REPORTAGEM CARROS

# quando uma via
engarrafa, boa parte dos
motoristas se reorganiza
e procura outros acessos

ou horarios. Quando surge
um caminho alternativo,
essa demanda reprimida
que estava “invisivel”
reaparece, provocando
novos congestionamentos
uma sé vez
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Use

moderacao

Com os congestionamentos reduzindo a
mobilidade e a qualidade de vida nas grandes
cidades, o lado negativo da balanca tem
pesado mais que os beneficios trazidos
pela economia do automavel ror masaui casrac arTe bora bias

ma grande demanda por carros somada

a uma grande oferta de carros s6 po-

deria mesmo acabar em um enorme

congestionamento. As grandes cidades

brasileiras, especialmente Sdo Paulo,
estdo literalmente parando e os caminhos para melho-
rar a mobilidade parecem ainda distantes. Pelo menos é
pdgina virada o tempo em que se acreditava que a cons-
trucdo de grandes obras vidrias, como viadutos, tineis
e pontes, solucionaria o problema. Sabe-se hoje que
por trds de toda fila esconde-se outra fila, a chamada
demanda reprimida # . Assim, entre um engarrafamento
e outro, o aprendizado da vez passa a ser agora a valo-
rizagdo do transporte coletivo, dnica forma de muita
gente se locomover ocupando menos espaco.

Apesar da constatagdo, ¢ indtil “vilanizar” o carro,
cuja lataria reluzente e o cheirinho de novo continuam
acalentando o sonho de consumo das novas geragdes.
Virios paises encontraram férmulas de convivio civili-
zado do automdvel com pedestres, bicicletas e 6nibus.
Além disso, seu papel na economia brasileira tem sido
importante. A inddstria automobilistica gera 1,5 milhdo
de empregos diretos e indiretos e contribui com uma
parcela de quase 7% no PIB, quando embutidos na
conta os principais insumos (minério de ferro e borra-
cha, por exemplo) e também os impactos da produgéo
“a jusante”, como revendas e consumo de combustivel.
O vildo dessa histéria ndo é o carro em si, mas o seu uso
exagerado e desordenado que, em grande parte, é decor-

COIT

réncia da falta de politicas pablicas de transporte urbano.

Entretanto, para Aron Belinky, do Instituto Vitae
Civilis, “a raiz desse problema ao qual estamos todos
presos — seja pelos nossos hdbitos e fantasias, seja pela
falta de politicas pablicas que viabilizem alternativas
— estd, sim, no pequeno e poderoso grupo de megaem-
presas anacronicas”. Segundo ele, as montadoras tentam
a todo custo manter seu modelo atual de negécios de
modo a ndo perder seus ganhos e vantagens estratégicas.
“Enquanto isso — protesta Belinky — perpetuam proble-
mas graves, destruindo a satide e o tempo de bilhdes de
pessoas, além de prejudicar o meio ambiente de modo
geral” (mais sobre as montadoras a pdg. 38)

De fato, o Brasil vive um momento de franca ex-
pansdo do transporte individual. O Instituto de Pesquisa
Econoémica Aplicada (Ipea) mostra, em estudo recente,
que o aumento das vendas de automdéveis chegou a
8% em 2011 e o de motocicletas quase bateu os 13%,
bem acima do crescimento do PIB. Segundo o autor
da pesquisa, Carlos Henrique Ribeiro de Carvalho, a
expansio ocorre em decorréncia do aumento de renda
da populacdo conjugado com a maior oferta de veiculos
automotores. “As inddstrias aumentaram muito a sua
capacidade produtiva e houve toda uma politica piblica
voltada para desovar essa produgdo, com redugido de
imposto e maior oferta de crédito.”

O olhar sistémico enxerga o lado avesso dessa po-
litica, sobretudo na drea da satide, que consome parte
da arrecadacdo de impostos para recuperar vitimas dos



acidentes e da polui¢do provocados pelo trinsito. Se-
gundo a Associagdo Brasileira de Medicina de Trifego
(Abramet), o custo anual dos acidentes alcancou R$ 40
‘bilhdes em 2011. As chamadas externalidades negativas
"‘_'provocadas pela hegemonia do transporte individual

motorizado produzem ainda o pior dos nimeros: 42 mil
mortes ao ano. A Abramet calcula que apenas a propor-
m, ¢30 de uma em 17 mil infragdes cometidas por
_motoristas seja convertida em multa. De certa
" forma, o transito torna infratores até aqueles
que se julgam “do bem”.
~ “Se me perguntarem se o carro ‘valeu a pena’, a res-
ﬁoéta énio”, afirma, taxativo, Eduardo de AlcAntara Vas-

concellos, coordenador-geral do Sistema de Informagdes
da Mobilidade Urbana da Associagio Nacional de Trans-

# Prejuizos ou impactos  porte Piblico (AN'TP) e um dos maiores especialistas em

negativos de uma
determinada atividade
econdmica que sao
arcados pela sociedade, e
nao por quem os gerou

transporte urbano do Pais. Ele fez as contas e descobriu
que, desde meados do século passado — quando a oferta
interna de automéveis comecou a ganhar escala — até
hoje, cerca de 1 milhdo de vidas foram interrompidas em
acidentes de trAnsito. E mais: até 2014, o uso irresponsavel
da motocicleta nas grandes cidades terd matado 100 mil
pessoas em pouco mais de dez anos. “Que grave erro de
politica publica deixar essa tecnologia entrar nas ruas
sem nenhum cuidado!” Dito isso, Eduardo Vasconcelos
retoma o assunto da mobilidade urbana com a frieza
técnica que o tema exige.

VAIVEM

Na Regido Metropolitana de Sdo Paulo ocorrem
diariamente 40 milhdes de deslocamentos a pé, de
bicicleta, de transporte coletivo e de carro. Como sdo
cerca de 20 milhdes de habitantes, cada pessoa faz em
média dois deslocamentos: um da origem (casa) ao
destino (trabalho, escola etc.), outro de volta a origem.
Nos paises desenvolvidos, essa média chega a 4 deslo-
camentos/dia. Significa, segundo Vasconcellos, que,
quanto maior a renda, maior o nimero de deslocamen-
tos. Ou seja, 2 medida que enriquecer, o habitante da
Grande Sdo Paulo poderd chegar a fazer até 80 milhdes
de percursos por dia.

Nesse caso a cidade para? Se a maior parte desses
deslocamentos continuar a ser feita por meio do trans-
porte individual, naturalmente que sim. Téquio, por

"Se me perguntarem se
0 carro valeu a pena,
a resposta é nao", diz
especialista em transporte

exemplo, é muito rica, tem quase 30 milhdes de pessoas
vivendo em uma drea similar a da cidade de Sdo Paulo e
sua mobilidade é exemplar. L4, porém, 90% dos mora-
dores usam transporte coletivo. A megaldépole japonesa
possui nada menos do que trés bons sistemas de metrd
e os carros ficam na garagem como ltima alternativa
de deslocamento, pois usi-los custa caro.

O especialista da ANTP observa que, por mais abran-
gente que seja, 0 Metrd quase nunca atende totalmente
uma grande cidade, menos ainda as suas periferias. Para
isso servem os dnibus. Ou pelo menos deveriam servir.
No Brasil, quando custo e tempo estdo na balanga, é
mais vantajoso usar o carro do que pegar um énibus. A
maioria das pessoas escolhe 0 modo de transporte baseada
no custo direto que terd de desembolsar para ir e voltar.
“Nao pense que o parisiense médio anda de 6nibus e
de metrd porque é mais consciente que o paulistano.
Sdo mecanismos de politicas publicas de transporte que
direcionam esse comportamento”, assinala o técnico da
ANTP, responsdvel por um estudo que mostra o custo de
andar de 6nibus, de moto e de automével aqui no Brasil.

Se nas cidades europeias o uso didrio do carro custa
carissimo em relagdo ao custo do transporte coletivo,
no Brasil, o sinal que a politica de transporte dd para os
brasileiros é inequivoco: se puder, ndo use dnibus. Uséd-lo
exige um desembolso trés vezes maior do que utilizar
motocicleta e quase igual ao do carro — em uma viagem
hipotética de 7 quilémetros nas cidades brasileiras, o
passageiro do 6nibus desembolsa RS 2,17, o motoci-
clista, R$ 0,77, e o motorista do automével, cerca de
R$ 2,30 . Quando esse mesmo cilculo embute o custo
social (acidentes e polui¢io) e outros custos (impostos,
taxas, manutencio e deprecia¢do), o 6nibus passa a ser
0 meio mais econdmico. “Mas a tendéncia da maioria

das pessoas ¢ calcular o quanto vai tirar do bolso no
dia a dia”, explica Vasconcellos. O fator tempo, outro
aspecto importante na escolha do modo de transporte,
também nio favorece o 6nibus, em média mais lento
que as motocicletas e os carros. (mais detalhes sobre os
custos da mobilidade em bit.ly/MDNuS)

O encarecimento do transporte ptblico, conforme
o estudo A Mobilidade Urbana no Brasil, publicado
pelo Ipea, decorreu do aumento de pregos de itens que
compdem a estrutura de custos do sistema de 6nibus e da
queda de produtividade. Por exemplo, houve aumentos
no prego do 6leo diesel na bomba e nos gastos com o
combustivel devido ao maior tempo gasto no trinsito. “O
aumento persistente das tarifas de 6nibus urbano acima
da inflacdo, combinado com a melhoria das condigdes
gerais de renda da populagdo — particularmente nos
tltimos oito anos —, estimula a substitui¢do de viagens
de transporte coletivo por outros modos individuais”,
deduz o comunicado.

TOLERANCIA

O limite de tempo que as pessoas sdo capazes de
tolerar em seus deslocamentos didrios gira em torno
de 60 minutos. “De modo geral, ninguém aguenta
fisica ou psicologicamente passar mais de uma hora
diariamente se deslocando para ir e outra para voltar.
Os mais penalizados acabam reorganizando sua rotina
(exemplo: fazendo home office mais vezes), mesmo que
em um patamar ruim”, garante Eduardo Vasconcellos.

O tempo médio de deslocamento dos trabalhadores
brasileiros, informado pelo IBGE na dltima Pesquisa
Nacional por Amostra de Domicilios (Pnad), estd che-
gando a este limiar: cresceu 6% entre 1992 ¢ 2008 nas
dez principais regides metropolitanas do Pais, chegando
a 40 minutos. A Grande Sdo Paulo ajuda a elevar a mé-
dia nacional, pois jd entrou na casa dos 50 minutos por
percurso. A tendéncia das cidades muito congestionadas,
na hipétese de nada ser feito, é a sua descentralizagdo

progressiva @, em decorréncia de uma mudanca de

hébito que sempre acaba ocorrendo quando os limites
de tolerincia sdo pressionados.

Em relagio ao futuro da mobilidade em Sio Paulo,
Vasconcellos é um otimista. Afinal, a metrépole estd
adquirindo expressdo econdmica cada vez maior e tem

pretensdes de virar uma cidade global. Toda a sociedade,
inclusive o setor empresarial, que controla os grandes
investimentos e as atividades econdmicas, sente o inco-
modo da falta de mobilidade. E o primeiro sinal de que
o momento do salto de qualidade se aproxima. Solugoes
técnicas e econdmicas existem e devem ser implemen-
tadas assim: no plural. A¢des isoladas restritivas, como
peddgio urbano (mais em reportagem a pdg. 42), ou
alternativas — novas linhas do Metrd — nio resolverdo
sozinhas o problema. “Na mobilidade urbana nio existe
a bala de prata, ou o problema j4 estaria resolvido h4
muito tempo”, avisa Vasconcellos.

PROBLEMAS EM MASSA

O perigo de matar ou ferir uma pessoa é o mais
grave dano no trinsito em paises em desenvolvimento
e o Brasil apresenta um dos piores ndimeros no quesito
—42 mil mortes em 2011, das quais 25% por ocorréncias
envolvendo motocicletas. Para o presidente da Abra-
met, Mauro Augusto Ribeiro, a tltima medida de forte
impacto positivo nessa drea foi o langamento do novo
Coddigo de Transito Brasileiro (C'TB), sancionado em
1998. “Eu diria que foi um marco”, afirma o presidente :aiAsopsrsziumsoc z::;lg"lo

da Abramet, Mauro Ribeiro. As mortes no trinsito des-  por exemplo abrindo um
comércio —, acaham-se
criando novos empregos
Nos tltimos dez anos, porém, as conquistas do novo  em localidades mais
periféricas, aumentando
a descentralizacao

pencaram e alei do uso do cinto de seguranga “pegou”.

CTB anularam-se com o aumento da frota de carros e,
principalmente, de motocicletas. Atualmente, as princi-
pais campanhas de combate a violéncia no trinsito sdo

a “lei seca” e a de respeito a faixa de pedestre.
O segundo problema mais sério ¢ a poluigio at-
mosférica, decorrente do uso de energia f6ssil pelos
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# De acordo com o
médico especialista em
poluicao atmosférica e
professor da Faculdade de
Medicina da Universidade
de Sao Paulo (USP), Paulo
Saldiva, a poluicao em
Sao Paulo é responsavel
por 4 mil mortes ao ano e
pela reducao em 2 anos
na expectativa de vida
média dos paulistanos
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motores a combustdo. A fumaga dos escapamentos tem
dois tipos de poluentes. Um ¢ formado por mondéxido
de carbono, di6xido de enxofre e material particulado,
entre outras substincias, e é altamente prejudicial a
saiide #. O outro tipo sdo as emissoes de CO,, que
contribuem para o aquecimento global. O Programa de
Controle da Poluigdo do Ar por Veiculos Automotores
(Proconve), criado em 1986, tem feito a diferenga, ao
fixar prazos e limites madximos de emissdo para os vei-
culos produzidos no pafs ou importados.

O tempo gasto em congestionamento ¢é o fator
que mais incomoda. Veiculos demais no espaco da
rua causam um fendmeno nio linear. Se o nimero
de automéveis em uma rua aumenta 10%, o tempo
para percorré-la serd proporcionalmente maior que
10%, razao pela qual os congestionamentos se formam
rapidamente. O tempo perdido também tem um valor
econdmico. A pessoa, depois de ficar uma hora em pé
no 6nibus, sofre uma perda natural de produtividade.

Mesmo os que usufruem o conforto de um carro perdem
bem-estar e horas de trabalho.

O quarto elemento, o efeito barreira, raramente é per-
cebido pelo conjunto da sociedade. Este ocorre quando
um sistema vidrio comeca a receber um fluxo to alto
de veiculos a ponto de impedir a mobilidade das pessoas
que moram no lugar, especialmente criangas e idosos.
Aos poucos, as pessoas permanecem mais tempo em
suas casas e isolam-se do convivio social. As mobiliza¢des
contra essa— pouco percebida —deteriora¢do da qualidade
de vida s6 costumam ocorrer quando alguém é atropelado
e morto. Nesses casos, o poder publico costuma aparecer
com a “solucdo” das lombadas redutoras da velocidade.

As peliculas escuras que cobrem os vidros da maioria
dos automéveis em circulagio também contribuem
para o efeito barreira do trinsito. O habito, adotado em
razdo de outro tipo de violéncia, reduziu a comunicagio
visual entre os motoristas e entre estes e os pedestres,
diminuindo mais ainda a afabilidade no trinsito.

Ainda da
pra piorar

A industria automobilistica, que projeta numeros
crescentes de producao, continua sem esclarecer
como pretende lidar com a questao da mobilidade.
Enquanto isso, outras organizacdes propdem caminhos
alternativos para minimizar o problema ror macati casrac

s projecdes da industria automobilistica sdo

arrojadas para os proximos anos: existe capa-

cidade para alcangar em 2020 uma produgdo

de 6,3 milhdes de veiculos — um aumento

e 75% em relagdo a 2011. Outra forma

de contabilizar esses valores é a seguinte: se hoje existe
um veiculo para cada 6,3 habitantes, em 2020, quando
enfim a producio se estabilizard, serd 1 para cada 3 pes-

soas. Qual serd o impacto dessas metas no trnsito das
grandes cidades? E de que forma problemas crescentes
com a mobilidade podem afetar os negécios das préprias
montadoras, no momento em que o modelo de transporte
individual colapsar e as pessoas cada vez mais buscarem
outras formas de se locomover e acessar o que se desejam?

Procurada pela reportagem, a Anfavea, associagio
que representa a inddstria automobilistica, ndo conce-

deu entrevista a PAGINAZ2 para falar do
seu entendimento sobre a questdo da
mobilidade urbana e nem como esse
tema pode influir em futuros cendrios
de mercado do setor. Por e-mail, o
diretor de relagdes institucionais da
entidade, Ademar Cantero, disse
que “ainddstria compete a produgdo
de adequados veiculos de passeio e
de transporte ptblico, atendendo
plenamente as legislacdes de
segurancga ¢ de emissdes”.
Em nenhuma passagem
do e-mail ele mencionou
intengdo da industria em
promover outros planos de
mitigagdo dos problemas pro- '
-. -

vocados pelo excesso de veiculos em
circulagio.

Na mensagem, a Anfavea apenas
opina que a mobilidade ndo deve ser
vista a partir de um ou outro aspecto
isoladamente, mas de um conjunto de
fatores: quantidade de veiculos, transporte
individualizado, transporte ptblico eficiente, adensa-
mento residencial e populacional, infraestrutura vidria,
engenharia de trinsito, planejamento urbano e o uso
racional do automével, além da educagio do consumidor.
Além disso, a entidade defendeu a inspe¢do veicular ndo
s6 ambiental, mas também dos itens de seguranga em
nivel nacional e mais rigor na fiscalizagio de transito.

Em maio de 2008, reportagem de PAGINAZZ (“A
parte que te cabe”) jd questionava a Anfavea sobre
a eventual responsabilidade do setor automotivo no
enfrentamento do problema. Na época, também por
meio de uma nota por escrito, sem conceder entrevista,
a entidade afirmou ter “consciéncia, por si e pela inds-
tria que representa, que é de sua responsabilidade social
colaborar para a fluidez e mobilidade do trinsito”.
Nesse sentido, disse participar de f6runs em que o tema
é debatido. Informou também ser membro permanente
das cAmaras temdticas do Departamento Nacional de
Transito (Denatran). Mas quem anda no dia a dia pelas
grandes cidades sabe que é preciso mais do que isso.

VIAS ALTERNATIVAS

Enquanto a Anfavea ndo esclarece muito bem a sua
participagdo efetiva nas solugdes para a mobilidade,
vérias outras organiza¢des se mobilizam na busca de
medidas que melhorem o trinsito pesado e poluente
das cidades. O Banco Mundial, por exemplo, comanda
desde margo o Projeto Piloto de Mobilidade Corporativa
na regido da Avenida Engenheiro Luis Carlos Berrini,
na Zona Sul de Sdo Paulo, onde se concentra o maior
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percentual de carros transportando apenas seu préprio
motorista. (mais em quadro a pdg. 31)

Pesquisa da Companhia de Engenharia de Trafego
(CET) realizada em 2010 calculou que pela avenida
passavam por hora 1.960 carros e 160 dnibus. O projeto
do Banco Mundial tenta envolver as 6 mil pessoas que
trabalham em empresas do Centro Empresarial Nacges
Unidas e do World Trade Center # em propostas alternati-
vas de transporte, como carona programada, bicicleta,
fretados, carro compartilhado e teletrabalho.

Sdo parceiros desse projeto o Caronetas, um site de
relacionamento cujo objetivo é organizar caronas; o Bike
Anjo, uma organizac¢do ndo governamental que ensina
como diminuir os riscos ao pedalar por ruas movimen-
tadas; a Zazcar, uma empresa de compartilhamento de
carros; a T'C Urbes, que instala bicicletdrios; o Sindicato
das Empresas de Transporte por Fretamento, que retine
as empresas de fretamento e turismo; e a Sobratt, a
Sociedade Brasileira de Teletrabalho e Teleatividades,
que mostra o impacto positivo dessa pratica no trinsito,
no negdcio e na vida do funciondrio.

Outra organizagio atuante é a Rede Nossa Sdo Pau-
lo, que, neste més, promove a Semana da Mobilidade,
entre os dias 16 ¢ 22, quando se comemorard mais uma
vez 0 Dia Mundial Sem Carro. O evento é uma propos-
ta de reflexdo para a melhoria da mobilidade urbana.
Ainda que essa mobilizagdo ndo consiga interferir nas
politicas publicas de transporte, no minimo chama a

#l Grandes condominios

comerciais que ficam
nesse local
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d Organizacao que
promove a mobilidade
e 0 uso da hicicleta
como instrumento de
transformacao. Acesse
ciclocidade.org.br
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atengdo da sociedade civil para o tema. O momento
¢ propicio principalmente por causa das elei¢des mu-
nicipais em outubro. (mais em reportagem a pdg. 41)
Entre as atividades programadas para a Semana
da Mobilidade estd o langamento da pesquisa Nossa
Sdo Paulo/Ibope sobre mobilidade urbana. Com um
espectro de 850 entrevistados, a pesquisa vai mostrar
que o quesito “trinsito” subiu de 3° para 2° lugar entre
as dreas consideradas mais problemadticas da cidade,
perdendo apenas para a saide. Desde 2008 houve um
aumento de 8% no percentual de pessoas (hoje 43%)

Mudanca

a caminho?

Enquanto o carro for sinbnimo de status
e liberdade, a mobilidade nos grandes
centros urbanos fica comprometida.

A boa noticia é que uma pequena
(e crescente) parcela da nova geragao
ja se rende menos a esse apelo ror monica c. risero

que significa ter um carro? Para grande

parte dos brasileiros, status e ascensio

social. Em Fé em Deus e Pé na Tdbua,

Roberto DaMatta assinala que, mais

do que buscar comodidade e pratici-
dade, uma pessoa compra um carro para realizar um
desejo: “Quando os motoristas falam sobre o processo
de dirigir, voltam-se para esse sentimento e acentuam
que dirigir se torna um prazer, independentemente das
condigdes em que isso ocorra. Isso se reflete no trinsito
do seguinte modo: apesar da consciéncia e do sentimen-
to de incomodo com os problemas do transito, essas
questdes ndo chegam a abalar sua relagio com o carro
e com as implicagdes decorrentes do ato de dirigir.”

que acham que o trinsito ¢ o pior problema da cidade
(leia mais no site bit.ly/Skfxs2).

A mobilidade urbana também serd o tema trans-
versal do XX Simpésio da Associagdo dos Engenheiros
Automotivos (Simea) nos dias 24 e 25 deste més. “De
que forma compartilhar o uso do transporte individual
com as iniciativas do transporte ptiblico?” ou “Como
as novas tecnologias aplicadas as vias piblicas podem
contribuir para o trinsito nas grandes metrépoles?” sdo
algumas das indagacdes que os engenheiros que mon-
tam os carros esperam ver respondidas.

No conforto e isolamento do carro, o motorista tem
a impressdo de liberdade, de ir e vir escolhendo seu
caminho. H4 também a falsa sensa¢do de seguranga,
reforgada pelo uso de insulfilm e do isolamento. Esse
ponto em especifico parece ser determinante para o
comportamento do motorista no trinsito. Afinal, “como
é que um Z¢ da Silva, um sujeito pacifico, pacato, re-
ligioso e incapaz de matar uma mosca, como naquele
famoso desenho do Pateta, transformava-se num auto-
mobilista agressivo e cruel?”, indaga DaMatta.

Thiago Benicchio, diretor da Ciclocidade #, lembra
que o carro ndo consegue atingir plenitude no ambiente
urbano. “Af entra a questdo psicofisiobioldgica de certa
sindrome de castragdo que a pessoa tem ao usar o carro.




