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RESUMO

Este artigo analisa como o modelo de desenvolvimento urbano e a politica de
transportes adotados (ou permitidos) na cidade de S&o Paulo e em outras
cidades do brasil afetam o direito a cidade e produzem externalidades negativas.
Desde 1950 até o momento atual, a populagéo brasileira foi multiplicada por
guatro, enquanto a frota de veiculos aumentou duzentas e noventa e duas vezes,
0 que resulta consequéncias graves para a eficiéncia e qualidade do sistema de
transporte publico, para a qualidade do ambiente local e global e para a saude,
em particular da populagéo de baixa renda. O artigo foi baseado na andlise dos
dados disponibilizados por autores e instituicbes que estudam o
desenvolvimento urbano e a mobilidade urbana, trazendo a tona desafios que

envolvem o aprimoramento dessas politicas.

Palavras-chave: mobilidade urbana; transporte economia; cidades; fluxo
migratorio.



ABSTRACT

This article analyzes how the urban development model and the transportation
policy adopted (or permitted) in the city of sdo paulo and in other cities in brazil
affect the right to the city and produce negative externalitities. From 1950 to the
current moment, the brazilian population was multiplied by 4, while the fleet of
vehicles increased 292 times, which results serious consequences for the
efficiency and quality of the public transport system, for the quality of the local
and global environment and for health, in particular of the low income population.
The article was based on the analysis of the data available by authors and
institutions that study urban development and urban mobility, bringing challenges

that involve the improvement of these policies.

Key words: urban mobility; transportation; economy; cities; migratory flow.
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INTRODUCAO

O presente artigo pretende discutir a Iégica do transporte na cidade de
Séo Paulo e o processo evolutivo que foi marcado pelo éxodo rural brasileiro que
substituiu 0 seu status de regido agricola para torna-la industrial. Busca no fato
historico a explicacao para compreender a atual l6gica de mobilidade urbana que
nado foi fruto de geragdo espontdnea, mas de uma clara escolha de modelo
baseada em uma politica de desenvolvimento.

Em 1940, o Brasil tinha 68,8% da populagdo morando no campo.
Apenas 31,2% morava na cidade e isso vai se modificando até que por volta de
1970, a realidade indicava que metade da populagao estava no campo e a outra
metade na cidade. De la para cd, o crescimento populacional em territério urbano
se deu significativamente, de modo que hoje temos 90% residindo na zona
urbana e apenas 10% no campo. O pano de fundo do fluxo migratério para as
cidades foi desencadeado pela alteragdo do modelo econémico, impulsionado
entre as décadas de 1930 e 1940, em razéo da crise da lavoura do café, fato que
trouxe muita gente para o mundo urbano incentivadas por esse modelo que vinha
se baseando na industria e na exportacdo. Na cidade de S&o Paulo intensificou-
se a imigracdo estrangeira, também pelo fato de a cidade estar situada numa
regido convergente de toda a produc¢éo do sul do pais para o porto de Santos.

Nessa direcao, Sao Paulo cresce e evolui do centro para a periferia, se
esparramando pela regido metropolitana, na medida em que a cidade vai se
desenvolvendo. Isso porque na medida em que esse desenvolvimento vai
ocorrendo ha um outro fendmeno paralelo relacionado a moradia e ao emprego.
De um lado, o espraiamento acontece, historicamente, porque ha um
crescimento da populacéo que procura residéncias e emprego. Por outro lado,
esse espraiamento também acontece porque se constituiu no eixo dessa
realidade um mercado imobiliario que olha para a popula¢édo predominantemente
pobre, e enxerga nela um potencial para a comercializacdo de loteamentos
populares, distantes da cidade, locais onde passam a se instalar os migrantes
mais pobres que sédo a forca de trabalho da cidade. Como os empregos
continuam concentrados no centro, esse cenario acaba por gerar um volume de
deslocamentos de grandes distancias e de grande tempo para a realizacao

desses percursos.
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Na medida em que a cidade de Sao Paulo vai se desenvolvendo, a
moradia vai centrifugando, as pessoas vao morando mais longe em loteamentos
populares e os empregos vao se concentrando na area central. Em razédo de os
empregos continuarem concentrados no centro, ha um volume de deslocamento
de grandes distancias e de grande tempo.

O crescimento relativo da frota de automéveis no Brasil em relacdo ao
crescimento da populagao a partir de 1950, sob o governo Juscelino que adotou
0 modelo rodoviarista, demonstrando a forte tendéncia de automobilizagcdo do
pais. Esse modelo definiu o conceito do sistema viario, construindo grandes
artérias e tendo como pressuposto a ideia de que as cidades precisam se
adaptar a esse sistema de transporte baseado em automoveis. No caso de S&o
Paulo, esse modelo também substituiu a malha de bondes até entdo existente
por linhas de 6nibus.

O presente artigo tem a pretensdo de demonstrar o que significou a
politica de mobilidade baseada no automdvel e na economia gerada em torno de
sua producéo, do estimulo a compra de veiculos, e da eficiéncia de seu uso para
atividades corriqueiras, clarificando as consequéncias e a implicacdo direta no
modelo de transporte adotado, especialmente quanto a eficiéncia e a

produtividade do transporte.

1. O ESPRAIAMENTO DAS CIDADES E O IMPACTO NO TRANSPORTE

O Brasil viveu um dos maiores movimentos migratorios do campo para
a cidade no mundo. De um pais eminentemente rural nas primeiras décadas do
Século XXI, com o crescimento populacional inverte esta condi¢cao por volta de
1970 e se torna um pais profundamente urbano em 2010, com cerca de 85,2%

da populacéo vivendo em cidades, com ilustra o quadro, a seguir.

Grafico 01 — Populagéo urbana e rural no Brasil
Populagao Urbana e Rural no Brasil
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85,2
76,6 81,6 s

_—

™ 68,8 ¢s5,9 67,8 __+—

e . BRA il
~ 551 536
) a6

— N’

© — 32,2

— 431 WS e R
0 31,2 Raeme 14,8

1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010
—+-Urbana —Rural

Fonte: IBGE, 2018



11

Esse grande fluxo populacional em direcdo as cidades se deve a
alteracdo no modelo de producéo, impulsionado pela exportacdo de produtos
agricolas, que veem serem construidas industrias, expansao do comercio e de
servigos. Esse movimento vai requerer que as cidades acomodem esses novos
moradores, em contingentes cada vez maiores, em especial a partir do
desenvolvimento da industria metaltrgica em geral e da inddstria automotiva em
particular, expandindo-se dai o mercado imobilidrio que passa a produzir
moradias e especular o mercado de terrenos urbanos vazios.

O preco da terra mais barato nas areas mais distantes do centro
histérico, onde se concentram as atividades econdémica, sociais e politicas, inicia
um processo de ocupacao cada vez mais distante do centro, o que vai causar
um profundo impacto no sistema de transporte, em especial, no sistema de
transporte coletivo.

Nas imagens, a seguir, € possivel acompanhar no tempo a ocupacao
da Regiao Metropolitana de Sao Paulo, observando-se a mancha urbana crescer

progressivamente em direcao a periferia da regiao.

Mapa 01 — Evolu¢éo da mancha urbana — RMSP
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1972 1983 1995

Fonte: FAU/USP, 2018
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No gréfico seguinte, na mesma RMSP, agora em 2007, é possivel
observar a distribuicdo dos empregos, fortemente concentrados no coragao da

mancha urbana, mais ainda na regido central da cidade de Sao Paulo.

Mapa 02 - Distribuicdo dos empregos na RMSP — pesquisa origem destino 2007

] { ) ;\

OD 2007 - Densidade de empregos

W 300101630 (26)
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kilometros "

Fonte: I;esquisa Origem-Destino/Metrd, 2007

Esse desenvolvimento, da forma como se deu, se estruturou em torno
e ao longo de um sistema viario de caracteristica radial-concéntrico,
caracteristicas observaveis nao sé nesta regiao do pais, como de resto em todas
as cidades brasileiras, e um sistema de transporte também com esta
caracteristica — da periferia para o centro, fazendo com que as conexdes entre
regides da cidade necessitassem a passagem pelo centro, nem sempre de forma
direta, exigindo da populacéo baldea¢cdes entre uma ou mais linhas de 6nibus.

Este modelo teve grandes implicagcdes na qualidade e no custo do
sistema de transporte, notadamente para o de dnibus que trafega em superficie
disputando espaco viario com os automéveis.

O espraiamento urbano, a localizagdo das moradias em locais cada vez
mais distantes, em especial para a populacdo de renda baixa, aumentou a
distancia percorrida nas viagens urbanas, mas de forma mais desfavoravel aos
usuarios do transporte publico. O mapa, a seguir, mostra que as favelas, os
assentamentos precarios e 0s conjuntos habitacionais se localizam nas franjas

da regido metropolitana de Sao Paulo.
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Mapa 03 - Assentamento precario: favela e conjunto habitacional

Foote: UBU 2090 Dletonmgbe Expiass 2011
— s ® “QSASPAS
S Avoemacsnin Pessite Regido Metropolitana de S3o Paulo
’ ASSENTAMENTO PRECARIO - FAVELA
E CONJUNTO HABITACIONAL

Fonte: Emplasa, 2018

Neste outro mapa indicativo da Renda Média Domiciliar Per Capta é
possivel observar que as menores rendas médias, quando analisadas segundo
as grandes sub-regides da RMSP, estéo localizadas nas regides mais afastadas.
Em 2017, na cidade de S&o Paulo, coracdo da regido metropolitana, detinha o
maior valor, R$1.473,00, enquanto nas regides sudeste e leste este valor cai

para R$952,00 e R$913,00, respectivamente.
Mapa 04 — Renda domiciliar per capita

Renda domiciliar per capita
RMSP - 2016

Loste
" 91200

RMSP: RS 1.303,00

Valores em Reas de setembro de 2017

Fonte: Secretaria de Planejamento e Gestdo do Estado de Sao Paulo, 2010
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No tocante a vulnerabilidade, a situagdo se repete, como ilustra o
mapa, a seguir, com os indices de vulnerabilidade na RMSP. As cores
progressivamente mais avermelhadas espelham as regides com altos indices de
vulnerabilidade, enquanto as predominantes verdes representam os mais baixos
indices.

Mapa 05 — Indice paulista de vulnerabilidade social/RMSP

Indice Paulista de Vulnerabilidade Social (IPVS)
RMSP - 2010

Setores censitarios classificados
nos Grupos do IPVS
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Fonte: Secretaria de Planejamento e Gestdo do Estado de Sdo Paulo, 2010

No gréfico, a seguir, em cidades com mais de um milhdo de habitantes,
o total de quildmetros percorridos por ano pela populacao que utiliza transporte
publico foi de 110,4 bilh&es, enquanto que pela populagédo que utiliza transporte
individual a distancia total foi de 51 bilhdes de quildbmetros em um ano.

Gréfico 02 - Distancia por modo de transporte em cidades com mais de 1 milhdo de habitantes no Brasil

Distancia Por Modo - Cidades > 1 milhdo hab
(bilhées km/ano)
110,4

1 &

Transporte Publico Transporte Individual
Fonte: ANTP, 2016
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J4, no gréfico a sequir, que ilustra o tempo dispendido nas viagens em
um ano, é possivel observar que a populacdo que usa transporte publico gasta
0 dobro do tempo na viagem do que as pessoas que utilizam transporte

individual, ou seja 29,3 bilhdes de horas por ano, contra 15,1 bilhdes.

Gréfico 03 — Tempo de viagem em cidades comais de 1 milhdo de habitantes no Brasil

Tempo de viagem - Cidades > 1 milhdao hab
(Bilhoes de Horas/ano)

29,3

15,1

Transporte Publico Transporte Individual

Fonte: ANTP, 2016

O que estes dois graficos - distancia por modo e tempo de viagem -
demonstram é o efeito da forma de ocupacao que se deu nas cidades brasileiras.
Sao 0s mais pobres que moram mais longe e sdo eles também os que mais
usam o transporte publico. O segundo grafico mostra um aspecto ainda mais
perverso: o tempo de viagem. Além da maior distancia entre moradia e local de
trabalho, o sistema de O6nibus divide o espaco viario com o0s automoveis,
portanto, seus usuarios sofrem do problema do congestionamento viario diario
dos grandes centros, mas de forma muito mais desfavoravel, tendo em vista que
o servico de Onibus segue uma disciplina rigida de itinerarios, horarios de
funcionamento e frequéncia, enquanto que o0s automoveis permitem a seus
usuarios uma opc¢ao muito mais ampla de escolhas, ndo sé de horarios, como

de rotas de percurso e estratégias ao longo do caminho.

“As grandes empreiteiras controlam praticamente os investimentos urbanos dentro
da l6gica do rodoviarismo. O automoével reina soberano e as empreiteiras propdem
aos prefeitos as obras possiveis de serem concluidas em quatro anos. Argumentam
que elas irdo atras do financiamento — e isso esta ligado ao financiamento de
campanha. Ai vocé tem uma prioridade as obras viarias nos orcamentos municipais
no Brasil todo. Mas ha algo espantoso. Em dez metropoles eu tenho um indicador
mostrando que 38% das viagens sao feitas a pé. Isso significa que muitas pessoas
ndo saem do bairro da periferia. E o chamado exilio da periferia. Em Salvador,
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segundo o Ubiratan dos Santos, presidente do Sindicato dos Engenheiros, apenas
8% da populacéo anda de automovel. V& ver em Salvador 0 que se gasta em
abertura de avenidas, asfaltamento etc. S8o obras vinculadas ao mercado de
iméveis. O [arquiteto e urbanista] Candido Malta chama essas vias de avenidas
imobilidrias. N&do sao rodoviarias. Elas abrem fronteiras da especulagdo. Ha4 uma
I6gica que junta o automovel, a infraestrutura urbana baseada no rodoviarismo e na
especulacdo imobilidria, e o financiamento de campanha. Séo trés forcas que
intervém na politica urbana e nos levam para o caos completo.”

A grande extensao da rede de transporte e a baixa velocidade media
dos 6nibus no sistema viario eleva o custo operacional do sistema e, por
decorréncia, o valor da tarifa, implicando num maior custo de viagem para 0s
usuarios de 6nibus de forma injusta ja que eles formam a parcela da populacdo
de rendas menores.

Em estudo realizado pelo IPEA e ANTP, em 19992, calculou o valor da
deseconomia urbana em razdo da falta de prioridade ao transporte coletivo,
abrangendo 10 cidades brasileiras: Belo Horizonte, Brasilia, Campinas, Curitiba,

Jodo Pessoa, Juiz de Fora, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro e Sao Paulo.

Tabela 01 — Impacto do congestionamento no custo operacional dos 6nibus

Cidade Impacto no custo operacional (%)
Belo Horizonte 6,2
Brasilia 0,9
Campinas 6,4
Curitiba 1,6
Jodo Pessoa 3,7
Juiz de Fora 2,1
Porto Alegre 2,6
Recife 3,5
Rio de Janeiro 96
Séao Paulo 15,8

Fonte: IPEA/ANPT, 1990
No caso de Sao Paulo, a reducéo no custo operacional dos servigos de

transporte por Onibus seria de 15,8% caso a velocidade media dos O6nibus
passagem dos entdo 17km/h para 20 km/h. Apenas como ilustracdo, dados da
SPTrans, empresa responsavel pelo transporte por 6nibus na cidade de Séao
Paulo, demonstram que o custo anual do sistema de 6nibus da cidade esta por
volta de R$8 bilhGes. Se, por hipétese, calcularmos o efeito de uma prética ainda
mais efetiva de prioridade na via para os Onibus, isso poderia implicar numa

economia anual da ordem de R$1,24 bilhdo para os cofres publicos.

1 Entrevista de Erminia Maricato a Revista Desafios do Desenolvimento/IPEA.
2 Revista dos Transportes Publicos, ANTP, n2 82.
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Com a expansdao da frota de veiculos em todo o pais, hoje se observam
congestionamentos em todas essas 10 cidades que foram objeto do estudo, o
gue permite inferir que em todas elas hoje h& impacto muito maior nos custos
operacionais. E importante ressaltar que velocidade média em 6nibus de 20
km/h s6 séo obtidas caso a esse transporte seja reservado faixas exclusivas ou
corredores exclusivos no sistema viario. Sdo Paulo progrediu muito neste
aspecto, mas 400 km de faixas exclusivas e corredores ainda sao irrisorios se
considerarmos que a extenséo de toda a rede utiliza 4.500 km de vias publicas.

De fato, é 0 que preconiza a Lei de Mobilidade Urbana, que estabelece
entre seus principios e diretrizes a prioridade ao transporte coletivo em relacéo
ao transporte individual e a equidade no uso do espaco viario.

No diagrama ilustrado, a seguir, dados da CET para o horério de pico
em Sao Paulo, demonstram que os automéveis ocupam 78,5% do espaco viario
disponivel, enquanto que os 6nibus, que transportam um numero de pessoas
equivalentes, s6 ocupam 6% da via publica, demonstrando a total inequidade de

uso.

Quadro 01 — Ocupagcéo do viario no horario de pico

=
=
=
=

a 6,0 % CAMINHOES

7,5% MOTOS

1,1 usuarios por carro

6,0% ONIBUS DE LINHA
71,5 usuarios por veiculo

2,0 % ONIBUS FRETADO

48 usuarios por veiculo

it D

DD D
DY DID
)
DD IPD

78,5% CARROS

1,4 usudrios por carro
Fonte: CET/SP, 2016

A observacao da foto, a seguir, um retrato momentaneo da Avenida 23
de Maio em S&o Paulo no horério de pico, nos permite compreender o significado
do que preconizam as diretrizes da lei de mobilidade.

Nesta avenida ha quatro faixas de trafego, sendo trés delas ocupadas
por automoveis praticamente um colado no outro, e uma faixa exclusiva para os
Onibus. Segundo a CET/SP, em cada uma dessas faixas dos automéveis
passam em média cerca de 1.000 a 1.200 veiculos por hora por sentido. Como

cada um deles transporta 1,4 passageiros em média (segundo a Pesquisa de
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Origem e Destino do Metrd), o total de pessoas que circulam por hora pelos
veiculos é de 1.400 a 1.600. Como séao trés faixas, o total transportado em
automoveis esta entre 4.200 a 4.800 pessoas por hora por sentido. No sistema
de transporte por 6nibus em faixa segregada como esta da foto, passam de
10.000 a 20.000 pessoas por hora por sentido.?

Os dados indicam que, além da melhoria de tempo para 0s usuarios,
de velocidade comercial dos 6nibus e como consequéncia a reducdo de custo
operacional (estudo IPEA/ANTP), a equidade no uso do espaco viario publico
transporta mais gente.

Fazendo um calculo apenas visual, e mais simplificado, mas que da a
dimenséo exata da desigualdade de tratamento, neste trecho da avenida e no
campo visual da fotografia, encontram-se 47 automaoveis, onde se encontram em
média 66 pessoas (1,4 por veiculo), as quais ocupam uma area publica trés
vezes maior, ja que essas pessoas gque estdo dentro dos automaoveis poderiam

estar sendo transportadas por este unico 6nibus.

Figura 01 — Ocupagéo do espagco viario publico
| 2 - |} i

2. DESENVOLVIMENTO URBANO PRIVILEGIA O AUTOMOVEL

A opcéo pelo desenvolvimento rodoviarista foi notavel a partir dos
meados da década de 1950, quando o Governo Juscelino Kubistchek da inicio

ao incentivo a implantacéo da industria automobilistica no Brasil, e essa deciséo

3 Dados extraidos do curso Gest3o da Mobilidade Urbana, ANTP, 2016.
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vai ter um impacto fundamental na configuracdo das cidades, nos investimentos
publicos em infraestrutura de transporte e nas condicdes de trafego e na
producao de externalidades negativas.

O grafico, a seguir, mostra a evolucao da populacdo brasileira a partir
de 1950 e a evolucéo da frota de veiculos automotores, tomados, nos dois casos,
aguele ano com base 1 para efeito de comparacao. Ja nos anos 1990, enquanto
a populacdo crescia menos do que trés vezes, a frota de veiculos ja tinha
crescido 50 vezes. Até aquele ano, o pais tinha 16 milhdes de veiculos, quatro
indastrias de automoveis, e o indice de motorizagdo era de 9,4 habitantes por
veiculo. Em 1998, ja sob o efeito da estabilidade econ6mica, observa-se um
crescente aumento na frota de veiculos passando em 1998 para cerca de 25
milhdes.

A grande expansao da frota ocorreu, de fato, em razdo da evolugéo do
crescimento econdémico do pais na primeira década do Século XXI, com o
alargamento de crédito para financiamento de novos veiculos e a fabricacao
massiva de veiculos mais baratos de modelo 1.0, incluindo com isso uma parcela
da populagédo que pela primeira vez teve condi¢cdo de adquirir um automovel.
Com o mercado aberto e com a venda amplamente facilitada, observa-se a
chegada de novas fabricas montadoras estrangeiras no Brasil, que em 2007
somavam 11 e em 2016 j4 eram 15 empresas. O mercado brasileiro de
automoveis foi, de fato, irresistivel para os fabricantes estrangeiros.
Comparativamente com o crescimento da populacéo, que em 2016 representava
cerca de 4 vezes populacdo de 1950, a frota, por sua vez, representava 292
vezes a frota de 1950, e o indice de motorizacao no Brasil chega a 2,2 habitantes

por veiculo, equivalente a indices Europeus.
Gréfico 04 — Série histérica: frota e populacéo no Brasil entre 1950 e 2016
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Fonte: Elaboracdo ANTP, 2017
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Essa opcdo pela automobilizacdo teve consequéncias importantes
para a mobilidade urbana nas cidades brasileiras, ndo s6 nas grandes capitais,
como também nas cidades médias e até mesmo nas cidades menores. O
congestionamento nos horarios de pico até entdo visiveis apenas nas capitais
passaram a ser parte do cotidiano até de cidades com menos de 300 mil
habitantes.

Curiosamente, se compararmos as cidades de Sao Paulo, em 1950,
com as cidades de Belo Horizonte, em 2010, e de Curitiba, em 2016, podemos
observar este fendmeno perverso da opgdo pelo automével. Sdo cidades que
nestes respectivos anos tinham areas urbanas, populacbées e PIB muito
semelhantes, mas a frota de S&o Paulo era um pouco maior do que 170 mil
automoveis, enquanto Belo Horizonte contava com 1,3 milhdes e Curitiba com
1,4 milhdes.

Em outras palavras, nas mesmas condi¢des territoriais e com 0 mesmo
dinamismo econdmico, Sao Paulo ndo precisou de mais do que 13% de
automaveis para movimentar sua populacdo. O que explica isto € a configuragédo
das cidades. Sdo Paulo naquela época contava com 600 km de linhas de
bondes, ao lado das quais a cidade foi se estruturando, mais adensada junto a

estes corredores.

Quadro 02 — Configuragdo das cidades a partir da politica do automovel

S3o Paulo | Belo Horizonte | Curitiba

tem (1950) (2010) (2016)

Area urbana (km2) 355 330 319,4
Populagao (habitantes) 2.198.096 2.375.444 1.908.359
Frota (automoveis) 172.890 1.340.000 1.405.123

PIB (% do Brasil) 4,20% 1,40% 1,40%
Fonte: Elaboracdo ANTP, 2017

Com os olhos voltados para a industria automobilistica, as decisfes
politicas dos governos se voltaram para a producdo de sistemas viarios capazes
de absorver a frota crescente de veiculos automotores, com criacdo de novas
vias, alargamento de vias e a construcéo de sistemas elevados. No caso de Séo
Paulo, por exemplo, foram os aproveitamentos de fundos de vale, margens de

corregos e até mesmo a construcdo de vias sobre canalizagcbes de corregos,
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sem contar com a construcado do “minhocao”, via elevada de ligagao leste-oeste
da cidade.

A opcéo pelo transporte rodoviario deixou praticamente de lado outras
iniciativas de investimentos na expansao e melhorias da qualidade de sistemas
de transporte publico, que se deterioraram, como o abandono dos sistemas de
bondes e a precarizacdo do transporte coletivo por 6nibus. Nas grandes capitais
como Sao Paulo e Rio de Janeiro, onde projetos de metrd seriam necessarios
desde os anos iniciais do Século XX, a implementacdo destes sistemas sé
ocorreu a partir da década de 1970, impulsionados pela primeira grande crise do
petréleo (o preco do barril pulou de 1,8 ddlares para 12 dolares nos primeiros
anos da década de 1970), com grave repercussao na balanca de pagamentos
do Brasil, altamente dependente da importacdo deste produto. Mesmo assim, a
expansdo dos sistemas metroviarios no pais foi muito lenta e em 50 anos a rede
contou com apenas cerca de 80 km de linhas na cidade de Séo Paulo.

O grafico, a seguir, mostra o volume de investimento em infraestrutura
de transporte nas cidades com mais de 60 mil habitantes (algo em torno de 500
cidades). Se toda a infraestrutura existente nestas cidades fosse novamente
construida o transporte individual (T1) consumiria R$1.184,4 trilhGes, enquanto o
transporte publico (TP) R$336,5 trilhdes. Em outras palavras, o Estado e a
sociedade brasileira decidiram ao longo da histéria investir 78% do recurso

publico em infraestrutura para o transporte individual.

Gréfico 05 - Patrim6nio em infraestrutura de transporte nas cidades acima de 60 mil habitantes
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Fonte: ANTP, 2016

Naturalmente, que ao longo do tempo isso iria causar alteracdo na

maneira das pessoas se movimentarem nas cidades. Como ja ilustrado em
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gréafico anterior, em cidades com mais de 60 mil habitantes a divisdo modal entre
transportes motorizados representa 50,9% das viagens para o transporte
individual e 49, 1% para o transporte publico. Na década de 1960/1970, em S&o
Paulo, esta divisdo era de 59% para o transporte publico e de 41% para o
transporte individual, segundo Raquel Rolnik.*

Como consequéncia do modelo de mobilidade predominante por
automoveis nas cidades brasileiras, a energia gasta por viagem, em termos de
GEP (Grama Equivalente de Petréleo), € muito maior nas viagem por transporte
individual (T1) do que por transporte publico (TP), aumentando significativamente
guanto maior € o porte das cidades, como ilustra o gréafico, a seguir, para as

cidades com mais de 60 mil habitantes.

Gréfico 06 - Energia gasta por viagem por modo de transporte em 2016
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Fonte: ANTP, 2016

A poluicdo atmosférica nas cidades é gerada de forma predominante
pelos veiculos automotores, agravada pela concentracdo cada vez maior de
veiculos nas vias urbanas em razdo do excessivo numero em circulacéo e dos
congestionamentos. A poluicdo atmosférica veicular se divide em “gases de
efeito local” e “gases de efeito estufa”, estes produzidos especialmente por
veiculos movidos a gasolina e etanol, e “material particulado”, estes produzidos
predominantemente por veiculos movidos a diesel, como os 06nibus e os

caminhoes.

4 Mobilidade na cidade de Sdo Paulo, SCIELO, 2011.
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Enquanto os gases de efeito local e o material particulado incidem
diretamente sobre os habitantes das cidades e causam problemas de saude, em
especial problemas respiratorios, os gases de efeito estufa afetam diretamente
0 ecossistema, o clima, vegetacao e fauna de todo o planeta.

Segundo dados da Faculdade de Medicina da Universidade de Sao
Paulo, morrem prematuramente cerca de oito mil pessoas anualmente e
dezenas de milhares ficam doentes devidos a problemas cardiorrespiratorios
causados pela poluicdo atmosférica.

Os combustiveis fosseis utlizados no transporte langam no ar
diariamente toneladas de CO2, CO, hidrocarbonetos, NOx e material particulado.
O grafico, a seguir, ilustra como se distribuem a geracao de poluentes de efeito

local em fun¢do do tamanho das cidades e também por modo de transporte.

Graéfico 07 - Emissédo de poluentes locais por habitante, por porte de municipio e modo de transporte/2016
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Sado gases de efeito estufa (GEE), o dioxido de carbono (CO2), o
metano (CH4), o 6xido nitroso (N20) e os derivados de enxofre. No gréfico, a
seguir, é apresentada a distribuicdo da producgéo de poluentes GEE por porte de

cidade e por modo de transporte.
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Gréfico 08 — Emisséo diaria de poluentes de efeito estufa (CO2eq) por habitante, por municipio e por modo
de transporte/2016
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2.1 INDICE DE MOBILIDADE

O indice de mobilidade representa o numero de viagens realizadas por
habitantes por dia em uma cidade. Ele demonstra o quanto a populagédo de uma
cidade se desloca para realizar suas necessidades e acessar os locais de
trabalho, escolas, servicos de saude, servicos publicos de modo geral, esporte
e lazer. E um indice universalmente utilizado e que permite a realizagdo de
comparacdes entre cidades. O indice mostra o grau de possibilidade de acesso
a cidade, ndo s6 em termos fisicos, quanto da disponibilidade de tempo, como
ainda da disponibilidade de recursos financeiros que permitam pagar oS custos

da viagem.

Gréfico 09 — Numero de viagens por habitantes/dia em cidades brasileiras
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O gréafico mostra quatro situacdes distintas. Em paises de renda
elevada, o indice de mobilidade esta em torno de 4 viagens por habitantes por
dia. Este indice no Brasil, quando consideradas apenas as cidades com mais de
60 mil habitantes ®, é de 1,72. Em populacdes de baixa renda, o indice cai para
1,0 e nas popula¢gdes vulneraveis que moram basicamente em favelas de
periferias das cidades, este nimero cai ainda mais para 0,7.8

Um exemplo permite uma compreensao bastante clara do quanto as
cidades brasileiras e as condic6es econdmicas do pais, em especial as capitais
e as de grande porte, produzem a condi¢des desiguais. Assim, uma pessoa de
classe média alta que possui automovel e condicdo adequada de renda leva os
filhos a escola, em seguida dirige-se ao trabalho, retorna a escola para levar os
filhos de volta, volta ao trabalho e, no final do expediente ainda pode realizar
alguma atividade extratrabalho (esporte, por exemplo), voltando a casa no final
da noite. Num outro exemplo, do lado oposto, um operario sai de casa de
madrugada, leva 90 minutos a duas horas para chegar ao local de trabalho,
almoco no proprio local, retorna para casa gastando o0 mesmo tempo da viagem
de ida. Para que ele realize mais de uma atividade (saude, escola, esporte, por
exemplo) tera que ser dispensado do trabalho e, ainda, ter recursos suficientes
para pagar o transporte.

Alguns fatores respondem por essa inequidade. Naturalmente, que o
nivel de renda e o custo do transporte sédo alguns deles, mas ndo s6. Os tempos
de viagem, em razéo da distribuicdo dos locais de trabalho (concentrados no
centro das cidades) e das moradias (distantes dos locais de trabalho) sdo muito
longos, o que impede aos cidaddos nestas condigbes realizarem outras
atividades durante o dia. Outro fator € a configuracéo da rede de transporte e as
dificuldades de acesso fisico (capilaridade do sistema de transporte), o que pode
impor grandes distancias de caminhadas em passeios publicos de péssima
gualidade, ruas com falta de iluminacéo publica e travessias de ruas arriscadas.

No ambito do planejamento urbano é possivel no longo prazo corrigir,
ou pelo menos mitigar, a distribuicdo perversa das atividades da cidade. Por
meio de instrumentos como planos diretores urbanos é possivel estabelecer

diretrizes para o crescimento urbano, orientado segundo eixos estruturadores de

> Sistema de Informagdo da Mobilidade Urbana — SIMOB, ANTP, 2014
® Project Urban95 Campo Limpo (S3o Paulo), de parceria entre Bernard van Leer Foundation e a ANTP.
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transporte, permitir um maior adensamento em torno destes eixos, ndo sé com
atividades mistas — comercio, servicos e moradias — mas também com moradias
de padrdes variados que permitam a ocupacao de classes de rendas mistas. Ao
mesmo tempo, é fundamental se adotar diretrizes que permitam o
desenvolvimento de novas centralidades, de maneira a permitir uma
“centrifugagao” das oportunidades de emprego. Sao diretrizes que, consolidadas
pela lei de zoneamento, podem contribuir em décadas tornar as cidades mais
compactas e com distancia menores entre moradias e os demais locais que
suprem as necessidades dos cidadaos.

No ambito da mobilidade urbana é possivel em curto e médio prazo
também melhorar as condi¢cdes de acesso a cidade. Redes de transporte publico
com maior capilaridade, racionalmente organizada de forma reduzir custos,
estruturada segundo corredores exclusivos de 6nibus, de maneira aumentar a
velocidade dos coletivos e reduzir tempos de viagem é um dos instrumentos que
estdo sendo orientados na elaboracéo de planos de mobilidade exigidos pela Lei
da Mobilidade Urbana’. A implementacéo de redes cicloviarias e a melhoria das
condi¢cOes dos pedestres, assim como das pessoas com deficiéncia, sao outros
instrumentos indispensaveis para facilitar o acesso a cidade.

Com relacdo as possibilidades financeiras de acesso as redes de
transporte, algumas politicas foram muito importantes para reduzir os custos de
viagens para os usuarios do transporte publico, especialmente para a populacao
mais pobre. O primeiro deles foi a instituicdo do beneficio do Vale Transporte em
19858, limitando a despesa do transporte pelo trabalhador em no maximo 6% de
seu salario, cabendo ao empregador a responsabilidade pela complementacéo.
Na situacdo atual, em que a média de tarifa nas cidades brasileiras é de R$4,00,
e supondo que o trabalhador faca apenas uma viagem de ida e outra de volta, o
custo total mensal sera de R$168,00. Se esse trabalhador ganha o salario
minimo, cerca de R$1.000,00, ele arca com somente R$60,00 do custo, cabendo
ao empregador complementar com R$108,00. Ocorre que na medida em que o
saléario médio do trabalhador brasileiro cresce (hoje, segundo o IBGE, na RMSP,

€ da ordem de R$2.200,00), esse beneficio se transforma em valores exiguos.

7 Lei 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
8 Lei 7.418, de 16 de dezembro de 1985 (alterada pela Lei 7.619/87), e regulamentado pelo Decreto
95.247, de 17 de novembro de 1987.
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Uma simples conta, permite verificar que o trabalhador médio ir& contribuir com
R$132,00, cabendo ao empregador, neste caso, 0 complemento de R$36,00.

Outro exemplo importante, um verdadeiro divisor de agua no &mbito do
transporte publico, foi a instituicdo do Bilhete Unico (BU), em S&o Paulo, em
2003. O BU garante ao usuario de transporte por 6nibus naquela cidade a
utilizacdo de até quatro 6nibus durante sua viagem, em qualquer direcdo, e
dentro de um periodo de trés horas, sem qualquer acréscimo tarifario. Para os
estudantes, este periodo foi estabelecido para duas horas. Esta medida, a partir
da adogéao em Séo Paulo, se popularizou em outras cidades brasileiras, embora
com menos beneficios (temporalidade do uso menor e baldeacdes apenas na
direcdo da viagem). O BU representou uma politica importante de incluséo
social, tendo em vista a possibilidade de baldeacé&o entre linhas de 6nibus, em
qualquer ponto da cidade, com 0 mesmo custo.

Com as manifestacfes de rua de junho de 2013, e mais recentemente,
com a aprovacdo da PEC da Deputada Luiz Erundina®, que tornou o transporte
publico um direito social, reascenderam as discussdes sobre a “tarifa zero”, ideia
surgida na década de 1990, quando a propria Deputada era Prefeita de S&o
Paulo, cuja proposta € a de custear o sistema de transporte com recursos do
orcamento publico ou por meio de isencdo de impostosi®. No cerne desta
discusséao esté a definicdo de quem deve pagar pelo sistema de transporte, seja
qual for a politica tarifaria. Hoje, no Brasil, h& beneficios constitucionais, como a
gratuidade para idosos acima de 65 anos e uma pratica comum no sistema de
transporte de desconto de 50% da tarifa para estudantes. Mas, cada cidade pode
alargar estes beneficios, como é o caso dos idosos, cuja gratuidade passou a
ser, por definicbes de cada localidade, acima dos 60 anos. Ha ainda outros
beneficiarios, havendo cidades que estudantes pobres da rede de ensino publico
ndo pagam o transporte.

Naturalmente, o custo do transporte vai recair sobre 0 passageiro que
paga o transporte e que assume sozinho a responsabilidade pelo custo do
transporte, com excecédo das cidades que empregam parte do orcamento publico
com forma de subsidio. Em Sao Paulo, por exemplo, este valor beira os R$3

bilhdes de reais por ano. Vindos do orcamento, toda a sociedade arca com o

9 PEC 74/2013 — altera o artigo 62 da Constitui¢io Federal
10 Entrevista & Agéncia Brasil.


http://www25.senado.leg.br/web/atividade/materias/-/materia/115729
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custo do transporte, por isso h& correntes de opinido que setores que mais se
beneficiam de um sistema de transporte de qualidade é que deveriam contribuir
mais, como por exemplo o0s usudrios de automoveis particulares, o setor
comercial e de negdcios. Dai surgem ideias como o pedagio urbano, a taxacéo
do combustivel de automaoveis, dentre outras. O fato € que o custo do transporte
pesa no bolso da populacdo mais pobre, elimina de sua vida possibilidades de

trabalho, salde, educacéo e lazer.

3. AS CIDADES E A INEFICIENCIA DO TRANSPORTE PUBLICO

O transporte publico se distingue dos modos de transporte individuais
pela sua organizacdo fisica, operacional, institucional e tarifaria. Ao contrario dos
automaoveis, os coletivos sdo organizados segundo redes fisicas de itinerarios,
pontos de parada e terminais de integracdo, mais ou menos fixas ao longo do
tempo, sé alteraveis em pequenos detalhes. E essa rede que condiciona os
habitos dos seus usuarios, que sabem (ou deveriam ser melhor informados) por
onde passam o0s 6nibus, em que pontos podem embarcar e desembarcar. Outro
elemento constituinte da rede de transporte é seu funcionamento operacional,
gue define escalas de horarios, horéarios de funcionamento em funcao do dia da
semana e a frequéncia dos servigos. Considerados esses componentes da rede
fisica e operacional, este sistema tem um custo que é pago pelos seus usuarios,
pelo menos por aqueles que ndo tém isencao.

A configuracdo fisica da rede de transporte por 6nibus é consequéncia
da configuracdo da cidade e o padrédo de deslocamento de sua populagcdo —
origem e destino das viagens — e o volume a ser transportado. A qualidade da
rede fisica € medida por sua “capilaridade”, que define qual a distadncia maxima
gue o usuario deve percorrer de sua casa até o primeiro ponto de embarque no
sistema de transporte. Essas condi¢des iniciais vao implicar na extenséo da rede
e, portanto, diretamente no custo operacional do servico.

Por outro lado, as escalas horarias e a frequéncia do servico sao
determinadas pelo volume de pessoas a ser transportado, mas também pelo
nivel de conforto que se propde a oferecer, 0 que também condiciona o custo

operacional dos servigos.
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A tarifa do servico, cujo impacto incide diretamente no bolso da
populacdo que usa transporte coletivo, € um rateio entre o custo total do sistema
de transporte e o0 volume de pessoas transportadas. Quanto maior o custo, maior
a tarifa e, quanto menos pessoas sao transportadas, maior a tarifa. Trata-se de
um célculo simples, de pouca complexidade e que permite identificar a forma
como se atribui uma tarifa.

Os custos do sistema de transportes sédo calculados por unidade de
quilémetro percorrido por todos os 6nibus na rede durante um periodo, em geral
anual (R$/km). O volume de passageiros transportados é traduzido também pela
mesma quilometragem anterior, equivalendo a “densidade” de passageiros por
quilometro no sistema, também com base anual (passageiros/Km). A tarifa,
finalmente, € calculada pela relacdo entre estes dois indices. Em termos
matematicos:

R$/km

Tarifa =
Passg/Km

A “densidade” de passageiros transportados é conhecida como indice
de Passageiros por Quilometro (IPK). Entdo, dado um custo operacional do
sistema, quanto menor for o IPK, maior sera a tarifa a ser cobrada ao usuario do
transporte coletivo de passageiros.

Este equilibrio entre oferta de boa qualidade e aceitavel pela populacao
e o custo do sistema, cuja implicacao € a tarifa, € a atribuicdo e atencao que
deve ter o poder publico no momento de formular o plano de mobilidade para as
cidades. Se, como ja vimos, é 0 passageiro que ira arcar com 0s custos do
sistema, mais do que nunca esse equilibrio deve ser buscado. Se, por outro lado,
a sociedade decidir que o transporte deve ser subsidiado, isto traz um grau maior
de liberdade na organizacéo de um transporte de melhor qualidade. Em qualquer
caso, é fundamental que a autoridade que concede esse tipo de atividade
conheca precisamente os custos envolvidos na prestacado dos servigcos pelas
empresas operadoras.

Compreendido estes conhecimentos basicos do transporte, é possivel
entender o efeito do espraiamento da cidade, com as populacdes mais pobres,
gue sao as usuarias tipicas do transporte coletivo, morando nos locais mais
distantes dos centros de atividade econbmica geradoras de emprego,

originando, em virtude disso, redes de transporte mais extensas e, portanto, de
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maior custo operacional. Fica patente o equivoco da politica habitacional Minha
Casa Minha Vida que, embora tenha sido um dos maiores programas
habitacionais para as classes de baixa renda de nossa historia, suprindo um
importante déficit habitacional histérico no pais, cria custos adicionais
injustificados ao sistema de transporte ao localizar os empreendimentos muito
distantes dos locais de emprego e servigos publicos das cidades, onerando toda
a populacéo transportada e que paga a tarifa.

Outro aspecto importante para compreensdo, e que envolve
diretamente o IPK, é como se da o deslocamento da populacdo ao longo das
linhas. Se todos embarcam nos pontos iniciais das linhas (como € comumente
hoje) e desembarcam no centro da cidade a linha transportara um certo nimero
de passageiros ao final do seu percurso. Ao contrario, se ao longo do itinerario
locais intermediarios de atratividade, fazendo com que ao longo do percurso haja
entradas e saidas de passageiros mais frequentes, ou seja, um maior
adensamento urbano misto ao lado do corredor, neste caso, a mesma viagem
transportara mais pessoas e, como a linha tem o mesmo custo operacional, tera
um impacto positivo na tarifa, ja que o ‘rateio’ ser& menor para todos.

O adensamento ao longo dos corredores e a criacdo de novas
centralidades é um dos objetivos dos planos diretores em desenvolvimento
atualmente no pais, que tornam a cidade mais compacta com atividades melhor
distribuidas tendo, por consequéncia, sistemas de transporte mais eficientes,
compreendido como “desenvolvimento orientado para o transporte”.

Na forma com as cidades estdo organizadas, com viagens
predominantemente radiais concéntricas, com embarques concentrados na
origem dos bairros e os desembarques no centro da cidade, o sistema de
transporte € ineficiente, gerando tarifas maiores para seus usuarios. Esta
situacdo vem se agravando nas cidades brasileiras.

No grafico a seguir, € apresentado o valor do IPK desde 1993, quando
o valor era de 2,49 passageiros por km, até 2017, quando este indice chegou a
1,48.
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Grafico 10 — indice de Passageiro por Quilémetro/IPK
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Uma conta permite entender melhor o efeito do IPK no valor da tarifa.
O custo médio por km nas cidades brasileiras é de aproximadamente
R$6,38/km!!, que divididos pelo IPK de 2017, cujo valor é 1,48 passageiros/km,
segundo o gréfico, a tarifa média resultante é de R$4,31. Caso ainda tivéssemos
um IPK médio de 1993, que era 2,49, a tarifa média no Brasil seria hoje da ordem
de R$2,56.

A queda do indice IPK representa também, por outro lado, uma perda
de passageiros pelo sistema de transporte por 6nibus, em razdo da migracao
para outros modos de deslocamento. As grandes distancias, 0s
congestionamentos, 0 excessivo tempo das viagens, as condi¢Oes
desconfortaveis de acesso ao sistema (calcadas péssimas, falta de iluminacéo
pubica nas ruas, travessias inseguras, falta de abrigo em pontos de parada), e a
precariedade de prestacdo de servigcos dos Onibus podem ser as razfes da
preferéncia dos usuérios que dispdem de outros recursos para mudarem a forma
de viajar, por exemplo, utilizando motocicletas (cujo custo € menor do que a tarifa
dos 6nibus), sistemas de aplicativos como Uber e também adquirindo veiculos

populares, o que de fato ocorreu ao longo deste periodo.

11 Apresentacdo realizada pela NTU denominada Prioridade Vidria para o Transporte Publico no Brasil,
em 2018.
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A perda de passageiro e a configuracao das cidades, gerando IPK cada
vez menores ocasiona um rateio de custo para cada vez menos passageiros
transportados, pressionando a tarifa para cima e, com isso, num circulo vicioso,
afugentando mais passageiros. Dado o carater essencial e social do transporte
publico, este modelo tende a tornar cada vez mais precario o transporte,
prejudicando uma parcela expressiva da populacdo que depende diretamente
deste servico. Ha mudancas de curto prazo que podem contribuir para se evitar
gue isso aconteca, como, de um lado, a efetivacdo de politicas de prioridade
para os 6nibus na via publica e, por outro lado, discutir com a sociedade e o meio
politico formas de obtencéo de recursos extra tarifarios e ndo orcamentarios para
cobertura dos custos e reduzir a tarifa para a populacdo que depende do
transporte coletivo. Medidas ja relatadas neste trabalho, como o pedagio urbano,
a taxacdo sobre o combustivel de automdveis, a maior participacdo do
empregador no Vale Transporte, dentre outras medidas. No longo prazo, é
fundamental a elaboracéo de planos diretores estratégicos que sejam indutores
de cidades mais compactas, que promovam maior adensamento no entorno de
eixos de transporte e que criem as condicdes para a descentralizacdo de
empregos.

O Plano Diretor Estratégico da cidade de S&o Paulo, aprovado em
2014, cria ao lado dos corredores de transporte uma faixa de 500m de cada lado,
onde é estimulado o adensamento e o uso misto das edificacdes, conforme

llustram as figuras, a seguir.

Quadro 03 — Eixos de estruturacéo da transformacéo urbana: definicdo das areas de influéncia
EIXOS DE ESTRUTURACAO DA TRANSFORMAGAO URBANA

Defini¢ao das areas de influéncia

600 m
300 m 400 m.

150 m

150 m

rrrrr fm = Eixo da via + g = Acesso as estagbes

Corredor de énibus Trem
Veiculos Leves sobre Pneus (VLP) — Metrd
Em vias ndo elevadas Monotrilho
Veiculos Leves sobre Trilhos (VLT)

Veiculos Leves sobre Pneus (VLP) — Em vias elevadas

Elaboragio: SMOU, 2014

Fonte: SMDU/PDE, 2014
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Quadro 04 — Eixos de estruturagéo da transformacéo urbana: incentivos e instrumentos de regulacéo para
qualificacdo urbana

EIXOS DE ESTRUTURAGCAO DA TRANSFORMAGCAO URBANA

Incentivos e instrumentos de regulagao para qualificacao urbana

: AMPLIAGAO DO
: COEFICIENTE DE

INCENTIVOS : : APROVEITAMENTO (CA)
PARA USO : A

MISTO :

COTA MAXIMA DE
TERRENO POR
UNIDADE

HABITACIONAL A
: DE CALCADA
20 pIEES
: pd :
: 3 : TAMANHO MINIMO
DESINCENTIVOS : - : s : DE TESTADA*
PARA GARAGENS : <

: FRUICAO : FACHADA ATIVA + PROIBICAO
: PUBLICA * DE MURO CONTINUO®

supenior a $.000 m2 podem ter no
miximo a testada fechada por muros

imos definidos para os lotes deverdo
Elaboragao: SMOU, 2014 ser aplicados 305 novos parcelamentos

Fonte: SMDU/PDE, 2014

Sobre o PDE de Sao Paulo, afirma Nabil Bonduk, vereador a época da

aprovacao do plano na Camara Municipal,

Entre os pontos mais elogiados do Plano estdo diversas medidas que visam o
adensamento da cidade nos eixos de transformacdo e nas regides proximas ao
transporte publico. A grande maioria dos paulistanos mora longe dos empregos e
das areas de interesse do centro expandido, o que gera congestionamentos,
poluicdo, uma perda bilionaria em produtividade e a sensac¢do de desigualdade na
distribuicdo dos projetos para a cidade. Quais sdo as oportunidades que o plano
apresenta para acabar com esses problemas?*?

Para dar eficacia as diretrizes do PDE, o Estatuto das Cidades traz
inlmeros institutos valiosos para permitir ao poder publico, formas de induzir de
maneira mais acelerada a aplicacdo das diretrizes previstas no Plano Diretor.
N&o é possivel mais que a sociedade admita um sem numero de edificacdes
desocupadas nas areas centrais da cidade, em franca deterioracdo, muitas das
guais ocupadas por moradores sem teto, contrariando o direito social da

propriedade.

12 Nabil Bonduki em entrevista sobre o Novo Plano Diretor de S3o Paulo, em 2014. Disponivel em:
https://www.archdaily.com.br/br/758385/entrevista-com-nabil-bonduki-sobre-o-novo-plano-diretor-

de-sao-paulo
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Muitos instrumentos inovadores de intervencdo urbana presentes no
Estatuto das Cidades e nos planos diretores urbanos tem o potencial de permitir
gue a cidade promova o desenvolvimento de forma mais equilibrada e equitativa,
como aborda o Arquiteto Carlos Leite, ao comentar a nova lei de zoneamento de

Sao Paulo,

Em 2015 a cidade trouxe mais dois novos instrumentos que, agora, se
potencializaram na nova Lei do Zoneamento (LPUOS), recém aprovada. A
concessédo e PPPs em areas de Terminais de Passageiros e Estacdes de Trem e
Metrd (Lei 16.211/2015), transformando-os em hubs de mobilidade e determinando
gue o ente privado, que construira edificac@es junto e sobre os terminais e estacdes
por onde passam milhares de pessoas, financie as melhorias urbanas em raio de

600m do entorno durante o periodo de 30 anos de concess&o.*3
Este tipo de inovacdo tem ao mesmo tempo a contribuicdo de gerar
atividades junto ao sistema de transporte publico, como também tornar os
sistemas de transportes publicos mais eficientes, permitindo um uso renovado

da oferta ao longo da rede.

4. A QUESTAO METROPOLITANA

Em face da proximidade territorial e a dependéncia econbmica de
cidades capitais de Estados ou polos econdmicos, questées como saneamento
basico, habitacdo e transporte se tornaram questbes comuns nas regifes
metropolitanas e aglomerados urbanos, dificultando seu tratamento apenas por
um governo municipal isolado. As fronteiras politicas ndo s&o, em muitos casos,
sequer conhecidas das popula¢des destas regides, sendo divisdes politico-
administrativas que que criam dificuldades para a¢cdes comuns, também para o
transporte publico, transporte de cargas e da circulacao geral viaria. Como tratar
das questBes comuns sendo Unido, Estados e Municipios entes federados com
autonomia administrativa de acordo com a Constituicdo Federal tem sido motivo
de busca permanente, estando ainda a “autoridade metropolitana” por se definir
de forma legitima e legalmente definida. A analise da Regido Metropolitana de
Sao Paulo, criada em 1967, nos permite entender as razbes de tanto tempo

depois estas fronteiras ainda existirem.

13 Carlos Leite, em seu artigo Instrumentos urbanos inovadores, publicado em 2017. Disponivel em:
https://www.arcoweb.com.br/noticias/artigos/carlos-leite-instrumentos-urbanos-inovadores
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A Regido Metropolitana de Sao Paulo criada pelo decreto estadual de
1967, e revista posteriormente por de leis complementares?4, sofre modificacoes
na sua composicdo de municipios (no comeco eram 30 cidades, hoje séo 39),
na composicao e forma de organizacao das instancias de administracdo, que se
mantiveram até os dias atuais na forma de um conselho com poderes
deliberativos, um conselho com atribuicdes consultivas, uma entidade de
natureza executiva e a constituicdo de um fundo de investimento, como também
a obrigacdo de realizagdo de um plano metropolitano de desenvolvimento,
maneira pela qual procura dar solugédo para o “interesse comum”, esta a razao
da criacédo da entidade metropolitana. Este tipo de organiza¢éo nao foi suficiente,
todavia, para atender as necessidades de sua populacéo, ainda carente de
grande parte das necessidades desde seu nascimento na Década de 1960.

Em 2010, Raquel Rolnik em seu blog!® manifestava sobre a questéo
metropolitana, colocando em duavida se a criacdo das regides metropolitanas

seriam a solucéo

“A pergunta é: isso vai resolver alguma coisa? Infelizmente, ndo. Nas regides que
ja foram criadas, ndo se conseguiu implementar uma gestao metropolitana de fato.
Ou seja, ndo se conseguiu construir uma forma de administrar as cidades que
pudesse, simultaneamente, fazer com que todos 0s municipios participassem,
tivessem posicéo, poder de decisdo. (...) O incrivel € que no Brasil ndés criamos a
ideia de autonomia municipal, federal e estadual, mas ndo conseguimos construir
ainda uma forma de trabalhar com cidades que ocupam mais de um municipio. Isso
€ um grande problema no pais e no Estado de Sao Paulo e ndo me parece que
esteja sequer sendo discutido hoje no &mbito das campanhas para governo
estadual e federal.”

O modelo de organizacdo institucional criado desde seu inicio foi
pautado por um desequilibrio de poder politico e econdmico a favor dos governos
estaduais, ja que aos Estados coube a incumbéncia constitucional da propria
criacdo das regides metropolitanas, designar membros dos conselhos, criar o
ente executivo a ele subordinado e mobilizar os recursos mais relevantes para

0s projetos e obras metropolitanas. Nao se pode deixar de apontar a rivalidade

14 Legislacdo consultada: Lei Complementar 94, de 29 de maio de 1974; Lei Complementar 144, de 22 de
setembro de 1976; Lei Complementar 760, de 12 de agosto de 1994; Lei Complementar 1139, de 16 de
junho de 2011.

15 A Arquiteta possui varios artigos em seu blog relacionados ao planejamento das cidades. Disponivel em:
https://raquelrolnik.wordpress.com/2010/05/05/criar-novas-regioes-metropolitanas-nao-garante-uma-
melhor-forma-de-gestao-das-cidades/
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muitas vezes observadas entre este poder estadual e o das capitais, pela
importancia econémica que representavam e representam, como também pela
importancia maior de suas necessidades de transporte, movimentacéo de cargas
e desenvolvimento urbano. A par dos avangos e progressos na implantagéao de
infraestrutura, o modelo institucional se mostrou infrutifero e ineficiente para
solucionar os grandes problemas metropolitanos.

Em 2011 a Lei Complementar 1139, do Governo do Estado de Séo
Paulo e, mais profundamente pelo Estatuto da Metrépole, em 2015,
estabelecem uma forma mais equilibrada no sistema de organizacéo institucional
da RMSP, revendo a forma de composicdo dos conselhos, obrigando a
participacdo da sociedade civil, exigindo a criacdo da entidade executiva
metropolitana com autonomia administrativa, tornando obrigatéria a elaboracéo,
e mais do que isso, sua aprovacdo em lei, do plano metropolitano de
desenvolvimento. Especificamente o Estatuto impde a aplicacdo de penalidade
de improbidade administrativas aos agentes publicos responsaveis — prefeitos e
governadores para o ndo cumprimento, dando prazo de trés anos para a
aplicacdo da lei, prazo este que foi revisto para mais trés anos e, agora,
recentemente, prorrogado novamente pela Lei 13.683, de 2018.

Em face da falta de eficacia do modelo de administracdo metropolitano,
nasce a ideia dos consorcios publicos como forma de melhor organizar o
interesse comum em municipios de grande relacionamento entre si, como foi o
caso do Consorcio do Grande ABC, no final dos anos 1980. Inicialmente
constituido como uma associac¢ao civil de direito privado, reunindo as cidades de
Santo André, S&o Bernardo do Campo, Sdo Caetano, Diadema, Maua, Ribeirdo
Pires e Rio Grande da Serra, torna-se consorcio publico na forma da lei federal,
em 2010, sendo responsavel pelo planejamento e execucdo de acbes de
politicas publicas de cunho regional, permitindo dar maior efetividade na solucao
de problemas comuns entre eles.

O primeiro plano metropolitano foi o Plano Metropolitano de
Desenvolvimento Integrado — PMDI, concluido em 1971 pelo Grupo Executivo
da Grande Sdo Paulo — GEGRAN. Este plano reuniu os projetos e planos que
estavam desenvolvidos ou em desenvolvimento pelos municipios da regido
metropolitana, como o plano de implantacdo do metrd, por exemplo, com énfase

em propostas com prioridade para o transporte coletivo, buscando orientagéo
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diversa ao Plano Urbanistico Basico, posteriormente o Plano Diretor de
Desenvolvimento Integrado — PDDI, entdo em elaboracéo pela Prefeitura de Sao
Paulo, que se baseavam, no caso do transporte, na ampliacdo do sistema viario
e construcao de vias expressas na cidade. A ideia central no PMDI de 1971 era
um sistema integrado de transporte metropolitano, com sistemas de alta
capacidade — metrd e ferrovia de suburbios, estruturados segundo eixos troncais
e alimentados por linhas de onibus locais e intermunicipais.

O PMDI inicial foi revisado em 1982 e depois em 1994, este
denominado PMDI Il, estabelecendo no capitulo das diretrizes fisico-territoriais
a recomendacao de investimentos para complementacdo da malha viaria e de
transportes regionais, com 0 objetivo de homogeneizar a acessibilidade pelo
sistema de transporte, a modernizacdo do sistema ferroviario e a
complementacdo da integracdo do sistema sobre trilhos com o sistema de
onibus. Na Década de 1990, o Governo de Estado elabora o Plano Integrado de
Transporte Urbano — PITU, depois revisto na década seguinte pelo PITU-2025,
gerando o primeiro plano verdadeiramente metropolitano. Ainda, toma a
iniciativa de modernizagao das linhas ferroviarias de passageiros da CPTM.

Atualmente, encontra-se em processo final de elaboracédo o Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado — PDUI, pela Emplasa, que objetiva atualizar
o PMDI Il e atender as exigéncias e diretrizes do Estatuto da Metrépole. No que
diz respeito ao transporte, o PDUI propde uma maior eficiéncia nos padrbes de
mobilidade urbana, com a requalificacdo, expanséo e integracdo dos sistemas
de transportes publicos coletivos.

Ao longo desse periodo, que vai do nascimento da primeira
organizagdo institucional da regido metropolitana até os dias atuais, observa-se
a elaboracéo de planos de carater metropolitano buscando reunir e consolidar
planos locais e intermunicipais, mas ainda, pelo menos no que diz respeito ao
transporte, sem um verdadeiro plano metropolitano que dé solucdo aos
problemas do cotidiano dos cidadéos da regido. Reconheca-se que a Emplasa
ao longo deste periodo produziu uma documentacdo técnica consolidada em
sistemas de informacfes, sendo um dos maiores e melhores acervos
cartograficos do pais. Este periodo, no entanto, ndo foi suficiente para um
relacionamento interfederativo eficiente, em que as cidades foram construindo e

aplicando recursos em seus préprios planos de forma independente, com a
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ressalva nos municipios integrantes do Consorcio do Grande ABC. Da mesma
forma, os sistemas de transporte metropolitanos foram propostos e alguns
implantados pelo Governo do Estado, aportando recursos de grande monta em
sistema como o0 metrd, estes dentro dos limites da cidade de S&o Paulo, as
melhorias nas linhas ferroviarias metropolitanas, mas ainda sem sua integracao
com 0 meio urbano dos municipios que atravessa, a organizacao do sistema de
onibus intermunicipal, ainda tipicamente voltados para o centro da Capital e a
implantac&o de corredores metropolitanos, estes pensados décadas antes, mas
que ainda se encontram em obras, carecendo a regido metropolitana ainda de
uma rede articulada de transporte e de um modelo tarifario que reduza as
despesas de deslocamento de sua populacao.

O Fundo Metropolitano de Financiamento e Investimeto — FUMEFI,
composto por recursos orgamentarios dos municipios membros e basicamente
do Governo do Estado de Sdo Paulo, financiaram predominantemente, no
ambito do transporte, obras de carater local e voltadas basicamente para o
sistema viario e, por decorréncia, para transporte individual. Certamente, isto
pode ser decorréncia da quantidade de recursos disponiveis, sempre escassos
e incapazes de financiar obras de grande vulto econémico, como a construcéo
de metrés, expansao das ferrovias de suburbios, construcdo de novos modos de
transporte como os corredores de Onibus (BRT). Estes sistemas, pelo vulto dos
investimentos necessarios, foram, quando desenvolvidos, implantados por
recursos oriundos do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) do
Governo Federal, via Caixa Econbmica Federal, ou também por fontes
internacionais como o Banco Interamericano de Desenvolvimento — BID e o
Banco Mundial.

A rede articulada de transporte metropolitano, com o objetivo de dar
solucdo ao transporte de interesse comum, contempla, de fato, projetos de
carater estruturadores, de grande porte, a requerer investimentos de grande
monta, praticamente impossiveis de serem financiados pelo FUMEFI, o que, de
alguma forma, explica o protagonismo do governo estadual e da Capital na
proposicao de projetos de transporte e definicdo de fontes de recursos para sua
execucdo, usando ndo s6 seu poder econdmico, como 0 politico, para
viabilizacdo dos empreendimentos, organizando sistemas nem sempre

alinhados a prioridade ou interesse metropolitano.



39

A forma de buscar ajustes e acordos em torno do interesse comum
metropolitano tem se pautado no modelo de gestédo colegiada, com poderes de
planejar e decidir, agora com maior equilibrio em razdo do Estatuto da Metrépole,
gue trouxe uma evolucdo neste aspecto, em relacdo aos formatos anteriores,
especialmente com a exigéncia de um plano metropolitano aprovado em lei.
Todavia, este assunto ainda ndo esta pacificado, pois 0s recursos de
investimentos para obras de vulto oriundos de fontes de financiamento do
Governo Federal ou de entidades internacionais ndo exigem dos tomadores
vinculagbes e subordinacdo aos planos metropolitanos. Mantendo-se este
modelo de financiamento, 0os entes governamentais com maior poder de
articulacdo politica ou de capacidade de endividamento serdo sempre oS
protagonistas dos projetos a serem desenvolvidos e implantados.

O que de fato parece ser a conclusdo final € a necessidade dos
projetos, aprovados pelo Conselho, estarem amarrados a recursos financeiros

previsiveis, com metas definidas e um sistema de avaliacao periddico.

5. ACIDENTES E MORTES NO TRANSITO

Ja referimos neste trabalho a um conjunto de externalidades negativas
consequéncia do modelo de desenvolvimento das cidades e da mobilidade
urbana, como o consumo de tempo excessivo nos deslocamentos, as enormes
distancias das viagens urbanas, as emissdes de poluentes atmosféricos, os
problemas de salde decorrentes, 0 custo do transporte inacessivel a uma
parcela significativa da populacdo. Outra externalidade negativa € o acidente e
as mortes no transito.

Este verdadeiro flagelo produz cerca de 40 mil mortes e 500 mil feridos
todos os anos no Brasil, a maioria deles em vias urbanas. E comum este tema
receber um tratamento na midia ou pelos cidaddos comuns como algo inerente
ao progresso, ou uma fatalidade do destino, ou ainda alguma coisa produzida
por condutores irresponsaveis.

A bem da verdade, o acidente é resultado de um conjunto de fatores
gue vao além do comportamento das pessoas no transito. Por traz dos acidentes
de transito, ha uma cidade organizada com foco no trafego de veiculos

automotores, com planejamentos urbanos que favorecem o trafego de veiculos
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em detrimento do transporte coletivo, das bicicletas e dos pedestres, auséncia
de calcadas decentes para os pedestres, gestédo do transito baseado na fluidez
e na velocidade, tornando as ruas hostis para os cidadaos.

Internacionalmente, utiliza-se um indicador para medir a acidentalidade
no transito que o numero de mortes para grupos de 100 mil habitantes. Este
indice no Brasil tem oscilado entre 20 e 22. A Organizacao para a Cooperacao
e Desenvolvimento Econémico — OCDE, por meio do Férum Internacional de
Transporte (ITF), publica anualmente um relatério (Road Safety Report) com
informagdes e dados de 34 paises membros, no qual aborda as estatisticas e as
politicas de seguranca viaria em cada um deles. No quadro, a seguir, sdo
apresentados os indices de mortes para cada 100 mil habitantes nestes paises,
onde se observa que todos eles estdo abaixo de 12, sendo que nos paises
Europeus e Asiaticos, onde as politicas publicas de redugdo de acidentes séo
mais eficazes e realizadas ha mais tempo, os indices estao abaixo de 6 mortes

para cada 100 mil habitantes.

Gréfico 11 - indice de mortes para grupos de 100 mil habitantes
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Fonte: IRTAD/ITF/OCDE , 2016

Em resolucdo de marco de 2010, do qual o Brasil foi signatario, a
Assembleia Geral da Organizacédo das Nacdes Unidas, proclamou o periodo de
2011 a 2020 como a “Década de Agao para a Seguranga Viaria”, cuja campanha
mundial foi langada em maio de 2011, no intuito de estabilizar e, posteriormente,
reduzir os indices de mortes no transito em todo o mundo, aumentando-se as
atividades nos planos de nivel nacional, regional e local, tendo em vista que o

namero mundial estava naquele ano em torno de 1,3 milhdo de mortes, que se
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nada fosse feito, em 2020 alcancaria a marca de 2 milhdes de mortes, sugerindo
como meta a reducéo de 50% sobre este nimero projetado. Em 2011, segundo
o DATASUS, o numero de mortes foi de 43.908.

Mantida a tendéncia histérica observada até este ano e projetada para
2020, este numero chegaria a 56.000 mortes por ano. De acordo com a meta da
ONU de reduzir em 50% este numero, em 2020 o pais ndo poderia ter mais do
gue 28.000 mortes/ano. O Brasil demorou a implementar medidas e em 2014 as
mortes somavam 43.780, reduzindo em 2015 para 38.651 e em 2016 para
37354, indicando, em principio, ja que os dados de 2017 ainda ndo foram
publicados, uma tendéncia positiva de reducdo. Mas, mesmo assim, nao

chegaremos a atingir a meta em 2020, conforme ilustra o grafico, a seguir.

Grafico 12 — Mortes no transito no Brasil
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A razdo, lamentavelmente, € muito simples: os governos brasileiros
ainda ndo estabeleceram uma politica nacional de reducdo de acidentes e
mortes no transito. Nao se pode deixar de considerar que ha muitas providéncias
sendo tomadas no ambito da gestdo das rodovias estaduais e federais e no
ambito dos municipios. Nossa legislacdo € uma das melhores do mundo, e
finalmente o pais adotou a “tolerancia zero” para o uso de alcool ao dirigir, e os
orgados de transito tém implantados medidas cada qual em seu ambito de
atuacdo, mas ndo hé no pais uma coordenagdo de esforgos e uma concentragao

de recursos sobre os fatores mais importantes.
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O que se observa € que o olhar dos gestores publicos ainda se
concentram na gestao do transito voltada predominantemente para a fluidez dos
automdveis e que estdo submetidos as pressdes da populacdo usuaria destes
veiculos. Um dos grandes fatores de acidentalidade e mortes no transito,
reconhecido pelo Forum Internacional de Transporte (ITF), da OCDE, é o limite
de velocidade nas vias urbanas. Todos os paises membros do ITF limitaram a
velocidade a 50 km/h, criaram inUmeras outras areas com mais restricdo ainda,
Zonas 40 e Zonas 30, medidas que contribuiram para reduzir o nimero de
mortes de forma significativa.

Um exemplo de sucesso no Brasil foi o adotado em S&o Paulo na
gestdo Haddad, quando definiu os limites de velocidade para toda a cidade em
50 km/h, obtendo como resultado uma curva decrescente no nimero de mortes.
Hoje, Sédo Paulo, tem cerca de 6 mortes para cada 100 mil habitantes, colocando-
0 no nivel dos paises Europeus.

Mas, ha outras medidas importantes para a reducao da energia cinética
nas ruas, como a reconfiguragao do espaco urbano, criando condi¢cdes seguras
para os pedestres e para as pessoas com deficiéncias fisicas, mais faixas de
pedestres, mais tempo de travessia nos cruzamentos semaforizados, aumento
da largura das calcadas e diminuicdo da largura do leito viario, dentre outras.
Naturalmente, tais medidas contrariam a populagdo usuaria de automovel, que
acabam por estabelecer pressGes sobre o Poder Publico, como se o leito
carrocavel fosse propriedade exclusiva dos proprietarios de automaoveis.

As reac0Oes contra a instalacdo de ciclovias ou ciclofaixa ou a reducao
do limite de velocidade é tratado como uma invasao a um direito dos usuérios de
automoével. Pressdes dessa natureza, alimentada pela midia e absorvida de
forma oportunista por governantes, acaba gerando um retrocesso a uma politica
publica benéfica para toda a sociedade, invertendo a l6gica, como foi o0 aumento
do limite de velocidade nas marginais dos rios Tieté e Pinheiros em S&o Paulo,
em 2017, cujo resultado foi funesto, aumentando o indice de acidentes nestas
vias, como de fato era esperado.

Ideias como o redenho urbano, o de ruas completas e os de
intervencdes urbanas podem tornar areas antes de risco em areas mais calmas
e apraziveis para pedestre, em especial aos mais vulneraveis, como no exemplo

de intervencdo em uma &rea do bairro de Sdo Miguel Paulista, em S&o Paulo.
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Figura 02 - Proposta de redesenho da praga Getulio Vargas Filho, em S&o Miguel Paulista/SP

ANTES DEPOIS

Fonte: Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento, 2018

Outro exemplo de intervencédo foi o realizado na Rua Joel Carlos
Borges, em S&o Paulo, uma pequena rua que liga a Estacdo Berrini da CPTM a
Rua Funchal, que por essa razdo ganhou um volume expressivo de pedestres
vindos dos trens, que acabavam por invadir a pista dos veiculos, expostos a
riscos de acidentes. Neste local a providéncia foi restringir a largura do
pavimento para os veiculos e alargar local de transito de pedestres, que foram

também protegidos por equipamentos de seguranca.

Figura 03 — Projeto Rua Joel Carlos Borges, Sao Paulo
A/ R

Foto: Pedro Mascaro/WRI Brasil

Os acidentes de transito ndo representam apenas sofrimento para as
familias dos mortes e feridos e comoc¢des sociais em grandes catastrofes, mas
também representam custos sociais enormes, jogados fora pela sociedade.

Num estudo realizado em parceria entre IPEA e ANTP, de 2003, foi
calculado o custo social do acidente de transito. O estudo considerou 49
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aglomeracdes urbanas, contemplando 378 cidades brasileiras, que
representavam na época 47% da populacédo e 62% da frota de veiculos.

A metodologia considerou os custos diretos e os custos indiretos. Os
diretos sdo aqueles que envolvem despesas médico-hospitalares; resgate de
vitimas; danos a veiculos, a equipamentos urbanos, a sinalizacdo e a
propriedade de terceiros; remocéao de veiculos; atendimento policial; processos
judiciais; custos previdenciarios; e perda de producao (efetiva). J4 os indiretos
referem-se a perda de producao (potencial) e ao congestionamento decorrente
dos acidentes de transito. As despesas foram obtidas a partir de uma ampla
coleta de informacgdes junto aos setores responsaveis.

Com base nas informacfes e dados, e nas estatisticas de acidentes,
mortes e feridos no transito, o custo social final foi de R$5,3 bilhées por ano,
representando um custo médio de R$35.136 por acidente com morte e de
R$3.262 por acidente sem vitima.

Considerando os numeros de acidentes, mortes e feridos atuais,
estima-se que o custo social anual no Brasil seja da ordem de R$70 bilhées/ano.
Se considerarmos que esse valor € maior do que 0 orgcamento previsto da cidade
de S&o Paulo para 2018, de cerca de R$55 bilhdes, tem-se a ideia exata do

significado da falta de um programa nacional de seguranca viaria no pais.

6. CONSIDERACOES FINAIS — A CIDADE INEFICIENTE X A CIDADE
QUE QUEREMOS

O modelo de desenvolvimento urbano historicamente adotado (ou
permitido) gerou cidades com uma série de inequidades, custos sociais enormes
e externalidades negativas significativas. Produzimos uma cidade cujas
distancias sdo enormes, com perdas de tempo que custam muito caro para a
sociedade, em especial a de baixa renda, com um nivel de consumo de energia
absurdo, uma producéo de poluicdo ambiental que matam milhares de pessoas
todos os anos e ainda um enorme custo social anual em raz&o de acidentes de

transito.

“Os custos de congestionamento giram em torno de 1% a 3% do PIB pelo método
da ‘engenharia’ e no maximo 1% do PIB quando se usa o método ‘econémico’. Ao
contrario do que se pode pensar a principio, isto representa valores muito altos. No
entanto, o congestionamento, em si, ndo € o0 maior custo relacionado a construcao
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do espaco adaptado ao automdvel e ao seu uso excessivo. A maior parte do custo
da mobilidade iniqua e ineficiente para a sociedade esta nas externalidades gerais
gue estédo relacionadas a movimentacdo das pessoas — 0s acidentes de transito, a
poluicdo atmosférica e sonora e 0 aumento das distancias e dos tempos de percurso
das pessoas vivem nas periferias. Outra parte esta ligada a concessédo de muitos
subsidios diretos e indiretos ao uso do automovel, principalmente para a constru¢éo
e manuteng&o do sistema viario e para a sua aquisi¢éo e uso.” ¢

A cidade que queremos precisa ter em conta o nivel do servico do
transporte que esta diretamente relacionado ao patamar de conforto que oferece
cadatipo de transporte de acordo com o veiculo que é utilizado e deve considerar
em extremo grau de importancia as condi¢des viarias para que essa circulacdo
acontegca com segurancga.

E certo que para além do automdvel, é preciso considerar com
prioridade os demais modos de transporte, especialmente o transporte publico,
com mais atencao aos usuarios, que em geral sdo os de menor renda, com oferta
de servico adequada, reducéo do tempo de espera, menores tempos de viagem,
comunicacdes adequadas e confidveis sobre os servicos e criagdo de meios
favorecedores da participacdo dos usuéarios na sua formulacdo. Ndo € mais
concebivel que o sistema responsavel por metade das viagens motorizadas nas
cidades, que sdo os 6nibus, divida o espaco viario de forma absurdamente
desigual e desfavoravel com os automoveis.

O cenério desejavel que denota que uma cidade respeita a sua
populacdo estimula a movimentagcdo a pé e garante conforto aqueles que
caminham assegurando a qualidade das cal¢adas, a sinalizag&o para a travessia
de vias e a implantacdo de tecnologias apropriadas que possam ser colocadas
a disposicao da populacdo, em especial daquelas pessoas com mobilidade
reduzida ou com deficiéncia.

A seguranca no transito de veiculos e de pessoas que tem no contexto
da mobilidade uma importancia fundamental decorrente do impacto diario que
envolve a circulagcéo urbana, representa a atencao e coeréncia do planejamento
da cidade. A cidade que queremos avalia o risco de eventos com vitimas de
transito, para além da questédo que envolve o comportamento do cidaddo no uso
da via. Nesse sentido, as condicbes de seguranca baseadas na reducéo de

velocidade sdo medidas que torna as ruas menos hostis aos pedestres, reduzem

16 Eduardo de Alcantara Vasconcelos em entrevista & Revista dos Transportes Publicos da ANTP, Vol.
136, 2017.
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atropelamentos, melhoram a fluidez do transito e ainda reduzem
congestionamentos.

Um modelo de transporte baseado nas pessoas e ndo nos carros, no
uso democrético do espaco viario, reduzird os congestionamentos e o ruido que
estressa, além de contribuir para a melhora das condicdes do ar e a saude de
guem vive na cidade.

E fundamental que o poder publico atue focalizando os interesses da
sociedade que se encontra submetida as externalidades criadas como resultado
da ineficiéncia desse modelo de cidade e de transporte. E preciso deixar de lado
0 pragmatismo dos projetos do mundo pasteurizado e assumir a
responsabilidade de um desafio estratégico que permita reorientar o0 modelo de
transporte da cidade de forma que resulte em rapidez, conforto, seguranca e
menor custo para a movimentacdo das pessoas e, de uma maneira geral, o

direito a cidade de fato.
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