possibilidades, Desafios
e Polémicas” , realizado durante a “Nona Edigdo do Saldo Latino Americano
de Veiculos Elétricos, Componentes e Novas Tecnologias”, os urbanistas
Jaime Lerner e Paulo Sérgio Custddio, pioneiros na implantagdo de siste-
mas de BRT — Bus Rapid Transit, corredores de alta velocidade, mostraram
na pratica que os dnibus podem ter a mesma capacidade de transporte,
eficiéncia e qualidade que qualquer metrd, custando muito menos.

Nao é questao de rivalizar metr6 e dnibus, pois esta picuinha entre rodovia-
rios e ferrovidrios ja esgotou a paciéncia de qualquer um.

Mas € criar integracdes entre diferentes meios de transporte e aplicar o
modal correto no espacgo e tempo corretos sem vender ilusdes a populagao.
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Por exemplo: o monotrilho, trem de pequeno porte que anda em elevados,
pode até ser uma op¢do de mobilidade em algumas ligacoes. Mas vendé-lo
a populagdo como se fosse 0 metrd, é insultar a inteligéncia do cidaddo. Di-
zer que a linha 18 Bronze é trazer o metr6 ao ABC, é no minimo uma falta de
respeito ao eleitor. O ABC precisa sim de metrd, mas metrd de verdade, com
capacidade de metrd, com velocidade de metrd e com sistema operacional
de metrd, o que o trem de elevado esté longe de ser.

Quando se fala da urgéncia na implantacdo nao de modais, mas de sistemas
de transportes, é necessario levar em conta que 0 excesso de veiculos nao
s6 prejudica o ir e vir das pessoas, mas é capaz de provocar milhares de
mortes por ano.

E o que prova o recente estudo do Instituto Sadde e Sustentabilidade, coor-
denado pelos professores Paulo Saldiva e Evangelina Vormittag. No estado
de Sdo Paulo, em um ano, a polui¢do matou 17 mil 443 pessoas, nimero
maior que as 7 mil 867 vidas que se perderam em acidentes de transito.

0 estudo mostra ainda que se fossem reduzidos 10% da emissdo de po-
luentes, em especial dos automaoveis, entre 2000 e 2020, aproximadamente
poderia se evitar 114 mil mortes, 118 mil idas de criangas e jovens a consul-
torios e 103 mil a prontos-socorros por causa de problemas respiratorios,
817 mil ataques de asma, 50 mil ataques de bronquite e 2,5 milhGes de
faltas ao trabalho.

E estimular o 6nibus ja traria uma redugao maior que estes 10% de polui-
¢do. Se houvesse mais incentivos fiscais e de arrecadagado para as empresas
renovarem suas frotas, muitas ja teriam mais 6nibus com a tecnologia Euro

V, que emite em média 63% menos de Oxidos de Nitrogénio e 80% menos
de materiais particulares.

Se o0 6nibus for elétrico-hibrido ou trélebus, a redugdo de poluigdo sobre
as diminuigdes ja proporcionadas pelo Euro V poderia ser de 35% a 100%
dependendo do poluente emitido.

Mas um 6nibus menos poluente, apesar de trazer beneficios econdémicos
para a sadde publica, tem no financiamento miseravel 0,5% a menos de
juros que um 6nibus que polui mais.

Na pratica, pelas redugdes constantes de IPI, isengdes da Cide (o0 imposto
sobre o combustivel), construgao de mais ruas e avenidas, 0 que se vé é
que o transporte individual ainda é o meio de deslocamento que mais recebe
incentivos.

Se nao fossem os estudos mostrando os prejuizos desta politica. Se nao
existissem solugdes de facil implantagdo cuja eficiéncia foi comprovada po-
deria até se entender tal postura. Mas diante do farto conhecimento e das
poucas agoes praticas da para deduzir que o maior entrave no combate aos
congestionamentos e a poluigao ainda é a hipocrisia.
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Por que Trolebus?

Durante muitos anos foi dificil sustentar a importancia dos veiculos elétri-
c0s no transporte publico. Argumentava-se que veiculos elétricos sao mais
caros, necessitam de rede elétrica, etc. etc. A primeira vitima dessa discri-
minagdo foram os bondes. No Brasil, havia 70 cidades com bondes; tudo
foi jogado fora na década de 60. Nos Estados Unidos, a General Motors
patrocinou a retirada dos bondes no pais inteiro, tendo sido processada por
isso. (Taken For a Rider (GM) - GNT Especial 21/05/1998).

Na sequéncia, foram-se os troleibus. Das onze cidades brasileiras que ope-
ravam com essa tecnologia, s Sdo Paulo sobrou. E s6 0 conseguiu gragas
a persisténcia de alguns que, dentre outras acdes, fabricaram nas oficinas
da CMTC cerca de 200 veiculos (meados dos anos 60) e, na Gestdo Olavo
Setubal, modernizaram o sistema e encomendaram 300 tréleibus em 1979,
para dar inicio a um grande projeto de corredores (precursores dos BRT’s
de hoje), infelizmente descontinuados.

Argumentos a favor dos tréleibus, como veiculos ndo poluentes, com baixo
nivel de ruido, desempenho e conforto maiores, nao foram suficientes para
assegurar um bom transporte coletivo em superficie. A alegada modernida-
de, subsidiada pelos lobbies da inddstria automotiva e do petréleo, foram
“argumentos” avassaladores. Deu no que deu: a Cidade arca hoje com in-
convenientes que custam a sociedade mais do que o seu orcamento anual.

Mas a discussdo continua, em favor de um ambientalismo consistente e
sustentavel, contando hoje com muito mais gente esclarecida e competente.
No dia 27 de setembro passado o Estaddo publicou um excelente artigo
do jornalista Washington Novaes chamando a atencdo para: “Nao € so a

Adriano Murgel Branco
ex-Secretario dos Transportes e da
Habitacdo do Estado de S@o Paulo, eleito
Engenheiro do Ano de 2008, Membro da
Academia Nacional de Engenharia.

mobilidade — que faremos com a poluicao?”. Nao bastasse a reconheci-
da competéncia do jornalista, especialmente nas questdes ambientais, ele
apoiou o seu escrito em pronunciamentos dos ndo menos competentes
professores Paulo Saldiva e Evangelina A. Vormittag, assistidos ainda, em
semindrio promovido pela Cdmara Municipal de Sao Paulo, por mais cinco
pesquisadores.

E dificil citar Novaes, sem copiar-lhe os textos, dada a densidade do que
escreve. Mas eu me arrisco a fazé-lo, iniciando por uma transcrigao:

“Se houvesse uma reducdo de 10% nos poluentes na capital entre 2.000
e 2.020, poderiam ser evitados nada menos que 114 mil mortes, 118 mil
visitas de criangas e jovens a consultorios, 103 mil a prontos-socorros (por
causa de doencas respiratorias), 817 mil ataques de asma, 50 mil de bron-
quite aguda e cronica, além da perda de atividades em 7 milhdes de dias e
2,5 milhdes de auséncias ao trabalho. Em apenas um ano (2011) a poluigao
da atmosfera contribuiu para 17,4 mil mortes no Estado”.

Além das informagoes anteriores, Novaes ainda acrescenta que “o trafego
e a poluicdo explicam 15% dos casos de enfarte na cidade de Sdo Paulo”
e 0 aumento pode ser um fator de risco para o desenvolvimento de cancer
de pulmado.

Ao mesmo tempo, o articulista recorda que: “Programas de controle da
poluicdo do ar por automoveis, implantados a partir da década de 1990,
tenham levado a uma redugdo de 95%, assim como a 85% na de cami-
nhoes. Até os cinco primeiros anos desta década, a diminuicdo de 40% na
concentragdo de poluentes evitou 50 mil mortes e gastos de R$ 4,5 bilhdes
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com satide —além da redugdo no consumo de combustiveis e na emissao de
poluentes”. Ao lado da informagao técnica, verifica-se que acdes governa-
mentais bem conduzidas podem ter efeito de grande importancia na solugdo
dos problemas da sociedade. Por tudo isso, o artigo de Novaes deve ser lido
na integra e divulgado amplamente para que todos concorram na grande
tarefa da sustentabilidade das politicas publicas.

Outra matéria jornalistica, que contribui para a discussdo do tema, estd
na pag. 85, da revista Carta Capital, de 02/10/13, com o titulo: “Fumacga =
ADM”. Nesse titulo, o dr. Riad Younes ja caracteriza a polui¢ao atmosférica
como Arma de Destruicdo em Massa.

Citando estudos que “mostram que a poluicdo cotidiana em nossas cidades
mata tanto quanto as armas de destruicao em massa”, o autor propde que
se classifique a poluigdo como “arma quimica de destruicdo ema massa”.

Em abono de sua tese, o dr. Riad menciona as pesquisas do dr. AC Pope,
da Universidade de Brigham Young, em Utah, EUA, em parceria com ou-
tras universidades e a Sociedade Americana de Cancer, que concluiram que
“cada aumento de 10 microgramas por m3 na concentragao de particulas
finas no ar das cidades elevou a mortalidade geral, por cancer de pulmao ou
por doengas cardiovasculares, entre 4% e 8%”.

Artigos como estes citados nos convencem de que o problema ja é sufi-
cientemente conhecido, podendo ser resolvido através de politicas publicas
bem elaboradas. Por outro lado, também ja se conhecem em detalhe os
inconvenientes causados a atmosfera pela polui¢do, bem assim suas con-

sequéncias no Planeta, como o aquecimento global, entre outras, assunto
de que tratarei em artigo proximo.

Por que, entdo, 0 mundo ndo se une num esfor¢o universal para cortar
pela raiz os habitos de vida que estdo levando a humanidade a uma possivel
catastrofe? Arrisco-me a dizer que a prevaléncia das diretrizes do mercado
sobre as politicas de sustentabilidade responde em grande parte pela inagao
publica e social.

0 artigo de Evaristo E. Miranda, publicado no Estadao de 30/09/13 sob o
sugestivo titulo de “Descréditos de Carbono”, é rico de consideragdes que
nos levam a conclusdes importantes. Diga-se, de passagem, que a matéria
citada é da melhor qualidade e deveria ser difundida amplamente.

Diz o dr. Evaristo que o planeta procurava um substituto para o petréleo e
0 encontrou: 0 gas de xisto e o carvdo mineral. A abundancia do gds fez
reduzir-se 0 pre¢o do combustivel, reduzindo-se a ameaca do alto custo do
petrdleo e até mesmo das fontes renovaveis de energia, como a edlica e a
solar.

E, portanto, uma questdo de mercado, que ndo leva em conta o problema
ambiental. Isso se nota em dados como os publicados pelo Journal of Envi-
ronmental Studies and Sciences, que, preocupados com 0s custos diretos,
comparam 0S Seguintes pregos de energia:
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Energia do carvado US$ 0,030 por kW.h
Novas usinas a gas US$ 0,062 por kW.h

Energia edlica US$ 0,08 por kW.h
Solar fotovoltaica US$ 0,133 por kW.h

Embora os dados oferecidos por Keith Johnson, em seu artigo “EUA de-
batem mitos sobre a energia renovavel” (Valor Econdmico, 30/09/13) se
concentrem em custos diretos da exploragdo, ndo deixam de ponderar que
0s custos das energias alternativas ndo poluentes tendem a decrescer e, na
comparagao com os poluidores, é preciso ter em conta os custos indiretos,
ambientais. Mas nem longe abre uma discussao acerca dos males da po-
luigdo ambiental.

Estamos diante de nova luta: a economia de mercado busca substituir o pe-
tréleo por outra fonte fossil, especialmente o gas de xisto, hoje mais barata.
As energias renovaveis — entre elas o etanol, em que o Brasil jogou muitas
das suas expectativas — ficardo a espera da elevagdo dos custos das outras
fontes, que provirdo de seu progressivo esgotamento.

A utilizagao das energias limpas, nessa linha de agdo, dependerd exclusi-
vamente da sua competitividade em termos financeiros. As suas externali-
dades positivas, como a redugdo da poluigdo e demais inconvenientes, nao
entram na equagao.

Novamente, entdo, o transporte eletrificado seré visto como um estorvo. E
um estorvo “caro”, que ja fez abolir sistemas de bondes e de tréleibus em

todo 0 mundo. E a economia de mercado falando mais alto do que a quali-
dade de vida e a sustentabilidade.

Oxald os corredores de transporte tipo BRT, que a Prefeitura de Sao Paulo
estd anunciando,baseiem-se em projetos limpos.
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0 ‘Estadao’ e a
demagogia dos corredores

0 jornal “0 Estado de S3o Paulo” publicou no dltimo dia 10 de outubro um edi-
torial intitulado “A demagogia da mobilidade”. O texto reclama da reorganizagéo
dos corredores de 6nibus ora em realizacdo na cidade de S&o Paulo e a denomina
“demagdgica”, associando-a aos objetivos politicos do partido que estd no poder
municipal hoje.

Vou me limitar a comentar as partes do editorial que se referem exclusivamente a
acdo técnica que estd sendo realizada pela Prefeitura. Por mais voltas que dé no
Seu raciocino, o que esta por trés do editorial é o descontentamento pela redugdo
do espaco vidrio hoje ocupado pelos automdveis. Embora o editorial reconheca a
necessidade de melhorar o transporte pablico o que se percebe nele é uma visdo cla-
ramente elitista e irritada, ecoando 0s protestos que alguns usudrios de automavel
vém manifestando por meio da midia.

E estranho que o jornal se deixe levar pela emocdo e que em um editorial trate tdo
superficialmente um tema tdo relevante ndo s6 para Sdo Paulo, mas para outras
grandes cidades do pais.

0 primeiro problema do texto estd na tentativa de aumentar a quantidade de auto-
mobilistas supostamente afetados pelas medidas. O texto fala em 7 milhdes de pro-
prietdrios de veiculos e procura defendé-los contra a idéia de que seriam “pessoas
egoistas que rejeitam o transporte piblico”. Embora o texto ndo afirme que ha 7
milhes de automoveis em Sdo Paulo, ao colocar seus donos na discussao ele estd
se referindo a eles, pois seriam as pessoas que poderiam usar o transporte coletivo.
Primeiro, este dado sobre a frota é fornecido pelo Detran e se refere a todos 0s
veiculos registrados e ndo apenas aos automoveis. Ademais, o Detran ndo tem um
sistema que permita dar baixa dos veiculos que ndo circulam mais, seja porque es-
tavam muito velhos, seja porque foram roubados, seja porque estao destruidos hoje.

Eduardo Alcéntara de Vasconcellos
Socidlogo e engenheiro com

pos-doutorado pela Universidade

de Cornell (EUA), consultor da ANTP.

Dados oficiais do Detran Sdo Paulo mostram que dentre os veiculos privados ha 5,4
milhdes de automaveis. Em outra categoria de veiculos privados (salvo as motos,
que contam um milhdo) ha 830 mil veiculos dos tipos micro-Onibus, camioneta e
utilitarios, ndo havendo indicagéo separada entre eles.

Para superar o problema entidades pablicas e privadas que precisam de dados mais
acurados para fazer estimativas econdmicas, de consumo de energia ou de impacto
ambiental usam procedimentos estatisticos reconhecidos internacionalmente e eli-
minam da lista de veiculos aqueles cuja probabilidade de estar em uso é préxima ou
igual a zero. Entidades como a ANFAVEA (fabricantes de automoveis), o IPT, a USP, a
Universidade Federal do Rio de Janeiro, o Ministério do Meio Ambiente, a Petrobras,
a Cetesh (de S&o Paulo) usam os mesmos procedimentos para chegar a estimativa
de frota de automéveis e utilitérios leves em S&o Paulo de 4 a 4,5 milhdes de uni-
dades. Estes valores vém sendo sistematicamente ignorados pela imprensa, pelo
radio e pela televisdo, provavelmente porque niimeros enormes chamam muito mais
a atencdo. Mas o nome mais correto para este comportamento é “desinformacao”.

E como sdo usados 0s automaveis que estao realmente ativos? Segundo a pesquisa
origem-destino feita pelo metr6 de Sdo Paulo, eram feitas diariamente em 2007 9
milhdes de viagens de pessoas usando automaoveis. Atualmente, vamos considerar
10 milhdes de viagens. Sabendo que cada carro transporta em média 1,4 pessoas,
0 niimero de deslocamentos dos veiculos automadveis € de 7 milhdes por dia (sendo
que a maioria dos autos é usada para fazer mais de dois deslocamentos). Assumindo
que na hora de pico ocorre 10% do fluxo didrio, hd 700 mil automaveis que saem
as ruas, por exemplo, entre 18 e 19 horas (assumindo que veiculos de fora de Sdo
Paulo que vém para a cidade sao compensados pelos veiculos da cidade que véo
para outros municipios). No entanto, a maioria das viagens em automovel nao usa o
sistema vidrio principal onde estdo os corredores de dnibus, pois sdo deslocamen-
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tos feitos dentro dos bairros (60% das viagens deles séo feitos em menos de 30 mi-
nutos ) ou em vias principais nas quais a quantidade de dnibus ndo é grande, como a
avenidas Brasil, Sumaré, Pacaemb, Salim Farah Maluf, Ricardo Jafet, Bandeirantes
e dezenas de outras. O tema causa reagdo por parte de usudrios de automavel e tem
repercussao tao forte na imprensa provavelmente porque alguns corredores passam
pela parte mais rica da cidade, como as vias 23 de Maio e Ruben Berta, afetando
negativamente os moradores e usudrios das redondezas. Assim, a quantidade de
viagens feitas em automovel e que séo afetadas pela ampliagdo dos corredores é
pequena e muito menor que a quantidade de usuarios de dnibus beneficiados pelas
medidas — em uma avenida tipica da cidade os usuarios de 6nibus superam 0s usu-
arios de automével na proporcao de 3 para um, valor que sobe no caso de grandes
corredores. Portanto, como ocorre em uma democracia, 0 espago publico escasso
tem de ser dado prioritariamente a maioria, considerando também os aspectos am-
bientais. Ou serd que deveriamos re-fundar nossa democracia e passar a usar 0
critério de distribuir 0 espaco pablico das vias de acordo com a renda dos usudrios?

Ailus@o do espaco infinito

Sucessivos governos, politicos interessados nas obras e a indistria automotiva
venderam a ilusdo do espaco vidrio infinito e a insustentabilidade foi sendo constru-
ida cuidadosa e persistentemente. O empilhamento de automdveis nas ruas de Sao
Paulo decorreu de politicas de incentivo irrestrito ao transporte individual que vém
sendo aplicadas no nosso pais desde a década de 1960. Em Sao Paulo no periodo
entre 1965 e 1970 chegamos a gastar 27% do orgamento para a ampliagao do sis-
tema viario e desde la vem sendo gastos valores imensos, tudo para chegarmos ao
século XXI imersos em um enorme congestionamento de automadveis. Nem a socie-
dade mais rica da Terra — os Estados Unidos da América do Norte — conseguiu evi-
tar que suas grandes cidades tenham enormes congestionamentos, mesmo tendo
aplicado centenas de bilhdes de délares em avenidas especiais e vias expressas. Isto

ocorre por causa de uma barreira insuperavel tanto nos paises em desenvolvimento
como o Brasil, quanto nas sociedades ricas: 0 uso do veiculo automdvel requer um
espaco muito grande — 40 m2 para circular a 30 km/h em um ambiente urbano -
sendo fisicamente impossivel acomodar todos os automdveis de uma cidade em
situagdo de alta fluidez. No caso de Sdo Paulo, a presenca simultanea de 600 a 700
mil automoveis nas ruas (20% da frota) ja é suficiente para provocar um enorme
congestionamento. Assim, o processo ocorrido em Sao Paulo merece, no minimo,
0 adjetivo elegante de “insensato”, e teve como principais beneficidrios as constru-
toras de vias, as pessoas e organizagdes politicas que participaram das obras e 0s
usudrios de automdvel, mesmo que em periodos limitados de tempo, até que um
novo congestionamento se formasse.

0 editorial ignora também aspectos basicos da engenharia de tréfego. A existéncia
de espacos entre 0s Onibus que circulam em uma faixa ndo representa “desperdi-
cio”, sendo uma necessidade fisica e dindmica para garantir a otimizagdo do fluxo
geral dos onibus do corredor e para conseguir transportar, em alguns casos, até 25
mil passageiros por hora, em cada sentido. Sem isso, 0s Onibus se enfileirariam
colados uns aos outros, circulando entre 6 a 8 km por hora, como hoje ocorre na
cidade. Mesmo com 0s espagos existentes, a quantidade de pessoas dentro dos
Onibus é muito maior que dentro dos automdveis que estdo nas outras faixas — a
maioria destes com uma pessoa s6. Adicionalmente, dnibus que transportam ape-
nas pessoas sentadas (25 a 30) levam a um consumo do espago vidrio pablico que
é dez vezes inferior, por pessoa, ao consumo feito no automével que transporta ape-
nas uma pessoa; causa também uma emissao de gases de efeito estufa, por pessoa,
seis vezes inferior a causada pelo uso do auto com um passageiro.

Embora ndo sejam ocupaces recomendaveis do ponto de vista técnico, dnibus com
trés passageiros usam menos espago por pessoa transportada que os autos com
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uma pessoa e dnibus com seis passageiros sao menos prejudiciais ao “efeito estufa”
do que automdveis com um passageiro que estdo circulando ao lado do 6nibus no
corredor.

0 editorial faz um apelo para que o espaco dedicado aos Onibus seja obtido sem
impactar o fluxo dos automéveis. Mas isto é impossivel, pois dois corpos néo po-
dem ocupar 0 mesmo espago no mesmo instante. Além disto, procurar fazé-lo seria
injusto e iniquo. 0 amontoamento dos automdveis em S3o Paulo passou antes
pela fase de ocupacao de todo o espago vidrio principal disponivel, expulsando 0s
onibus ou confinando-os a faixas estreitas do lado direito da via, onde competem
com automéveis estacionados (muitas vezes de forma ilegal), com automéveis en-
trando e saindo das construgdes, e com taxis que recolhem ou deixam passageiros.
Tudo isto foi feito permanentemente na nossa historia, com grande prejuizo para a
maioria da populagdo e tendo sido ignorado pelos principais meios de comunicagao.
Portanto, a maioria das viagens em automavel ndo € afetada pelos corredores e seus
usudrios vém tendo, ha décadas, um tratamento prioritario generalizado, garantido
por investimentos gigantescos no sistema vidrio, por estacionamento gratuito nas
vias representando um subsidio anual de R$ 3,5 bilhdes, por fiscalizagdo deficiente
que historicamente captou apenas uma parte minima das infragdes cometidas e pela
aplicagdo de técnicas de engenharia de trafego de padrdo internacional, com resul-
tados surpreendentes se for considerado o grau elevado de congestionamento que
foi historicamente produzido.

Assim, os “milhtes” de usudrios de automoveis nunca tiveram seus interesses e
necessidades negadas ou desprezadas, tendo sido os maiores beneficiados dentre
0s usudrios do transito na cidade desde a década de 1960. A maioria dos usuarios
do transporte piblico, ao contrdrio, sempre teve suas necessidades ignoradas ou
mal atendidas, sem falar de pedestres e ciclistas.

Para que o sistema de 6nibus funcione adequadamente é necessério garantir espago
fisico e boas condigdes operacionais, inclusive de ultrapassagem entre os Onibus
no caso dos corredores mais carregados. Nada mais justo do que re-publicizar o
espaco ocupado indevidamente pelo excesso de automdveis, dedicando-o a opera-
¢do adequada dos Onibus. E fato que esta reorganizagao deve ser feita com critérios
técnicos, dentro de um ambito contratual distinto do atualmente existente — que
aprisiona e limita o poder publico — com transparéncia e com a disponibilizagao de
formas de controle social e legal das operagdes. Precisamos organizar um sistema
que tenha alta qualidade, seja abrangente no espaco e que tenha regularidade e pre-
visibilidade, permitindo aos usudrios de todas as regides da cidade planejaram seus
deslocamentos nos Onibus com confianca. Das medidas atuais se espera também
que uma parte dos usudrios de automdvel passe a usar dnibus. Com o uso de técni-
cas adequadas de engenharia de trdfego, os automobilistas que permanecerem em
seus veiculos nos corredores devem, como cidadaos, ter a atengdo das autoridades
de transporte e transito, desde que isto ndo implique em inversao das prioridades
hoje definidas, nem em criagéo de privilégios indevidos no uso do espaco publico
das vias nos corredores ou em outros locais.
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“Sedeumladoas gratuidades pressionam
a larifa e de outro os insumaos pressionam
pelo lado dos fabricantes, ndo podemos
nos esquecer que a auséncia de prioridade
ao transporte piiblico também é um dos
grandes vildes nesta historia. Se nao for
0 mais cruel...”

Alexandre Pelegi



Muito além do Metro

Entrevista para a Revista Metropolis (Metrd de SP)

Falta de planejamento urbano, incentivos ao uso de transporte individual e
espalhamento populacional sdo alguns dos fatores que tém levado as cida-
des brasileiras a parar nos horarios de pico. E que, em paralelo, colocaram
a questdo da mobilidade urbana no centro do debate politico. Em grandes
cidades como Sdo Paulo, é comum trabalhadores perderem horas para ir e
vir do trabalho. Tanto em carros ou dentro de 6nibus e trens lotados.

Ndo a toa, em meses recentes, foi justamente a alta no prego das passagens
0 estopim para mais de uma centena de manifestagdes publicas em todo o
Pais. Para muita gente que vé de fora o debate, a construcdo de novas linhas
de metrd passou a ser vista como Unica solugao para o problema.

Uma impressdo em parte equivocada, como explica na seguinte entrevista
um dos maiores especialistas em transportes publicos do Brasil, Ailton Bra-
siliense, que hoje ocupa o posto de assessor da Secretaria de Transportes
Metropolitanos de Sdo Paulo e de presidente da Associagdo Nacional de
Transportes Publicos (ANTP).

Existe receita, algum modelo padrao, que pode ser aplicado a qualquer ci-
dade para construir um sistema de mobilidade mais racional e sustentavel?
Em 1900, Sdo Paulo tinha 200 mil habitantes. E quando comega a circular
0 primeiro bonde movido a energia elétrica. Até entdo, a cidade era um
ovinho e servida por transporte puxado a burro. A partir dai, o crescimento
foi tal que, em 1950, S@o Paulo chegou a 2,2 milhdes de habitantes. Como
cresceu 11 vezes? Praticamente em cima das linhas de bondes da Light, que
passaram depois a8 Companhia Municipal de Transportes Coletivos (CMTC),
mais as linhas de trem — parte delas hoje com a CPTM. Havia 500 quilome-
tros de trilhos. Por conta do modelo de fazer a cidade crescer em cima de

Ailton Brasiliense

Assessor da Secretaria de
Transportes Metropolitanos de |
Sao Paulo e presidente da (ANTP).

transporte publico, o tempo médio de viagem era de 10 minutos. Como a
Light era concessiondria de eletricidade e dos bondes, era mais lucrativo
uma cidade densa que uma espalhada, com isso tinhamos um alto fator
de renovacdo nestas linhas. E além disso, ela planejava empreendimentos
tais como os bairros residenciais de Pinheiros, Higiendpolis e Pacaembu.
Abria linhas até eles e ganhava com a valorizagao dos terrenos. Havia 500
quildmetros de trilhos para 2,2 milhdes de habitantes.

A solucdo, entdo, sao trilhos?

Nao. Em 1950, o trem era majoritario, o Onibus era complementar, havia
apenas 70 mil carros. O que a gente aprendeu de 13 pra cd é que existe 0
espaco dos trilhos (Metrd e CPTM), o espago do monotrilho/VLT, o espago
dos corredores e das faixas de 6nibus. Na Rua Boa Vista, no centro, por
exemplo. S3o dois metros de calgada de cada lado, mais 10 metros de rua.
E, uns 30 metros abaixo da rua, vocé tem dois trens do metrd, em um es-
pago de apenas 10 metros, cada um com capacidade para transportar de 50
mil a 60 mil passageiros por hora por sentido. Uns falam: “metrd é caro”,
poderia fazer de onibus. E, poderia. Era s6 derrubar trés quadras pra c4, trés
quadras pra | e tentar transportar isso ao longo de 15 quilémetros. Moleza.
Para demandas desse tamanho, é trilho. Porque a faixa de rolamento é pro-
pria, a velocidade é maxima. Tem um centro de controle, ninguém invade.
No fim, é a solu¢do mais barata.

Mas, se a demanda for menor...

Se a demanda ndo é de 40 mil ou mais, se for de 15 mil até 40 mil passa-
geiros por hora por sentido, € 0 nosso monotrilho. Se baixar para 5 mil a
20 mil, um corredor de 6nibus intermunicipal bem feito, como o ABD, pode
dar conta. Se for abaixo disso, faixa de 6nibus. Mas opere, racionalize. Nao
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pode deixar como a faixa da Rebougas, um para-choque atras do outro. Se
a velocidade é baixa, o custo é alto. E vice-versa.

A receita, entdo, é combinar os modais de acordo com o volume de de-
manda por trecho?

Ndo s6. Se Sdo Paulo continuar se espalhando que nem louca, cada vez
mais para longe, é impossivel dar conta. Para se aperfeigoar o sistema, é
preciso adensar moradia, emprego e servigos. Para que tenha um tempo
médio de viagem que nao passe dos 30 minutos — hoje, dentro da cidade de
Sao Paulo, ele é de 64 minutos. Nao adianta ter 600 quildmetros de trilhos
se tiver que andar quatro horas de trem para trabalhar. Quem anda mais de
15 minutos de metr6 custa caro. O que cruza a cidade inteira para trabalhar
¢ 0 mais caro para o sistema.

Quais politicas piiblicas facilitam e induzem a esse adensamento?

A Secretaria de Transportes Metropolitanos tem seus limites. O que ela pode
fazer € um conjunto de linhas de trem, metr6 e corredores de 6nibus muni-
cipais e intermunicipais. A ideia € sempre negociar com o Prefeito para que,
ao longo de cada linha, em vez de ter trabalho em uma ponta e moradia em
outra, haja alternativas de trabalho, moradia, comércio e servigos alterna-
das, de forma que 0s passageiros precisem viajar 0 minimo possivel. Na
Linha 1-Azul é assim. Nosso fator de renovacdo é alto. A cada trés esta-
¢0es uma nova pessoa ocupa 0 mesmo assento ou local em pé. Na Linha
3-Vermelha e ndo é assim. O sujeito entra e ndo desce mais. Na verdade,
quase todas as linhas de dnibus da cidade de Sao Paulo sdo como a Linha
3-Vermelha. S3o as duas coisas que vocé precisa trabalhar; densidade e
diversidade.
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Contradicoes dos
municipios na gestao do
Transporte Publico Urbano

A Constituigdo Federal de 1988, dentro de sua filosofia de descentralizagdo e mu-
nicipalizagdo dos servigos de interesse local, determinou os servigos de transporte
coletivo como de competéncia dos Municipios, definindo ainda a sua essencialidade.
Nesse contexto, quando se fala da possibilidade de delegacdo, ndo significa que a
responsabilidade do Poder Publico Municipal termina quando o servigo é delegado
ou concedido. Em qualquer cendrio, seja de operagdo direta ou delegada, o Poder
Piblico Municipal deve dispor de uma estrutura adequada de gestao e de controle,
de forma a promover satisfatoriamente a politica de transportes, como importante
eixo da politica urbana.

Em muitos Municipios, a gestdo dos transportes publicos é praticamente inexis-
tente, existindo, quando muito, alguma estrutura de fiscalizagdo, insuficiente e de
baixa qualificagdo. Frequentemente, ainda adotam posturas e atitudes contraditorias
e até “suicidas” em relagdo a politica de transportes, comprometendo seriamente a
eficacia da politica de mobilidade urbana. Ndo compreendem as responsabilidades e
atividades que envolvem a competéncia sobre o transporte coletivo, determinada na
Constituigdo, muito menos as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Sem a devida gestdo pablica sobre o transporte, temos servigos executados de
forma precéria, submetidos unicamente ao modelo de gestdo das empresas ope-
radoras. Assim, 0 servico é prestado da forma que a empresa entender melhor.
Variavelmente, esse cendrio pode ser muito bom para a empresa, ou até ser muito
ruim, pois, apesar da aparente desregulamentagao, a empresa pode ficar refém de
desmandos politicos frequentes, tipicos de um cendrio onde o profissionalismo e a
boa técnica de gestdo publica estdo ausentes. Assim, o Poder Publico Municipal, até
propositalmente, se esconde atrds da desinformacdo da populagdo e atribui unica-
mente as empresas operadoras a responsabilidade pela mé qualidade dos servigos,
criando um conflito exclusivo entre operadoras e sociedade.

Giancarlo Bissa Marchezi

Especialista em Politicas Publicas e Gestao
Governamental na Sec. Mun. de Transporte e
Transito de Vila Velha/ES. Participou do curso
de Gestdo da Mobilidade Urbana da ANTP

Em relagdo a politica de transportes e sua insergao na politica urbana, quando a
Constituigdo Federal atribuiu aos Municipios a competéncia dos servigos de trans-
porte coletivo, ndo foi somente pelo fato de ser um servigo de alcance local, mas
também decorre da diretriz da politica urbana sustentavel de que a politica de trans-
portes deve estar integrada & politica de uso e ocupagéo do solo.

A omissao dos Municipios com relagao a politica de transportes chega ao ponto de
importantes cidades delegarem os servigos de transporte para 0 Governo Estadu-
al, quando as Prefeituras simplesmente “lavam as mdos” em relacdo ao transporte
publico e seus impactos no desenvolvimento urbano, econdmico e social da cidade,
pondo em risco sua competitividade em relagdo a outras cidades. E contraditério e
prejudicial o Municipio fazer a gestéo do territorio e ndo ter a gestao dos transportes.

Em mesmo se tratando de aglomerados metropolitanos, a gestdo integrada requer
que o Municipio continue participando ativamente da politica de transportes, ainda
que seja em forma de consdrcio metropolitano.

Outra contradicdo é revelada na relagdo entre gestdo do transito e a politica de trans-
portes. Na maior parte das cidades, o transporte coletivo circula dividindo espago
com o0s automaveis. Porém, sabemos que cada viagem realizada em automavel,
ocupa em torno de 7,2 vezes mais espago vidrio do que quem realiza viagem por
Onibus. Portanto, ndo podemos dizer que todos estao usufruindo democraticamente
do espago urbano. A experiéncia das grandes cidades prova que é invidvel a matriz
de transporte urbano estar centrada no automovel. Nossas cidades ndo estao prepa-
radas para isso. Portanto, politicas que priorizem a circulagdo do transporte coletivo
e que restrinjam a circulagdo de automoveis sao fundamentais. Atualmente, quando
se fala em priorizagdo do transporte coletivo, logo se pensa nos corredores exclu-
sivos, principalmente com a atual “febre” dos BRT’s. Porém, a priorizagdo do trans-
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porte coletivo pode se dar por meio de interveng0es vidrias minimas, em qualquer
porte ou configuragdo de servigo de transporte. Na visdo tradicional da Engenharia
de Trafego, quando se projeta e dimensiona um cruzamento, € priorizada a via que
apresenta um maior fluxo de veiculos. A visdo moderna de Engenharia de Trafego
nao olha somente o fluxo de veiculos, mas a quantidade de viagens que passam em
cada via daquele cruzamento. Assim, pode ser necessario olhar a via por onde passa
0 dnibus de uma forma diferenciada. E possivel que em determinado cruzamento, a
via que devera ser priorizada ndo necessariamente sera aquela que possui 0 maior
fluxo de veiculos.

Equipamentos modernos de controle semaférico permitem que através de sensores
instalados nos Gnibus e na via, a programacdo semaférica seja automaticamente
alterada de forma afavorecer a passagem do dnibus. Outra agdo contraditéria do Po-
der Pdblico Municipal no transito € a utilizacdo indiscriminada das lombadas fisicas,
ou “quebra-molas”, que interferem negativamente no desempenho do sistema de
transportes, e trazem outras deseconomias para a Cidade. Estima-se que uma linha
de Onibus de 8 quildmetros de extensdo e que passa por cerca de 30 lombadas,
perca até 30% de seu tempo de viagem vencendo essas interferéncias. A pressao
comunitdria sobre a construcao de lombadas, geralmente devido & comogao por um
atropelamento, leva o Poder Piblico a mais uma contradigdo na politica de trans-
portes. Ao invés de sinalizar adequadamente a via, adotar medidas moderadoras de
trafego que priorizem o transporte ndo-motorizado e o transporte coletivo, ou ainda,
promover agdes de educacdo para o transito, é mais comodo construir lombadas e
“ficar bem” politicamente com o lider comunitario e com o vereador, sem medir as
consequéncias na politica de mobilidade.

A linha de onibus que perde 30% de seu tempo em lombadas vai necessitar de
maior frota para uma mesma programag&o, em comparagao a situagao em que nao

houvesse tantas lombadas, logo, maior alocagdo de mao de obra, maior custo de
capital, maior consumo de combustivel e pecas, resultando em um maior valor de
tarifa. Na gestdo da mobilidade urbana, ndo basta simplesmente fazer a gestdo dos
servigos, da oferta. A politica de transportes sustentdvel também exige atuacdo na
gestdo da demanda e dos fatores que determinam a demanda. Nao é por acaso que
a boa escola do urbanismo determina que a politica de transportes esteja integrada
a0 uso e ocupagdo do solo, e vice-versa. Quando uma cidade define seu zoneamento
e seus indices urbanisticos, estd interferindo diretamente na politica de transportes.

A distribuicdo espacial das atividades, bem como a capacidade de atrair viagens e
0s impactos negativos na circulagdo determinam a forma como as pessoas irdo se
deslocar, logo, a demanda sobre a rede de transportes.

A definicdo dos indices urbanisticos € outro fator de impacto no transporte, prin-
cipalmente se ndo houver uma infraestrutura vidria adequada. Os coeficientes de
aproveitamento, o gabarito, e as taxas de ocupacao, se superdimensionadas em re-
lagdo a infraestrutura disponivel, seja em termos de espago vidrio disponivel ou em
relagdo as redes de transporte de qualidade, criam um adensamento populacional
excessivo e também causam efeitos negativos na mobilidade. Vale lembrar da ques-
tdo da outorga onerosa, ndo regulamentadas em muitas cidades, Andam utilizando
0s coeficientes maximos, sem que 0s empreendedores tenham que pagar pelos seus
impactos negativos do excesso construtivo. E obvio que o pagamento da outorga,
quando instituido, ndo deve ser tinico, pois 0s impactos serdo permanentes.

Apresentamos apenas algumas das contradicGes que podemos encontrar na gestao
urbana e na politica de transportes de vérias cidades brasileiras. Com essas atitudes,
obter algum resultado positivo no transporte coletivo e na mobilidade urbana torna-
se muito improvavel.

Ponto de Vista | Revista Eletronica | 189



Na década anterior ao lancamento da campanha da ONU — Década de Agoes
para Seguranca Vidria, as mortes no transito no Brasil saltaram de 33 mil
(2002) para 44 mil (2011), segundo o DATASUS. Feitas as contas, o numero
de mortes cresceu a razao de 2,9% ao ano e, mantida essa tendéncia, em
2020 serao 59 mil (veja gréfico) caso continuemos fazendo exatamente o

Ate 2020, mataremos meio milhao
de pessoas no transito no Brasil.
Facanha talvez inigualavel no mundo.

Luiz C. Mantovani Néspoli
Superintendente da ANTP

Se empreendermos agodes efetivas e conseguirmos reduzir o nimero de
mortes anuais rumo a meta em 2020, deixarao de morrer no transito cerca
de 150 mil pessoas, mas ainda assim estaremos matando mais de 300 mil.
Os nameros sdo assustadores.

Até o final da Década, isto ird re-

que fazemos hoje para reduzir acidentes no pais. Se desejarmos, realmente, Mortes Redugsio presentar um custo social (*) de
atingir a meta proposta pela ONU de 50% de redugao, no ano final da Déca- Ano Pouca | Muita | Anual | R$ 645 bilhGes (mais de meio tri-
da o nimero serd menor do que 30 mil. Computando ano a ano, contaremos Agdo | Acdo Ihdo de reais!). Com agoes efetivas
470 mil mortes até o final de 2020. Quase meio milhdo de brasileiros perde- 2012 46559 | 42182 | 4377 | de seguranga vidria, poderemos
ra a vida em acidente de transito! 2013 47.944 | 40523 | 7420 | atingir a meta, e com isso reduzir
2014 49.370 | 38.930 | 10440 | gste impacto em aproximadamen-
L MenesdeTintonobl o6 Tsaaso [ 3sos | raazr] © o200 Dildes
aso se continue fazendo 0 mesmo que se 1az hoje 2017 53.907 | 34516 19.391 .
70.000 2018 55.511 | 33.159 22.351 Vale a pena? E como isso pOde Ser
58.862 2019 57.162 | 31856 | 25306 | POSSIVEI?
60.000 2020 58.862 | 29.400 29.462
Reducéo Total Uma boa medida seria observar-
de Mortes 148.608)| mos a estratégia de dezenas de
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De 2002 a 2011, dados do DATSUS. A partir de 2011, dados projetados, considerando a taxa
de crescimento histérica de 2,9% a.a.

outros paises que estdo obtendo indices de acidentalidade cada vez meno-
res ano apos ano.

0 IRTAD, um observatorio vinculado ao International Transport Forum, que
por sua vez é uma entidade da OECD — Organizagao para a Cooperagao Eco-
némica e o Desenvolvimento, publicou recentemente o Relatdrio de 2012,
disponivel no site da ANTP, apresentando sumarios estatisticos de 34 pai-
ses e outras 457 paginas, ilustrando como eles organizam suas estatisticas
de acidentes, que fatores de risco consideram mais importantes e, o0 que
¢ mais interessante, qual a estratégia que adotam para reduzir mortes e
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feridos no transito. Nos paises que ja detém, comparativamente, um baixo
indice de acidentalidade, como o Reino Unido, Suécia, Dinamarca, Suica,
Japdo, Alemanha e tantos outros, neles ainda se pode observar um progra-
ma nacional de reducdo de acidentes. Ou seja, continuam agindo. Mesmo
com indices comparativamente vantajosos, continuam estabelecendo pro-
gramas de acdo, definindo metas e meios de acompanhamento e avaliagao.
No gréfico, a sequir, a situacao brasileira.

E verdade que temos boas experiéncias em algumas cidades e até em algu-
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mas rodovias, também raras estatisticas locais bem feitas e alguns resulta-
dos positivos com a nova Lei Seca. O fato é que ainda nao sabemos muito,
ou quase nada, do que acontece na totalidade do nosso extenso territorio.
Para quem deveriamos perguntar qual o quadro real de mortalidade no tran-

sito no pais e quais os programas de agdo existentes para se atingir a meta
da ONU, ou qualquer outra meta? Qual seria a instancia de governo respon-
savel para responder a essa pergunta?

A responsabilidade pelo transito no Brasil é dos 6rgaos e entidades do
Sistema Nacional de Transito (SNT), que contempla os trés niveis de
governo,com atribuicbes normativas e de planejamento, operagao, fiscali-
zacdo, engenharia, formacgdo de condutores e educacdo de transito. Logo,
caberia a todos os entes do SNT responder a pergunta acima.

Naturalmente que a cada um cabe estabelecer planos de a¢éo e metas para
reducdo de acidentes, cada qual no &mbito de sua competéncia especifica,
mas isto ndo substitui a necessidade de uma coordenagdo nacional. Falta
um programa nacional.

Se, como pais, ndo temos um plano de agdo, se ndo definimos metas, se
ndo escolhemos os focos de atencdo, se ndo disponibilizamos recursos,
como serd possivel alcangar um resultado diferente do que vimos alcan-
cando? A verdade é que a seguranca vidria foi deixada de lado, pelo menos
como projeto de uma politica publica nacional.

Como se ndo bastasse os dados globais de acidente, ainda mais alarmante é
a taxa de crescimento do nimero de mortes por motocicletas no Brasil. De
2002 a 2011, segundo o DATASUS, saimos de 3.744 para 11.433, com um
indice de crescimento de 7,4% a.a. Projetada a mesma tendéncia para 2020,
0 nimero podera chegar a 24 mil. Metade de tudo! Deveriamos chegar em
11.700 pessoas, mais ou menos 0 que se morre hoje sobre uma moto.
Como estabilizar este nimero para que a meta seja atingida?
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De 2002 a 2011, dados do DATSUS. Porjecéo de 2011 a 2020, considerando a taxa de crescimento
historica de 7,4% a.a.

0 que essa situagdo mostra, ou aparentemente demonstra, é que ndo ha
interesse governamental pelo assunto, que o enorme custo social ndo tem
nenhum significado, que a ocupagao progressiva de 50% dos leitos hospi-
talares por traumatizados no transito é uma questao circunscrita a adminis-
tragdo hospitalar do pais e nada mais, e assim por diante. O pais ndo pode
permitir tamanho descaso!

Os paises observados pelo IRTAD centraram (e continuam centrando) suas
acoes em alguns focos especificos, muito conhecidos de nossa comunidade

técnica: velocidade, avanco de sinal vermelho, ultrapassagem em estradas,
alcool, atropelamento, uso de cinto de seguranga em veiculos e capacete
em motocicleta e,ao contrario do Brasil, todos eles tém uma coordenagao
nacional e formas diferenciadas de participagdo dos entes federados e até
da sociedade civil, unidos num esfor¢o nacional de reducdo de acidentes.
Comegam por definir, em muitos deles, uma “visdo” de futuro. O Canadg,
por exemplo, deseja ser o “pais mais seguro do mundo”, 0 mesmo aconte-
cendo com o Japao, também desejando ser “o pais mais seguro do mundo”.
E assim vai, cada qual demonstrando um desejo de um futuro melhor do
que o presente. E o Brasil?

Uma politica nacional, construida pelo Sistema Nacional de Transito, ouvida
a sociedade civil, e coordenada pelo Governo Federal, deveria contemplar
ac0es sobre esses ou outros pontos-chaves. E ndo precisaria partir do zero,
ja que o CONTRAN ja publicou em 2004 a Politica Nacional de Trénsito e,
mais recentemente, em 2011, o Comité Nacional de Mobilizagdo pela Salde,
Paz e Seguranga no Transito também elaborou um documento resposta a
campanha da ONU. No fundo, o que nos falta é acao.

Sendo fosse para tomar providencias, por que, entdo, fomos signatarios da
campanha da ONU?

(*) Custo social calculado pelos estudos da ANTP/IPEA/DENATRAN, em 2003 e 2005,
que consideraram acidentes em aglomerados urbanos e em rodovias, respectiva-
mente. Sobre o0s valores da época, aplicou-se a inflagao no periodo.
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“A ma gestao dos transportes é um problema
ngo so de mobilidade, mas economico e de
satide publica também. Vickrey, la nos anos
1960, tinha razao: jogamos dinheiro fora e fica
cada vez mais dificil sair do lugar. Mas ha uma
porgado de iniciativas pelo mundo que pode nos
inspirar a seguir novos caminhos.”

Natalia Garcia



A Casca de Ovo,

Técnica, Politica e Tarifa Zero

Vez por outra Ié-se textos ou comentarios sobre 0s supostos inconvenientes da Ta-
rifa Zero: a demanda vai aumentar e 0s custos poderao ficar descontrolados; havera
uso abusivo dos transportes publicos; é necessario, pelo menos, ter uma tarifinha
que seja, caso contrdrio havera vandalismo; ndo haverd recursos suficientespara
bancar a gratuidade total, a qual implicard em perda de recursos para outros servi-
G0s publicos; ndo existe almogogrétis , etc.

Comparo a Tarifa Zero & casca de ovo e me lembro de um ensinamento materno:
“se vocé encontrar pelo em casca de ovo, alguém o colocou Ia. Ovos ndo tem pelo!”
Seguindo o ensino materno, penso que 0s inconvenientes citados sdo pelos em
casca de ovo.

A demanda vai aumentar. Claro, pois estd reprimida pela tarifa! A Tarifa Zero sim-
plesmente atenderd a essa demanda. Tem pelo ai. O que é uso abusivo? Pessoas
usardo os transportes publicos para andar dois ou trés quarteirdes em prejuizo
dos que precisam fazer viagens efetivamente necessdrias e mais longas? Como se
atualmente com a tarifa paga, as viagens mais longas fossem feitas com conforto,
seguranca e rapidez, posto que ninguém ocupa lugares com viagens curtas e des-
necessarias? Outro pelo ai.

Ndo faz sentido a questao do vandalismo. Ele se da nos hospitais do SUS, dado que
sdo gratuitos? Essa afirmagdo falha ao desconhecer que o trato dado pelo usudrio
de um servico, depende de como ele é tratado ao usar esse mesmo servigo. No
Metro de S.Paulo o vandalismo é marginal n&o porque o Metro é pago, mas em
virtude dos trens do Metro serem bem conservados, limpos. Diferentemente dos
trens da Linha Rubi da CPTM , que uso ocasionalmente. Mais um pelo ai. O leitor
podera descobrir qual pelo é representado pela outras objecdes citadas. Alids, existe
um rosério delas...

Lucio Gregori

Engenheiro e ex-Secretario de
Transportes do Municipio de
S.Paulo, de 1990 a 1992.

QOutra questao com que se depara frequentemente, € a falta de distingdo entre proce-
dimentos, técnicas e politica em uma sociedade. A técnica e 0s procedimentos sao
exercidos em funcdo de alguma coisa que define seus objetivos. Sao meios, instru-
mentos. A politica, no sentido de busca e proposicao de rumos para uma sociedade,
é 0 que define os objetivos a serem alcangados pelos instrumentos. A politica é, a
um s tempo, um meio e um fim. Ressalte-se que muitas técnicas e certamente 0s
procedimentos, sdo fortemente influenciados pelas determinagdes hegemonicas da
sociedade. Exemplos mais evidentes sdo as técnicas administrativas e econdmicas.

A politica é lugar onde se dé a luta pelos diferentes interesses e, embora submetida
as pressoes hegemanicas, nela ha espago — que, alids, é sua caracteristica - para a
mudanga e alteracdo de padrdes existentes. A politica &, pois, o territorioda descons-
trucdo de velhas praticas e construgao de novas possibilidades para uma sociedade.
Se essas novas possibilidades ocorrerdo ou ndo, dependerd de disputa politica.
Assim, devemos ter cuidado para que “os meios nao justifiquem os fins”.

Roosevelt ndo ouviu téenicos em economia que Ihe diziam que o caminho a seguir
era a austeridade, uma vez que nao havia recursos do Estado para investir. Ao con-
trério, implantou o New Deal que ajudou a tirar os EUA da crise.

Apds a autoestima do povo dos EUA ser reduzida com o voo orbital de Yuri Gagarin,
John Kennedy decidiu enviar um norte americano a lua. Claro que ndo poderia de-
cidir enviar um homem a Jupiter, mas aproveitou todo conhecimento ja acumulado
e, com sua decisdo politica, criou condigOes para o seu pleno desenvolvimento em
dire¢do ao objetivo determinado. Em resumo, se ndo houvessem transformagdes
politicas, as vezes até ao arrepio das técnicas, dos procedimentos e das hegemonias
em cada tempo da histdria da humanidade é possivel, por exemplo, que estivésse-
mos vivendo nas cortes, usando roupas rendadas e cheirando rapé...
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Dizer, portanto, que a Tarifa Zero é impossivel ou invidvel, é usar conceito limitado
a técnica e procedimentos hegemonicos, para o territdrio da politica. A proposta da
Tarifa Zero é um prolongamento do transporte piblico como direito social que pode
implicar em alteragdes estruturais do Estado em seus vérios niveis. Por exemplo,
no que toca a politica tributéria.

0 que se entende por isso? Se vocé, caro leitor, tiver renda através de seu trabalho,
podera pagar até 27,5 % sob forma de imposto de renda (alids um teto relativamente
baixo quando comparado com vdrios outros paises). Se ganhar a mesma renda
numa aplicagao a juros, pagaréd de 15 % até o méximo de 22 %, e exclusivamente
na fonte. Sobre politica tributdria regressiva e recessiva ver artigo de Amir Khair, no
Estadao de 20/10/2013.

Além disso, poderéd ser necessario rever a distribuicdo de impostos entre Unido,
Estados e Municipios. Estudos mostram que do total arrecadado, cerca de 58% fica
com a Unido, 25% com os Estados e 17% com os Municipios. A questdo do trans-
porte pago indiretamente como tantos outros servigos pablicos, traz em si mesma
uma alteragdo profunda no paradigma existente. Por essa razdo trabalhos sérios
e interessantes podem e devem ser estudados e discutidos. Cito, dentre outros,
“Implementation and Outcomes of Fare Free Transit Systems”, promovido pelo Fe-
deral Transit Administration dos EUA, e o trabalho do prof. Jodo Luis da Silva Dias,
editado pela Fundagdo Jodo Pinheiro e publicado na revista da ANTP de setembro
de 1991, denominado “Tarifa Zero e Eficiéncia no Transporte Coletivo Urbano”. Esse
altimo aborda também outras questdes como modelos de contratagdo dos servigos
e planilhas de custos e outros aspectos ligados ao tema. Esses trabalhos podem ser
acessados no site www.tarifazero.org, no qual se podera encontrar farto material a
propésito do assunto. Além disso, porque ndo pensar na gratuidade como estratégia
de urbanizacdo ou combate ao congestionamento em certas dreas (Manchester, Bal-

timore , Sidney ,Zagreb) ou de aceleragdo da necessdaria priorizagdo dos transportes
coletivos, introduzindo um novo atrativo para sua utilizagdo em determinados tre-
chos da cidade ou determinados corredores?

Lembre-se, também, que existem cidades de todos os tamanhos no Brasil, & néo
se pode restringir a discussao da gratuidade as metrdpoles, nas quais provavel-
mente a solugdo é mais complicada. Para cidades médias, pode ser uma alavanca
definitiva para mudar, em tempo hdbil, a hegemonia do uso do transporte individual
motorizado. Cabe, ainda, uma palavra muito breve sobre o significado subjetivo da
mobilidade e do transporte coletivo. Eles representam no imaginério da populagdo
muito mais do que o simples ir e vir do trabalho, e envolvem diversos experimentos
subjetivos da vida no dia a dia das cidades. Nao por outra razéo, sdo muitas as re-
voltas populares de grande significado e ligadas a questao dos transportes, como as
de 1947 em Sdo Paulo, em 1976 no Rio e 1981 em Salvador, sem falar da chamada
Revolta do Buzu em Salvador em 2003, da Revolta do Vintém, nos tempos de Chi-
quinha Gonzaga, e das chamadas Jornadas de Junho de 2013

A propésito das questdes da subjetividade presentes na questdo dos transportes,
veja-se a dissertagdo de mestrado de Priscila Tamis de Andrade Lima, denominada
“Trajetos na cidade, cartografias de satde e subjetividade”.

Assim, a proposta da Tarifa Zero é politica e envolve, praticamente, toda a gama
de questes de uma sociedade e vale citar um lema das campanhas francesas por
transportes publicos gratuitos, a um s6 tempo jocoso e de profundo significado, e
que da nome a outra leitura, aqui sugerida, que narra aspectos técnicos e politicos
da gratuidade nos transportes coletivos em Aubagne na Franga.

Chama-se, Voyageurs Sans Ticket, LIBERTE, EGALITE ET GRATUITE !
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Mudar os conceitos
de politica urbana

Os problemas em relagdo a mobilidade urbana aumentam a cada dia nas
principais metropoles e cidades grandes e médias do Brasil. Hoje, a questao
da mobilidade urbana transformou-se num problema central na maioria dos
estados brasileiros.

As estatisticas mostram que boa parte dos problemas concentra-se no
enorme aumento da frota de automoveis, nos tltimos dez anos.

A populacdo do Brasil cresceu 6,5% entre 2003 e 2013. Ja a frota de car-
ros particulares subiu 85% no mesmo periodo, segundo o Departamento
Nacional de Transito (Denatran). Em 2003, eram 23,6 milhGes de veiculos
e, em abril deste ano, 43,4 milhdes. De acordo com a Associagdo Nacional
dos Fabricantes de Veiculos Automotores (Anfavea), foram licenciados até
abril deste ano 1.480.445 automoveis, aumento de 8,6% com relagao ao
mesmo periodo de 2012. No estado do Ceard, a frota de veiculos registrou
um crescimento médio de 9,31% ao ano, entre 2008 e 2012. Fortaleza hoje
conta com uma frota de 475.466 veiculos.

0 fato de o governo federal desenvolver ha alguns anos politicas contradi-
torias ndo ajuda a melhorar essa situagdo. Primeiro, 0 governo promulga a
Lei de Mobilidade Urbana, que estrutura a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, de janeiro de 2012 e que contém a exigéncia de que municipios
com mais de 20 mil habitantes tenham, até 2015, o seu Plano de Mobili-
dade Urbana (PlanMob). Mas estimula o uso do veiculo privado, através de
subsidios a inddstria automobilistica, financiamento farto para a aquisigao
de automoveis e contencdo artificial do preco da gasolina, que penaliza a
Petrobras e prejudica o etanol.

José Roberto Bernasconi
Engenheiro e presidente da
Regional Sao Paulo do Sinaenco.

0 conceito geral das politicas urbanas - que envolvem habitagao, mobilida-
de, emprego e infraestrutura publica -, precisa mudar, para impedir 0 colap-
so de nossas metrdpoles e a piora do meio ambiente. As cidades precisam
ser mais adensadas, ampliando o gabarito méaximo para os edificios, nas
regides que dispdem da mais completa infraestrutura, incluindo transpor-
tes, redes de energia, saneamento, lazer, cultura e empregos, entre outros.

E preciso estimular o transporte plblico de massa, mesmo que em detri-
mento do transporte privado individual. Sem a mudancga de conceitos por
parte de nossas autoridades, 0s problemas urbanos tendem a se agravar.

Ponto de Vista | Revista Eletronica | 196



Espaco viario finito requer
uso inteligente e sensato

A primeira e necessaria compreensdo do problema do congestionamento contém
a ideia de que a malha vidria urbana é finita. Sem essa convicgdo, qualquer outra
discussao restara fruto de devaneio.

Da forma como as cidades brasileiras se estruturaram ao longo de muitas décadas,
com a correspondente inversdo de vultosos recursos publicos dedicados a circula-
¢ao de automdveis, esgotaram-se as possibilidades da expansao vidria. A configu-
ragdo do vidrio é essa que estd ai. Nem construir novas vias e nem alargar as que
ja existem sdo hoje medidas econdmica e politicamente possiveis. O espago é esse
e ponto!

Se fosse possivel, certamente ja se teria feito, como ao longo de décadas aconteceu,
e, nessa hipétese remota, chegariamos hoje a inaudita situacdo de ter ruas num
lugar e a “cidade” em outro, delas bem distante.

E a partir do espaco que existe, e ndo de outro - digamos onirico -, é que devemos
pensar em como fazer com que a cidade “ande”. O desafio é definir como usa-lo
de maneira mais inteligente e sensata, deixando claro de saida quem o consome e
quanto dele se consome.

Este tdpico, consumo do espaco vidrio urbano, dentre indmeros outros que sao
abordados, faz parte do conteddo do nosso Curso de Gestao da Mobilidade Urbana
da ANTP, que procura levar aos gestores publicos esse e outros entendimentos e
suscitar reflexdes.

Segundo estudos do IPEA/ANTP, que analisaram o impacto do congestionamento
no custo do transporte coletivo, tomando por base dez cidades brasileiras (Belo
Horizonte, Brasilia, Campinas, Curitiba, Jodo Pessoa, Juiz de Fora, Porto Alegre,

Ailton Brasiliense Pires
Presidente da ANTP e

Luiz C.Mantovani Néspoli
Superintendente da ANTP

Recife,Rio de Janeiro e Sdo Paulo), os automéveis consumiam, fisicamente, em
1998, 90% do espaco vidrio em Brasilia (o maior dos valores) e 70% em Porto
Alegre (0 menor dos valores). Em Sao Paulo, este consumo era, a época, de 88%.

Este mesmo estudo considerou 0 consumo de espago Vidrio urbano por pessoa
transportada, concluindo que oS automdveis consumiam 7 vezes mais espagos
(Campinas) a até 28 vezes mais (Rio de Janeiro). Eduardo Vasconcellos, em artigo
no site da ANTP, aponta que no horério de pico em Sdo Paulo ndo existem mais do
que 700 mil carros em circulagdo. E isso basta para o pandemonio que as rédios
anunciam todos os dias.

E importante observar que o espaco vidrio também & consumido pelos automéveis
nao apenas em movimento, mas como estacionamento que, na grande maioria das
situagoes, é gratuito.

Se considerarmos o0 volume de pessoas que “fluem” pela via, observamos que por
uma faixa de trafego de uma via coletora ou arterial de uma cidade passam cerca de
1.500 a 1.800 pessoas por hora e por sentido dentro dos automdveis. Nesta mesma
faixa, por Gnibus, passariam 12 mil pessoas. Com infragstrutura adequada e siste-
mas mais modernos de controle de tréfego (BRT), por ela passariam de 20 mil a 30
mil pessoas no mesmo periodo.

Dados organizados pelo Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana da ANTP,
em 2012, demonstram que o investimento pablico para infraestrutura de transporte
individual foi 4 vezes maior que 0s destinados para transporte coletivo. Suprimida a
infraestrutura dos sistemas metro-ferrovidrios, esta proporgéo é mais elevada ainda.
Esses dados obtidos de estudos técnicos demonstram historicamente que a socie-
dade preferiu destinar grande parte dos seus recursos para a circulagao de automé-
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veis, mesmo contrariando a I0gica de consumo per capita do vidrio (poderiamos
chamar de uma “privatizagdo do espago publico”). (Leia Comunicado do Ipea que
analisou dados da PNAD sobre mobilidade urbana; outubro 2013). Com a expansdo
da frota de automoveis, esta realidade se alterou profundamente também em cida-
des de médio porte, com congestionamentos didrios nos horarios de pico. Como ja
dito logo no inicio, o espago vidrio € finito e, por conseguinte o congestionamento
vai gerar filas (lentidao de trafego) cada vez maiores.

A prioridade ao transporte coletivo, um dos principios da Lei da Mobilidade Urbana,
visa a corrigir exatamente esta distorgdo historica, retomando para os dnibus um
espaco que Ihe €, por critérios fisicos e mateméticos (e por que ndo dizer demo-
créaticos), evidente, e dando aos passageiros de onibus o que Ihes é socialmente de
direito — a equidade do uso do espago vidrio.

A retomada do espago vidrio por meio da sua segregagao (faixas exclusivas) vai
assim subtrair necessariamente daquele destinado aos automdveis. Se nao houver
uma transferéncia de uso, o que equivale dizer, se uma parcela dos usudrios de au-
tomaveis ndo optar pelo uso do dnibus, certamente as filas de congestionamentos
irdo aumentar. Para tanto, & importante agregar as medidas de prioridade na via, que
por si s6 ja produzem uma consequéncia extremamente benéfica para seus usuarios
- que é a reducdo dos tempos de viagens —, também outras que acrescentem quali-
dade ao servigo prestado e possam tornar o transporte por dnibus competitivo. Ha
varios atributos observados pelos usudrios, sendo uns mais valorizados que outros,
dentre 0s quais sao mais relevantes:

* as condigOes de acesso ao sistema (calgadas, pontos de parada, estages);
* o intervalo entre os Onibus (tempo de espera minimo e o conhecimento dessa
informacdo);

* aregularidade dos servigos (intervalos variando dentro de um padrdo minimo e
conhecido);

* aconfiabilidade dos tempos de viagem (saber quanto tempo leva a viagem com
padrdes bem definidos); e

* alotagdo (medido em nimero de passageiros em pé por metro quadrado).

Se desejarmos que uma parte dos usudrios dos automoveis migre para o sistema
0Onibus (ou outros modos de transporte coletivo) & imperativo que esses atributos de
qualidade sejam oferecidos, bem como que exista um plano de metas para alcangé-
los. E bom ressaltar que, assim como dar prioridade aos dnibus na via é uma medida
de fécil implantagdo técnica e de baixo custo (apenas sinalizagdo de transito), outras
medidas como itinerarios melhores definidos, pontos de parada mais dignos e infor-
mag0es aos usudrios, também ndo sdo dificeis de alcancar. Naturalmente que para
se garantir regularidade e confiabilidade ao sistema € indispensavel a existéncia de
sistemas tecnoldgicos de gestdo e controle, ndo s no ambito das empresas opera-
doras, como também para 0s 6rgaos pablicos concedentes dos servigos.

Em seguida a segregacdo dos espagos vidrios para 0s Onibus, medida que dé&
maior eficiéncia ao sistema de transporte, economizando custos, é recomendavel
em curto prazo que estes recursos liberados possam ser reaplicados no sistema,
aumentando-se a frequéncia operacional e, com isso, gerando capacidade adicional
para suportar a esperada e necessdria migracao dos usuérios de automovel, além
de propiciar maior conforto, tornando o sistema ainda mais atraente. Esta espiral
ascendente tem de ser capaz de progressivamente, e até um ponto de equilibrio,
mudar a divisdo modal da demanda, que hoje é de 55% para o transporte coletivo
e 45% para o transporte individual para, respectivamente, 70% e 30%. Ressalta-
se, ainda, que com uma nova divisdo modal, francamente favordvel ao Transporte
Coletivo, com uma rede de transporte com mais possibilidades de uso (mais pontos
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de integracdo entre linhas), e uma maior velocidade media dos 6nibus, haverd uma
substancial reducdo de externalidades negativas como a poluigdo ambiental (gases
de efeito local e estufa) e redugdo do nimero de mortes no transito e devido a sadde.
Relatdrio recente da Agéncia Internacional de Energia (A Tale of Renewed Cities)
cita que o transporte é atualmente responsavel por metade do consumo mundial de
petrdleo e quase 20% do consumo mundial de energia, dos quais aproximadamente
40% sdo utilizados no transporte urbano individual.

0 consumo de energia pelo transporte, segundo a AIE, cresceu 30% na Gltima déca-
da e as emissdes de gases do efeito estufa subiram quase dois bilhdes de toneladas
de C02 equivalente por ano desde 2000.

E notério que o uso do transporte péiblico resulta em reducdo do consumo de gés
carbonico per capita e do consumo de energia. Isso sem contar a reducdo dos con-
gestionamentos aliada ao uso mais eficiente do espago, como ja citado.

Hoje transito tornou-se um problema de sadde piblica, e ndo mais, apenas, pelos
acidentes que causa. Tanto que ja € voz corrente a tese de que transportes publicos
produzem bem-estar & populagao.

Uma nova matriz de divisdo modal trard beneficios que irdo além dos efeitos benéfi-
cos imediatos para os usudrios de Transporte Coletivo, como as questdes ambiental
e de sadde pablica.

A reducdo da frota de automéveis em circulagdo, resultado da migragao dos seus
ocupantes para os onibus, propiciard redugdo no consumo de gasolina, que por
sua vez vai reduzir gastos governamentais com importagdo desse combustivel, eco-
nomia que poderd ser destinadaa melhoria do transporte coletivo, que se tornara

mais atraente, reduzindo mais os automaveis, o que implicard na redugdo de mais
gasolina..., num ciclo sem divida virtuoso.

Finalmente, no longo prazo, é fundamental um novo ordenamento no uso e ocu-
pacdo do espago urbano, que aproxime moradias de empregos e que possibilite
cidades mais compactas. Estamos falando de um Plano Diretor orientado para o
transporte coletivo, que contemple corredores de transporte estruturais, com maior
adensamento populacional e dreas de uso misto a sua margem.
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Tarifa Zero, Cepacs
e a Outorga Onerosa do
Direito de Construir

0 objetivo estratégico Tarifa Zero requer um tempo para que a matéria seja dis-
cutida, consensos formados, forgas sociais e politicas reunidas e leis especificas
aprovadas/revogadas ndo s6 no municipio, mas também no Estado e na Unido. A
duracdo desse periodo depende de cada situagdo, mas creio que 18 meses seria um
periodo apropriado para o caso da cidade de S3o Paulo. Tomarei este periodo como
referencia.

A Tarifa Zero ou a gratuidade ao usudrio no transporte por 6nibus na capital do Esta-
do deve ser condicionada a dois elementos basicos: a) garantia da sustentabilidade
do sistema no longo prazo, e b) o transporte deve ter melhor qualidade do que a
atualmente existente. Se 0 novo sistema provocar uma queda na qualidade do ser-
vigo (que hoje € ruim) é possivel que 0s prprios usuarios aceitem e/ou demandem
a volta da tarifa para que a qualidade do transporte melhore. Embora a gratuidade
exista em mais de 50 cidades no mundo (3 pelo menos no Brasil) algumas como
Austin, Trenton e Denver nos Estados Unidos depois de terem adotado a Tarifa Zero
voltaram ao sistema anterior, isto €, ao transporte pago. Trata-se de evitar que isso
aconteca se o sistema for adotado em S&o Paulo.

0 que fazer enquanto o projeto nao sai?

0 que acontece enquanto se discute, planeja, prepara e adota o novo sistema? £ im-
portante lembrar que se um governo resolver adotar a Tarifa Zero ficard em situagao
muito delicada se quiser reajustar a tarifa enquanto tais preparativos sdo realizados.
No caso concreto do Brasil, mesmo que Prefeitos e/ou Governadores ndo defendam
a adogdo da gratuidade, pelo menos até janeiro de 2015 serd politicamente desgas-
tante, reajustar as tarifas tendo a Copa do Mundo e as elei¢0es gerais de 2014 pela
proa.

Paulo Sandroni
Economista graduado
pela FEA-USP, mestre em
Economia pela PUC-SP.

Mas, 0s custos do sistema aumentardo (saldrios, combustiveis gratuidades de ido-
S0, passe de estudantes etc.), e 0 problema consiste em como cobrir este aumento
sem comprometer verbas destinadas a outros setores importantes, e especialmente
sem comprometer oS investimentos?

Sei que é possivel espremer aqui e acold, remanejar verbas, reduzir desperdicios
etc., mas ndo é com a venda de helicOpteros (por mais que esse meio de transporte
para alguns governadores seja — parodiando Millor — uma vergonhosa desnecessi-
dade que teria se tornado irreversivel) que resolveremos o problema.

Fago agora uma proposta para financiar este aumento de custos durante o periodo
de transicdo de um sistema tarifado para a Tarifa Zero.

0 Financiamento através de Cepacs

Os Certificados de Potencial Adicional de Construgdo sdo titulos vendidos a em-
preendedores imobilidrios interessados em aumentar seu potencial construtivo no
interior do perimetro das operagdes urbanas consorciadas. A compra de Cepacs em
leilGes realizados em Bolsa de Valores permite que tais interessados em construir
utilizem - a partir de um coeficiente basico em geral 1 ou 2 — utilizem um adicional
até o coeficiente de aproveitamento maximo de 4 ( area de construgao 4 vezes a area
do terreno). Com os recursos arrecadados a Prefeitura realiza obras de infraestru-
tura — de um menu pré-estabelecido - e urbaniza favelas desde que estejam dentro
do perimetro da operagdo urbana que deu origem aos Cepacs. Isto significa que o
dinheiro é carimbado e destinado a custear estas obras e ndo cai na vala comum da
arrecadacdo tributaria.

Ocorre que no caso da OU Consorciada Faria Lima (uma das 5 operando em S3o

Ponto de Vista | Revista Eletronica | 200



Paulo) a arrecadacdo superou significativamente o necessario para custear as obras
de infraestrutura e a urbanizagdo de favelas pré-estabelecidas no menu. Falta, é ver-
dade, urbanizar a favela Coliseu-Funchal que ha mais de 15 anos espera que Prefei-
tos e/ou Prefeitas se dignem resolver o problema, pois além do terreno em que se
encontra ser uma ZEIS (Zona Especial de Interesse Social) o dinheiro dos Cepacs
para financiar a urbanizacdo j& hd muito tempo esta em caixa aguardando. Aguar-
dando ndo é bem o caso. Estd rendendo juros que ndo sdo pequenos. Os recursos
gerados pelos Gepacs, enquanto ndo sdo utilizados podem ser aplicados no mercado
financeiro e so de juros, segundo relatorio de maio 2013 da Prefeitura, na OU Faria
Lima dos quase 560 milhdes em caixa & espera de utilizacdo, cerca de 290 milhdes
eram receitas financeiras. A pequena favela Coliseu — Funchal poderia ser urbanizada
com 40 milhdes de reais. O restante estd a espera de utilizagdo. Em outras trés QU
Consorciadas (Agua Branca, Centro e Agua Espraiada) hd uma consideravel soma
de dinheiro originado nas contrapartidas pagas pelos empreendedores imobilidrios
a espera de utilizacdo, e enquanto isso, rendem juros substantivos como pode ser
avaliado pelo quadro abaixo:

Operagao Urbana $ Total Arrec.

Faria Lima 1.947,8 550,2 289,6
Agua Branca 370,8 341,6 56,9
Agua Espraiada 3.329,9 2.299,3 383,6
Centro 42,5 342 13,4
Total 5.691,0 3.225,3 743,5

Fonte: Portal da Prefeitura do Municipio de Sao Paulo

Podemos observar que cerca de 743 milhGes de reais correspondem a receitas de-
correntes da aplicagdo destes recursos no mercado financeiro enquanto néo sao
destinados a obras do menu de cada OU. Os dados anteriores mostram também
que dos quase 5,7 bilhdes de reais arrecadados somente R$ 2,4 bilhdes haviam sido
aplicados em obras de infraestrutura ( a ponte estaiada do Pinheiros consumiu cerca
de R$180 milhdes) e urbanizago de favelas. A diferenga de R$ 3,2 bilhdes estd a
espera de utilizagdo e enquanto isso rende juros.

Um Obstaculo Legal

E certo que pela lei das OUs ndo & possivel utilizar o dinheiro arrecadado em cada
QU fora do seu perimetro. Mas aqui temos duas situagdes interessantes: na QU
Faria Lima existem R$ 550 milhdes em caixa, soma que supera as necessidades
de financiamento de obras ainda remanescentes do menu. O segundo ponto a ser
destacado é que a receita financeira ndo se origina diretamente na venda de Cepacs
e, portanto, poderiamos argumentar que estes recursos nao estariam vinculados
diretamente a obras do referido menu. Em outras palavras, estes recursos origina-
dos na aplicacdo financeira poderiam ter uma destinagdo diferente, especialmente
aqueles correspondentes & OU Faria Lima, pois nesse caso as sobras ndo poderdo
ficar ociosas indefinidamente.

Aparentemente durante a gestdo anterior, de Gilberto Kassab, houve um entendi-
mento com o governo do Estado para destinar recursos sobrantes da venda de Ce-
pacs em obras do Metro que seriam realizadas dentro do perimetro daquela OU. De
fato na OU Faria Lima ja foram utilizados, segundo dados da prefeitura 120 milhdes
de reais. Além disso, na OU Agua Espraiada, lindeira da Faria Lima, onde foram
arrecadados pela venda de Cepacs mais de 3,3 bilhdes de reais (dos quais 2,3 per-
manecem em caixa a espera de utilizagdo), ja foram aplicados cerca de 162 milhdes
e mais uns 60 milhdes estdo comprometidos em obras do Metro. As duas OU ja
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aportaram cerca de 280 milhes de reais para estas obras que estdo na algada de
uma empresa do governo do Estado. Claro que sdo obras importantes e necessé-
rias, mas 0 Governo do Estado ndo subsidia a operacdo do sistema do Metro (seus
custos operacionais sdo cobertos pela tarifa) como faz a Prefeitura com o transporte
por Onibus. Seria importante avaliar quais as contrapartidas oferecidas pelo Estado
a0 municipio por um aporte de recursos tao significativo.

0 Financiamento através da Outorga Onerosa do Direito de Construir ( 00DC)
QOutra fonte de financiamento é a outorga onerosa do direito de construir (OOCD).
Ela constitui opagamento de uma contrapartida econémica por aquele que recebe do
poder publico um direito de construir (solo criado) que antes ndo possuia. A outorga
onerosa prevista pelos artigos 28, 29, 30 e 31 da Lei Federal 10.257 de 2001 (Es-
tatuto da Gidade) e definida nos artigos de 209 ao 216 do Plano Diretor Estratégico
de 2002 do Municipio de Sdo Paulo, vem produzindo recursos crescentes sendo a
média dos Gltimos 5 anos cerca de R$ 230 milhdes de reais anuais. Estes recursos
sdo encaminhados ao Fundo de Desenvolvimento Urbano (FUNDURB) criado com a
finalidade de implementar planos e projetos urbanisticos e ambientais integrantes ou
decorrentes do PDE ( Plano Diretor Estratégico 2002) e direcionadas de acordo com
as prioridades estabelecidas pelo seu Conselho Gestor. Estes recursos tem sido uti-
lizados na construgdo de parques lineares, melhorias de calgadas e ruas , obras de
drenagem e saneamento, implantagdo de equipamentos urbanos comunitarios , re-
gularizacdo de loteamentos recuperagdo do patrimdnio histérico cultural, habitacoes
de interesse social e outros usos. No entanto, uma das destinagdes dos recursos
deve ser, pela legislacdo que o criou, o Transporte Coletivo Publico Urbano o que
significa que estes recursos poderiam ser utilizados nao apenas nos investimentos
urbanos antes mencionados mas também para financiar o custo de operagao do
sistema de transporte por dnibus.

A PEC 90 de iniciativa de Luiza Erundina

A PEC 90 (Proposta de Emenda Constitucional) tornando o transporte um direito
social, (equiparado & sadde e & educagdo) foi aprovada recentemente na Comissao
de Constituicdo e Justica da Camara de Deputados. Com certeza serd aprovada pelo
Plendrio e viabilizard a constituicdo no municipio de S3o Paulo de um fundo para
onde poderiam ser destinados parte dos recursos originados nas operagdes urbanas
(receitas financeiras), e nas contrapartidas econdmicas da outorga onerosa entre
outras fontes. Somadas estas fontes poderiamos obter oS recursos necessarios para
financiar 0 aumento de custos do transporte publico sobre pneus durante 0s proxi-
mos 18 meses. Creio que R$ 400/450 milhdes poderiam equacionar o problema. E
necessario deixar claro que estes aportes seriam feitos apenas durante este periodo
e para manter a tarifa congelada nos R$ 3,00. No se repetiriam necessariamente
depois de janeiro de 2015. Mesmo porque ndo se trata de um fluxo permanente de
recursos que possa garantir a continuidade do financiamento no longo prazo. A in-
tencdo é permitir um tempo suficiente — sem reajuste tarifario - para discutir de onde
viriam 0s recursos estruturais, isto €, sustentdveis no longo prazo, para financiar a
adogdo da Tarifa Zero no municipio de Sdo Paulo.
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“Como enfrentar os protestos que exigem mais
linhasdemetroeacusamosistemadesuperlotagao,
de falhas e atrasos que normalmente surgem,
causados inclusive pela superlotagao? Os gritos
das ruas sao muitas vezes fruto da informacao
que a populacao nao teve, dos projetos que ela
nao conhece e nao discutiu e do siléncio ao qual é
submetida quando falhas e atrasos acontecem.”

Peter Alouche



Conquistando o povo
para o transporte publico

Marketing e marcas.Qualquer experiéncia de Marketing ou de Comunica-
¢ao Pablica ndo é importavel nem do exterior e nem de qualquer outro lugar.
Ela é sempre adequada ao lugar e a hora. Isto é verdade para um produto
que deve ser comercializado no comércio competitivo, e é mais ainda quan-
do se trata de um servigo, sobretudo o transporte publico.

A grande midia moderna produziu uma competéncia de Marketing na qual a
Marca ocupa o lugar principal. A popularizagao das marcas foi nos ultimos
20 anos nitidamente fungdo do meio da sua divulgagdo, essencialmente a
televisdo aberta. A televisao e as marcas cresceram juntas e foram a grande
distingdo na comunicagdo do século XX. N&o é por outra razao que Agencias
de Publicidade sdo hoje um gigantesco business.

A medida que a Televisao Digital prevista para daqui ha 2 anos no Brasil
permitir ndo meia diizia de canais ao publico como hoje mas dezenas, e 0s
sites da Web se multiplicarem e a vida do consumidor evoluir, torna-se mais
dificil encontrar grandes publicos para marcas como acontece hoje.

Haverd uma grande fragmentagdo da comunicacdo de divulgagao comercial.
Os anunciantes atingirao no futuro mais facilmente grupos de individuos e
mais dificilmente vao encontrar as audiéncias de massa.

As vinhetas de alguns segundos na televisdo sdao muitas delas obras de arte,
merecedoras de premiagao internacional. Varios brasileiros foram ganhado-
res de ldurea méxima nos concursos internacionais de Cannes.

Os russos deram um banho de Marketing no inicio de sua Revolugdo bol-
chevique de 1917. Conseguiram transformar propaganda em arte de van-

Plinio Assmann
Fundador da ANTP

guarda. Nao apenas nas artes graficas que utilizaram amplamente em ou-
tdoors como também no cinema e nas artes plasticas.

0 Marketing de servigos é mais sofisticado do que o de produtos. Nao por-
que ndo possa utilizar os mesmos instrumentos, mas essencialmente o
cliente é agente muitas vezes ativo na comunicagao e a qualidade do que se
oferta ndo termina na fabrica e ndo da para fazer recall. Mais ainda quando
se trata de servigo como o Transporte Publico.

A organizagdo da concessdo do transporte pelo poder publico confere-Ihe
uma tipicidade pelo carater monopolista do servigo onde a competicdo in-
tra-setorial é controlada até mesmo quando coexiste com a clandestinidade.
Isto implica em dificuldade de inser¢do de marca do servigo a ndo ser no
sub-setor sobre trilhos naturalmente pela sua especificidade. A baixa quali-
dade do servigo na maioria dos casos inibe 0 marketing para promogédo de
aumento da demanda. Mas, ndo obstante ha nichos de oportunidades e ndo
S40 poucos.

Conquistando o povo para o Metrd de Sao Paulo. No caso de projetos de
implantacdo hd que distinguir a fase inicial da obra da fase de operagdo. Um
caso emblematico foi o da implantagdo do Metrd de Sdo Paulo.

Tratava-se de implantar uma linha metrovidria pioneira onde praticamente
tudo era desconhecido. Entre outros, o sistema da construgdo e da futura
operacdo, a tecnologia, o publico lindeiro, o usudrio, o politico e o corpora-
tivo. Em contraposigdo sabia-se o que ndo se sabia mas, tinha-se a vontade
de fazer o que precisava ser feito. O sucesso da implantagdo da primeira
linha abriria espago para uma rede metrovidria em Sdo Paulo e exemplar-
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mente sistemas semelhantes em outras cidades enquanto que, por outro
lado seu fracasso representaria um atraso irremediavel na melhor qualidade
de vida urbana em nosso pais.

A Cia. do Metr6 constituiu uma forte, bem selecionada equipe de técnicos
para construg¢do e montagem do sistema e sua futura operacdo treinada no
Brasil e no exterior. Tudo a partir do zero uma vez que a experiéncia dispo-
nivel era ou nula em certos casos ou indesejavel em outros. Esta equipe
aprendeu a assumir riscos no processo gerencial da empresa e a adminis-
tragdo com eles a dividi-los.

Durante a construcdo a Cia. procurou dialogar com a populagdo lindeira
que foi sempre informada do progresso das obras e de seus percalgos e
transformada em seu fiscal. Tapumes foram desenhados de modo que 0s
pedestres ao passarem pudessem ver os trabalhadores em agao.

Os gerentes dos trechos de obra recebiam os lindeiros para visitas rotinei-
ras de explicagdes técnicas e com frequéncia ouvir sugestoes. As obras
desenvolviam-se num regime de 24 horas, 7 dias por semana com Servigo
pesado mesmo em dreas residenciais. A presenca da administragdo da Cia.
e de autoridades publicas nas obras era permanente.

A Cia. do Metrd decidiu fazer com que suas obras fossem acompanhadas
permanentemente pela midia. Para tal ndo permitiu qualquer censura em
suas comunicagdes. A publicacdo didria de noticias do Metr6 a favor ou
contra em todos jornais de grande circulagdo deu origem aos cadernos
especiais de cidades em separado do corpo do jornal. As unicas e princi-
pais noticias de cidades eram até entdo apenas os destaques policiais. Isto

mostra que o transporte é noticia porque simplesmente é parte essencial, e
grande, da vida urbana.

Atualmente a presenca noticiosa do transporte é escassa. Muito inferior sua
importancia. E é preciso pelo menos superficialmente entender o porqué.
Em primeiro lugar vale mencionar a falta de aptiddo para Marketing e co-
municacdo dos dirigentes. Vale mencionar que a implantagao no Metr6 de
Sao Francisco na Califérnia, provavelmente a cidade mais rica dos EEUU, foi
presidida por um jornalista. Sem a audécia do dirigente tudo fica mais dificil.

Depois a estrutura mesma dos 6rgaos técnicos internos encarregados da
comunicacdo nas empresas principalmente as publicas, pouco entenderem
do sistema e de sua operagdo e muitas vezes estdo muito mais atentos na
promogao da imagem dos chefes do que do servigo ou da empresa.

Conhecedora da falta de preparo especializado, a Cia. do Metrd proporcio-
nou a todos os jornalistas que cobriam a cidade de sdo Paulo curso de
treinamento em Metr0, suas tecnologias especificas, seu impacto urbano e
a integracao de transportes que iria proporcionar. Toda promogao do Metrd
foi feita entdo sem nenhuma verba gasta com publicidade ou propaganda.

A populacdo futura usudria foi treinada no uso do sistema, ainda enquanto
na fase de testes, antes mesmo dele entrar em operagdo. A Cia. do Metrd
estabeleceu em convénio com a secretaria de educagdo do municipio de sao
Paulo pelo qual “Metrd” seria matéria curricular para o primeiro grau, objeto
de nota minima para aprovacdo do aluno ao final do ano. A prova para o
exame era preparada pelos técnicos do Metr0 e era bastante dificil. Poderia,
no entanto ser respondida em casa com o auxilio dos pais. Assim o Metrd
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entrou no ambiente familiar. Foram atingidas todas as escolas publicas num
raio de um a dois quildmetros em toda extensdo de 17 km da primeira linha.

Durante todo fim de semana durante 3 anos, o Metrd se abria para essas
criangas que poderiam andar no trem gratuitamente desde que acompanha-
das de suas professoras. Para as criangas da redondeza, fatalmente atraidas
pelos eventos, o Metrd providenciou monitores que ministravam cursos nas
préprias obras. Para que nenhuma das criangas se perdesse no sistema
ainda pouco dominado, todas eram obrigadas a seguir sua professora se-
gurando as maos numa corda grossa.

Essas criangas hoje sao adultas e sdo as principais usudrias do sistema. Sao
as verdadeiras donas do Metrd.

0 Metrdé mostrou-se um transporte seguro e por isso tudo foi e é mantido
tdo limpo e conservado hoje como quando de sua inauguragdo. Foi muito
bem aceito pela populagdo superados todos 0s receios iniciais de riscos
de muita gente deslocando-se nos taneis em trens lotados operados auto-
maticamente em velocidade até 80 km por hora e a curta distancia uns dos
outros.

0 marketing para conquistar o povo. Ha dois publicos a considerar. Os
usuarios e 0s nao usudrios e dentre estes 0s que ja foram usudrios e que
nao sao mais e 0S que podem ser.

Para os usudrios dos sistemas sobre trilhos no que diz respeito a comuni-
cagdo com o usudrio, a maior caréncia € a falta de informagoes sobre a situ-
acao da operacgdo sobretudo nas condigdes de falha ou deficiéncia. No sis-

tema de Onibus a implantacdo, atualmente em cogitagdo, em Sdo Paulo de
terminais inteligentes que informam o usudrio das condigdes operacionais
do fluxo de dnibus apresentado em grandes e facilmente visiveis displays
monitorados por um GCO Centro de Controle Operacional muito simples e
sustentado pela propaganda, é uma solugao pratica que pode ser aplicada
amplamente com baixo custo adaptado as varias circunstancias. A mesma
situacdo vale para estagoes de Metrd e trem.

A dificuldade ndo esta do lado do setor de transportes. A dificuldade reside
na conceituacao de uma propaganda adequada, que preserve o lado pro-
mocional publico do transporte e que se dirija a um usudrio que forma um
mercado seletivo de milhares e ndo de milhdes como é a atual experiéncia
das agéncias de publicidade que promovem produtos de massa. Talvez o
jeito seja o prdprio setor encontrar meio para desenvolver este know-how.

Para os ndo usudrios ha que distinguir os dos servigos ou linhas existentes
e 0s de novas linhas. a atragdo de mais usudrios de servigos existentes nem
sempre é possivel ou conveniente pelo excesso de demanda existente. Mas
melhorar a comunicagdo com eles é alguma coisa muito necesséria. 0s
contratos de concessao ou permissao normalmente nao abordam esta ma-
téria quando ndo a proibem transferindo esta responsabilidade aos 6rgaos
gestores que normalmente ndo o fazem. Para as novas linhas além do caso
do Metré de S3o Paulo citado acima, temos algumas experiéncias atuais
muito interessantes como a T9 da Carris de Porto Alegre.

0 caminho do marketing ...”se hace caminando..” como disse Cervantes. O
primeiro passo foi 0 da criagdo da comissao de Marketing na ANTP. Mas a
caminhada é longa.
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Operar tambem é preciso

As manifestaces de rua que ocorreram em junho, com maior ou menor grau de
intensidade, em varias capitais do Pais, vém sendo objeto de andlise e interpreta-
¢ao dos mais variados segmentos da sociedade; politicos, jornalistas, socidlogos,
comunicadores, estudantes, psicélogos, ONGS, redes sociais, tém tentado compre-
endé-las, através de suas respectivas visdes setoriais.

Tudo comegou com o reajuste da tarifa de dnibus.

0 clamor envolvendo as condiges da mobilidade urbana escancarou a necessidade
de melhorar as condigdes de deslocamento das pessoas nos sistemas vidrios e de
transporte piblico nas nossas cidades, trazendo para as ruas aquilo que ja vinha
sendo abordado, ha algum tempo, nos semindrios e congressos de transito e trans-
porte. Mudou somente o palco, os atores e a plateia. O enredo € 0 mesmo, s6 que
com novos figurantes, cendrios e a misica um pouco mais atualizada. Faz parte
da nossa cultura concentrar investimentos prioritariamente no hardware, fazendo
projetos e implantando obras que algumas vezes resolvem, e outras apenas atenu-
am o problema, a custos altissimos e com um longo tempo para o inicio pleno de
operacdo e de sua efetiva disponibilizagdo para uso da populagao.

A questdo do software, talvez por ser quase sempre de menor visibilidade, é poster-
gada, fazendo com que recursos, muitas vezes infinitamente menores e de rapida
liberagdo, deixem de ser investidos nas melhorias tecnoldgicas da operacdo e do
gerenciamento dos sistemas j4 existentes.E bom frisar que no se trata de postergar
aimplantacdo da tdo necessdria infraestrutura de transporte, dos quais quase todas
nossas capitais sao carentes, mas sim dedicar a merecida atengéo na destinagéo de
verbas para rapidas melhorias nos sistemas de transito e transporte ja disponiveis.
E preciso introduzir ou, sendo menos radical, praticar a cultura do "Operar” simul-
taneamente a de projetar e construir. Um dos principais motivos para o sucesso da
CET de Sédo Paulo, na sua fundacdo e inicio de atividades, foi a percepgdo do seu

Nelson Maluf El-Hage
Engenheiro, foi presidente da CET

fundador e primeiro presidente, Roberto Scaringella, que, visualizando a importéncia
da operagdo no encaminhamento de solugdes para o transito, criou a Engenharia de
Campo.

0 fundamento era justamente por os engenheiros para agdo didria na rua, intera-
gindo e resolvendo, online, os problemas que surgiam. Assim, além das tradicio-
nais areas de planejamento e projeto, ele implementou e prestigiou essa atividade,
criando um quadro técnico expressivo e respeitado dentro da Companhia, vindo a
se constituir num dos principais fatores de consolidagéo da empresa. A introducdo
de uma mentalidade mais flexivel, criativa e dindmica de Operagdo, com a utiliza-
¢ao de novas tecnologias de gerenciamento do trénsito e transporte, pode propiciar
acoes que se adaptem, em tempo real, as necessidades especificas de cada dia. E
evidente que mais linhas de transporte de massa, BRT, VLT, vdo trazer melhorias,
mas quanto tempo teremos que esperar para usufruir de seus beneficios? E até 14,
como ficamos?

Ha que inovar, criando e usando ferramentas que permitam o gerenciamento didrio
das frequentes variagdes de demanda, tanto no sistema vidrio como nos sistemas de
transporte publico. Este é o desafio, ndo se acomodar com a rotina, beneficiando-se
da evolugdo da tecnologia e aproveitando as facilidades da informagdo e comunica-
¢do movel que se aperfeicoam constantemente. Vamos elaborar projetos e construir,
sim, mais e novos sistemas de transporte, mas temos que aprender a valorizar e
também investir na Operagdo dos sistemas ja disponiveis, intervindo de forma ime-
diata e inteligente, adaptando-se as oscilagdes de fluxo de passageiros e veiculos.

0Os governos estadual e municipal de Sdo Paulo tm programado, até 2017, cerca
de 57 bilhdes para investimentos no setor. Quanto esté ou sera destinado, especifi-
camente, & Operagdo?
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A construcao da
mobilidade excludente

Eduardo Alcéntara de Vasconcellos langou no 19° Congresso da ANTP (outubro,
2013) seu livro “Politicas de transporte no Brasil: a construgdo da mobilidade ex-
cludente”, em que analisa e resume a histéria das politicas de transporte no Brasil,
buscando tanto suas virtudes quanto suas limitagdes.

Eduardo € engenheiro civil e soci6logo. Fez mestrado e doutorado em Ciéncia Poli-
tica na Universidade de Sao Paulo e pds-doutorado em Planejamento de Transporte
nos Paises em Desenvolvimento na Cornell University (EUA). E assessor técnico da
Associagdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP) e do Banco de Desarrollo de
América Latina (CAF), além de diretor do Instituto Movimento, de S&o Paulo, dedi-
cado a estudos de mobilidade.

A partir da descricdo quantitativa dos processos, o livro faz uma profunda andlise
social e politica, identificando 0s agentes que mais interferiram nos processos, seus
interesses e suas estratégias. Além disso, demonstra quais agentes foram beneficia-
dos e quais foram prejudicados, e em que grau.

0 autor ainda indaga sobre as possibilidades de mudanca do sistema de mobilidade
que resultou desses processos. Fizemos uma entrevista com o autor quando do
langamento do livro. Veja algumas das respostas:

ANTP - Vocé pode descrever sucintamente como se desenvolveu o transporte co-
letivo no Brasil?

Eduardo - O Brasil adotou desde a década de 1950 um modelo regulamentado de
prestagdo de servigos de transporte pablico por dnibus, que sempre foi o principal
meio utilizado no pais. E através desse mecanismo que o Estado define as condicdes
desejadas - tipo de veiculo, rotas, freqiiéncia, tarifa— e o setor privado realiza a ope-

Eduardo Alcéntara de Vasconcellos
Socidlogo e engenheiro com

pos-doutorado pela Universidade

de Cornell (EUA), consultor da ANTP.

ragdo (com algumas excecdes). O controle cabe ao setor publico. Com a crescente
urbanizagdo apos a Il guerra mundial, e somando a isso a implantagao da inddstria
automobilistica a partir de 1956, o sistema de transporte no pais tornou-se cada
vez mais motorizado. Essa motorizacdo deu-se tanto com o uso dos 6nibus, como
com o uso dos automdveis (e, mais recentemente, de motocicletas). A demanda por
transporte pablico aumentou muito, situando-se entre as maiores do mundo. Para
se ter ideia, em 2011 alcancava cerca de 62 bilhdes de deslocamentos por ano ape-
nas nas cidades com mais de 60 mil habitantes, segundo dados da ANTP, incluindo
0 transporte sobre trilhos. Desta demanda 18,9 bilhGes de viagens foram feitas em
automaveis e motocicletas, e 17,7 bilhdes de viagens foram atendidas por uma frota
de 98 mil 6nibus e alguns sistemas de trilhos, mostrando as enormes dimensdes
do sistema. A partir das décadas de 1960 a 1970, quando o pais conheceu um
crescimento urbano mais intenso, aumentou a discussdo sobre os problemas do
transporte urbano, focada em dois eixos principais: 0 congestionamento crescente
do trénsito e a precariedade dos servigos de transporte pablico.

ANTP - Ou seja, podemos dizer que o transporte piblico acompanhou o crescimen-
to urbano, mas também o desenvolvimento da indistria automobilistica no pais. E
acabou pagando um prego por isso...

Eduardo — Sim. Foi neste periodo, nos anos 1960 e 1970, que se intensificaram
0s planos e acdes para melhorar o transporte pablico, quando tiveram inicio os
primeiros projetos de integragéo de redes de dnibus e de construgdo de corredores
de dnibus.

ANTP - Os corredores sdo desta época?

Eduardo - Sim, e a primeira experiéncia ocorreu em Curitiba, a partir de 1974, ten-
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do-se seguido agbes em outras cidades, principalmente Porto Alegre e Sdo Paulo.
0 sucesso do projeto de Curitiba acabou transformou-o em caso mundial, com cita-
¢Oes em toda a literatura internacional. 1sso sem contar que ele acabou inspirando
projetos semelhantes em outros paises.

ANTP - Mas parece que a aposta no transporte coletivo ndo foi prioridade...

Eduardo - Infelizmente ndo. O Estado fez investimentos de grande monta na ex-
pansao do sistema vidrio, 0 que acabou significando ndo s6 um apoio, mas um
verdadeiro incentivo ao uso do automavel.

ANTP - Do ponto de vista das cidades, quando vocé identifica que este sistema
comegou a falir?

Eduardo - Especialmente a partir da década de 1990, quando este modelo entrou em
crise. Do lado do transporte piblico a qualidade piorou e 0 custo para 0s usuérios
aumentou muito acima da inflagao.

ANTP - 0 que isso significou para o usudrio do TC?

Eduardo — Acabou piorando a qualidade de vida principalmente dos mais pobres.
Habitantes das periferias urbanas passaram a gastar enormes quantidades de tempo
nos seus deslocamentos didrios, em péssimas condicdes de conforto, devido & ofer-
ta insuficiente. Quem colaborou para esse cendrio foi o do transporte individual, com
0 crescimento dos congestionamentos, que como conseqiéncia direta comegou a
afetar a velocidade da circulagdo dos dnibus, aumentando o custo da sua operagéo
e as tarifas. E mais uma vez este fendmeno ocasionou prejuizos para o transporte
publico e seus usuarios.

ANTP - Mas vocé citou a qualidade de vida das pessoas. Como?

Eduardo - A baixa qualidade dos veiculos e dos combustiveis gerou uma grande
contaminagdo do ar nas maiores cidades. SituagOes criticas foram verificadas na
Regido Metropolitana de S3o Paulo. Além disso, a inseguranga no transito atingiu
um ponto maximo de mortos e feridos, o que elevou o Brasil ao topo do ranking den-
tre 0S piores casos entre 0s paises em desenvolvimento. N&o é preciso muito para
entender que 0 modelo de mobilidade implantado revelou-se altamente prejudicial a
maioria da populagéo

ANTP - Mas voltemos ao livro. Qual é o objetivo principal da obra?

Eduardo — E analisar e resumir a historia deste processo, buscando tanto suas virtu-
des quanto suas limitagbes. O periodo de referéncia principal do estudo vai de 1960
a2010, sendo que informagdes anteriores desde a década de 1930 sdo incorporadas
para apoiar as analises. A andlise é feita sequindo o roteiro de estudos de politica
pablica e usando a metodologia da andlise social e ambiental da mobilidade (Vas-
concellos, 1996). Ndo se trata, portanto, de uma descricdo meramente quantitativa
dos processos analisados, embora os dados numéricos sejam essenciais. Trata-se
de uma andlise social e politica, que requer a identificagdo dos agentes que mais
interferiram nos processos e de seus interesses e suas estratégias.

ANTP - Neste modelo hd os que perderam, mas ha também os que ganharam. E é
possivel alterar este jogo?

Eduardo - Sim, e o livro busca identificar quais agentes foram beneficiados e quais
foram prejudicados, e em que grau. Mais que isso: trata-se de identificar os fatores
que condicionaram e induziram as agGes tomadas. Finalmente, trata-se de indagar
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quais sdo as possibilidades de mudanca do sistema de mobilidade que resultou
destes processos.

ANTP - A que conclusdes vocé chegou apds este estudo?

Eduardo — A primeira conclusdo é que 0 processo de motorizagao privada, iniciado
na década de 1930, alcangou Seu objetivo setenta e cinco anos depois, no final da
década de 2000. Ele foi implantado primeiramente por meio do automdvel e poste-
riormente por meio da motocicleta. O processo teve trés momentos cruciais para ga-
rantir seu sucesso: a implantagdo da industria automobilistica em 1956, a criagdo do
carro “1.0” em 1993 e a constituicdo da inddstria nacional de motocicletas em 1994.

ANTP - E quanto ao transporte piblico?

Eduardo - O transporte pdblico, embora regulamentado, nunca foi visto pelas elites
econdmicas como um servigo “plblico”, mas sim de “mercado”. O controle sobre
a operagdo cotidiana sempre foi muito aquém do necessério, permitindo todos os
tipos de deficiéncia na qualidade da oferta e da operagdo. Os principais sistemas
sobre trilhos ndo receberam 0S recursos nNecessarios para sua expansao e operagao.
Por outro lado, muitas vezes foi exigido dos proponentes de corredores de onibus
que fizessem aportes de recursos para a infra-estrutura necessaria, enquanto o mes-
mo nao era exigido das propostas de ampliagdo do sistema vidrio. O sistema vidrio
dedicado ao automavel cresceu de forma exponencial, enquanto o sistema dedicado
aos Onibus permaneceu infimo. A criagdo de periferias distantes dos centros de em-
pregos, com baixa densidade urbana, tornou o transporte coletivo gravoso e muitas
vezes invidvel.

ANTP - 0O transporte piblico sempre acabou relegado a um plano inferior?

Eduardo - Sim, o que concorreu de forma significativa para o tratamento dado ao
transporte pablico como forma de deslocamento de segunda classe. Eu chamo isso
de uma “pedagogia negativa”, aplicada para desvaloriza-lo frente a sociedade. A pre-
cariedade constante dos servigos criou uma imagem negativa do onibus e de alguns
sistemas sobre trilhos que depois se consolidou como cultura. A sociedade foi ensi-
nada a desgostar do transporte publico e passou a vé-lo como um “mal necessario”
enquanto ndo é possivel mudar para o automével ou a motocicleta. Paralelamente,
0s empresarios de dnibus nunca desenvolveram uma visao estratégica do negdcio,
no sentido de buscar a sua permanéncia e ampliag&o. Apenas buscaram influenciar
os politicos locais para a defesa do seu negdcio e desenvolveram negacios parale-
los que pareceram mais lucrativos. Apenas com a ameaca concreta de faléncia do
sistema com a entrada nos “perueiros” na década de 1990 os empresarios se mo-
vimentaram para evitar que isto acontecesse. Mas, no final, isto ndo impediu que o
sistema entrasse em crise permanente. Com as duas tecnologias de transporte indi-
vidual disponiveis, mais da metade da populacdo passou a ter acesso ao transporte
motorizado individual pela primeira vez na histdria do Brasil: 60% dos domicilios do
pais tinham em 2009 ou automével ou motocicleta (61% dos domicilios urbanos e
54% dos domicilios rurais, IBGE, 2009). Neste processo, a apropriacdo privada do
sistema vidrio publico que foi feita pelos usudrios de automdveis foi depois esten-
dida aos usudrios de motocicletas, mantendo os demais participantes do transito
— pedestres, ciclistas e usudrios de transporte coletivo — espremidos em espagos
desconfortaveis e inseguros, como cidadaos de segunda classe.

ANTP - Quais as consequéncias desse processo?
Eduardo - Para a vida de muitas pessoas foi dramdtica. Considerando os dados

disponiveis pode-se estimar que no periodo 1960 a 2010 morreram no transito 1,5
milhdes de pessoas, sendo que outras 4,5 milhdes ficaram com seqtielas perma-
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nentes. Estes dois processos permitiram completar o longo ciclo de motorizagéo
individual da sociedade brasileira, correspondente ao projeto das elites que coman-
daram o pais desde o inicio do século XX. Mas a caracteristica mais surpreendente
deste processo é que ele, na fase final mais recente, passou a contar com 0 apoio
amplo e irrestrito das forgas historicamente de esquerda que haviam lutado pelo
transporte pablico durante décadas: os dois governos federais do PT deram seu
apoio incondicional ao projeto de privatizagao da mobilidade, agregando um adjetivo
dramaticamente infeliz & introdugéo irresponsével da motocicleta como a “libertacao
dos pobres”.

ANTP - E 0 “mercado”vencendo a “politica”?

Eduardo - Nao sei se veria desta forma, mas o que sei é que este movimento elimi-
nou a possibilidade de contestagdo do modelo de mobilidade implantado, transfor-
mando-o em consensual entre as elites econdmicas e politicas. Hoje néo ha no Brasil
nenhuma forca politica relevante — com acesso real ao poder de mudar e implantar
leis e agendas - que defenda a mudanca do modelo e isto reduziu dramaticamente
as possibilidades de interferéncia efetiva na agenda publica.

ANTP - Mas e a sociedade? Vocé identifica algum tipo de participagao na discussao
desse processo?

Eduardo - A participagdo da sociedade na discussao dos problemas e encaminha-
mento de solugdes foi extremamente limitada. Isto se deveu tanto ao longo periodo
de governos militares, quanto a natureza dos conflitos que estao por tras da mobili-
dade. Como as pessoas vivem varios papéis no transito, que mudam no tempo e no
espaco, nao ha como formar uma consciéncia que gere um movimento social em
torno de um objetivo (nico. As pessoas que mais foram prejudicadas desempenham

principalmente os papéis de pedestre, ciclista e usudrio do transporte publico e ti-
veram seus interesses desprezados, ignorados ou tratados com solugdes de baixa
qualidade.

ANTP - Voceé parece ndo ver perspectiva de mudanca...

Eduardo — As perspectivas para o futuro de transporte urbano equitativo no Brasil
nao sao promissoras, e eu afirmo isso por varios motivos.

0 primeiro deles € a constituicdo fisica do ambiente de transito formado no Brasil
nas (ltimas seis décadas. A expansao descontrolada das cidades, com baixa densi-
dade de ocupagdo, criou um espaco de longas distancias, que depende do automé-
vel para ser usufruido na totalidade, torna o transporte piblico de qualidade caro e
praticamente invidvel e limita extremamente a caminhada.

0 segundo fator relevante é o politico: as elites politicas e econdmicas do Brasil
ja optaram pelo modelo de desenvolvimento via motorizagéo privada da sociedade
(automoveis e motocicletas), agregando enormes interesses econdmicos e politicos
dificeis de contrapor.

0 terceiro fator é ideoldgico: existe um “manto” ideologico que a tudo encobre,
transformando o apoio ao automavel como algo possuido de uma “naturalidade es-
sencial”, de uma necessidade evidente por si, que dispensa discussao. Esse manto
paira sobre as sociedades dos paises em desenvolvimento. No caso do Brasil, ele
representa uma onda gigante, que chegou e se impds, repousando sobre a maior
parte da sociedade. O Estado brasileiro é a0 mesmo tempo sdcio e refém da indis-
tria automobilistica.
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0 quarto fator, mais recente, € a alta probabilidade de uma disponibilidade farta
de petrdleo a partir das descobertas das reservas do pré-sal. Se isto ocorrer as
pressOes para economizar energia serdo muito menores e a garantia da sustentabi-
lidade operacional do transporte individual estaré assegurada (como complemento
ou substituto do etanol). No tocante ao uso da energia elétrica no transporte, 0s
sinais que podem ser observados permitem prever que salvo o surgimento de uma
tecnologia de tragdo elétrica mais barata, a histéria do trolebus no Brasil estd se
aproximando do seu final.

A opcdo da elite brasileira pela motorizagdo privada da sociedade esta implantada
e ndo tem retorno previsivel no médio prazo. As acbes que deram os toques finais
ao projeto foram implantadas ou reforgadas pelas forgas politicas que assumiram o
poder federal a partir de 2003. Sendo estas forgas as que historicamente haviam se
posicionado contra este modelo, sua capitulagdo e seu apoio decisivo ao projeto das
elites eliminaram quaisquer ddvidas a este respeito.

ANTP - E qual o futuro, se as coisas continuarem nessa toada?

Eduardo - A conclusdo mais importante para o futuro é que ndo existe hoje no Brasil
uma forga ou uma coalizdo de forgas politicas com poder real sobre a agenda pablica
que deseje a mudanca do modelo de mobilidade. O poder efetivo sobre as politicas
estd nas maos de elites que se mostram satisfeitas com 0 modelo atual e pretendem
aprofunda-lo. Isto coloca enormes barreiras para mudancas. 0s grupos e redes so-
ciais que vém propondo uma revisao deste modelo desde a década de 1980 ainda
nao tiveram acesso ao poder real. Isto mostra que uma mudanca nas condicGes atu-
ais 0 podera ocorrer se um grande movimento se organizar fora do sistema politico
tradicional e servir como fonte externa permanente de pressao.

ANTP - Podemos dizer entdo que o processo de motorizacdo no Brasil é inexordvel?

Eduardo - Sim. O processo de motorizagdo privada da sociedade brasileira vai pros-
seguir, ndo tenho davidas quanto a isso. A tendéncia nas cidades médias e grandes
do pais é clara, no sentido do aumento da participacdo do transporte individual, a
custa do transporte publico.

ANTP - Serd o fim do transporte pdblico?

Eduardo — Nado, mas ele tenderd a ser um sistema secundario, especializado no
transporte de grupos sociais especificos, como as pessoas de renda muito baixa,
0S jovens que ainda nao terdo permissdo de conduzir motocicleta ou automavel, e
os idosos. O transporte publico regular devera desaparecer nas cidades com menos
de cem mil habitantes. Nas dreas centrais das grandes cidades pode ocorrer uma
“elitizagdo” do transporte publico, com a construcao de sistemas de corredores com
tecnologia avancada, colocando em risco a oferta adequada nas dreas mais periféri-
cas. A divida é apenas qual serd a divisdo dos deslocamentos cotidianos por modo
de transporte, dentro dos préximos vinte anos. Ele poderéd estar mais ou menos
proximo do europeu — que tem uma participagdo do transporte piblico de 20% dos
deslocamentos — ou se jd estara mais proximo ao padrao norte-americano, de 3%
de participacdo do transporte piblico.

ANTP - Mas se existem, quais seriam as possibilidade de mudanga deste sistema
de mobilidade?

Eduardo — Embora por tudo que disse até aqui o cendrio previsivel seja desestimu-
lante, ha algumas possibilidades de acdo que podem reduzir a permanéncia das con-
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dicOes inadequadas e iniquas de mobilidade. Eu poderia resumidamente citar alguns
exemplos apenas de acGes estruturais, de alcance profundo e longo, uma vez que as
propostas mais localizadas e “técnicas” podem ser encontradas em abundancia na
literatura que discute mobilidade e sustentabilidade.

Em primeiro lugar, a questdo ambiental continuaré gerando pressdes para que 0S
impactos ambientais e sociais do sistema de transporte sejam repensados e reduzi-
dos. 0 movimento ambientalista internacional poderd aumentar a sua influéncia no
Brasil e os proprios brasileiros que abragam a causa poderdo ter mais condicoes de
influenciar a agenda e as politicas de transporte.

Em segundo lugar, esté o reforgo do poder da sociedade, por meio de organizagoes
independentes do mundo politico tradicional. Nao se deve esperar do status quo
nenhuma decisdo que mude estruturalmente o sistema de mobilidade, pois ele é
considerado adequado e conveniente pelas elites econdmicas e politicas que tém
acesso real ao poder. As propostas de mudanga precisam sair de organizagdes civis
assessoradas por especialistas, que produzam reflexGes novas, revelem 0s mitos
que estdo por tras de varias formas de apoio injustificado ao transporte individual e
promovam um intenso e permanente debate. Apenas com o exercicio do constran-
gimento ético e da publicacdo de criticas fundamentadas as agdes historicamente
empreendidas é que serd possivel interferir na agenda tradicional. Neste caso, a
formagdo de aliangas internacionais é também muito importante.

ANTP - Vocé poderia citar alguns casos positivos nessa direcao?
Eduardo — Eu vejo como uma das formas mais promissoras de contornar estas

barreiras o reforgo a atuagdo do Ministério Pdblico (MP) na defesa da qualidade e
da seguranca na mobilidade. O MP tem dado varios exemplos de como sua atuagdo

pode interferir na agenda oficial. No campo do uso dos recursos publicos, o contin-
genciamento dos recursos federais do FUNSET para agdes de seguranga no transito
resistiu a vérias ag0es e pressoes de entidades ligadas a rea. Em 2012, o Ministério
Pdblico (MP, 2012) entrou com agdo civil pdblica contra o governo federal para que
liberasse os recursos contingenciados, entrando em uma discusséo juridica longa,
uma vez que o governo federal entendia que o contingenciamento era direito seu
para atender a sua politica econémica e que o MP ndo poderia questiond-lo. No
campo do direito a seguranca na circulagdo, a possibilidade de responsabilizagéo de
autoridades por atos que contribuam com a inseguranca no transito pode ser pro-
movida pelo Ministério Publico, mas depende muito da agdo da sociedade e dos que
se sentem prejudicados por projetos inadequados de mobilidade. Ainda sdo poucos
os cidadaos ou entidades que desenvolvem agdes concretas de cobranga dos 6rgaos
plblicos em relagdo a seguranga no trénsito. Uma das irregularidades mais comuns
¢ a abertura de vias novas ou refeitas sem a devida sinalizagdo, sob 0 argumento
de que “o transito precisa andar”. Em Marco de 2010, ap6s obras de grande porte,
as marginais do Rio Tieté em Sdo Paulo foram inauguradas sem toda a sinalizagéo
necessdria. Este era um fato gravissimo, dadas as condigdes muito perigosas da
circulagdo didria de centenas de milhares de veiculos de todos os portes, freqiien-
temente em velocidade alta. Na época, questionado pelo fato, o proprio Governador
de Séo Paulo disse sobre a reabertura das vias marginais era muito mais importan-
te que uma “sinalizagdo qualquer” que “ninguém mantém uma estrada fechada so
porque alguém vai dizer que esta inaugurando antes do tempo ... seria ridiculo ...
0s criticos tém ‘espirito de porco’ “ (Folha de Sdo Paulo 28/3/2010). O MP entrou
com uma acdo devido a inauguragdo da via sem a devida sinalizagdo e obrigou o
departamento de transito a anular mais de duas mil multas aplicadas, além de exigir
do governo estadual a definicdo de um prazo para a implantagdo da sinalizagdo. No
periodo entre 2010 e 2013 o Ministério Pablico no Estado de Sdo Paulo instaurou
60 agdes civis publicas relacionadas ao tema da seguranga de transito. Uma das
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expectativas positivas €, portanto, o reforco da atuagéo do Ministério Publico e sua
sinergia com a sociedade.

ANTP - Além do Ministério Publico, quem mais seria hoje um importante aliado para
mudar esse cendrio?

Eduardo - A discussdo sobre o tema da seguranca no transito revela também que
hd um ator pablico relevante que esta interessado em mudancas reais — o setor de
salide. Dentre as dreas de atuacdo do governo federal, a Satde é a Gnica que tem
uma preocupacao objetiva com o problema, pois 0s gastos do tratamento de feridos
no transito e de doencas relacionadas a poluigao veicular crescem exponencialmen-
te, ameacando a sobrevivéncia do sistema na sua forma atual. A tragédia do uso da
motocicleta no Brasil a partir dos anos 90 deu um impulso adicional ao esforgo de
mudanga.

ANTP - Para encerrar, 0 que mais vocé citaria como obstaculos para “virar 0 jogo”
da mobilidade no pais?

Eduardo — E necessario lembrar que existem fatores estruturais que impactam a
mobilidade e que estdo fora do alcance das politicas de mobilidade. Os principais
fatores sdo a enorme disparidade no nivel de educacdo das pessoas, 0 desconheci-
mento da natureza dos processos econdmicos e politicos que condicionam nossas
vidas e a diferenca no poder de exercer influéncia sobre as decistes do governo.
Nossa democracia é nova, o conceito de cidadania é desconhecido pela maioria
da populagdo e a possibilidade de influenciar a agenda publica estd nas maos das
elites e de partes da classe média. Apenas um processo intenso de elevagao do nivel
educacional das pessoas e de aprofundamento da democracia fara com que todos
possam ser cidadaos do mesmo nivel e, a0 desempenhar papéis distintos no transi-

to, serem entendidos pelos demais como iguais. Enquanto estas disparidades ndo se
reduzirem, permitindo um processo de discussao e decisao mais equitativo, as po-
liticas de mobilidade continuardo produzindo desigualdades e gerando iniquidades.
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“0 espaco urbano ainda nao é entendido como
produto do trabalho humano, que extrapola
a mera soma de casas, ruas, redes de agua,
comércios. Na falta de uma visdo da cidade
como organismo e meio ambiente proprio, fica
dificil falar em ‘desenvolvimento sustentavel’ ou
‘cidade sustentavel’. Para cada ator presente a
sustentabilidade comega e termina nas fronteiras
de suas atividades e interesses.”

Valeska Peres Pinto



De onde vira o recurso
para reorganizar o
transporte publico?

Dentre os varios movimentos reivindicatdrios populares, sobressaiu a cri-
tica a qualidade do transporte publico e ao aumento das tarifas, tido como
exorbitante face a md qualidade dos servigos. A resposta dos varios niveis
de governo foi imediata: cancelaram-se 0os aumentos tarifarios em pratica-
mente todo o Pais. Ao lado disso algumas providéncias tendentes a melho-
ria dos transportes foram anunciadas.

Ato continuo, as reivindicagdes cresceram: em alguns lugares ja houve pro-
messa de congelamento tarifirio também para o ano que vem e rdpida e
energicamente prosperou a solicitagdo de isengdo tarifaria para os estu-
dantes.

E agora? Para onde nos levam as medidas adotadas?

Uma consequéncia foi imediata: a oneragao dos cofres pablicos em bilhdes
de reais, comprometendo até as promessas de melhor qualidade do trans-
porte. Por outro lado, é quase sempre certo que, se pesquisas de opinido
fossem realizadas, seria frequente a afirmacao de que, “se o transporte fos-
se melhor, a tarifa poderia até ser maior”, como é sistematica a considera-
¢ao no sentido de que “se o transporte pablico fosse melhor, eu deixaria o
carro em casa”.

Permeia toda essa discussdo um certo consenso de que o transporte co-
letivo € deficitario e, por isso, faltam recursos para manter baixa a tarifa e,
principalmente, para investir em melhoramentos. S6 que isso ndo é verda-
de. No passado, as tarifas eram calculadas em fungao dos custos diretos do
servico, entendidos como a soma dos gastos com a operagdo e manuten-
cdo, das depreciagdes e da remuneracdo do capital. Mas, na medida em que
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a cidade cresceu, expandiu-se a rede de transportes, diminui a velocidade
de circulagdo devido ao progressivo congestionamento e reduziu-se a quan-
tidade de passageiros transportados por quildmetro percorrido (IPK). E o
custo subiu; com eles, a tarifa.

Em consequéncia, o poder publico viu-se compelido a “subsidiar” servigos,
como na capital paulista, onde essa conta supera o bilhdo de reais todos
0S anos, somente para o transporte por 6nibus. Mas também se subsidia
0 Metrd e a CPTM e também crescem as despesas com a circulagdo de au-
tomoveis. E o transporte piora inexoravelmente, seja devido aos congestio-
namentos, seja por conta da crescente superlotagdo dos transportes sobre
trilhos.

A consequéncia de tal situagdo é o custo indireto suportado pela populagao,
de natureza econdmica e socioambiental, préximo de 50 bilhdes de reais
por ano, segundo afirmam os especialistas. Valor equivalente a todo o or-
gamento municipal.

0 problema n@o é, entdo, de insuficiéncia tarifaria, que obriga a “subsidiar”
os transportes. N&o! O problema é que a tarifa s6 cobre — e mal — 0s custos
diretos. Os indiretos, a populagdo arca com eles todos os dias, em propor-
¢do muito maior do que a tarifa. Utilize ou ndo o transporte.

Para exemplificar, vejamos as contas do metrd paulista. Em 2012, foi
apurado um prejuizo de R$ 34.788.000,00, excluidas as gratuidades de
R$ 274.519.000,00, cobertas pelo Tesouro do Estado. Apurados, entre-
tanto, os chamados “beneficios sociais” no exercicio, eles somaram R$
7.209.000.000,00, ou seja, 200 vezes o0 prejuizo anual.
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Na lista dos referidos beneficios sociais, encontramos:

* Reduc¢do do consumo de combustiveis;

* Reducdo de emissao de poluentes;

¢ Reducdo do custo operacional dos 6nibus;

* Reducdo do custo operacional dos automoveis;

* Reducdo do custo de manutengdo e operagao das vias;
* Reducdo do tempo de viagens;

* Redugdo do custo com acidentes;

Deixaram de figurar nesta lista, entretanto, beneficios de monta, como, por
exemplo, a redugdo do estresse urbano a que se submete toda a populagao
que vive as agruras do transporte e do transito, reducdo essa cujo valor
pode ser igual ou maior do que aquele consequente da redugdo do tempo
de viagens, avaliado em R$ 3.614 milhdes anuais, ou seja, metade dos be-
neficios apurados.

Mas também deixaram de figurar nos cdlculos do metrd beneficios eco-
nomicos resultantes dos efeitos multiplicadores da economia (diretos,
indiretos e induzidos), efeitos de escala, efeito multiplicador dos tributos,
valorizagdo imobilidria, assim como outros beneficios ambientais, tais como
a contencdo do aquecimento global e influéncia no ordenamento urbano.

Em sintese, a economia resultante da substituicao do transporte caético da su-
perficie, por sistemas organizados como Metrd, CPTM e corredores exclusivos
de dnibus elétricos, é inimeras vezes maior do que a arrecadagdo de tarifas que,
em 2012 no Metrd, representou 23% dos beneficios econdmicos e socioam-
bientais, apurados modestamente no Balango Social publicado.

Mas de onde vird o recurso para reorganizar o transporte? E a indagacao
“paralisante” que ougo desde 1958, quando o Relatdrio Andpio Gomes in-
dicou serem as perdas sociais decorrentes do mau transporte equivalentes
a 1,5 vezes o orcamento municipal! A resposta é simples: 0s recursos virao
dos efeitos multiplicadores da economia, provenientes dos investimentos
e do emprego, assim como da redugdo de custos que hoje pesam inde-
vidamente sobre a sociedade que usa o transporte ou que simplesmente
respira os poluentes, sofre atropelamentos, vive, enfim, as consequéncias
do estresse urbano.
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London congestion charge

Artigo originalmente publicado no site da Perkons, em 25/10/2013

A capital inglesa tem mais de oito milhGes de habitantes e, como a maioria das gran-
des cidades do mundo, possuia sérios problemas de mobilidade urbana no centro da
cidade, gerando as conhecidas adversidades decorrentes, como reflexo na qualidade
de vida de seus habitantes, problemas de satide de origem sdcio psiquica, impacto
ambiental e perdas econdmicas. Estima-se que 0S gastos anuais com 0$ conges-
tionamentos urbanos eram de R$ 15 bilhdes no inicio desta década, que afetam
principalmente as pequenas empresas € as classes baixa e média.

Como solugdo, no inicio de 2003, os londrinos instituiram a taxa de congestiona-
mento (London Congestion Charge), que se trata de uma taxa didria a ser paga pelo
proprietario de veiculo automotor que deseja entrar na zona central entre as sete
horas da manha e as seis horas da tarde nos dias de semana. A taxa é paga apenas
uma vez ao dia, ndo importando quantas vezes se necessite entrar ou sair dentro do
hordrio legalmente estabelecido.

0 valor da taxa é consideravel, em regra sdo nove libras (aproximadamente R$ 32),
mas 0s veiculos cadastrados no auto pay tém desconto de uma libra. Residentes,
veiculos com placa azul da comunidade europeia, determinadas autoridades credita-
das, veiculos com baixo indice de emissao de poluentes, tém descontos ou até ficam
isentos do pagamento da taxa. O sistema implementado permite que oS usuarios
paguem a CC pela internet, em totens instalados na cidade, por telefone ou ainda
via SMS. Mas o objetivo do projeto esta claramente definido, desestimular veiculos
particulares transitarem desnecessariamente na area critica da cidade, que sdo 21
quilémetros quadrados, que abrigam importantes prédios pablicos, prédios comer-
ciais e escritorios. Em especial porque estudos comprovam que mais de 80% dos
espagos ocupados nas vias dos centros urbanos sem restrigbes de acesso sao de
carros particulares com apenas uma ou duas pessoas.

Para o sucesso do projeto em Londres, foram investidos mais de 200 milhdes de li-
bras (mais de R$ 700 milhdes) em sinalizagdo, obras de infraestrutura, 197 cdmeras
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de monitoramente do transito e software de reconhecimento de placas (OCR - Opti-
cal Character Recognition) e centrais para cruzar com as informagoes de pagamento
da taxa. A fiscalizacdo rigida e eficiente colabora para os resultados desejados. O
veiculo que ndo adimple com a obrigagdo estd sujeito a uma multa de 80 libras
(quase R$ 290).

0 modelo empregado retirou 75.000 veiculos/dia da zona central da cidade, per-
mitindo um desafogamento considerdvel e aumento da velocidade média em apro-
ximadamente 20% nos horérios de alto fluxo, que foi imediatamente reconhecido
pelos moradores locais, atendendo as reivindicagdes sobre o tema e as medidas
adotadas foram fundamentais. Atualmente mais de 98 mil pessoas/dia pagam a taxa
e 530 aplicadas cerca de trés mil multas/dia aos infratores, gerando um lucro liquido
de 700 milhdes de libras ao ano aos cofres plablicos. O dinheiro arrecadado com a
cobranca da taxa de congestionamento esta bem definida, como o pagamento dos
custos de implantacdo do sistema e sua manutengdo, e a melhora no sistema de
transporte publico inglés, que é considerado um dos melhores do mundo.

A rede de metrd londrina tem imponentes 408 km de extensdo e contam com 4.070
veiculos — contra 65 km do metrd paulista, que possuem 900 veiculos — essas linhas
sdo interligadas com linhas de trem e dnibus, e com estacionamentos. Também se
investiu fortemente nos dnibus, que passaram a receber mais de 29.000 passageiros
desde que o Congestion Charge foi implantado, e aprimorou a qualidade das vias
para 0s deslocamentos a pé ou por bicicletas, que foram alternativas bem aceitas
pelos londrinos.

A experiéncia de Londres foi bem sucedida, alcancando os resultados esperados
pelas autoridades e pelos seus habitantes, por isso tem sido replicada em outros
locais como na Noruega, nas cidades de Bergen e Oslo, e estudada como solugdo
para 0 transito de vérias outras cidades em todo o mundo.
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Movimentos Populares
Equilibrio Econdmico
do Transporte

Em artigo que publiquei recentemente neste espaco - De onde vird o recurso
para reorganizar o transporte publico? -, focalizei com certa insisténcia a
questdo das perdas sociais devidas a ma qualidade do transporte urbano,
que induz ao congestionamento do transito, responsavel por expressivo es-
tresse urbano que atinge a todos indistintamente.

E do senso comum que o “transito infernal” de Sdo Paulo, consequéncia
de um transporte ineficiente e, por vezes, cadtico, leva toda a comunidade
a um estado de exasperagdo incontrolavel. A consequéncia é a perda de
produtividade no trabalho quotidiano, vivenciada pelos que usam e pelos
que ndo usam o transporte.

Nao obstante, esse efeito ndo é levado em conta quando se calcula o custo
dos transportes na cidade, assim como, por muito tempo, ndo se atribuiu
um custo social a poluicdao produzida pelos veiculos. Assim, entendia-se
como custo do transporte a somatéria das despesas operacionais, admi-
nistrativas e financeiras, bem como as depreciagdes e a remuneragdo do
investimento. Dessa forma, jamais se admitiria que o transporte por trole-
bus fosse mais econdmico do que aquele efetuado pelos 6nibus, como hoje
ja se reconhece.

Estudos mais recentes, porém, admitem que a melhoria do transporte pu-
blico gera beneficios perfeitamente mensuraveis e monetarizaveis, corres-
pondentes as externalidades positivas que eles abrigam. Assim, constituem
beneficios provenientes do bom transporte a redugdo do consumo de com-
bustiveis e, com ele, da producdo de poluentes, o menor custo operacional
do transporte de superficie, a economia de tempo gasto, 0 menor indice
de acidentes, a redugdo do custo operacional e de conservagado das vias e,
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fatalmente, 0 aumento da produtividade proveniente da redugao do estresse
urbano. E a soma dos custos desses fatores é muito maior do que aqueles
que se adotavam como totais e que serviam para determinar as tarifas.

Até recentemente o esforgo das administragOes municipais se deu no sen-
tido de equilibrar as tarifas com os custos diretos dos transportes, a custa
de menores investimentos, de perda de qualidade, enfim. Os investimentos
em favor da qualidade tem sido vistos, habitualmente, como “déficits” do
sistema, como prejuizo imposto aos usudrios ou ao orcamento da Cidade.

Agora, com a tendéncia de reduzir tarifas, “os prejuizos” do transporte se-
rdo ainda maiores, levando o poder publico a investir menos na qualidade.
As primeiras vitimas serdo os prometidos corredores de dnibus elétricos,
condenados a simplificagdes indesejaveis.

A esperanca de melhores transportes publicos estd na dotagao de verbas or-
camentdrias, que se viabilizardo com os retornos econdmicos (efeitos multi-
plicadores da economia), com os beneficios socioambientais consequentes
de tais melhoramentos e com as valorizagoes imobilidrias decorrentes das
obras publicas.

\Vamos por partes:

As valorizagdes imobilidrias compdem o principio da “Contribuicao de Me-
Ihoria”, que esta configurado desde 1934 na Constituicdo Federal e que tem
sido objeto de muita analise por juristas de escol, destacando-se o sempre
lembrado professor Geraldo Ataliba. Valendo-se de aplicagdes desse prin-
cipio, o Metrd de Tokio tem entre suas receitas 70% delas provenientes de
contribuicdo de melhoria. A tarifa responde apenas por 30%.
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Apoiada em conceitos semelhantes, a legislagao do municipio de Sao Paulo
enriqueceu-se com a lei n° 14.918, de 07/Maio/2009, relativa a Concessao
Urbanistica, que estimula a iniciativa privada a investir nos programas de
infraestrutura da cidade.

A implantagdo dos corredores implica em dispéndios com infraestrutura e
veiculos, que geram efeitos multiplicadores na economia. Assim, no mo-
mento em que se realizam tais dispéndios, recolhem-se tributos, geram-se
empregos, etc., propiciando ingressos no orgamento publico que contri-
buem para os investimentos.

A solugao de problemas socioambientais, por seu turno, produz economias
de varias naturezas, como foi enumerado, reduzindo custos com a saude,
aumentando a produtividade, diminuindo os tempos de deslocamento, etc.
etc., propiciando, assim, recursos para 0s investimentos e até para o custeio.

Em sintese, quando o estado destina recursos para a melhoria do trans-
porte, ele ndo estd cobrindo prejuizos, mas sim produzindo recursos para
o0 investimento e a operagdo. Esse deve ser o sentido da chamada “parceria
publico-privada”, ou do subsidio ou subvencao a iniciativa privada, que até
aqui foram entendidas como ressarcimentos de prejuizos.

Servigos publicos tem sido exercidos, ha quase dois séculos, por delegagao
a iniciativa privada, como ocorreu com as ferrovias. Em 1934, o Codigo
de Aguas normatizou essa modalidade de execucdo dos servigos pblicos
através do Cddigo de Aguas, conceituando e delimitando com precisdo as
“concessoes”. Ap6s isso, a legislagdo sobre “parcerias publico privadas”
ampliou as possibilidades do exercicio de servicos pablicos por entes par-

ticulares, sob controle do estado. E perfeitamente possivel, hoje, implantar
corredores de Onibus, de preferéncia elétricos, a cargo de empresas priva-
das que se encarregardo desde a implantacdo das obras vidrias e estagoes
de embarque, até a operacdo do sistema, sob as diretrizes legais da parceria
publico-privadae/ou do conceito das concessodes urbanisticas. Em qualquer
dos casos, inclusive no das simples concessoes, 0s custos de capital, admi-
nistracao, depreciacdes e operacao deverdo ser cobertas pela tarifa e com-
plementados com recursos dos retornos econdémicos (efeito multiplicador
da economia) e socioambientais.

Por Gltimo, ndo se deve esquecer que as externalidades negativas, advin-
das da ma situagdo dos transportes, e 0 consequente congestionamento
do transito tém custado ao municipio de Sao Paulo algo como 50 bilhdes
de reais por ano. O equivalente a 30 vezes a receita operacional do Metrd
no ano 2012.
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Ciclistas: os mais novos
vulneraveis do transito

Artigo originalmente publicado na Revista ABRAMET, V. 30, n° 1, 2013

1 - Preliminares:

Acidentes de transito sdo, de longa data, importante problema de saude pa-
blica no Brasil, engrossando, dessa maneira, a chamada epidemia da violén-
cia, entre nos. So criangas, adolescentes, adultos e idosos que diariamente
perdem a vida ou ficam lesionados no transito das grandes metrdpoles,
nas rodovias, nas pequenas cidades do interior do pais. Na realidade, o
problema ndo é especifico do Brasil, mas os dados oficiais estdo mostrando
ndo s6 que nossas taxas sao bastante elevadas, mas que se apresentam
resistentes a algumas medidas vigentes e das quais insistem em nao decli-
nar. As causas dos acidentes de transito sao, por demais, conhecidas e as
solugdes apontadas e jd testadas em outros paises, evidenciam ser, talvez, a
falta de uma politica puablica efetiva, a responsavel por essa situagao. Dentre
os diferentes tipos de acidentes de transito, aqueles envolvendo pedestres
sempre foram 0s que mais chamaram a atengdo; primeiro, em razao de sua
frequéncia elevada e, ademais, pela fragilidade do elemento humano envol-
vido e consequente gravidade de suas lesoes.

0 ndmero anterior da Revista da Abramet alertou para o fato de que, a par-
tir de 2009, os motociclistas, que ja ocupavam lugar de destaque entre as
vitimas, passaram a se sobressair como o grupo de maior frequéncia entre
aquelas fatais. Essa superioridade numérica de pedestres e motociclistas fez
com que os ciclistas fossem sempre esquecidos e negligenciados enquanto
objeto de prevencdo. Esse tipo de veiculo, que até ha algum tempo era usa-
do somente para o lazer, comeca também a mostrar sua importancia para
outros tipos de atividade, inclusive em atendimentos de emergéncia (como
apresentado na secdo “Navegar é Preciso”, Revista ABRAMET, pagina 38).
A propria Classificagdo Brasileira de Ocupacoes - CBO - ja registra em um
de seus codigos a categoria motociclistas e ciclistas de entregas rapidas.
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0 problema do congestionamento do transito, da possibilidade da escas-
sez de combustivel, - ou seu preco elevado - bem como o baixo custo do
veiculo representaram um incentivo para que a bicicleta comegasse a ser
utilizada também para o trabalho. Acresce que é ja conhecido o fato de que
grande parte da poluigdo urbana deriva-se de fontes automotivasi, o que
representou um estimulo ainda maior para seu uso. Isto posto, a triade
“cresce 0 uso, a frota aumenta, os acidentes disparam” comegou a mostrar
seus efeitos.

2 - 0 problema dos acidentes com bicicletas

2.1 - Impacto na mortalidade:

0 nimero de vitimas fatais de acidentes de transito no Brasil tem se mos-
trado elevado. Nos ultimos quinze anos, passou de 35.281, em 1996, para
42.844 em 2010, retratando um aumento de 21,4% no periodo. Vitimas
ciclistas que, por sua vez, em 1996 representavam 0,9% desse total (326
GObitos), elevaram-se para 1.513 (3,5%) em 2010 (figura 1), corresponden-
do a 364% de aumento no periodo.

Figura 1- Numero de 6bitos de cidistas em acidentes de transito, Brasil, 1996 a 2010
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Fonte: SI/MS, 2013

Ponto de Vista | Revista Eletronica | 222


http://asp-br.secure-zone.net/v2/index.jsp?id=3362/3585/5171&lng=pt_br

Os dados de 2010 mostram um absoluto predominio de mortes no sexo
masculino-%u2013 1.366 (90,3%) - contra 147 dbitos entre as mulheres
(9,7%). Quanto a distribuigdo etdria, verifica-se um comportamento especi-
fico em cada sexo, visto que, nos homens, evidencia-se uma concentragao
de 60% nos mais velhos (40 anos ou mais), enquanto nas mulheres, 68%
estdo abaixo desse limite (tabela 1).

Tabela 1- Obitos de ciclistas em acidentes de transito segundo sexo e idade, Brasil, 2010 (N2 e %)

<10 20 %5 8 54 28 19
10a19 134 9.8 24 16,3 158 10,4
20a29 7 12,5 35 238 206 13,6
30a39 215 157 33 25 248 16,4
40a49 246 18,0 17 11,6 263 17,4
50a59 257 188 10 6,38 267 17,6

60 ou mais 317 232 20 13,6 337 223
Ignorada 6 05 - - 6 04
TOTAL 1.366 100,0 147 100,0 1.513 100

Fonte: SIM/MS, 2013

Tabela 2 - Internagdes hospitalares de ciclistas por lesdes decorrentes de acidentes de transito segundo sexo
eidade, Brasil, 2010 (N° e %)

<10 888 n7 380 218 1.268 13,6
10a19 2073 274 81 24,7 2.504 269
20a29 1381 18,2 284 16,3 1.665 17,9
30a39 1.154 152 230 13,2 1384 14,8
40a49 969 128 181 10,4 1.150 12,3
50a59 624 82 133 76 757 81

60 ou mais 493 6,5 104 6,0 597 6,4
TOTAL 7.582 100 1.743 100,0 9.325 100,0

Fonte: SIM/MS, 2013

2.2 - Reflexo nas internacdes hospitalares:

Os dados oficiais revelam que, dentre as internagoes por lesdes decorrentes
de acidentes de transito, em 2010, 9.325 foram de vitimas cuja condicao, no
momento do acidente, era a de ciclista. Também nas hospitalizagoes, houve
predominio do sexo masculino (81,3%) em relagao ao feminino (18,7%).

Quanto as idades, entretanto, contrariamente ao que ocorreu com a mor-
talidade, as maiores proporgdes estdo nas faixas etarias mais baixas, em
ambos 0s sexos (Tabela 2), em que quase 60% dos homens estdo abaixo
dos 30 anos, atingindo 62,8% entre as mulheres.

Esses dados, ainda que grosseiramente, ddo uma ideia do comportamento
na letalidade dessas lesdes: 18,0% para os homens e 8,4% para as mulhe-
res, variando, entretanto, esses valores em cada faixa etéria considerada.

2.3 - Atendimentos de emergéncia:

Buscando preencher uma lacuna, quanto ao conhecimento de um perfil
mais amplo dos acidentes de transito, a partir da altima década do sécu-
lo passado, alguns trabalhos académicos foram feitos visando analisar as
caracteristicas da morbidade decorrente de acidentes de transito em servi-
cos de emergéncia, com énfase na andlise das categorias de usuarios do
sistema vidrio. A partir de 2006, o Ministério da Satde criou o Projeto Viva
(Vigilancia de Violéncias e Acidentes), cujos dados de 2007 mostram os aci-
dentes de transito como a segunda mais importante causa de atendimento
de emergéncia em servigos sentinelas de cidades selecionadas no Brasil2.
Dentre esses acidentes, segundo 0 meio de transporte das vitimas, as bici-
cletas representaram 20,4% em 2006 e 21,7% no ano seguinte, proporgdes
que se mostraram bastante expressivas.
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Os dados nao permitem maiores ilagdes sobre o tema, mas, provavelmente,
esses acidentes sao decorréncia da perda de controle das bicicletas - com
consequente queda - nos casos menos graves e colisdes com outros tipos
de veiculo - automdvel, dnibus ou caminhdo -, ocasionando lesdes mais
sérias, que vieram a requerer internacdo, com possivel dbito como tipo de
saida.

3. 0 caminho a seguir:
0 conjunto desses achados esta sinalizando uma situagao que se avizinha
como grave se nenhuma providéncia for tomada de imediato.

Bicicletas s@o veiculos hibridos, as vezes transitando pelo leito carrogével,
as vezes como “pedestres” disputando com estes 0 espago das calgadas.

Ciclistas nao necessitam de qualquer tipo de habilitagao oficial para dirigir,
ndo obedecem a legislacdo de transito e, portanto, violam suas regras.

Percorrem ruas, vias e estradas, partilhando espago com veiculos pesa-
dos, e, muitas vezes, sequer sendo vistos por estes. Casos emblematicos e
atuais, de colisdes com 6nibus em avenida de grande movimento ou com
automovel, em estrada de alta velocidade, ambos ocasionando a morte de
seus condutores, comprovam essas afirmagdes.

0 uso de equipamentos para o veiculo — como buzina ou farol — ndo é fei-
to; os equipamentos de seguranga para o ciclista, como capacete, sdo na
maioria das vezes negligenciados. Esse aspecto é importante, visto que in-
vestigacao levada a efeito em Unidades de Emergéncia do Estado de Sdo
Paulo em 2005 demonstra que 37,5% das lesdes apresentadas por ciclistas

localizam-se na cabeca. O incremento da frota e o estimulo que vem sendo
dado ao uso da bicicleta vdo, certamente, gerar mais acidentes.

Um alerta, portanto, as autoridades competentes no sentido de que a pre-
vengdo, com medidas que vao desde faixas exclusivas até a obrigatoriedade
- com fiscalizag@o rigorosa quanto ao uso de equipamentos - e, principal-
mente, educacdo sao o caminho adequado para a reversao dessa situagao.
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Investidores Estrangeiros

apostam no Desenvolvimento dos
Transportes Individuais no Brasil

Ha muitos anos, os “transporteiros” brasileiros almejam a migragdo de usu-
arios do transporte individual para o coletivo. Acreditam que a redistribuicao
modal podera reduzir 0s insuportaveis congestionamentos e 0s seus efeitos
maléficos sobre a produtividade das pessoas, sobre 0 meio ambiente e a
salde publica. Na contra mdo desta ambicionada tendéncia, constatamos
em noticias da imprensa que investidores estrangeiros aplicam seus pre-
ciosos ddlares em negdcios que contribuem para o crescimento da frota de
automaoveis em nossas ruas.

Recentemente, o jornal Valor Econdmico noticiou que um empresario ame-
ricano do setor automotivo, Marshal Cogan, deu inicio as primeiras nego-
ciacdes para investir cerca de R$ 1 bilhdo na aquisicdo de concessionarias
de automaoveis no Brasil. 0 empresario ndo estd vindo sozinho, um grande
fundo de investimento asiatico ja manifestou interesse em participar da em-
preitada e ja esta pronto para abrigar, no maximo, mais 20 investidores.

Os investidores devem estar estimulados pelos indices de crescimento em
torno de 9,2% ao ano da nossa pujante inddstria automobilistica. Contri-
buindo para essa percep¢ao, o Instituto de Pesquisas Econdmicas Aplicadas
(Ipea) apresentou estudo - baseado em dados da Pesquisa Nacional por
Amostra de Domicilios (Pnad) —em que o total de familias com renda abaixo
da linha de pobreza que possuem carro ou moto cresceu 52% entre 0s anos
de 2008 e 2012. Contrariando o desejo dos “transporteiros” brasileiros, au-
menta o uso do transporte individual.

Por outro lado, a nossa a industria de dnibus, que sempre registrou cresci-
mento, vai sofrer uma queda de producgdo de até 20% no dltimo semestre
de 2013. O presidente da FABUS, associagdo que congrega as fabricantes de

Ivan Metran Whately
Consultor em Planejamento de
Transporte; Diretor do Depto.
de Mobilidade e Logistica do
Instituto de Engenharia.

carroceria de 6nibus no Brasil, José Antonio Fernandes Martins, que tam-
bém é vice-presidente da FIESP, declarou que hd uma queda expressiva
na producdo de 6nibus e que pode comprometer os niveis de emprego no
setor.

Para que haja uma reversao dessa tendéncia, a FABUS sugere que o poder
publico acelere os investimentos e obras de infraestrutura de transporte
publico e estimule a implantagdo de sistemas de corredores exclusivos de
onibus, do tipo BRT. Ele insinua que 0s nossos transportes por dnibus nao
sao satisfatorios.

Ainda como noticia desalentadora, o jornal “O Estado de Sdo Paulo”, com
o titulo “Cai nimero de passageiros de dnibus pela 1* vez desde adogao de
bilhete Gnico”, publicou um artigo que mostra queda de 0,6% nas viagens
de 6nibus na comparacgao dos sete primeiros meses deste ano com 0s mes-
mos meses do ano passado. O levantamento foi da Sdo Paulo Transportes
(SPTrans), empresa que gerencia a frota municipal de 6nibus da cidade de
Sao Paulo. A queda do ndmero de passageiros nos onibus foi pequena,
mas para haver a esperada redistribuicao modal precisamos de acréscimo.
Tivemos redugao de passageiros na cidade com a maior frota de 6nibus do
Brasil!

No caso das poucas cidades em que ha rede de metrd, a tendéncia é de
crescimento no nimero de passageiros e a populagao em geral declara que
migraria dos transportes individuais, se existisse rede para aos seus dese-
jos de viagem. Infelizmente, as redes metrovidrias sdo insuficientes, tém im-
plantagdo demorada e somente atenderdo a extensdo das cidades no longo
prazo. As pessoas migram para o transporte publico se ele for de qualidade!
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Nesse contexto, em que os indicadores sdcio-econdmicos estao evidentes
e podem ser reconhecidos desde os paises de origem dos investidores in-
ternacionais, constatamos que algumas das Politicas Nacionais estdo em
contradicdo com a redistribuicdo modal esperada pelos “transporteiros”
brasileiros.

A Petrobras, embora em situagao financeira critica durante anos, adota uma
politica de subsidios & gasolina, estimulando o uso dos automdveis. Como
se isso ndo bastasse, para aquecimento da economia, a Politica Econdmi-
ca Nacional substitui a modernizagdo e a ampliagdo das infraestruturas de
transportes publicos pelo consumo estimulado de carros e motos pela po-
pulagdo. Em outras palavras, as iseng0es de impostos reduzem o preco das
aquisicoes de veiculos e incentivam os financiamentos com prazos de até
10 anos. Essa politica nacional induz a massificagdo do automovel e traz
consigo a saturagao do espaco publico.

Como a malha urbana é finita, as vias nao comportam mais o crescimento
irrefredvel dos automdveis. Ainda que falte entender melhor quais sao as
acOes para promover as mudangas, parece inevitdvel reconhecer que nao
basta dar prioridade aos transportes publicos, o poder publico precisa in-
tervir na qualidade dos transportes publicos e na politica econémica. Ou
seja, a guinada que se pretende implica mudancgas. Podera ser benéfica a
populagdo das cidades e aos interesses da economia nacional.

Portanto, para combater 0s congestionamentos é imperioso remover 0s
entraves estruturais e macroecondmicos fundamentais, visando estimular
a atratividade aos transportes publicos. Além disso, devemos compatibilizar

a politica industrial e tecnoldgica com a politica econdmica, unindo-as em
politica de Estado, num Projeto Nacional de Mobilidade Urbana.

E fundamental que esse desafio venha pautar a participacao da sociedade na
discussdo dos destinos das nossas cidades.
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Faixas exclusivas para
onibus, experiéncias a
serem multiplicadas

0 éxito no uso de faixas exclusivas para circulagdo de 6nibus nos dois maio-
res e mais congestionados centros urbanos do Pais tem feito com que esse
tipo de solugdo seja discutido na imprensa, por especialistas e autoridades,
e também pelo cidaddo comum, interessado em ganhar tempo e se desgas-
tar menos em seus deslocamentos didrios.

A expectativa é de que outras cidades se sintam estimuladas a implantar
medidas semelhantes, obtendo bons resultados em termos de mobilidade
urbana com investimentos relativamente pequenos. Também é bom lem-
brar que os administradores municipais que resolverem garantir a veloci-
dade dos Onibus estardo resguardados pela Lei da Mobilidade Urbana (Lei
12.587/12), que tem como principio “a equidade no uso do espago publico
de circulagdo, vias e logradouros” e estabelece como diretriz clarissima a
“prioridade dos modos de transporte ndo motorizados sobre 0s motoriza-
dos e dos servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte indivi-
dual motorizado”.

Desde 2011, o Rio de Janeiro vem demonstrando ser possivel implantar
um sistema de Bus Rapid Service (BRS), nome que pode ser traduzido por
‘servigo rapido por dnibus’. Trata-se essencialmente da destinacdo de duas
faixas de rolamento exclusivamente para os dnibus, enquanto o trafego de
automaveis e de outros veiculos individuais é permitido nas outras faixas da
via. Em linhas gerais, o sistema exige a marcagdo do solo, monitoramento
para dificultar a invasdo da faixa do 6nibus pelos carros, determinacdo da
autoridade municipal, além, é claro, de um eficiente trabalho de comunica-
¢do com a comunidade, para que todos compreendam e possam Seguir as
novas regras. As faixas exclusivas cariocas comecaram na Zona Sul e ja
alcancam bairros da Zona Norte, como Estécio, Tijuca, Maracana e Méier.

Otavio Cunha

E presidente-executivo

da Associacdo Nacional das
Empresas de Transportes
Urbanos (NTU).

Por sua vez, a cidade de Sdo Paulo comegou em meados de 2013 o seu
programa de faixas exclusivas para os dnibus. Inicialmente, foram definidos
170 km de faixas, mas até o més de novembro mais de 250 km ja foram
implantados. Segundo dados oficiais ainda preliminares, divulgados em se-
tembro, a nova sistematica conseguiu reduzir em aproximadamente 46% o
tempo de viagem em diferentes corredores. E conta com 0 apoio de 88% da
populagdo, de acordo com uma pesquisa realizada e divulgada também no
més de setembro pelo instituto de pesquisas Datafolha.

Esta provado que as faixas exclusivas conseguem mesmo tirar 0s 6nibus
dos congestionamentos, com redugdo do tempo de viagem e a diminui¢ao
dos custos operacionais do transporte pablico. A Associagdo Nacional das
Empresas de Transportes Urbanos (NTU) preparou uma simulaggo, compa-
rando o comportamento dos 6nibus em um corredor compartilhado com
automaveis, motos e outros veiculos com a situagao dos mesmos 6nibus em
uma faixa exclusiva. No meio do congestionamento, a velocidade comercial
média dos dnibus ficou em torno de 17 km por hora, enquanto na faixa exclu-
siva a velocidade foi 60% maior, alcangando 27,5 km por hora, possibilitando
uma redugdo significativa nos custos da operacgdo do transporte.

Ao lado da diminui¢do da carga tributdria, ganhos de eficiéncia com essa
magnitude assumem grande importancia neste momento em que se dis-
cutem alternativas para reduzir o valor da tarifa paga pelo usudrio. Além
disso, a redugdo do tempo de viagem amplia a qualidade do servigo e 0
melhor desempenho na pista proporciona menor consumo de combustivel,
contribuindo para reduzir os indices de poluicao ambiental. Resumindo, as
faixas exclusivas para dnibus tém vdrias vantagens e rigorosamente nenhu-
ma contraindicagdo, constituindo experiéncias a serem multiplicadas.
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Cidades sustentaveis, acessiveis,
democraticas e humanas: uma visao
da politica da mobilidade urbana

Na década de 1950, o Brasil comegou a receber as primeiras fabricas da inddstria
automobilistica. De |4 para cd, de forma geral, essa indstria se desenvolveu bastan-
te em solo nacional, com a instalagdo de diversas fébricas e 0 aumento da produgéo
de automoveis, se destacando em nivel mundial.

Assim, a partir da década de 1960, houve grandes investimentos piblicos na amplia-
¢ao da infraestrutura vidria nas cidades brasileiras, em especial nas mais populosas.
Esses recursos se destinavam a beneficiar o trafego geral de veiculos (abertura e
alargamento de vias), que estavam aparentemente em consonancia com o cres-
cimento da inddstria automobilistica e a popularizagdo dos veiculos particulares.
Rarissimos investimentos publicos foram aplicados em infraestruturas que priori-
zassem o transporte coletivo de pessoas.

Em virtude dessas ag0es governamentais, baseadas no trafego geral de veiculos,
sem foco em medidas coletivas, os cidaddos mais bem dotados de recursos finan-
ceiros buscavam se motorizar para melhor realizar seus deslocamentos. Enquanto
iss0, as classes sociais mais baixas, dependentes do transporte piblico coletivo,
ficavam desassistidas e passavam a amargar, ano apds ano, maiores tempos de
viagem, além da degradag@o no nivel de conforto.

Especialmente ap0s a estabilizagdo da economia com o Plano Real (na década de
1990), comegou a mudar (para pior) o cendrio da mobilidade urbana no Brasil. A in-
dastria automobilistica se expandiu, abrindo concorréncia de mercado e acréscimo
na producdo de veiculos, 0 que permitiu automdveis com valores mais populares.
Por outro lado, o brasileiro aumentava seu poder de compra e havia facilidades
na obtencdo de crédito. Essa combinagdo ocasionou significativos incrementos de
veiculos particulares na circulagdo urbana. O Poder Publico, entretanto, continuou a
desenvolver a mesma politica de investimentos no trafego geral de veiculos.

Higor de Oliveira Guerra

Analista de Infraestrutura. Eng. Givil,
MsC. em Transportes. Atua no Depto
de Regulacao e Gestao — DEREG, na
SEMOB - Min. das Cidades. Participou
do curso de Gestdo da Mobilidade
Urbana da ANTP

Hoje em dia, o Brasil colhe os frutos desse modelo “cada um por si” no uso das vias
destinadas ao trafego geral. Trata-se de um modelo de desenvolvimento urbano
com base em falsos conceitos relativos a sustentabilidade, acessibilidade, de-
mocracia e valores humanos.

Desde a década de 1950/1960 até os dias atuais, para alguns (ou para muitos), a
industria automobilistica era e é vista como um dos grandes alicerces da economia
brasileira (pilar que sustenta), observada a sua cadeia produtiva que gera diver-
s0s empregos diretos e indiretos. De fato, é indiscutivel a importancia da indistria
automobilistica, entretanto, a questdo a ser enfrentada ndo se refere a produgao e
comercializagdo de veiculos, mas a sua contextualizagdo no espago urbano.

Em uma visdo holistica, verifica-se que o uso indiscriminado do veiculo particular
individual, na verdade, provoca inimeras “deseconomias” nas grandes (e médias)
cidades brasileiras, principalmente em fungdo dos tempos perdidos nos congestio-
namentos e na excessiva poluicdo, ndo sendo, assim, um modelo sustentével no
que tange a esfera econdmica e ambiental.

Também foi fracassada a ideia de que o carro permite o acesso das pessoas as
diversas areas urbanas, dada a infraestrutura necesséria, em funcdo do automével
possibilitar realizar com maestria o deslocamento “porta-a-porta”. Essa premissa
seria verdadeira no caso em que houvesse poucos usudrios no espago urbano. Mas,
se considerarmos as grandes demandas para 0s mesmos destinos, evidencia-se a
lei de Isaac Newton, no qual dois corpos ndo podem ocupar 0 mesmo espago no
mesmo instante, prejudicando esse servigo “porta-a-porta”. Outro aspecto equivo-
cado é o falso conceito atrelado a democracia no uso das vias urbanas. Ora, em
uma visao individualista, o Brasil 6 um pais democratico e é natural que o individuo
utilize 0 modo de transporte que Ihe convir nas vias pablicas urbanas. Entretanto, a
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falta de controle do Poder Publico no ordenamento territorial pode ocasionar uma
espécie de pratica oligdrquica exercida por aqueles poucos usudrios (em relagao
ao total de viagens que sdo realizadas) do transporte particular individual quando
ocupam quase que a totalidade do espago publico (vias e estacionamentos). Uma
interessante ideia que se pode ter da palavra democracia € o exercicio do poder
do povo segundo a vontade da maioria, mas com respeito aos direitos de todos,
inclusive da minoria’. Nesta visdo democratica, cabe aos representantes do povo
fazer respeitar o direito de todos na circulagdo no espago pablico urbano, inclusive
aplicando medidas que combatam as forgas desproporcionais exercidas por poucos
cidaddos (oligarquico) em virtude de privilégios e do poderio econdmico que detém.

(Cabe ainda mencionar o papel muitas vezes desproporcional da inddstria do marke-
ting na venda de veiculos automotores particulares ao ponto de distorcer valores
humanos. E cada vez mais agressiva a proposta de que o carro diz quem é a pessoa.
Tal associacdo acaba por denegrir a imagem do ser humano, fazendo-o se nive-
lar @ sua prdpria criagao. Desta forma, o espaco urbano é dividido entre homens
e maquinas, que muitas vezes se conflitam. Nesta linha, é importante lembrar que
o carro foi criado pelo homem para poder servi-lo e as cidades sdo dos cidadaos.

Cidades sustentaveis, acessiveis, democréticas e humanas. Atualmente, é desejo
de muitos cidaddos que suas cidades sejam sustentaveis, acessiveis, democraticas e
humanas.O aspecto sustentével se refere ao desenvolvimento urbano considerando
impactos socioambientais, no qual sdo observados os recursos naturais disponiveis
e respeitando as necessidades das geracoes futuras. Neste sentido, é fundamental a
adocdo de politicas pablicas voltadas & mobilidade urbana e uso do solo de forma a
evitar (ou a0 menos minimizar) os impactos negativos causados pelas necessidades
de deslocamentos das pessoas e cargas. Sob esta 6tica de sustentabilidade, a Lei da
Mobilidade Urbana é um marco, porque traz consigo os principios e as diretrizes da

politica pablica, no qual se podem destacar: integragao da mobilidade urbana com a
politica de desenvolvimento urbano; a priorizagdo do transporte publico coletivo em
detrimento do individual; e a mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos
dos deslocamentos de pessoas (Lei 12.587/12, art. 6°, 1, Il e IV). Quanto ao aspecto
de cidade acessivel, pode-se vislumbrar 0 acesso universal ao espago urbano por
quaisquer cidaddos, independente de suas condigdes fisicas ou financeiras. Nesta
esteira, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem como principio a acessibilida-
de universal (Lei 12.587/12, art. 5° 1), colocando na agenda politica, de uma vez por
todas, a questdo da cidade para os cidaddos.

No dmbito da cidade democrética, a Lei da Mobilidade Urbana traz diversos dispo-
sitivos legais que conferem o amplo exercicio da democracia participativa. Pode-se
destacar: a gestdo democrética e o controle social do planejamento e avaliagdo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana; e, a equidade no uso do espago publico de
circulagdo, vias e logradouros (Lei 12.587/12, art. 5° V e VIII).

Por fim, a cidade humana visa o resgate pleno do espaco publico urbano pelo ho-
mem. No &mbito da Politica Nacional de Mobilidade Urbana também é possivel ex-
trair elementos que permitam essa volta da posse das cidades aos cidaddos, prin-
cipalmente quando confere “prioridade dos modos de transportes ndao motorizados
sobre 0s motorizados” (Lei Lei 12.587/12, art. 6°, 1) e no objetivo de “reduzir as
desigualdades e promover a inclusdo social” (Lei 12.587/12, art. 7°, 1).

Fonte: http://www.infoescola.com/economia/industria-automobilistica-no-brasil/
http://www.cidades.gov.br/

(1) Texto base do Curso de Direito Eleitoral do Instituto Legislativo Brasileiro, Senado Federal,
2013. www.senado.gov.br
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A Mobilidade Urbana
e a reflexao sobre a cidade

0 curso de Gestdo da Mobilidade Urbana promovido pela ANTP introdu-
ziu e reforgou uma série de conceitos e elementos técnicos relacionados
aos sistemas e modos de transporte e de mobilidade urbana, 0s quais nos
possibilitaram ampliar a visdo sobre o tema e refletir a respeito do papel
dos diversos agentes que influenciam a condi¢do da mobilidade urbana nas
nossas cidades. No entanto, mais que o conteddo técnico e didatico apre-
sentado nas ligdes, 0 curso nos levou a construir pontes entre 0s papéis
desses diversos agentes e 0 processo de desenvolvimento urbano do pais.

As cidades brasileiras passaram por décadas de um intenso e acelerado
processo de urbanizagdo, quase sempre sem planejamento, o que resultou
em espagos altamente antidemocraticos, fragmentados e insustentaveis.
Nesse processo, se intensificou um modelo de expansdo horizontal e dis-
perso, conduzido tanto pela populagdo de baixa renda, quanto pela popula-
¢ao de renda média e alta.

A populagdo de baixa renda, sem opcdo de oferta acessivel a terra nas areas
consolidadas da cidade, se assentou de forma precdria em regides carentes
de infraestrutura e ambientalmente frageis. J& a populagdo de renda média
e alta, esta se instalou em condominios fechados no entorno da cidade, sem
relagdo com a malha urbana existente e, praticamente, acessiveis apenas
pelo transporte individual.

Somado a isso, a reproducdo desse modelo foi intensificada pela prioriza-
¢ao dos investimentos publicos na valorizagdo do uso do automavel, refleti-
da em agdes como a facilitagdo da compra do bem e a ampliagdo do sistema
vidrio e dos espacos de estacionamento, em detrimento de investimentos na
ampliacdo e qualificagdo do transporte coletivo.

Nina Apparicio

Arquiteta e Urbanista formada pela UFMG.
Analista de Politicas Sociais da Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade Ur-
bana, Min. das Cidades. Participou do curso
de Gestao da Mobilidade Urbana da ANTP

0 resultado dessa falta de planejamento urbano e de controle sobre a dina-
mica do uso e ocupacao do solo foi o desenvolvimento de cidades desiguais
— econdmica, social e territorialmente — em que nao houve uma adequada
distribuicdo das atividades e nem mesmo um acesso equitativo aos servigos
publicos e as oportunidades de trabalho, moradia e lazer. Essa conformagao
urbana, caracterizada por blocos de atividades fragmentados, provocou gra-
ves consequéncias para a mobilidade como um todo, especialmente para as
pessoas com menor poder aquisitivo.

Com o espraiamento horizontal e disperso da ocupacgdo do solo urbano, as
distancias aumentaram e as pessoas passaram a morar cada vez mais longe
dos seus locais de trabalho e de outras atividades essenciais. Assim, 0 nd-
mero de viagens por habitante, por dia, tem aumentado continuamente, sem
a devida contrapartida da ampliagao dos sistemas de transporte pablico,
levando as pessoas ao uso excessivo do automovel. Esse uso € ainda inten-
sificado nos hordrios de pico, em razao dos movimentos pendulares entre
as regides de moradia e de trabalho, gerando uma superlotagdo do sistema
vidrio e, principalmente, do transporte pablico. O resultado, vivenciado pela
maioria das grandes cidades brasileiras e também por muitas cidades mé-
dias, é uma situagdo caética ilustrada pelas vias puablicas absolutamente
congestionadas por automaoveis — que possuem baixissimas taxa de ocupa-
¢ao — e por dnibus saturados, que nao conseguem operar com eficiéncia e
fluidez nessas condigGes.

Diante do agravamento desse quadro, a discussao sobre a mobilidade ur-
bana foi trazida para o cotidiano das pessoas e, em consequéncia, para 0
debate politico, evidenciando um grande desafio a ser superado. No entan-
to, conforme as reflexdes provocadas neste curso nos mostraram, é preciso
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ter cuidado com a aplicagdo dos recursos e esforgos destinados ao trabalho
de superagdo da “imobilidade” das cidades brasileiras, para evitar o inves-
timento em alternativas pouco estruturantes e sustentaveis, baseadas na
ampliagao do sistema vidrio, que apenas reproduzem o modelo vigente.

Diferente disso, torna-se evidente a necessidade de rediscutir os rumos da
cidade integrando o planejamento do transporte e da mobilidade urbana ao
planejamento urbano e a revisao das condigdes de uso e ocupagao do solo.
As agoes técnicas e politicas precisam, nesse momento, superar o carater
de mera remediagao do processo de urbanizagdo existente para assumirem
0 papel de norteadoras de um desenvolvimento voltado para o futuro que
se quer alcangar em cada cidade. Para isso, é necessdria uma mudanca de
postura dos técnicos e politicos, bem como da sociedade — no exercicio de
sua cidadania —, 0s quais deveriam se empenhar na construgao de um am-
plo projeto de redemocratizagao das cidades integrado a reestruturagao da
mobilidade urbana e visando mudangas para o curto, médio e longo prazo,
com o foco voltado para a melhoria da qualidade de vida do cidadao.

Como exemplo de metas para o curto prazo, podem ser listadas medidas
urgentes de melhoria da acessibilidade, seguranca e conforto dos pedestres
e ciclistas e de melhoria das condicGes de trafegabilidade e integragdo dos
onibus, reservando-lhes faixas exclusivas, enquanto se restringe, fisica ou
financeiramente, 0 acesso de automaoveis particulares, a fim de aumentar a
eficiéncia do servigo pablico. Além disso, é importante investir na capacita-
cao dos gestores e técnicos e na elaboragdo de bons planos de mobilidade.

Para o médio prazo, podem haver investimentos na implantagao e amplia-
¢do dos sistemas de transporte coletivo de alta capacidade e com uso de

energias mais limpas, além de investimentos para o equacionamento da
integracdo dos sistemas de transporte e mobilidade das regides metropo-
litanas.

Ja para longo prazo, e em paralelo aos investimentos em transporte e em
mobilidade, é urgente e necessario introduzir agdes urbanisticas de comba-
te a reproducdo desse modelo insustentavel, que possam frear a expansao
horizontal e a verticalizagdo de baixa densidade; proporcionar um melhor
aproveitamento do uso do solo nas regides ja urbanizadas e dotadas de
infraestrutura; incentivar a diversidade de usos em todas as dreas da cidade;
reduzir a necessidade de grandes deslocamentos didrios e, por fim, ampliar
0 acesso a terra para as classes de renda mais baixa, transformando as
nossas cidades em espagos mais democraticos e com maior qualidade de
vida para todos.

Tais ag0es podem ser buscadas, por exemplo, pela aplicagdo de instrumen-
tos como o IPTU progressivo no tempo, 0 zoneamento e o estabelecimento
de ZEIS, a outorga onerosa do direito de construir ou a edificago e utilizagao
compulsdria do solo urbano, bem como por outros programas estratégicos
dos 6rgdos publicos que busquem uma maior democratizagdo do espago
urbano, a reducdo da especulagdo imobilidria, a valorizagao dos espagos
publicos e a consequente melhoria da qualidade de vida nas nossas cidades.
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Mobilidade Urbana
Sustentavel em Joinville

1. Introducao:

0 ensaio a seguir tem por objetivo apresentar o caso especifico de Joinville,
SC, uma cidade de médio porte onde exerco minha profissao de arquiteto e
urbanista a 18 anos, trabalhando no planejamento urbano, mais especifica-
mente na drea da mobilidade urbana.

Ao longo do texto sera apresentada a maior cidade catarinense sob o0 aspec-
to da mobilidade, sua histdria, formagao e desenvolvimento. Com niimeros,
analises e consideragdes o ensaio tratard cada modal, em um cendrio futu-
ro, COMO proposicao inicial para discussao, aqui representada no curso de
Gestdo da Mobilidade da ANTP.

2. Apresentacao:

A mobilidade urbana de Joinville é composta por diversos modos de trans-
porte entre coletivos e individuais e entre motorizados e ndo motorizados.
Como cidade de médio porte, apresenta uma divisao modal muito seme-
Ihante as cidades brasileiras acima de meio milhdo de habitantes, mas
difere-se em aspectos inerentes a sua cultura na mobilidade.

0 problema dos transportes no Brasil, motivado principalmente pelo exces-
sivo incremento da motorizagdo e do transporte individual, se repete em
Joinville e a discussdo do tema mobilidade urbana sustentdvel comeca a
ocupar espago nos grupos especializados e também, mesmo que de forma
incipiente, na opinidao publica em geral.

Enquanto nos debates politicos e nas enquetes jornalisticas o assunto é tra-
tado de forma rasa, limitando-se as promessas de solugdes vidrias através
de obras de vulto, onde os elevados e as duplicagGes sao os grandes obje-
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tos de consumo, a comunidade académica, principalmente com a Engenha-
ria de Mobilidade da UFSC e a Fundagdo IPPUJ com o Conselho da Cidade
debateram o tema de forma profunda, avaliando as informagdes da pesqui-
sa origem-destino domiciliar 2010, os registros de acidentes de transito, 0s
levantamentos de pontos criticos aos deslocamentos e com a realizagdo de
eventos técnicos, onde se destaca a realizagao do maior evento sobre mobi-
lidade urbana da América, o Congresso da ANPET, em 2012,

Ainda como parte do debate, vez por outra aparecem sem grande aprofun-
damento técnico, tanto a necessidade de incentivar 0 uso da bicicleta como
modo efetivo de deslocamento, quanto a qualificagdo do transporte coletivo
através da mudanca tecnoldgica e introdugao de modais de maior capacida-
de e apelo como o metrd de superficie e suas variagoes.

No ambito do planejamento urbano, a questdo da mobilidade sustentavel,
aquela em que o transporte coletivo e 0s modos ndo motorizados sdo valori-
zados, o Plano Diretor de Desenvolvimento Sustentavel em 2008 instituiu as
diretrizes: | — valorizar os modos ndo motorizados sobre 0s motorizados; ||
— priorizar o transporte coletivo sobre o individual e; [ll — Promover a fluidez
com seguranca. O acima apresentado estd em prefeita sintonia com a nova
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, Lei 12587/2012.

3. Divisdo Modal:

Em 2011, no Sistema de Informagoes sobre a Mobilidade da ANTP, a divisdo
modal por modo de transporte e classe de populagdo das cidades brasileiras
sdo apresentadas na Figura abaixo.
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Divisao Modal por Faixa de Populacao (2011)
FONTE: SISTEMA DE INFORMAGAO DA MOBILIDADE - 2011 - ANTP
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Por sua vez, na realidade de Joinville se constata que 40,49% das viagens
sdo realizadas por meio de automoveis e motocicletas, 25,27% das viagens
sdo realizadas pelo transporte coletivo. Os deslocamentos a pé, isto €, a
caminhada representa 23,11%, enquanto as viagens realizadas pelo modo
bicicleta representam 11,13% dos deslocamentos realizados.

2521% | 23,11%  [11,13%]

FIGURA 2 - DIVISA0 MODAL POR MODO DE TRANSPORTE E CLASSE DE POPULAGAO DO MUNICIPIO DE JOIVILLE
FONTE: IPPUJ - 2010

Sob outra perspectiva, a atual quantidade de veiculos automotores (350
mil) resulta de um crescimento de frota que tem dobrado a cada década e

0s problemas sobre um sistema viario praticamente inalterado neste mes-
mo periodo, se evidenciam principalmente se confrontados os dados da
pesquisa ODD 2010.

A eficiéncia dos modos individuais é muito baixa em relagdo ao modo cole-
tivo. Enquanto os automaéveis sao 73,1% da frota em circulagdo, este modo
registra 34,55% dos deslocamentos da populagdo e as motos que sdo
22,5% da frota, transportam apenas 5,94% dos joinvilenses. Ja os 6nibus
sdo apenas 0,6% do total e transportam 25,27% da populagdo.

Para reverter este quadro e buscar uma mobilidade mais sustentavel o en-
saio apresenta considerages sobre a mobilidade urbana futura em Joinville
aplicadas aos modos, coletivo, a pé e de bicicleta.

4. Consideracdes sobre a mobilidade futura em Joinville por viagem a pé
Relativo as viagens futuras pelo modo a pé considerou-se além das ques-
t0es de acessibilidade inerentes ao modo, mas como uma forma de poten-
cializar 0 acesso ao SIT, onde as vias deverao ser dotadas de passeios em
perfeitas condigdes de trafegabilidade e deverdo compor um trajeto seguro
do cidad@o aos equipamentos urbanos e ao transporte coletivo.

A meta estabelecida é elevar o indice de caminhabilidade nas calcadas de
Joinville de 4,5 para 7,5 até 2020.

5. Consideracdes sobre a mobilidade futura em Joinville por bicicleta
Como forma de potencializar a integracdo intermodal, as vias ciclaveis deve-
rao ser implantadas prioritariamente na regido alimentadora do sistema de
transporte até aos bicicletdrios das estagoes;
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Na regido mais central, um sistema de bikesharing, com um minimo de 30
estagGes nos principais pontos de origem e destino e integrado ao trans-
porte coletivo serdo implantadas para completar e ampliar as viagens dos
cidadaos. Este pensamento estd vinculado ao alcance de até 8 km (WRIGTH,
1988) de distancia origem-destino;

As ciclovias deverdo ocupar de 10 a 15% da rede ciclovidria, restando as
ciclofaixas, que em sua maioria sdo implantadas suprimindo-se as faixas de
estacionamento, a maior parte desta rede;

Meta: atingir 20% dos deslocamentos na cidade em 2020;

Para a implantagdo de uma malha ciclovidria de 330 km, o total estimado é
de 20 milhdes de reais.

6.Consideracgdes sobre a mobilidade futura em Joinville por modo coletivo
0 sistema integrado de transporte coletivo deverd se apoiar em uma rede de
vias exclusivas (corredores segregados e faixas) implantados principalmen-
te nos eixos troncais e nos acessos as estacoes de integracao;

As estagoes de integracdo deverdo conter bicicletarios protegidos de intem-
péries, vigiado e integrado por bilhetagem automéatica com o SIT;

Meta: atingir 40% dos deslocamentos na cidade em 2030;

Para a implantagdo de uma rede de vias exclusivas de 80 km, o total estima-
do é de 160 milhoes de reais.

Conclus@o

Os estudos sobre mobilidade em Joinville, de forma epistémica, sdo recen-
tes e a Fundacdo Instituto de Pesquisa e Planejamento para o Desenvolvi-
mento Sustentavel de Joinville tem reservado parte de seus trabalhos para
este tema, seja nas pesquisas, nos estudos ou projetos.

Depois de realizar o Plano Diretor de Desenvolvimento Sustentavel, esta
na hora de proceder ao debate transparente e democratico e a proposicao
participativa das agdes e metas para mobilidade sustentével.

A considerar os exemplos de sucesso de cidades europeias, mas também
0s acontecimentos marcantes demonstrados no més de Junho aqui no Bra-
sil, um pacto pela mobilidade, envolvendo as trés esferas de governo, pode
ser 0 caminho para que as cidades brasileiras encontrem a melhor condi¢ao
de sustentabilidade no desenvolvimento urbano, econdmico e social.

Em Joinville o que se espera é a valorizagdo da cultura e tradi¢cao no uso
da bicicleta, a retomada do transporte coletivo como modal principal e a
reducdo de uso dos meios de transporte individuais motorizados que geram
deseconomias para a toda sociedade joinvilense.

Quanto ao ensaio critico realizado, espera-se que 0s conhecimentos mi-
nistrados no curso possam ser vistos nas informagdes apresentadas e na
dissertagdo das proposicdes que aqui foram reunidas e ilustradas a partir
da experiéncia profissional do aluno/autor no planejamento da mobilidade
sustentavel joinvilense.
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A Lei da Mobilidade Urbana.

Conquista ou utopia?

Muitas sdo as razbes para desconfiar da eficacia e da efetividade da Lei 12587, de
03/01/2012. Ao longo destas Gltimas semanas, o tema da mobilidade urbana nos
municipios brasileiros ndo me saiu da cabeca. 0s contetdos das aulas do curso de
Gestdo da Mobilidade Urbana, as opinites dos especialistas da ANTP e as experién-
cias vividas e divulgadas nos Féruns de Discussao, pelos colegas da Turma 4, me
fizeram refletir muito sobre 0 assunto. A Lei em si é um instrumento muito poderoso
para viabilizar uma das grandes demandas da sociedade na atualidade. Porém, é
um desafio ao exercicio da democracia que, se ndo for bem executado, pode cair no
descaso, inviabilizando sua aplicabilidade e tornando-a uma utopia.

As razoes de minha desconfianca serdo enumeradas e apresento sugestdes de agGes
para supera-las:

1. Vontade politica do Prefeito Municipal em inclui-la nas suas prioridades de
governo

Sem o convencimento da autoridade méxima do municipio, nada pode ser feito. O
Prefeito deve estar ciente de sua responsabilidade para com a mobilidade de seus
concidaddos, aplicando em seu Municipio, as exigéncias da Constituicao Federal,
do Codigo de Transito Brasileiro e da Lei da Mobilidade Urbana. Sem mobilidade as
pessoas nao tem acessibilidade a educagdo, sadde, habitagdo e seguranca. Direitos
primarios de todo cidaddo.

2. Estrutura Organizacional do Municipio para planejar, implantar e operar o Pla-
no de Mobilidade Urbana

Para bem definir as responsabilidades e dar poder de decisao ao Gestor encarregado
da Mobilidade Urbana Municipal, as atividades de planejamento, projeto, constru-
cdo, operagdo, fiscalizacdo, conservacdo e monitoragdo do sistema de mobilidade
urbana, devem ficar de preferéncia sob a responsabilidade de uma (nica Secretaria
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de Governo. Nesta organizagdo, as agdes sao de responsabilidade de um s6 Gestor
e sua equipe, ficando mais fécil para o cidadao solicitar e fiscalizar suas demandas.
Com a nova estrutura, as agdes de mobilidade urbana serdo priorizadas e as deman-
das da sociedade atendidas com mais presteza.

3. Equipes capacitadas e valorizadas

Montar uma equipe multidisciplinar para promover a mobilidade urbana com profis-
sionais competentes e com atribuigdes técnicas legais para as fungoes. Os Conse-
lhos profissionais devem fiscalizar o exercicio legal dessas fungdes. Dar preferéncia
a profissionais concursados para assumirem os cargos da Secretaria. Valorizar essas
fungdes com remuneragao adequada, acima do minimo legal estabelecido para cada
profissdo. (para 0s engenheiros, saldrios acima do saldrio minimo dos engenheiros,
definidos pela Lei 4950-A, de 22 de abril de 1966). Evitar cargos em comissao que se
alteram a cada mandato e ndo tem solugdo de continuidade administrativa.

4. Capacitacdo continua

0 processo de formacdo de recursos humanos para a mobilidade urbana deve ser
continuo e abranger todos os envolvidos na tematica. Prefeito, Secretarios, Direto-
res de Departamentos e 0s demais funciondrios devem receber treinamentos simila-
res para que as mensagens e as agoes de convencimento da populagdo sejam dnicas
e eficazes. Cursos semelhantes ao oferecido pela ANTP devem ser incentivados pe-
los Gestores Publicos e custeados pelo Ministério das Cidades. Serd uma maneira de
incentivar 0s municipios a implantarem seus planos de mobilidade.

5. Adequacao dos curriculos dos cursos de graduagao

Neste particular, por proposta do Ministério das Cidades ao Ministério de Educa-
¢ao e Cultura, sugere-se uma adequagdo dos curriculos minimos dos cursos de
graduacdo. Os Conselhos de Classe de cada profissdo que tenham profissionais
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com atribuicOes para a efetivacdo da politica de mobilidade urbana nos municipios,
devem exigir das Universidades e dos cursos, competéncias que capacitem seus
alunos para atender as diretrizes da Lei de Mobilidade Urbana. Muitas Universidades
ja estdo promovendo essa adequagdo. Na UNISINQS, em Séo Leopoldo, foi incluido
0 assunto no curriculo do seu curso de Engenharia Civil. Seus professores estdo se
atualizando atendendo a nova Lei da Mobilidade Urbana.

Sao mais de 200 alunos que recebem essas competéncias anualmente. Esses alunos
recebem como tarefa extraclasse realizar um diagnostico do sistema de transporte
urbano de seu municipio. Este trabalho questiona os gestores municipais sobre o
plano diretor, a estrutura organizacional para gerenciar a mobilidade urbana, o plano
de mobilidade urbana e o sistema de transporte coletivo da cidade.

E uma oportunidade para os graduandos conhecerem as demandas da populacdo
e as dificuldades dos gerentes pablicos e privados em atendé-las. Quanto aos ges-
tores, recebem um alerta sobre suas obrigagdes quanto a mobilidade urbana do
municipio. Sao mais de 50 municipios tributdrios de alunos para a engenharia civil
da UNISINQS, localizados num raio de 100 km de S&o Leopoldo. Semestralmente,
através dos trabalhos académicos propostos, 0s gestores piblicos serdo questiona-
dos sobre o sistema de mobilidade urbana municipal. Esta, no meu entender, é uma
importante contribuicdo que as Universidades podem oferecer para o desenvolvi-
mento de suas regides. Seus alunos serdo os multiplicadores dos novos conceitos
da mobilidade urbana municipal e cobrardo das autoridades responsdveis, seus
deveres para com o atendimento da Lei da Mobilidade Urbana.

6. Debate Social e Audiéncias
Aqui estd 0 maior desafio dos gestores para a concepgdo e a implementagdo do
Plano de Mobilidade Urbana. Como fazer para que as demandas da sociedade sejam

conhecidas e implementadas?

A ANTP, em seu documento “Elaborando um Plano de Mobilidade Urbana”, nos
mostra o caminho a seguir. Nos itens “Consultas Pablicas e Debate Social e Audién-
cias” o documento esclarece como Se organizar para garantir a representatividade
e a qualidade das discussoes. Os debates devem ser conduzidos procurando evitar
sempre 0 confronto ideoldgico dos grupos envolvidos. O objetivo a ser perseguido
é a soma de esforgos para encontrar solugdes qualificadas e factiveis de mobilidade
as demandas da maioria da sociedade.

1. Exemplo

De nada adianta os gestores pablicos proporem mudanga comportamental aos habi-
tantes da cidade se eles, individualmente, ndo forem exemplos de praticas saudaveis
de mobilidade. Temos que vestir a roupa do cidaddo comum e sair as ruas para co-
nhecer a realidade de nossas cidades e conscientemente, praticarmos a boa cidada-
nia quando em movimento nas ruas. O Municipio deve ser exemplo na implantagao
de calcadas sob sua responsabilidade para entdo solicitar e exigir dos proprietrios
que cumpram a sua parte. Campanhas educacionais pablicas devem ser promovidas
com a participacdo da sociedade. Adotando essas préticas e utilizando as compe-
téncias adquiridas nos cursos de formagdo, tenho fé que a mudanca acontecerd.

Com a participagdo de todos, gestores publicos, gestores privados, empresas e so-
ciedade, poderemos ser exemplo para as futuras geragGes de como os cidaddos
de nossas cidades superaram seus conflitos, mudaram seus comportamentos e
resolveram suas necessidades de mobilidade urbana. Uma conquista modesta, 0
passo inicial para superar o desafio maior de viver coletivamente e com qualidade
em nossas cidades.
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Lei de Mobilidade Urbana e o
incentivo a participacao popular

consciente na questao da Mobilidade

A construgdo de um marco legal nunca é simples. Menos simples ainda € efetivar
em realidade cotidiana as expectativas criadas a partir de um marco legal. Esta se-
gunda dificuldade é patente quando estamos tratando de legislagdo que, em alguma
medida, para tenha sucesso, dependa da participagdo popular. A Lei de Mobilidade
Urbana é exemplo desta dificuldade. A partir de 13 de abril de 2012 comegou a
vigorar a Lei no. 15.587/2012, conhecida como Lei de Mobilidade Urbana. Entre os
avangos contidos no texto da Lei podem-se citar:

a. a ultrapassagem de uma visdo meramente ““transportista”” (no sentido que, para
resolver o problema do transporte nas cidades, é suficiente investir em mais e
mais corredores de Onibus ou linhas de trem, metrds ou mais avenidas);

b. uma valorizagdo dos modais de transportes nao motorizados (bicicleta e a pé),
buscando qualificar as esquecidas calgadas para pedestres;

c. busca pelo desenvolvimento sustentdvel das cidades, valorizando modos menos
poluentes;

d. ainovagdo no que se refere a regulacdo econdmica dos servigos de transportes
coletivos. Anteriormente a Lei atuava-se com o modelo baseado em custos. Agora
busca-se a mudanca para uma remuneragao baseada em processos licitatorios.
A expectativa é que, a partir desta nova pratica, parte dos ganhos de eficiéncia e
produtividade das empresas seja transferida aos usuarios;

e. a exigéncia para que municipios a partir de 20.000 habitantes construam seus
planos de mobilidade. Antes da promulgacdo da Lei, esta exigéncia era feita ape-
nas para municipios com mais de 500.000 habitantes. Podemos imaginar um
possivel problema a surgir aqui: se estes planos serdo construidos apenas para
cumprir uma exigéncia burocrética ou se serdo elaborados com compromisso de
encaminhar os problemas de mobilidade nas cidades. Talvez a forma mais eficaz
para tornar tais Planos de Mobilidade ndo apenas pegas de ficgdo, mas projetos
que sejam assumidos pelas comunidades as quais deveriam interferir, é que ocor-
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ra a efetiva participag@o de tais comunidades na construcdo destes planos;
f. a Lei promove um uso mais equitativo do espago publico de circulagdo.

0 IPEA (Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada) apresentou, em relatrio, Limi-
tacOes a Lei da Mobilidade:

a. falta de clareza quanto as fontes de financiamento dos beneficios para as catego-

rias de usudrios tais como estudantes e idosos;

. falta de mecanismos para financiamento da infraestrutura de transporte urbano;

c. segundo o IPEA a Lei ndo tratou da questdo da capacitagdo/treinamento dos pro-
fissionais e técnicos envolvidos com a questao do transporte e mobilidade;

d. outro problema € a regulacdo do transporte urbano em cidade historicas

e. a Lei de Mobilidade ndo define 0 acesso aos fundos, financiamentos e emprésti-
mOs para aquisicao e renovacao de frotas;

f. finalmente: como a Lei fard o engajamento da sociedade para que a Lei de Mobili-
dade seja implementada de fato, e muito mais problematico ainda: sem perder de
vista o interesse puablico, tendo em vista a nossa classica apropriagdo do Estado
por interesses privados?

=

Pretendo detalhar um pouco mais este dltimo ponto da participacdo popular na efe-
tiva implementagdo de novas legislacdes.Um exemplo disto sdo as politicas publicas
de saide e os Conselhos Municipais de Satde e os Conselhos do SUS. A lei federal
no. 8142 institui que, o Sistema Unico de Safide — SUS: “contard em cada uma
das esferas de governo, sem prejuizo das fungdes do legislativo, com as seguintes
instancias colegiadas:

| a Conferéncia de Salde e
[l o Conselho de Sadde”
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A Lei 8142 também define que a cada quatro anos as Conferéncias se reunirdo com
a participacdo de vérios segmentos sociais, com o intuito de avaliagdo das politicas
de Sadde nos diversos niveis de governo. Os Conselhos de Satde possuem carater
permanente e deliberativo. No artigo “Gestdo Democratica da Educacdo com Parti-
cipacdo Popular no Planejamento e na Organizacdo da Educagéo Nacional” (Gadott,
CONAE2014) é feita a distingdo entre Participacdo Social e Participacdo Popular.

0 artigo apresente que “No instituto Paulo Freire costumamos chamar de Participa-
¢ao Social aquela que se da nos espagos e mecanismos de controle social como nas
conferéncias, conselhos, ouvidorias, etc. S&o 0s espagos e formas de organizagdo e
atuacdo da Participagéo Social. E assim que ela é entendida como categoria e como
conceito metodoldgico e politico pelos gestores publicos que a promovem”.

Tal participagdo é extremamente importante para a fiscalizacdo e controle das po-
liticas publicas. Ja a Participagdo Popular, neste mesmo artigo, esté associada “as
formas mais independentes e autbnomas de organizacao e de atuacao politica dos
grupos das classes populares e trabalhadoras e que se constituem em movimentos
sociais, associagdes de moradores, lutas sindicais, etc.”.

A Participagdo Popular se da através de marchas, lutas comunitarias e ocupagoes
(formas mais diretas de luta). Segundo o artigo j& referenciado: “Embora dialogando
e negociando pontualmente com 0s governos, em determinados momentos, essas
formas de organizagdo e mobilizacdo ndo atuam dentro de programas pablicos e
nem se subordinam as suas regras e regulamentos”. No mesmo artigo (Gadotti,
CONAE2014) ¢ destacado que a participagdo popular necessita da compreensao das
questdes técnicas e cientificas do problema em questdo. Em outras palavras: a po-
pulagdo precisa se qualificar para poder participar. Donde (e € aqui que, acredito,
esteja o ponto central deste texto): E necessario ofertar possibilidades de enten-

dimento da Problematica da Mobilidade para que a populagao possa participar,
de forma qualificada, dos debates acerca da Mobilidade. Acbes com vistas a qua-
lificagdo da populacdo no debate da questdo da Mobilidade devem ser continuas.
Em consequéncia de tais reflexdes tém-se, de imediato, algumas questes: o que
nos, técnicos em transporte, fazemos para que aumente o patamar de conhecimento
sobre a Mobilidade em sua cidade? Qual a facilitagdo ofertada para a populagao para
que ocorra 0 entendimento das questdes da mobilidade? Quais as agdes desenvol-
vidas pelas Instituicdes relacionadas a Problemética da Mobilidade para que ocorra
uma participagdo qualificada da populacdo?

No artigo “Politicas Publicas e Controle Social: encontros e desencontros da experi-
éncia brasileira” (Maciel, Carlos), lemos: “A identificacdo dos avangos e dos limites
a institucionalizagdo do controle social como exercicio regular nas politicas publicas
se constitui em objeto de interesse académico, politico e social uma vez que pode
colaborar na instauracdo de um Estado efetivamente republicano em solo brasilei-
ro”. Tal como ocorreu no SUS (na drea de Satde), parece razodvel que os profis-
sionais da darea de Transportes implementem Conselhos Municipais de Transporte
que sejam, efetivamente, atuantes e de forma qualificada. O problema néo € de facil
solucdo, uma vez que é necessario, também, que se “qualifiquem os profissionais
da drea de Transportes.

Referéncias:

a.  hitp://www.estadao.com.br/noticias/nacional,ipea-aponta-lei-da-mobilidade-urbana-como-conquis-
13,819314,0.htm | b.  http://www.brasil.gov.br/infraestrutura/2012/04/entra-em-vigor-nesta-sexta-13-lei-
que-melhora-mobilidade-urbana-nas-grandes-cidades | c. http://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/
PDFs/comunicado/120106_pptcomunicadoipeat28.pdf | d. http://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/
PDFs/comunicado/120106_comunicadoipea128.pdf | e. Soares, Nina Rosa Ferreira e da Motta, Manoel
Francisco Vasconcelos. UFMT. http://www.ufmt.br/revista/arquivo/rev10/as_politicas_de_s.html acesso
em 01/11/2013. {. Gadotti, Moacir. CONAE 2014. http://conae2014.mec.gov.br/images/pdf/artigo_moa-
cir_gadotti.paf
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