CARROS

d Organizacao que
promove a mobilidade
e o0 uso da bicicleta
como instrumento de
transformacao. Acesse
ciclocidade.org.br
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aten¢do da sociedade civil para o tema. O momento
¢ propicio principalmente por causa das elei¢ées mu-
nicipais em outubro. (mais em reportagem a pdg. 41)
Entre as atividades programadas para a Semana
da Mobilidade estd o lancamento 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 sadde. 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 € que uma pequena
(e crescente) parcela da nova geracgao
ja se rende menos a esse apelo ror wonica 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
condi¢des 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 relagdo com o carro
e com as implicag¢des decorrentes do ato de dirigir.”

que acham que o trinsito é 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 ptblico?” ou “Como
as novas tecnologias aplicadas as vias ptblicas podem
contribuir para o trinsito nas grandes metrépoles?” sdo
algumas das indagagdes 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. Hd também a falsa sensacdo de seguranga,
reforcada pelo uso de insulfilm e do isolamento. Esse
ponto em especifico parece ser determinante para o
comportamento do motorista no transito. 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 4, lembra
que o carro ndo consegue atingir plenitude no ambiente
urbano. “Af entra a questdo psicofisiobiolégica de certa
sindrome de castragiio que a pessoa tem ao usar o carro.

Esse veiculo estimula a rapidez, e vocé tem que refrear
continuamente esse impulso. O motorista ¢ vitima
também, passa todo esse tempo no transito eternamente
angustiado, e ndo precisa ser psicopata para descontar
em alguém.”

LIBERDADE E OUTRA COISA

Por este e outros motivos, nos Estados Unidos,
pesquisas mostram jovens menos interessados nos au-
tomdveis, pois o entendimento de liberdade hoje passa
pela conectividade, pelas redes sociais, e pelo acesso
a informacdo e bens culturais. A perda de tempo no

trinsito também tem levado americanos a optarem
por outros modais de deslocamento [ 1]. No Brasil,

a maioria dos entrevistados na pesquisa O Sonho

Brasileiro enxerga o carro como um vildo que polui
e tira espago da cidade e acredita que a solugdo estd
em investimento em transporte ptblico de qualidade.
O levantamento foi realizado pela agéncia de pesquisa
Box1824 com milhares de millenials # sobre sua relagdo
com o Pais e o que esperam do futuro.

Fendmeno semelhante acontece em S3o Paulo
com o hype das bicicletas, identificado pelos cicloati-
vistas a partir de 2009: “O centro expandido cada vez

mais estrangulado fez com que as pessoas que vivemn 14,

com acesso a midia e a formadores de opinido, levassem
cada vez mais tempo pra se deslocar. Essas pessoas ndo
aguentavam mais ficar dentro do carro, resolveram ousar
e usar a bicicleta, o que reverberou na cidade,” analisa
Benicchio. O jornalista Ledo Serva e Alexandre Lafer
Frankel langaram recentemente o livio Como Viver em
Sdo Paulo Sem Carro, no qual entrevistam pessoas co-
nhecidas que desistiram do transporte exclusivo de carro
e descobriram outras formas de mobilidade.

“Quando comecei a participar da Bicicletada #, vi
que a bicicleta era uma ferramenta para discutir a mo-
bilidade em Sdo Paulo,” avalia Jodo Paulo Amaral, do
Bike Anjo 4. “Muita coisa surgiu agregando ‘tribos’ por
causa da bicicleta: o Pedal Verde, que atraiu botanicos
e mexeu com arborizacdo; o Bike Anjo, que surgiu
em funcdo de acompanhar pessoas na Bicicletada; as
Pedalinas, com a questdo do direito de a mulher andar
na rua sem assédio nem abuso.”

COBRANCA POR MELHORIAS

Outro movimento que vem crescendo em Sao Paulo
¢ o Dia Mundial Sem Carro — prova disso é que a Bici-
cletada do evento reuniu em 2011 mais de mil pessoas.
Segundo Amaral, a edi¢do 2012 traz uma novidade em
relagdo aos anos anteriores, quando a l6gica era convidar
o individuo a deixar o carro em casa. Agora, a intengdo é
mobilizar as pessoas a cobrar dos responsdveis melhorias

[1] Acesse reportagens sobre o assunto em goo.gl/CEhG3 e goo.gltwHRa

# Consumidores nascidos
entre 1981 e 2000

fl vers3o brasileira da
internacional Critical
Mass, ganhou as ruas de
Sao Paulo e Floriandpolis
a partir de 2002. A
Critical Mass, que
completa 20 anos este
més, reivindica as ruas
para os ciclistas e para
as pessoas

d Bike anjos sao ciclistas
urbanos experientes que
voluntariamente ajudam
pessoas interessadas em
usar a bicicleta como
meio de transporte na
cidade, com seguranca
(hikeanjo.com.br)

# Movimento social
brasileiro que tem como
uma das principais
bandeiras a migragao
do sistema de transporte
privado para um sistema
pliblico, com acesso
universal por meio do
passe livre (mpl.org.br)
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no transporte coletivo e na mobilidade, criando condi-
¢Oes para que elas deixem os carros em casa.

Para Renata Florentino, do Observatério das Metré-

poles, muda-se a l6gica mudando costumes e construin-

do politicas pablicas. O tema da mobilidade vem

ganhando espago por dois caminhos: o

do direito a cidade, onde estdo grupos

como a Bicicletada, o Movimento Passe

Livre # ¢ outros; e o caminho da eficién-

\ cia, pois trinsito parado gera perdas para

a cidade. “A mudanca dos costumes pode

ser incentivada por politicas publicas,

mas comeca pela sociedade. Essa

mudanga j4 comegou, mesmo

solucao?

sendo desestimulada pelas atuais politicas de IPI Zero
para automoéveis.”

O ciclista e professor da Faculdade de Economia e
Administragdo da USP Ricardo Abramovay avalia que
“a maneira como o carro é colocado na propaganda é
irresponsdvel. Ele estd sempre sozinho, nunca inserido
no trinsito da cidade”. Para ele, esses temas precisam
ser discutidos ndo s6 pelo setor ptiblico e pelas pessoas,
mas também pelo setor privado. “Da mesma forma que
se mostrou que o cigarro ¢ prejudicial a satde, o carro
nas cidades comega a ser visto assim também. Algumas
montadoras jd se ddo conta disso. Sabem que o0 modelo
tem que mudar, mas estdo tirando uma ‘casquinha’ antes
de alguém tomar uma decisdo politica.”

o Grandes cidades buscam alternativas para
' desestimular o uso do carro, como o0 pedagio
urbano. Mas a medida tem prdés e contras
que precisam ser bem avaliados ror monica c. riseiro

m janeiro de 2012, o governo federal san-
cionou a Lei de Mobilidade Urbana, que
prevé a elaboragdo de planos de mobili-
dade até 2015 por cidades com mais de
20 mil habitantes e autoriza cobranca de

%
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tributos pelo uso da infraestrutura urbana. Na pritica,
abre a possibilidade de implantagdo do peddgio urba-
no, estabelecendo que a arrecadagdo seja destinada a
melhoria do transporte coletivo e a estimulos ao uso

de outros modais que ndo o automével. Em Sio Paulo,
boa parte das pessoas leva até duas horas para chegar ao
trabalho e a velocidade média dos carros é de 15 km por
hora entre as 17 ¢ as 20 horas. Em 2011, ganharam as
ruas 400 mil novos veiculos. Londres, onde o peddgio
no centro é cobrado desde 2003, teve no seu primeiro
ano de implantacdo queda de 30% nos congestiona-
mentos, o dobro do declinio previsto.

Embora a medida ndo seja unanimidade na prefei-

tura de Sdo Paulo, o médico sanitarista Eduardo Jorge
Martins Alves Sobrinho, atual secretdrio do Verde e
do Meio Ambiente, defende o peddgio urbano desde
2005: “Londres, Estocolmo e cidades asidticas como
Cingapura tém muito bons resultados com o uso desse
instrumento. Isso ndo é necessdrio s6 para Sdo Paulo,
que é um caso Gbvio. Se vocé conhece Salvador, por
exemplo, sabe que ndo consegue chegar do centro da
cidade até Ondina as 17h com menos de uma hora ¢
meia de carro. I mais facil chegar a pé”.

Eduardo Jorge destaca iniciativas municipais na
drea de transportes, como renovagio da frota de oni-
bus, cooperac¢do para amplia¢io da rede metrovidria
e modernizacio de trens, além da recuperacgdo dos
trélebus e experiéncias com combustiveis mais limpos
e tecnologias alternativas em 16% dos 15 mil 6nibus da
frota de transporte ptiblico municipal, com objetivo de
exterminar dessa frota o uso de combustivel f6ssil até
2018. Mas avalia que Sao Paulo e outras cidades preci-
sam do peddgio urbano como atitude de restrigdo do uso
do transporte individual e para levantar recursos novos
para a expansdo mais rdpida do transporte publico.

OPINIAO PUBLICA E CONTRA

A pesquisa Dia Mundial Sem Carro 2011 (Rede
Nossa Sdo Paulo/Ibope) demonstra que 60% dos en-
trevistados deixariam de usar o carro diariamente para
usar outros meios de transporte. Entre as medidas mais
importantes apontadas por eles estdo: construgdo de
mais linhas de metr6 e trem, melhoria da qualidade
do transporte por dnibus e vans e constru¢do de mais
corredores de 6nibus e/ou ampliagdo dos jd existentes
(29% afirmam que usariam énibus caso houvesse mais
e melhores corredores).

Realizada desde 2007, a pesquisa revela que a
opinido publica se mostra desfavordvel ao peddgio: em
2007, 13% dos entrevistados eram a favor; em 2008,
24%; em 2009, o percentual favordvel foi de 26%. Em
2010, caiu para 20% e, em 2011, para 19%.

O engenheiro e perito de trinsito Sergio Ejzenberg é
contrdrio ao peddgio sem investimento pesado na expan-
530 da malha metrovidria. “Peddgio urbano é ferramenta
para mudar modal. Isso pressupde que exista modal para
ser mudado. Em Sio Paulo ndo temos alternativas. As
pessoas ndo cabem no Metrd nem nos 6nibus.”

Outra preocupacio de Ejzenberg é com a arrecada-
¢do: “O centro expandido tem circulagdo de aproxima-
damente um milhio de veiculos/dia. Se eu cobrar R$ 1,
arrecado R$ 1 milhdo/dia. Tenho anualmente R$ 300
milhdes a mais de sangria do particular para os cofres pu-
blicos. E o governo historicamente ndo tem gasto essas
verbas com inteligéncia: as opgdes sdo feitas pensando
no vidrio, no carro, em solucionar aquilo que nunca vai
ter solucdo, que é o congestionamento urbano”.

PLEBISCITOS

Mas Eduardo Jorge questiona: “De onde vird o
dinheiro novo para, em vez de triplicar o esfor¢o do
metrd, quadruplicar, quintuplicar, que é do que Sao
Paulo precisa? Ou para acelerar ainda mais a retirada
dos 6nibus a diesel na cidade?” O secretdrio argumenta
que esse recurso adicional ndo pode sair do orgamen-
to municipal da sadde, ou da educacdo e da drea de
assisténcia social. “E preciso ter o peddgio vinculado
a um fundo de transporte especial e se avangar muito
mais rapidamente na expansdo do transporte publico
na cidade.” Ele defende a realizacdo de plebiscitos a
respeito do tema, sugerindo que a questdo seja precedida
de discussdes nas Camaras Municipais e prefeituras.

O professor da Faculdade de Economia e Admi-
nistracdo da USP Ricardo Abramovay, que se desloca
predominantemente de bicicleta, é favordvel ao peddgio:
“A ocupacio do espaco coletivo com um bem individual
da maneira como é feita pelo automével tem de ser paga.
O argumento de que nio temos alternativa é forte, mas
ndo justifica o uso da cidade da forma predatéria como
ocorre atualmente”.

Tanto Abramovay quanto Eduardo Jorge avaliam que
o Metr6 atende relativamente bem os bairros centrais,
mas que serdo necessdrios investimentos substanciais para
ampliar a mobilidade nos bairros periféricos. “Quem tem
razao de reclamar de transporte piblico é quem estd nos
extremos. A regido central e o centro expandido tém um
bom sistema de transporte”, pondera o secretdrio.

Para Renata Florentino, do Observatério das
Metrépoles, Sdo Paulo jd experimentou medida mais
igualitdria que o peddgio — o sistema de rodizio —, ao qual
todos os motoristas estdo sujeitos e ndo se paga a mais
por isso. Decorridos 17 anos de sua implantacio, as pes-
soas continuam usando o carro, alterando o hordrio de
deslocamento ou comprando um segundo automével.

ELITIZAGAO

“O peddgio urbano é uma solucio que, se nio for
bem estruturada, pode ndo resolver o problema e elitizar
ainda mais o uso do carro”, alerta Renata. Ela cita como
exemplo o aumento do IPVA, ji experimentado por
alguns governos para inibir a compra de veiculos, mas
que apenas surte efeito nas camadas com menor poder
aquisitivo, que moram longe do trabalho, ndo tém renda
para moradia mais bem localizada e nem conseguem
arcar com o IPVA alto, tendo de realizar deslocamentos
longos em coletivos.

“Ha4 que se pensar no impacto real de uma medida
dessas, e ndo no impacto desejado. Baratear o acesso ao
transporte coletivo e expandir seu alcance e capacidade
pode surtir o mesmo efeito de diminuigdo do congestio-
namento sem a externalidade excludente que o peddgio
urbano possui”, completa. =
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