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RESUMO

Neste trabalho é feito um debate relacionado ao cenério do transito urbano,
com foco na gestédo publica e na circulacdo de pessoas e de bens de consumo
na cidade de Sao Paulo, sem, evidentemente, a pretensdo de esgotar o tema.
Ao focalizar os novos conceitos de mobilidade e de sustentabilidade, a
expectativa € de se concretizar uma investigacao qualitativa e quantitativa, com
carater exploratério, a partir da revisdo bibliografica de estudos académico-
cientificos e de pesquisas institucionais abertas ao conhecimento do publico
técnico. Para a verificacdo do histérico utilizou-se o arcabouco construido em
um século de leis sobre o tema, sem deixar que o mérito delas se distanciasse
da visao do dia a dia. A problematica aqui enfocada segue seu curso pelo corte
temporal de S&do Paulo pos-Constituicdo de 1988, e o objetivo é suprir a
necessidade de locomocdo em uma cidade de dimensfes avantajadas em

todos os sentidos, como a maior cidade do Brasil.

Palavras-chave: gestdo; mobilidade; transito; transporte publico.
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ABSTRACT

In this work is made a discussion related to the setting of urban transit, with
focus on public administration and on the movement of people and of consumer
goods in the city of Sdo Paulo, without, of course, intend to exhaust the subject.
By focusing on the new concepts of mobility and sustainability, is expected to
achieve a qualitative and quantitative research with exploratory character, from
the literature review of academic-scientific studies and institutional researches
open to the knowing of the technical public. For the record check was used the
framework built on a century of laws on the subject, without letting their merits
move away from day to day vision. The problem here focused runs its course by
cutting time of Sao Paulo after the 1988 Constitution, and the goal is to meet
the need for travel-sized city in a well-endowed in every way, as the largest city
Keywords: management; mobility; transit; public transport.

In brazil
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INTRODUCAO

A gestdo de ambientes publicos vem ganhando importancia cada vez
maior no mundo moderno diante da globalizacdo e da procura de uma conduta
n&o so politicamente correta, como também de solugbes que podem ser viaveis

para os problemas de locomocé&o nas cidades.

Este trabalho apresenta as diretrizes histéricas seguindo a evolucdo e o
desenvolvimento dos meios de transporte, e o planejamento e execucgao de
projetos para ampliagcdo da malha viaria, desde os tempos do Império Romano

até os dias atuais.

A demonstragcdo de dados histéricos enfatiza as prioridades escolhidas
diante de explosdes demograficas, meios de transporte utilizados em cada
época, 0 impacto do crescimento e do desenvolvimento econémico e suas

consequéncias.

Apobs breve abordagem de circunstancias historicas, seguiu-se avaliando

suas motivacdes, caracteristicas e resultados.

Diante de dados e fatos, apOs levantamentos apresentados que
enfatizam as escolhas sobre a forma e 0 meio que as pessoas e 0 poder
publico priorizam para facilitar a locomocéo, acaba-se envolvendo direta e
indiretamente a metodologia, o tempo e a qualidade de vida de cada

populacao.

A compreensédo da condicdo finita de recursos no planeta aumenta as
inquietacbes quanto ao tema, ganhando dimensdes inimaginaveis sobre as
condicbes preocupantes em que se encontram as cidades, em especial 0s
grandes centros urbanos das capitais, como o Municipio de Sao Paulo.

O objetivo principal deste trabalho, por meio de pesquisa, € demonstrar

gual a instrumentalizacdo utilizada pela gestdo publica para a criagcdo de
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melhores condicbes de movimentacdo e locomocgdo, seguindo a evolucdo

histérica dos meios de transporte e da malha viaria.

As prioridades de cada gestdo, com pesquisa e andlise investigativa
embasadas em dados de cada um dos periodos evolutivos, ou seja, ha
maneira COmo 0S governos agiram e continuam agindo para transformar as
condicbes de movimentacdo nas cidades, quais ferramentas e instrumentos
eram utilizados e como se desenvolveram, quais 0S quadros a serem
observados sobre o posicionamento administrativo e politico e as questfes e

pressdes que os envolvem.

O momento e a evolucdo da mobilidade no Brasil, o processo historico e
as caracteristicas em que ocorreu o surgimento de cidades importantes
também sado abordados a fim de apresentar em quais cenarios se desenrola a
pesquisa. Da mesma forma sdo narrados o desenvolvimento da industria
automobilistica no Brasil e as razfes politicas das definicdes da matriz
energética e dos modos de transporte escolhidos. Igualmente € vista a
organizacdo geografica das cidades e quais foram os principais instrumentos

utilizados para tal fim.

Também é feito um breve historico das regides metropolitanas do Brasil,
especificamente detalhando aspectos relevantes do principal cenario que é a
Regido Metropolitana de S&o Paulo. Posteriormente, sdo mostrados o0s
resultados de pesquisas institucionais, dados significativos para a
compreensao do foco de estudo.

Outra observacédo neste preambulo € que a bibliografia aqui revista nao
€ sO a da area académica, mas utilizou-se vasta pesquisa no ramo técnico do
setor, assim como as principais teorias e técnicas dos diversos matizes que

envolvem o fendmeno.

Salienta-se que, a despeito de regras e leis criadas no sentido de
empenhar os governantes a buscar solu¢gdes imbuidas de espirito civico e

democrético, e ndo obstante um provavel esforco deles, a evolugdo no controle
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do transito nas cidades brasileiras parece caminhar a passos lentos, quase

imperceptiveis.

Os espacos publicos sdo construidos e conservados pela administragéo
publica com recursos de toda a sociedade, cabendo ao Poder Executivo definir
sua utilizacdo de maneira justa e democratica, num processo de alternativas
em que a sociedade seja capaz de ser a protagonista principal. O fendmeno do
transito ocorre nesse panorama e € 0 objeto de estudo ao longo desta
dissertacdo, contando com apontamentos e relatos de técnicos e académicos

estudiosos do assunto.

Sado Paulo, a maior cidade brasileira, cuja fama € de ter um transito
cadtico, aqui sera mostrada na totalidade das dificuldades em sua mobilidade.
Seu nascimento e construcdo em meio a histéria de um Pais em
desenvolvimento mostram a importancia de um estudo profundo do fenbmeno
do transito urbano, fator fundamental para se atingir uma qualidade de vida
razoavel na grande capital. Analisando-se as dificuldades da construgdo em
Sdo Paulo, de uma mobilidade urbana sustentavel, podem-se verificar os
principais obstaculos enfrentados e refletir sobre 0 que seja o complexo

problema que se tem pela frente.

O crescimento econémico do Brasil e seu desenvolvimento politico —
com reflexos na vida das cidades, sobretudo nos maiores centros — deixam
cicatrizes que devem ser analisadas na busca de provaveis solu¢gdes ou formas
de mitigacéo eficazes. A evolucdo democrética do Pais traz a tona o tema da
qualidade de vida, sendo o contraponto que mostra como a locomocao de sua
populacdo impacta de maneira incisiva — deixando marcas profundas — na urbe
gigante, e dai surge a questdo: O que fazer para melhorar o transito e estuda-

lo, se sé pode melhorar aquilo que se pode medir?

Em primeiro lugar devem-se encontrar parametros, ainda inexistentes,
ou que existem de forma muito inconsistente dentro da sociedade em
desenvolvimento e com poucos registros de dados. Entdo eles devem ser

construidos, e aqui cabe um paréntese sobre a histéria recente do Pais, no
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intuito de verificar as pressfes politicas e econémicas que levaram a cidade de
Sdo Paulo a se tornar a “fabrica de enlouquecer no transito”, como diz o

professor Roberto da Matta em seu recente estudo Fé em Deus e pé na tabua.

No periodo final da ditadura militar, durante a década de oitenta, o Brasil
foi marcado por um processo de reconstrucdo ou reinvencdo da democracia
politica, depois de uma longa temporada de governos militares autoritarios, de
cerceamento de direitos fundamentais e de desmantelamento das
organizagfes civis. O periodo, reconhecido com o epiteto de abertura, foi
guando ocorreu 0 ressurgimento dos movimentos sociais, das centrais de
representacdo dos trabalhadores e dos partidos politicos, que lentamente
também ajudaram a pressionar a volta da liberdade essencial, pois segundo
alguns socidlogos e estudiosos do periodo, houve a possibilidade de esse
momento ter sido planejado e consentido estrategicamente pelos proprios

militares.

A conjuntura foi marcada pelas eleicdes municipais de 1982, e em 1984
a campanha das Diretas-ja, marco simbdlico que levou milhares de pessoas de
camisas amarelas as ruas, em todo o Pais, a exigir eleicbes diretas para
presidente. Embora o grande evento politico-institucional da época tenha sido
a Assembleia Nacional Constituinte, instalada em 1986, que culminou na
publicacdo da nova Constituicdo Federal de 1988. Neste ano também
aconteceram outras eleicbes municipais, fato marcante, pois governos de
vanguarda, ou reconhecidos como de esquerda progressista, assumiram a
administragao de centros urbanos expressivos, como a cidade de Sao Paulo
com a prefeita Luiza Erundina de Souza e o Partido dos Trabalhadores.

Apoés a Constituicdo de 1988, o processo democratico no Brasil ganhou
forca e realizou-se a descentralizacio do poder. As unidades da Federac&o foi
atribuida maior autonomia, sendo-lhes repassadas algumas responsabilidades
sociais e administrativas antes concentradas no poder federal. Entretanto, isto
foi feito sem a devida equivaléncia na divisdo dos recursos publicos,
concentrados principalmente no governo federal. Esse momento caracterizou-
se por altos niveis de desemprego e inflacdo, recrudescendo a concentracao

da renda no Brasil. A populacdo estava cada dia mais pobre, sem ter seus

16



direitos basicos garantidos, relatam alguns autores, particularmente Eduardo

Alcantara de Vasconcelos e o antropélogo Roberto da Matta.

Os municipios brasileiros deparavam-se com dificuldades, como o
crescimento da poluicdo por emissdo de poluentes atmosféricos, cujas fontes
seriam o automoével e as fabricas; acidentes de transito, com numeros
assustadores; congestionamentos constantes, e seus sistemas de transporte

publico apontando cada vez mais suas falhas e ineficiéncia.

Outra informacéo relevante é que em 1989 aconteceram as eleicOes

diretas para a Presidéncia da Republica.

Os cuidados com o transito foram paulatinamente sendo assumidos pelo
poder central, como sera mostrado no processo historico de sua legislacao.
Portanto, os dados aqui apresentados sdo de um periodo relativamente curto,
desde o primeiro Codigo Nacional de Transito, que surgiu na era Vargas em
1941, contando-se com a memoria de alguns autores romancistas e sociélogos
gue registraram determinados acontecimentos anteriores a esse periodo, mas
somente como curiosidade e para a construcdo do cenario a ser estudado. O
foco da pesquisa € a mobilidade no espaco publico, dimensdo que contém
todos os seres e coisas e é campo de todos 0s eventos, embora neste caso
seja um pedaco limitado de terra, e mais especificamente, a regiao

metropolitana de Sdo Paulo, tendo como limites as cidades vizinhas.

O trabalho foi organizado adotando-se primeiro o formato de resumo dos
processos politico e social, mostrando como se da o fenémeno do transito e as

razdes em que ocorre, e para tanto foi utilizada a revisao da literatura.

A perspectiva quanto a metodologia aplicada expressa investigacoes
gualitativa e quantitativa de carater exploratério, a partir de literatura técnica,
revisdo bibliografica de estudos académico-cientificos e pesquisas
institucionais abertas ao conhecimento técnico. Também vale ressaltar que a
teoria de base € a empirica, porquanto a literatura e os dados embasam o

estudo.

17



A exploracdo dos dados objetiva tracar com clareza o desenvolvimento
da relacdo cidade-transporte, sobre a operacionalizagédo e a administracdo do

espaco publico.

A pesquisa no plano metodoldgico caracteriza-se pela busca de uma
analise multidisciplinar que associe o conhecimento destas éareas, o0 que
constitui um desafio. Os principais autores que serviram de alicerce para
nortear este trabalho, cada qual em seu campo, foram: Edgard Morin, com sua
tese da religacdo na articulacdo dos saberes a importancia da
interdisciplinaridade nas esferas dos trés saberes, ligadas ao tema da
mobilidade urbana; Roberto da Matta e suas observacdes sobre democracia,
tendo como pano de fundo o transito, onde todos deveriam ser iguais por forga
de regras propostas pela propria sociedade, e Eduardo Alcantara de
Vasconcelos, cujo ponto de vista busca sempre em seus trabalhos, de maneira
precisa, apontar o viés das intervencdes fisicas e operacionais nas situacdes
em que se deram as formacdes da politica publica para a gestdo e o
planejamento do transito das cidades, seguindo a linha da Associacdo Nacional
de Transportes — ANTP, e preocupado com o planejamento das cidades e seus

deslocamentos.

| = O Fendmeno do Transito Urbano

Ao conviver com o transito caotico e emaranhado das cidades atuais, é
dificil imaginar que o fendbmeno do transito ja foi enfrentado como um grande
problema no periodo do Império Romano. Julio César, de acordo com
especialistas renomados na historia da Roma Antiga, foi o primeiro governante
a tomar medidas restritivas de que se tém noticia para o transito. Uma das
medidas adotadas pelo imperador, para evitar o engarrafamento de veiculos

com rodas no centro de Roma, determinou a restricdo da sua circulagdo em
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determinados horarios do dia em vias centrais, bem como estipulou um Unico
sentido de direcdo para veiculos (mao Unica de direcdo) na capital, e
observando a dificuldade nos espacos para parada, criou estacionamentos fora
das vias estruturantes ou transitaveis!,0 que pressupde a preocupacdo em

organizar o fluxo da movimentacéo na cidade.

Em quase todos os conceitos, “transito” aparece como sendo o “uso das
vias por veiculos motorizados, veiculos ndo motorizados, pedestres e animais,
para fins de movimentacdo, parada ou estacionamento”. Portanto, é a
totalidade de movimentacbes habituais ou esporadicas de pessoas pelas
calcadas e vias; é também a circulacdo geral de pedestres e de diversos tipos
de veiculos, desde os de propulsdo animal até os mais sofisticados de

propulsdo a energia solar.

O cenario em que o transito se desenvolve e se desenrola € o espaco
publico, e sendo assim, atinge diretamente a vida das pessoas e dos
equipamentos publicos, no movimento de diversos valores, acolhendo as
obrigacbes de afazeres variados, como trabalho, saude, lazer, atividades

religiosas e o simples livre-arbitrio de ir-e-vir.

Com a finalidade de buscar o equilibrio para atender as diferentes
demandas, a sociedade representada pelo Poder Legislativo organiza pactos
sociais, acordos, em formas de regras, normas e sinais que, sistematizados,

constituem as leis.

Sem sombra de duvida, um dos maiores problemas na rotina diaria dos
municipios de médio e grande portes € o transito. Para melhor compreendé-lo
e administra-lo ndo é suficiente apenas tratar da problematica e de obstaculos

do dia-a-dia, como acidentes e congestionamentos.

1 VASCONCELOS, Eduardo Alcantara de. O Que é Transito. 3. ed. S&o Paulo: Brasiliense,
1998, p.7.

19


http://pt.wikipedia.org/wiki/Ve%C3%ADculo
http://pt.wikipedia.org/wiki/Pedestre

O estudo do transito e a procura por seu melhor desenvolvimento séo
muito mais complexos que isso: é preciso analisar seu histdrico, como
acontece e como os cidaddos, sejam eles pedestres, motoristas ou
passageiros, participam e se comportam diante da necessidade de locomocéao,

guais séo suas prioridades, urgéncias, interesses e obrigacdes.

A verdadeira guerra pelo espaco € uma ocorréncia social e politica
polémica, onde o modelo acaba refletindo a disparidade de condi¢cdes em uma
mesma sociedade, separando seus participantes entre os que “"podem" e
aqueles que nao “podem”, criando uma diferenciacdo ndao somente de

condicdes, como também comportamental.

De acordo com a Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano da
Presidéncia da Republica — SEDU, no periodo de 1995 a 1999, o numero de
passageiros transportados por 6nibus nas areas urbanas brasileiras (cidades
acima de 100 mil habitantes) caiu cerca de 13%, passando de 16,12 para 13,96
bilhdes de passageiros/ano. Nos sistemas metrd/ferroviario a queda foi ainda
maior no mesmo periodo, de cerca de 28%, de 889 milhdes para 643 milhdes

de passageiros/ano.

Mas o transito, segundo Vasconcelos, desponta como dificuldade no
final do século, com o invento do carro e, por conseguinte, com o aumento da

circulacao deste tipo de veiculo nas cidades:

Assim nascem o0s primeiros sintomas do problema do transito
moderno e a primeira regra para o fenbmeno em grande escala.
Surge em Londres, em 1868, o primeiro semaforo de que se tem
noticia, as cores eram o vermelho e o verde. Foi também na mesma
época, em 1870, que marca o registro em Londres de cerca de
460.000 carruagens, (...) tendo ocorrido varios acidentes de transito,
deixando 3.200 feridos e 237 mortos no periodo.

Os antigos filmes de faroeste conseguem exemplificar de maneira clara
como e onde surgiram os problemas de circulacdo de veiculos, passageiros e
pedestres. A corrida do ouro no Velho Oeste americano apresenta a cidade

com pouca infraestrutura, recebendo forasteiros e aumentando sua populagéo
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de uma hora para outra, e com isto as charretes, diligéncias e cavalos

aparecem circulando e levantando grande quantidade de poeira.

Uma das mais importantes questfes neste trabalho é o transito como
consequéncia da necessidade de locomocao, utilizando-se de variados tipos de
transporte, e isto faz parte da vida da populacéo. O transito ndo € um vildo em
si, mas a falta de um desenvolvimento adequado e planejamento eficaz,
embasados no estudo aprofundado das condicbes e necessidades de cada

municipio, podem tornar-se um grande inferno.

Foi durante o século XX que realmente o transito se tornou um problema
urbano marcado pela era do automoével no cenario mundial. Devem-se
considerar as relagcdes entre sociedade civil e o Estado como polos que entram

em conflito e se complementam em uma dinamica permeada de tensdes.

Por isso a necessidade de um grande aprofundamento no estudo do
histérico de desenvolvimento para que se encontrem as solucdes que
consigam nao somente resolver a problematica em si, mas facilitar as

condicBes do maior nimero de pessoas.
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Figura 1- O espaco urbano em desenvolvimento

Fonte: http://www.danielmatos.com.br/?tag=faroeste

Ultrapassar analises que ora ressaltam a sociedade civil como o centro
de todas as coisas boas, ora execram o governo como culpado por todos os
problemas e dificuldades, é requisito imprescindivel para trazer a tona o
significado da necessidade da agéo politica recomendada para o processo de
construgdo da “cidadania urbana”, referida como meta de todo governo bem
intencionado, que vise a maior eficacia em suas acdes, além de melhoria de

condicOes da populacao.

Na cidade de Sé&o Paulo, tornou-se recorrente a discussado sobre a
privatizacdo ou fechamento dos espacos publicos, diante de problemas como
seguranca publica e falta de cuidados com o espaco publico. Colocam-se em
pauta discussbes como: a interdicdo deliberada realizada por moradores e
associacdes, acarretando a criacdo irregular de condominios; o fechamento de
inUmeras pragas, jardins e parques, impedindo a utilizacdo pela populacao de
bens publicos, sendo no Municipio de Sdo Paulo o exemplo mais gritante deste

cerceamento do direito de utilizagdo: o fechamento do campus da propria
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Universidade de Sao Paulo (Cidade Universitaria Armando Salles de Oliveira) —

universidade gerida pelo governo do Estado?.

No Municipio sdo colocados em circulagéo, segundo dados do DETRAN
paulistano amplamente divulgados na imprensa, cerca de 1.000 novos veiculos
por dia, 0 que pode levar a uma progressao geométrica, denotando que em
breve ndo havera mais espacos vazios na cidade. Embora ndo estejam
disponiveis dados estatisticos, pode-se entender que existe uma diferenca
enorme entre o numero de veiculos que saem de circulacdo no Municipio e 0
namero de veiculos que entram em circulacdo nas ruas da cidade, sendo

evidente a sobreposicao de veiculos novos.

O desgaste e a lentiddo do transito podem ser observados com
facilidade a olhos nus e pode-se chegar facilmente a conclusdo de que, além
do aumento no namero da frota, a situacdo ainda é agravada por reformas e
manutencdes constantes, pela falta de sensatez de proprietarios de veiculos
em péssimas condicdes que acabam, na melhor das hipoteses, provocando
congestionamentos em decorréncia de paradas ocasionadas por quebras, ou

pior, ocasionando acidentes.

A importancia do planejamento a médio e longo prazos, na gestdo

publica, fica evidente quando se depara com problemas como esses.

Ailton Brasiliense Pires, atual presidente da ANTP, no texto “Histéria do
Transito”, primeiro artigo do livro Transito no Brasil — Avancos e Desafios,
coletanea de diversos autores cujo objetivo € fazer um balanco da aplicacdo do
Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) promulgado em setembro de 1997,

asseqgura.

A humanidade sempre teve necessidade de regulamentar os
deslocamentos de pedestres e veiculos. No planejamento inicial das
vilas, alocarem adequadamente a igreja, o forum, a cadeia, e outros
exigiam conhecimentos elementares, como o nascer do sol, a

2 FACCHINI, Eduardo. A Gestéo Publica da Mobilidade na RMSP. S&o Paulo: FESPSP, 2008.
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proximidade de agua, a topografia do local, etc. Assim as vias eram
tracadas para facilitar o deslocamento de pessoas e veiculos®.

No site Curiosidades do Transito* podem ser verificadas as
necessidades constatadas por Brasiliense em seu texto. Antigamente, nas
cidades de Pompeia e Roma, os pedestres j& eram objeto de preocupacédo e
cuidado. As ruas da Roma Antiga eram feitas de pedra assentada uma ao lado

da outra.

A travessia de pedestres era sobre blocos quadrados de pedra
colocados na rua, um sim, um nao, para que as rodas das carrocas e bhigas

passassem entre 0s vaos.

A faixa romana de pedestres tinha como objetivos a seguranca, a
facilidade de travessia e também a reducdo forcada da velocidade das
carrocas. Tudo isso, visando a adaptacdo do ambiente ao pedestre e ndo ao
carro, pelo menos aparentemente deveria ser essa a intencao, porém acabava
sendo desvirtuada no dia a dia pela supremacia do elemento de maior porte, o

cavalo com o cavaleiro, ou a carroca e a biga®, comuns na época.

De conformidade com a ANTP:

Com o crescimento das urbes e a construcdo das primeiras estradas,
regras foram sendo estudadas e implantadas. Sempre se admitiu
que, a semelhanca da selva, valeriam as regras impostas pelo mais
forte, secundadas pela disposicao de tirar ou levar vantagens topicas
e momentaneas. Assim, um homem a cavalo tinha prioridade sobre o
pedestre, bem como um homem dirigindo uma carroca tinha
prioridade sobre o homem a cavalo e, mais ainda, sobre o pedestre®.

Da mesma maneira que a sociedade procurava nas regras a forma de
organizar a circulacdo de pessoas e de bens de consumo com veiculos de

tracdo animal, o homem tentava achar um modo de transporte com outras

3 ANTP — Transito no Brasil — Avancos e desafios (varios autores, entre eles, Ailton
Brasiliense). Sdo Paulo: ANTP, 2007, p.12.

4 http://www.transitobr.com.br/curioso.htm

5Biga € um veiculo de duas rodas, movido por propulsdo animal, muito utilizado na Antiguidade
por importantes civilizagdes, como o antigo Egito e o Imperio Romano.

6 ANTP — Transito no Brasil, op. cit.
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caracteristicas, buscando a criacdo de meios mais praticos e rapidos, levando

em consideracéo as condicdes do ambiente e de espaco:’

De qualquer forma, 0s espacos para circulacdo de animais, montados
ou ndo, assim como os dos veiculos, sempre foram maiores e
melhores. Portanto, desde tempos imemoriais, os conflitos pedestres
X veiculos e entre veiculos maiores e menores ocupam a atencao
daqueles que entendem a necessidade de se organizar regras. Tanto
ontem, como hoje, o pedestre e o transporte coletivo sdo vistos como
incébmodos a circulagdo dos veiculos®.

Uma das teses levantadas por Alexandre Avila Gomide® é que o usuario
de transportes coletivos acaba subsidiando o usuério do transporte individual,
pois quando um cidaddo adquire um automodvel, “ganha” também um pedaco
da rua e passa, portanto, a ser “dono exclusivo” daquele espago que deveria

ser de uso coletivo:

No final do século 19, pouco mais de 10% da populacao residia nas
cidades. Na metade do século 20, a populagcdo urbana dos paises
mais industrializados j4 passava dos 30%. No final do século 20,
tinhamos mais de 70% residindo em &reas urbanizadas. Tudo isso
agravou e continua agravando enormemente os problemas de
circulagdo de pessoas e veiculos?®.

Houve um éxodo rural em fins do século, como demonstra Brasiliense
em seu texto, e este € o cerne do problema discutido nesta dissertacao, pois
esse fato historico veio a influenciar o processo politico e o contexto
institucional que caracterizariam a circulagcdo dos bens de consumo e das

pessoas na cidade de S&o Paulo.

Para a concepcdo deste trabalho, foi realizado um estudo exploratério
tendo como sequéncia uma andlise bibliogréfica da producdo técnica e

académica do setor de transportes, bem como uma analise de dados

7 O grego Homero (VIIIl a.C.) e Leonardo da Vinci (1452-1519) chegaram a descrever o carro,
mas somente em 1769 o francés Nicolas Joseph Carnot fez o triciclo com o motor a vapor do
escocés James Watt.

8 ANTP, op. cit.

% Pesquisador do IPEA, atualmente em licenca para doutoramento em Administracéo Publica e
Governo na FGV. Foi diretor de Gestdo da Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana do
Ministério das Cidades.

10 ANTP, op. cit.
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secundarios constituidos por pesquisas!! institucional-quantitativas oriundas da
Secretaria de Transportes Metropolitanos, do Metré de S&o Paulo e da ANTP —

Associacao Nacional de Transportes.

O artificio utilizado para mensurar a qualidade, empregado aqui, é
aguele que busca avaliar, narrar e as vezes recomendar, pela observacéo
aguda, uma ampla variedade de impressodes, sem a intencdo de agregar este
trabalho a interesses dimensiveis, como o0s procedimentos empregados nas

pesquisas institucionais citadas.

Sendo o adverso dos procedimentos inteiramente mensuraveis, 0S
procedimentos que pretendem medir a qualidade tém a conveniéncia de
abarcar uma ampla gama de dados e sutilezas que em varias ocasioes fogem
dos questionarios pré-programados. Por outro lado, os procedimentos que
buscam medir a qualidade podem quase sempre afastar-se pela falta de juizo

critico e modelos externos de referéncia.

Considera-se o fato de na cidade haver, bem ou mal, regras claras,
como Plano Diretor e Estatutos, e mesmo assim “o espaco publico ser tédo
vulneravel quanto a lei da selva”, como diz Brasiliense, ditando a regra aquele

gue é mais forte.

As areas limitrofes de municipios, que séo as regides onde se dao o
grande fluxo e o contrafluxo, as idas e vindas, o contraste entre o municipio
com recursos e 0 de menores posses, passam a ser o cenario perfeito e ideal
para a proliferacdo da balbdrdia, da loucura de congestionamentos e filas
inesgotaveis de automaoveis, caminhdes e 6nibus, como também de ocupacdes
desordenadas, e a revelia de qualquer instancia governamental, instaura-se a

barbéarie afrontando a qualidade de vida.

11 pesquisas: Planejamento Metropolitano (STM / 2001) — Imagem dos Transportes na Regi&o
Metropolitana de Sao Paulo (ANTP/2007).
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Dentro do estudo da é&rea, tem-se constatado que o modo rodoviario
utilizado como principal meio de transporte de passageiros e de produtos de

consumo no Pais, ndo é o que viabiliza maior eficicia nos dias de hoje.

A matriz do transporte estd equivocada, e os modais sobre trilhos seriam
mais adequados, e consequentemente teriam melhor aproveitamento diante da
condicdo de um Pais continental como este. Em varios casos, a melhor
utilizacdo da costa maritima brasileira, até mesmo da cabotagem??, poderia se
tornar uma grande saida diante da problematica para o transporte de carga,
tanto sob o aspecto de meio de transporte como sob aspectos econdmicos e

sociais.

A falta de infraestrutura no Pais, relacionada ao transporte sobre trilhos,
tem sido hd muitos anos um grande descuido da logistica implantada pelo
poder publico. Afinal, ante a realidade do transporte de carga por todas as
regibes do Pais, e quanto ao problema do transporte de pessoas nos grandes
centros urbanos, o transporte sobre trilhos €, sem sombra de duvida, a solucao

mais eficiente.

Também ndo se pode deixar de enfatizar que no Brasil as historias de
muitas cidades ficaram marcadas pelos trilhos e, particularmente, no Estado de
Sao Paulo, muitas ferrovias tiveram o avanc¢o associado as plantacées de café,

a imigracao, a industrializacédo e a efetiva ocupacao do territorio.

Infelizmente, ao longo do tempo, a relagcdo entre ferrovia e 0 meio
urbano foi sendo decomposta, e 0 que poderia ter sido a solucdo hoje, na
verdade representa um incbmodo por ocupar ainda certo lugar na distribuicédo
da carga, e por consequéncia, do espaco da cidade, dividindo areas na

periferia da Grande Sao Paulo®.

12 Cabotagem: é a navegacao realizada entre portos dentro do Pais pelo litoral. A cabotagem
se contrap8e a navegacao de longo curso, ou seja, aquela realizada entre portos de diferentes
nacdes. O transporte de cabotagem foi muito utilizado na década de 30 no transporte de carga
a granel, sendo o principal modelo de transporte utilizado quando as malhas ferroviarias e
rodoviarias apresentavam condicdes precdrias para o transporte.

13 Na cidade de S&o Paulo, o sistema trilhos: CPTM — extens&o: 253,5 km
(http://www.cptm.sp.gov.br/e_companhia/gerais.asp) e Metré — extenséo: 60,2 km
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Assim, sendo a populacdo quase que totalmente dependente da
circulacdo de bens de consumo e de pessoas da malha rodoviaria, uma vez
gue o modo ferroviario no Brasil, no Estado e na cidade de Sao Paulo é
inexpressivo, e como demonstram 0s numeros, chega a ser insignificante,
procuram-se compreender 0s impactos e as consequéncias desta inversao de

sistemas e sua relacdo com o fenébmeno do transito urbano em Sao Paulo.

E para melhor compreensdo de todos esses aspectos e fatores que
influenciaram o transito, e o aprofundamento de como se deu o
desenvolvimento da sua problematica, é essencial o conhecimento do processo

dessa movimentacao no Brasil.

1. O Processo Histérico do Transito Urbano no Brasil

Roberto da Matta, no livro Fé em Deus e Pé na Tabua!4, lembra a
heranca escravista no Brasil, mostrando como tudo era feito por escravos —

“substitutos de carrocas, veiculos, esgotos, canos e maquinas a vapor”.

Segundo o autor, a sociedade era lenta em relacéo a tempo e espaco, e

a falta de infraestrutura ajudava nessa lentidao.

N&o se pode esquecer que a vinda da familia real, apesar de todas as
controvérsias, foi a primeira etapa para a efetiva colonizacdo do Pais e s6

entdo, muito vagarosamente, o Brasil comec¢ou a surgir como nacgao.

(www.metro.sp.gov.br) e o sistema rodoviario: SPTRANS — extenséo de linhas: 4.315 km
(www.sptrans.com.br).

14 MATTA, Roberto da. Fé em Deus e Pé na Tabua ou Como e por que o transito enlouquece
no Brasil — Rio de Janeiro: Rocco, 2010, p.19.
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A histéria remota abordada por Da Matta remete a algumas reflexdes
importantes e faz entender ou justifica algumas preferéncias do povo brasileiro
em relacdo ao foco deste estudo: o transporte individual. A légica dessa
preferéncia talvez venha da heranca escravista, que despertou no povo o lado
aristocratico de andar sozinho nas “cadeirinhas”, meio de transporte usado na
época pela aristocracia portuguesa. Ewbank®, no classico A vida no Brasil; ou
Diario de uma visita a terra do cacaueiro e das palmeiras, narra em detalhes
esse tipo de transporte, que teve sua origem nos Estados Unidos.
Implementado em outros paises, ao estabelecer o individualismo como valor, e
em face do deslumbramento pelo estilo de transporte adotado, 0os passeios e a
movimentacdo das senhoras e dos nobres era feito desta maneira, por

exemplo, no Rio de Janeiro. Ewbank esclarece:

Cadeira é a palavra portuguesa para chair, e cadeirinha, ao pé da
letra, little chair. A cadeirinha deriva da sella gestatéria de Roma,
sendo provavelmente um fac-simile, infinitamente mais elegante e
cbmoda, que a antiga cadeira inglesa.

O autor ainda explica como era conduzida a cadeirinha e detalha os
ornamentos utilizados para o0 objeto que demonstrava sinal de poder e

ostentava status.

15 EWBANK, Thomas. A vida no Brasil; ou Diario de uma visita a terra do cacaueiro e das
palmeiras. Belo Horizonte/S&o Paulo: Itatiaia/Edusp, 1976, pp.77 e 78.
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Figura 2 — A Cadeirinha

Um dos meios de transporte mais utilizados no periodo colonial, a cadeirinha continuou em uso
durante boa parte do século no Brasil. O modelo representado pela miniatura, de acordo com
gravuras da época, aproximadamente em 1820, servia principalmente para o transporte urbano, e
o0s escravos trajando libré denotam a situacéo abastada do proprietério.

Fonte: http://www.museudantu.org.br/QRiodeJaneiro.htm - 14/3/2011.

Porém, as pessoas tinham a necessidade de se mover mais
rapidamente, e lancavam méo de outros meios, por tracdo animal, e mais
tarde, a motor a explosédo. Tal necessidade do movimento € ligada a condi¢ao
humana desde sempre, e dela surgem situacdes que se referem ao foco desta

pesquisa.

Organizar os deslocamentos e regulamentar o transito de pedestres e de
veiculos, com certeza foi uma das primeiras preocupacfes da humanidade. No
planejamento inicial das vilas, localizar adequadamente a igreja, o forum, a
cadeia e outros servicos essenciais, e até o comércio, exigia conhecimentos
elementares, como sobre o0 nascer do sol, a proximidade de agua, a topografia
do local, etc. Assim, as vias eram tragadas para facilitar o deslocamento de
pessoas e veiculos, e foram aparecendo os primeiros conflitos a eles

relacionados.
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Com o crescimento das urbes e a construcdo das primeiras estradas,
regras foram sendo estudadas e implantadas. No fim do século XIX, pouco
mais de 10% da populacéo residia nas cidades. E na metade do século XX, as
populacdes urbanas dos paises mais industrializados ja passavam dos 30%.
No final do século XX, para dar uma ideia, no Brasil ja havia mais de 70% da

populacéo residindo em areas urbanizadas?®.

Como se verifica em dados apresentados, o problema pode né&o ter
aparecido h4 muito tempo, mas com certeza o embrido que o gerou estava |4,
em pleno Brasil colonial. O ponto mais movimentado de S&o Paulo apareceu
como um posto para tropeiros, onde estes pernoitavam e alimentavam sua

montaria.

Séo Paulo, em 1865, possuia 20.000 habitantes, um comércio pequeno,
sem industrias, e uma producdo artesanal. A locomocdo era efetuada em
longas caminhadas, e para alcancar o suburbio ou pontos distantes alugavam-

se “tilburis”, ou carros de boi: Eram os primeiros “taxis”.

O sistema de bondes elétricos da Light (Sdo Paulo Tramway, Light and
Power Company) foi inaugurado em S&o Paulo em 7 de maio de 1900 e operou
por 68 anos. A Light encampou algumas empresas que operavam 0s bondes

de tracao animal desde 1872.

Uma das caracteristicas do sistema de bondes em S&o Paulo foi a
clausula do contrato com a Prefeitura que determinou o monopdlio da Sao
Paulo Tramway, Light and Power Company para a exploragao do transporte de
cargas e passageiros na cidade por tracdo elétrica durante 40 anos. Desta
forma, ndo poderiam existir linhas de bondes de outras companhias. A Light

também obteve o monopdlio de distribuicdo e exploracdo da energia elétrica.

16 Dados ANTP. Transito no Brasil, op. cit., p.14.
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Figura 3 - Colocacéo dos trilhos de bonde na Rua Direita — 1900

Fonte: http://smdu.prefeitura.sp.gov.br/historico_demografico/1900.php

Em 1909, para manter o seu direito de distribuicdo de energia elétrica,
ameacado por uma proposta de venda de energia excedente da Companhia
Docas de Santos a Prefeitura de Sdo Paulo, a Light unificou e diminuiu a tarifa
dos bondes para 200 réis em todas as linhas, e criou servicos de bondes para
operarios com a tarifa de 100 réis.

Até entdo as tarifas eram cobradas por extensao das linhas, penalizando
a populacédo de baixa renda que, jA nessa época, passava a concentrar suas
moradias cada vez mais longe do centro, fazendo nascer as regides periféricas.

O sistema se expandiu rapidamente. Em 1900 havia 107 km de trilhos, e

em 1916 saltou para 227 km de extenséo, enquanto a populacdo aumentou de
239.820 para 574.879 habitantes.
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Figura 4 - Bonde de operarios — 1916

Fonte: http://www.al.sp.gov.br/webl/instituto/palestras/pitu/retrospect/historia.htm

O aumento da quantidade de passageiros transportados também foi
rapido. Dos 12,6 milhdes de passageiros em 1901, em 19227 havia 119
milhdes, com uma frota de 404 bondes.

Em 27 de outubro de 1910, Nilo Pecanha, presidente da Republica,
publicou o primeiro decreto que regulamentava o servico subvencionado de
transportes por automoveis!®. Desde entdo o Brasil tem adquirido uma ampla e
rica legislacéo de transito, o que permite compreender o dinamismo do tema e
suas necessidades de revisao e de atualizagao permanentes. Isto porque, com

0 passar do tempo, 0s costumes, as pessoas e as sociedades mudam, novas
demandas surgem e devem ser atendidas.

17 Publicagdo da Eletropaulo: Histéria & Energia (O Metrd da Light) — 3/nov./1986.
18 100 anos de legislagéo de transito no Brasil — Contran, Denatran e Ministério das Cidades —
edicdo comemorativa, 2010.
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Pode-se dizer que no principio do século, dado o pequeno numero de
veiculos em circulagédo, os problemas de transito eram relativos apenas a sua
parte policial-burocrética, ou seja, a questao de licenca para possuir e dirigir

veiculos, e de pagamento de taxas e emolumentos.

P

Figura 5 - Colocacéo de trilhos na Estacéo da Luz — 1902

Fonte: http://www.al.sp.gov.br/web/instituto/palestras/pitu/retrospect/historia.htm

Uma das questdes fundamentais desta pesquisa refere-se a
identificag8o histérica dos momentos em que o transito vai-se transformando
em “problema”, bem como entra nas agendas de governo com a identificacao
dos seus alcances sociais e politicos. No fundo, a questdo da chamada
“agenda” estatal, que faz com que aqueles problemas que, devido ao processo
comentado, se transformem em questdes merecedoras de agdes concretas por
parte do governo. Devido as particularidades das cidades, ao agrupamento de
pessoas e as atividades, os problemas de circulacdo sempre estiveram de

certa maneira na pauta das discussoes.
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Seja devido a presenca dos veiculos, aos problemas de estacionamento,
velocidade, poluicédo e acidentes, seja devido ao comportamento de motoristas
e pedestres, ou entdo as condi¢cdes do sistema viario, 0s jornais, revistas,

técnicos, politicos e leigos sempre fizeram do transito um tema para discussao.

E importante delimitar no processo histérico quando o transito entrou de
fato nas agendas dos governos no Brasil, mas antes é preciso entender 0s

fatos que levaram a isso.

Vasconcelos?®® acredita que em Sé&o Paulo, a primeira comprovacédo mais
ordenada ou organizada, que levou a modificagcdo na condi¢cdo existente, foi o
plano viario-urbanistico, fruto da europeizacdo urbanistica, com o
desaparecimento da S&o Paulo colonial delineada na década de dez, com a

preocupacao de melhorar a movimentacao no centro da cidade.

Comecavam a aparecer as sugestdes dos membros das camadas
dirigentes, aparecendo em consequéncia 0s primeiros planos oficiais de
ampliacéo do sistema viario, que teve seu apice em 1930 com o famoso “Plano

de Avenidas” do engenheiro Prestes Maia.

Este plano, produzido na 6rbita da Comissdo de Melhoramentos do rio
Tieté, criada em 1923, constitui espantosa abrangéncia, rigueza de dados e

niveis de detalhamento.

A necessidade de organizagcdo para o desenvolvimento dos meios de
transporte no Pais, observando suas condi¢cdes socioeconémicas e politicas,
além das condicbes do cenario europeu, que ja enfrentava os problemas
relacionados a escassez da malha viaria dos grandes centros, somados ao
aumento de frota e da populacao, foram norteando os planos de ampliacdo do

sistema viario.

19 VASCONCELOS, Eduardo Alcantara de. Circular é preciso, viver ndo é preciso — a histéria
do transito na cidade de S&o Paulo. S&o Paulo: Annablume/Fapesp, 1999, p.81.

35



Figura 6 — Estacionamento de carros na Praca da Sé, nos anos 20

Fonte: http://www.al.sp.gov.br/web/instituto/palestras/pitu/retrospect/historia.htm

Prestes Maia prop6s uma nova concepc¢ao geral em termos de desenho
da area central da cidade, com alargamento de vias, adequacfes geométricas
e implantacdo de tuneis para um futuro metr6, e ja defendendo, segundo
Vasconcelos, a separacdo funcional entre o Centro Velho, a zona do Carmo
(hoje Parque D. Pedro) e o Centro Novo. Apesar da grande ambicdo das
propostas do projeto, muitas de suas obras apresentadas acabaram sendo
realizadas, ndo s6 por Prestes Maia (como prefeito), mas também por outros
prefeitos. Apos esse periodo, outro fato marcante merece ser registrado, este
de grande importancia para os transportes publicos: a comunicacao oficial da
Light, em 1937, de que né&o tinha mais interesse na continuacdo da exploracao

do sistema de bondes.

Quanto aos primeiros sinais e debates da problematica do transito,
congestionamentos, acidentes e estacionamentos, Vasconcelos elucida que
apareceram no final da década de 1940, quando o Pais passava por uma
mudanca radical na sua composicdo politica e entrava em novo ciclo de

crescimento econdmico. Nessa época, Sdo Paulo contava com cerca de dois

36



milhGes de habitantes e uma frota de veiculos perto de cinquenta mil, com sua

concentracdo de empregos na zona central.

Cabe também lembrar que em decorréncia do conflito de interesses
entre a Light e o sistema de bondes, em 1947 a Prefeitura criou a CMTC —
Companhia Municipal de Transporte Coletivo, com a incumbéncia de organizar
o confuso sistema de transporte de passageiros, jA com dezenas de pequenas
empresas operando centenas de prosaicos Onibus, num verdadeiro caos

urbano.

A CMTC foi constituida em 14 de marco de 1946, recebeu autorizacéo
para funcionamento em 18 de junho de 1947, e o Sistema de Bondes foi

transferido oficialmente em 1° de julho de 1947.

A frota no acervo da Séao Paulo Tramway Light and Power Company foi
entdo transferida para a recém-criada companhia municipal, e nesta transacao
a Light adquiriu acées da CMTC, criada em regime de economia mista.

A Tabela 1 mostra a composicao do acervo transferido.

Frota transferida para a CMTC em 1947:

Tabela 1 - Acervo da Light transferido para a CMTC

Acervo da Light transferido para CMTC

Abertos 405
Fechados *(Camardes) 101
22 Classe 12
Reboques 32
Outros 64

TOTAL 614

Fonte: “Histéria dos Transportes Coletivos em Sdo Paulo” — Abril/1978.
(*)Camarbdes eram bondes fechados, espacosos, com bancos de madeira em diferentes

posi¢cdes e piso de ripas de madeira paralelas. Receberam este apelido porque eram vermelhos.
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Figura 7 — Bonde-camaréo

Fonte: http://pt.scribd.com/doc/7199560/Zuza-Homem-de-Mello-A-Era-Dos-Festivais

E importante salientar que a frota de automdveis nessa época era
reduzida, sendo que os modelos de luxo eram importados e fora das
possibilidades aquisitivas da grande maioria da populacdo, bem como aqueles
montados e distribuidos por pequenas fabricas no Brasil. Porém, apesar de tais
modelos serem um pouco mais acessiveis que os importados, ainda se
encontravam fora das possibilidades da grande maioria dos brasileiros.

Em 1949%°, o Instituto de Engenharia promoveu o | Congresso de
Transito da Cidade de S&o Paulo, e os primeiros trabalhos relevantes sobre o
tema foram apresentados e tiveram grande impacto posteriormente no estudo

dos problemas referentes ao transito nessa capital:

O problema do estacionamento de veiculos no centro — Mario
Lopes Leéo

Transito e Urbanismo em S&o Paulo — Antbnio de Souza
Barros Janior

O congestionamento do transito em S&o Paulo — estudo de
causas e efeitos — Marcello de Mello Pinto

O problema do transito na cidade de Sdo Paulo — Lauro de
Barros Siciliano

20 Relatorios e Conclusées do Primeiro Congresso de Transito da Cidade de S&o Paulo — Inste,
1949.
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A preocupacdo do Instituto dos Engenheiros, demonstrada no
congresso, refletiu o nivel de apreenséo da sociedade sobre o tema, apesar de
as conclusbes desse congresso — feitas por nove comissdes e um roteiro
completo de andlise e proposicbes (158 ao todo) sobre a problemética do
transito urbano — ndo terem posicionamento diferenciado das conclusdes dos
varios congressos que se seguiram depois, inclusive nos mais recentes, e
talvez 0 mais expressivo, que somente obteve éxito em 1972, sobre a
municipalizacdo do transito, com a criacdo do Departamento do Sistema Viario

— DSV - dentro da Secretaria Municipal de Transporte de Sao Paulo.

O esquema seguinte apresenta o centro como objetivo do Plano de
Avenidas do engenheiro Prestes Maia, induzindo ao desenvolvimento j& latente
para a regido central, tese que hoje encontra varios criticos por fazer que o
cidaddo busque o centro, aumentando o0 numero de viagens sem a

preocupacao de gerar ou induzir ao local de moradia do individuo.

A ideia mais sensata, dentro dos padrdoes de sustentabilidade hoje em
voga, seria a de buscar o desenvolvimento no local de moradia do individuo,

sem obrigar-lhe deslocamentos muito longos e desnecessarios.
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Figura 8 — Esquema tedrico do Plano de Avenidas, de Prestes Maia
O esguema apresentado serve somente para ilustracéo, sendo que néo foi possivel disponibilizar figura
com maior nivel de detalhamento e visibilidade.

Fonte: http://www.revistaau.com.br/arquitetura-urbanismo/191/imprime161845.asp - 14/3/2011.

Mesmo assim, o Plano de Avenidas do engenheiro Prestes Maia € um marco
para o planejamento urbano da cidade de S&o Paulo. Como pode ser visto no
esquema, a cidade cresceu a partir do centro, e este foi um dos marcos do
planejamento urbano da cidade, todavia tornou-se um dos maiores problemas.
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Hoje a mobilidade da populacéo esta a beira de um colapso, pois ndo se
dispde de um sistema de transporte publico de qualidade, eficiente, e por
consequéncia, a falta de uma apropriada gestdo da mobilidade urbana
demonstra a inabilidade dos governos neste sentido, visto ja ndo haver os 160
quildbmetros de bondes. O Metré de S&do Paulo possui hoje 68,8 quildmetros de

extensao em cinco linhas.
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Figura 9 — Perspectiva do metr6 da Light - 1920

Fonte: http://www.al.sp.gov.br/webl/instituto/palestras/pitu/retrospect/historia.htm

O primeiro projeto para um sistema de metr6 em Sao Paulo data de
1927: o engenheiro Norman Wilson, da empresa Sao Paulo Tramway, Light
and Power Company, apresentou ao entdo prefeito da cidade, José Pires do
Rio, um plano de transportes para remontar e reorganizar o sistema de bondes
e um projeto para a implantagdo de um sistema de metrd. A ideia ndo foi aceita
pela Prefeitura, tendo a empresa se desinteressado pela administracdo do
sistema de transportes da cidade e deixado o sistema de bondes para alguns

anos depois.
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Como previsivel, a cidade cresceu em torno deste circulo e buscou
outros espacos, pois os terrenos e moradias dentro deste perimetro tornaram-
se de precos elevados e a méao-de-obra foi se acomodando na periferia do

grande centro.

2.  Um Século de Legislacdo de Transito no Brasil

A pesquisa do antropélogo Da Matta®! teve como um de seus objetivos
verificar os motivos que levam a populacdo a uma conduta mesquinha e
individualista quando se trata do ambiente publico, e a relagdo com o0s
acidentes de transito. O professor lembra que qualquer legislacdo esta
destinada a ndo dar certo se a coletividade que a recebe se encontra

despreparada para suas inevitaveis consequéncias disciplinadoras.

Elucida a questdo de usos e costumes, com a lei de uso obrigatério do
cinto de seguranca, concebido ha pouco mais de cinquenta anos pelo sueco
Nils Bohlin, na época engenheiro de seguranca da Volvo. Houve reacdes
contra o uso do cinto em toda parte, mas no Brasil a polémica foi iniciada
quando, em 1979, o engenheiro Mario Fernando Petzhold, professor de Etica
na Engenharia da Universidade Federal do Rio de Janeiro, fez o projeto que

deu origem a regulamentacéo juridica do uso do cinto de trés pontos.

Mais tarde, em 1985, ainda no rescaldo de uma ditadura militar, periodo
muito sensivel a impedimentos e imposicfes por parte do Estado, a populacao
brasileira ofereceu resisténcia a regulamentagcédo do uso do cinto de seguranca,
tendo sido repudiado mais ainda em 1998, quando entrou em vigor o Cédigo de

Transito Brasileiro.

Confirmando as observacgoes feitas pelo professor Da Matta em relagéao
ao grande nuamero de leis para o transito no Brasil, o Ministério das Cidades,
orgao responsavel pelo transito urbano, em conjunto com o DENATRAN —

Departamento Nacional de Transito — e o CNT — Conselho Nacional de

2IMATTA, Roberto da, op. cit.
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Transito, langaram em 2010 a publicagdo 100 anos de Legislagdo de Transito
no Brasil: 1910 — 2010, patrocinada pelo Ministério das Cidades, Departamento
Nacional de Transito e Conselho Nacional de Transito, em comemoracao ao

centenario da legislagéo de transito brasileira.

A edicdo comemorativa dos Cem Anos de Legislacdo de Transito
destaca a primeira legislacdo nacional que tratou de transito no Pais, ou seja, 0
Decreto n° 8.324, de 27 de outubro de 1910, e outras publicacdes sobre o
assunto, tais como: Decreto-Lei n° 3.651, de 1941,Leis nimeros 5.108/1966 e
9.503/1997, Decretos numeros 2.613/1998, 4.710/2003 e 4.711/2003,
Resolucdes numeros 01/1941 a 836/1997 e 01/1998 a 341/2010 do Conselho
Nacional de Transito (CONTRAN), e Portarias do DENATRAN de interesse dos
orgaos e entidades do Sistema Nacional de Transito (SNT) e da sociedade em

geral.

A publicacao exemplifica bem o volume de legislagcdo que abrange o
setor no Brasil. Contudo, a busca de se determinar regras na circulagdo néo

parou por ai, e em 1997 foi aprovado o Novo Cédigo Brasileiro de Transito??.

Cédigo de transito € o conjunto de normas que regulamentam o
deslocamento de veiculos e pessoas nas ruas e nas estradas. No Brasil, o
antigo Codigo de Transito datava de 1966 e se referia a uma época em que
havia poucos carros, e a questdo era tratada somente como um problema de
seguranca publica, desconsiderando a importancia dos aspectos técnicos

relativos a engenharia, sinalizacdo e educacao.

No inicio de 1993, a Presidéncia da Republica encaminhou a Camara
dos Deputados um projeto de lei versando sobre o Novo Codigo Brasileiro de
Transito, objetivando atualizar a legislacdo por meio de conceitos inovadores

gue acompanhassem as modernas tendéncias mundiais.

22 Constam, como anexos, as principais inovagdes do novo CTB, assim como quadro-
comentario extraido de reportagem do jornal Folha de S. Paulo.
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O projeto de lei tramitou pela Camara por nove meses e foi para o
Senado, |4 permanecendo por praticamente trés anos, sendo largamente
discutido. Retornou a Camara no comeco de 1997, onde foram apreciadas as
alteragbes propostas pelo Senado, sendo aprovado em sesséo de 3/9/97,

seguindo para a sancado do presidente da Republica.

3. O Desenvolvimento da Industria Automobilistica no Brasil

Em 1991, o primeiro automével surgiu em solo brasileiro. Veio no navio
Portugal, que ancorou na cidade de Santos. Tratava-se de um singular modelo
de carro da marca Peugeot, adquirido por 1.200 francos, segundo historiadores
do site sinalizado. O veiculo pertencia a Alberto Santos Dumont — o futuro Pai
da Aviagdo —, que havia retornado da Franga com a familia.

Sua exceléncia, o automovel, acabaria por se transformar na maior
alavanca da economia mundial. Em 1891 havia somente um automével em
territério nacional, mas em 1904, quase noventa carros ja eram registrados na
Inspetoria de Veiculos. Celebridades da comunidade paulista aguardavam sua
vez para se tornarem proprietarios de uma dessas novas maquinas: Antonio
Prado Junior, Ermelindo Matarazzo, Ramos de Azevedo, José Martinelli e

muitos outros — é 0 que consta nos registros.

Pensando em abocanhar esse mercado, a Ford resolveu, em 1919,
trazer a empresa para o Brasil. O préprio Henry Ford declarou: 22 "O automével
esta destinado a fazer do Brasil uma grande nacdo." Foram instaladas na Rua
Floréncio de Abreu, centro da cidade, a primeira linha de montagem e a

administracdo da corporacéo.

A empresa General Motors do Brasil inaugurou sua fabrica no bairro
paulistano do Ipiranga em 1925. Algum tempo depois, ja rodava na cidade o

primeiro veiculo Chevrolet.

ZDados: http://www.saopaulo.sp.gov.br/conhecasp/historia_republica-industria-automobilistica
24/1/2011.
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Apds dois anos, a empresa comecou a edificacdo de um novo

empreendimento, a fabrica de Sdo Caetano do Sul.

Nessa época, 0 automovel era o senhor absoluto do Brasil e estradas
eram construidas em todo o Estado de S&o Paulo. Surgiam as primeiras
necessidades de infraestrutura apropriada para a hova demanda e 0s governos

comecavam a correr atras para atendé-las.

Figura 10 — Montadora da Ford — Bom Retiro — 1927
Foi inaugurada em 1921, na Rua Sélon, no bairro do Bom Retiro, a sede prépria da filial brasileira4.

Fonte: http://www.zap.com.br/revista/carros/ultimas-noticias/historia-da-ford-20091203/ - 14/3/2011.

O contraponto dessas iniciativas foi o aumento surpreendente®°da frota
de veiculos: entre 1920 e 1939, s6 no Estado de Sao Paulo, o numero de
carros de passeio saltou de 5.596 para 43.657, e o de caminhdes foi de 222

para 25.858. No comeco de 1940, teve inicio a Segunda Guerra Mundial, e por

24 http://carros.wordpress.zap.com.br/categoria/historia-das-montadoras/historia-ford/ -
11/4/2011.
25 VASCONCELOS, Eduardo Alcantara. Circular € Preciso, op. cit.
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conta deste fato, as importacfes sofreram uma descontinuidade e a frota de

automoveis brasileira foi sendo ultrapassada.

As grandes marcas multinacionais s6 montavam seus veiculos no Brasil,
mas nado fabricavam suas pecas. Era um tempo em que se pensava em

desenvolvimento e na promoc&o de um parque automotivo nacional.

Getulio Vargas, entdo presidente da Republica, proibiu a importacdo de
veiculos montados e criou dificuldades para a importacdo de pecas. Santos &

Burity informam:

Juscelino Kubitschek, presidente eleito e empossado em 31 de
janeiro de 1956, deu o estimulo necesséario a implantacao definitiva
da industria automotiva, ao criar o Geia - Grupo Executivo da
IndGstria Automobilistica®®.

O Brasil chega ao fim de 1960 com uma populacdo relativa de
65.755.000 habitantes e um total de 321.150 veiculos produzidos
desde o inicio da implantac&o do parque industrial automotivo?’.

Estes fatos foram relevantes, pois o automével que até entdo era
somente montado no Brasil, passou a fazer parte da linha de producéo

efetivamente do Pais.

Cerca de 90% das industrias de autopecas foram estabelecidas na
Grande Sé&o Paulo. E foi no Estado de Séao Paulo que ficou acomodado o maior
parque industrial da América Latina, no ABC Paulista, o0 que incentivou o

crescimento econémico da regido.

A insurreicdo automobilistica da década de cinquenta trouxe ao Estado

paulista: tecnologia de ponta, postos de trabalho, incremento industrial e uma

26SANTOS, Angela M. Medeiros M. e BURITY, Priscilla. O complexo automotivo — artigo sobre
0 Bndes. Disponivel em:
http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivos/conhecim
ento/livro_setorial/setorial06.pdf

27 http://www.saopaulo.sp.gov.br/conhecasp/historia_republica-industria-automobilistica
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nova relacdo de capital-trabalho, com o crescimento e fortalecimento dos

sindicatos de classes.

Figura 11 — Avenida Paulista — 1928

Fonte: www.theurbanearth.wordpress.com 14/3/2011.

O governo de Juscelino Kubitschek, entre 1956 e 1961, usou uma
plataforma nacional desenvolvimentista, o Plano de Metas, langado em 1956,
gue tinha o célebre lema "Cinquenta anos em cinco". Este slogan marcou o
governo de JK e permitiu a abertura da economia brasileira ao capital

estrangeiro e as multinacionais.

Foram isentos de impostos de importacdo as maquinas e equipamentos
industriais, assim como foi liberada a entrada de capitais externos em
investimentos de risco, desde que associados ao capital nacional (capital
associado). Para aumentar o comércio interno, o plano ofereceu uma boa

politica de crédito ao consumidor.

Juscelino Kubitschek promoveu a fundacéo da inddstria automobilistica
com a vinda de fabricas de automdveis para o Brasil, sendo que ndo se deve
esquecer que o Brasil ja dispunha de montadoras de veiculos nessa época.

Entre outras importantes realizacbes de JK, abriram-se as rodovias
conhecidas como “transregionais”, que uniram relativamente todas as regides

do Brasil, antes sem ligacéo rodoviaria.
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Figura 12 — Congestionamento em avenida de Sdo Paulo — anos 50

A industria automobilistica no Brasil

Fonte: http://www.al.sp.gov.br/web/instituto/palestras/pitu/retrospect/historia.htm
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Figura 13 — Segundo o site sobre carros antigos, em 1956 foi
fabricado no Brasil o 1° veiculo Romi-Isetta

Fonte: http://www.carroantigo.com/portugues/conteudo/curio_primeiros.htm
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Consta em sites na internet, ter sido projetado pelo engenheiro
aeronautico Ermenegildo Preti e seu colaborador Pierluigi Raggi, o primeiro
veiculo de passeio fabricado em territério nacional, a Romi-Isetta, com
caracteristicas préprias, como porta frontal para facilitar o acesso ao interior do
veiculo, pequenas dimensdes, boa dirigibilidade e desempenho suficiente para
a época (maximo de 80 km/h), com um consumo para até 25 km de apenas um
litro de gasolina. Teve seu langcamento em 5 de setembro de 1956, pela

empresa brasileira Maquinas Agricolas Romi,

De 1956 ate 1961, foram fabricadas cerca de trés mil unidades no Brasil.
Como a escala de producéo nao parece significativa, pode ser uma das razoes
porque nesta pesquisa muito pouca coisa sobre este pequeno veiculo tenha
aparecido, exceto que marcou época e teve seu periodo de glamour nas ruas

paulistanas.

A pesquisa também mostra que, de toda forma, o ano de 1956 foi muito
importante para a industria automobilistica brasileira: sinalizou o lancamento do
primeiro carro fabricado no Brasil em escala nacional — a perua DKW Vemag?®,

uma copia do modelo alemao DKW, fabricado pelo grupo Auto Union.

Essa iniciativa pioneira foi da Vemag S.A. — Veiculos e Maquinas
Agricolas, industria fundada em 1955 e instalada numa area de cerca de 90 mil

metros quadrados no bairro do Ipiranga, em Séo Paulo.

Precursora na industria automobilistica brasileira, a DKW Vemag liderou
parte do mercado nacional fabricando, durante pouco mais de dez anos,

automoveis econémicos, praticos e adequados as condi¢cdes do Pais.

A perua DKW, langcada em 1956, foi o primeiro carro fabricado no Brasil,

segundo o site “Carros antigos”. Originou-se de um modelo alemao (da Auto

28 http://www.carroantigo.com/portugues/conteudo/curio_nacionais_dkw.htm
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Union) de grande sucesso. Outro veiculo lancado pela Vemag que merece ser

lembrado foi o Belcar.

O Belcar tinha, pode-se dizer, uma boa performance, sendo suas
principais qualidades: velocidade, resisténcia e estabilidade, demonstradas em
muitas corridas; em varias ocasides este carro disputou posicdes até com

carros muito mais potentes.

Até o final da década de cinglenta, todos os modelos dos veiculos
Vemag eram providos com um pequeno motor tricilindrico de dois tempos de
900 cm3, que desenvolvia 38cv a 4.250 rpm. Acredita-se que estes foram os

Unicos automoveis de motor de dois tempos fabricados no Brasil.

Malgrado a baixa poténcia, os dois veiculos podiam transportar até seis

pessoas e bagagem com certa comodidade.

Logo depois, em homenagem aos nordestinos que construiram Brasilia,
batizou-se de “Candango” um jipe que, apesar de seu apelo popular, ndo foi

muito bem recebido no mercado.

Figura 14 — Perua DKW

Fonte: http://www.carroantigo.com/portugues/conteudo/curio_nacionais_dkw.htm  14/3/2011.

50



O jipe Candango, fabricado por um tempo relativamente curto, tinha
extensdes menores que as dos modelos originais: 3,456 m de comprimento e
1.085 kg. Foi o primeiro quatro por quatro brasileiro, mas néo tinha muita forca,
porém as tracdes nas quatro rodas e as reduzidas — que duplicavam o niumero
de marchas — davam ao jipe, apesar de seu motor ndo muito potente,
condicdes de superar com estabilidade as mais complicadas espécies de
terreno. Mesmo com o apelo popular, o jipe Candango nédo teve a aceitacao

comercial esperada, e consequentemente, terminou em pequena producgao.

Apesar dos prés e contras, a industria automobilistica no Brasil passou a
caminhar a passos largos rumo ao crescimento, e para melhor avaliacdo, a

Tabela 2 relaciona as datas dos primeiros veiculos fabricados no Brasil:

Tabela 2—- Ano de fabricacdo dos carros nacionais?®

1956 - Perua DKW-Vemag 1968 - Opala - Chevrolet

1957 - Ford F-100 - Ford 1969 - Dodge Dart

1958 - Chevrolet Brasil 3100 1970 - Belina - Ford

2 Relagdo do autor com base em dados do site — carros antigos.com.br
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1971 - Puma GTS - Puma

1959 - Fusca - Volkswagen

1960 - Aero Willys 1972 - SP1 - SP2 - Volkswagen

1961 - Willys Interlagos 1974 - Brasilia - Volkswagen

1962 - Renault-Willys Gordini 1975 - Chevrolet Caravan

1964 - GT Malzoni - Lumimari/Puma 1977 - 147 Pick-up - Fiat

1966 - Puma GT - Puma 1978 - 147 Rallye - Fiat

1967 - Galaxie - Ford

Fonte: Trabalho do autor.
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grande sucesso

Fonte: http://www.carroantigo.com/portugues/conteudo/curio_nacionais_dkw.htm 14/3/2011.

Outra curiosidade é que a Volkswagen, uma das marcas mais populares
no Brasil, estabelecida oficialmente em 18 de novembro de 1959 com a
visitagao do presidente Juscelino Kubitschek, e instalada na Rodovia Anchieta,
em Sao Bernardo do Campo — SP, foi a primeira fdbrica da marca a ser
estabelecida fora da Alemanha e seu veiculo mais popular, o famoso “Fusca”,

s6 foi fabricado no Brasil em 1959.

A industria automobilistica faz parte do conjunto de setores industriais
cuja funcéo na engrenagem do capital, em distintos niveis, € grande e inegavel.
Quando se fala em paises em crescimento, esta é a esfera que desponta como
alavanca estratégica de incremento industrial praticada nas politicas de
transferéncia de importacdes, sobretudo desde a década de 50: bloqueios
comerciais em diversos paises fizeram os fabricantes de veiculos — empresas
americanas e europeias, na raiz — multiplicarem as fabricas em territorios

estrangeiros, incentivando o crescimento industrial.

O Brasil € um dos melhores exemplos de ilustracdo dessa dinamica, pois

o desenvolvimento da industria automobilistica foi uma grande forca propulsora
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para o0 desenvolvimento do Pais, bem como para o0 crescimento e

desenvolvimento das areas econdmica e social.

A industria automobilistica brasileira tem sido alvo de estudos de varios
autores e entidades em varias vertentes. Assim, é essencial destacar um dos
estudos — dentre muitos outros — que ressalta de forma transparente a
importancia no contexto econdmico nacional deste tipo de industria, qual seja,
o estudo de José Almeida, A implantacdo da industria automobilistica no

Brasil0,

Almeida, numa analise referente a participacdo da induastria
automobilista na geracdo de empregos diretos e indiretos no Brasil, mostra a
sua evolucao (Tabela 3), e pode-se observar que a industria automobilistica
teve participacdo crescente na geracdo de empregos, chegando a participar

com 3,5% do total de empregos no Pais (em relacdo a PEA oficial) em 1968.

Tabela 3 — Participagdo da Industria Automobilistica na Geragédo de

Emprego Diretos e Indiretos (véarias datas)

Item 1940 1950 1960 1968

Populacao

economicamente

Ativa — PEA 14,8 17,2 26,2 32,0
(Milhdes)

Pessoal
ocupado na
producao de
veiculos e
autopecas (mil)

TOTAL 2.080 5.563 71.372 176.062
% 0,0 0,0 0,3 0,6

Pessoal
ocupado na

producao, TOTAL 163.479 371.942 771.206 1.125.891

comercializacao,
reparo, % 1,1 2,2 2,7 3,5
autopecas,

30 ALMEIDA, José. A Implantacdo da indUstria automobilistica no Brasil. Rio de Janeiro, FGV,
1972.
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combustiveis,
transporte
rodoviario e
manutencgao de
rodovias (mil)

Fonte: ALMEIDA, José, citando estudos do FIBGE. Dados de 1968 foram estimados pelo autor.

E o automovel desponta como um dos protagonistas no cenario urbano
paulistano, ora “satanizado” por militantes ecoldgicos, técnicos e especialistas,
ora aclamado como a chave da liberdade e do charme, pela propaganda e

marketing das industrias automotivas.

Assim, fica imprescindivel que se faca aqui uma relacdo das razbes
politicas e sociais, no que diz respeito aos efeitos colaterais provocados pelo
novo produto na sociedade, que situa o transito nas agendas dos governos.
Outro aspecto importante é verificar quais efeitos sobre a economia, ou
utilizando jargbes da economia moderna, quais externalidades positivas ou
negativas o transito trouxe para a vida contemporanea da populacdo. Na

acepcao de Thiago Guimaraes:

Congestionamentos jA sao um problema critico em diversas
metrépoles do mundo, sobretudo porque deterioram a qualidade de
vida e ameacam a atratividade econémica do espaco urbano. A
dificuldade de se locomover imp6e um 6nus cada vez maior a
populacdo das grandes cidades e, dessa forma, funciona como um
contrapeso as chamadas economias de aglomeracao que explicam a
propria formacdo das cidades. Visto que reduzem parcialmente as
economias que a proximidade traz, congestionamentos s&o
entendidos, no sentido econdémico, como deseconomiass®.

Como esse autor pontua com muita propriedade em seu artigo, 0s
congestionamentos séo fatores que deterioram a qualidade de vida e dissolvem
as oportunidades econdémicas nas areas urbanizadas. No Brasil ndo poderia

ser diferente, como se vera no proximo capitulo.

31 GUIMARAES, Thiago. O conceito de externalidade e as raizes do pedagio urbano na teoria
econdmica. Este artigo foi escrito com base na monografia “Pedagio urbano: teoria e pratica”,
apresentada em junho de 2007 ao Departamento de Economia da Faculdade de Economia,
Administracdo e Contabilidade da Universidade de S&o Paulo, sob a orientagdo do Prof. Dr.
José Eli da Veiga. O estudo recebeu o Prémio de Exceléncia Académica da USP em marco de
2008.
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4. As Razdes Politicas e Sociais que colocaram o Transito nas
agendas do governo brasileiro

A circulacdo de pessoas e de bens de consumo é essencial para a vida
em sociedade; além dos aspectos positivos, como a invencao que revolucionou
0 mundo e trouxe o automével, o desenvolvimento com a geracao de
empregos, com a producdo do novo produto, também trouxe perspectivas

sociais e ambientais negativas.

O crescimento da frota de veiculos, impulsionado pela ampliagdo do uso
dos automoveis, e a partir de 1990, pelos carros ditos populares beneficiados

com isencgdes tributarias, transformou rapidamente as cidades.

O novo meio de transporte viabilizou a expanséo da area urbanizada e
fez com que se investisse muito no incremento do sistema viario, sempre
procurando ampliar o espago destinado aos automoveis, em detrimento das

areas verdes e dos demais modos de transporte.

Quase que sem perceber, a paisagem foi sendo modificada em virtude
do novo meio de transporte, e o volume de veiculos circulando nas ruas passou
a fazer parte do cotidiano do cidaddo nas grandes metrépoles. Rapidamente
tornou-se o tema predileto nas noticias dos principais periodicos, e todos, de
uma hora para outra, mostraram-se técnicos em transito. Para se ter uma ideia,

reproduz-se aqui uma das muitas historias do transito paulista:

Em 1967, o entdo governador Abreu Sodré convocou o coronel Américo
Fontenelle, figura polémica que, segundo a visdo do governador, havia
resolvido o problema do transito no Rio de Janeiro. Mesmo assim, consoante
noticiario da época, tinha quem duvidasse que ele resolvesse o problema aqui

em S&o Paulo, devido a diferenca de tamanho dos dois Estados.

Nesse sentido, o trecho extraido do site Sdo Paulo, minha cidade relata
o histérico debate transmitido pela Rede Tupi de Televisdo abordando a

problematica do transito:
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Num debate transmitido pela televisdo Tupi, intermediado por Aurélio
Campos, a deputada Conceicdo Santa Maria (Conceicdo Costa
Neves) falava contra o coronel, com criticas severas. Este, por sua
vez, explicava, mas ndo explicava muito. Aurélio Campos, tentando
ser 0 mais educado possivel, dizia: “Coronel, as fotos mostram os
congestionamentos.*

Ele se defendia: “Aurélio, sdo fotos tiradas com os semaforos
fechados.” Por um ou dois meses s6 se falava em transito e em
Fontenelle.

Um belo dia, o coronel Fontenelle foi demitido, e um funcionario de
carreira do DST assumiu o comando do transito, e
surpreendentemente este ficou muito melhor.

Entdo os defensores do coronel perceberam que estava havendo
boicote, por ter o coronel furado pneus, com “Miguelitos”®? esvaziados
ou cortados a faca, quando estacionados em local proibido.

Mesmo fora, o Cel. Américo Fontenelle era chamado para entrevistas,
e a cada vez que isso acontecia era motivo para uma boa audiéncia.
E num programa polémico chamado de “Roleta Paulista”, no canal
cinco da TV Paulista, Américo Fontenelle era o entrevistado. Deve ter
sido um programa daqueles bastante quentes em termos de
discusséo, porque o coronel Fontenelle teve um infarto e faleceu, se
néo foi no proprio estudio, foi a caminho do pronto-socorro.

Américo Fontenelle hoje € nome de rua na zona leste da cidade de
S&o Paulo .

Pela histéria tem-se uma nocao de quanto o tema inflamava debates, ou
melhor, ainda inflama, tal qual o futebol, e € um bom assunto para muitas
discussbes acaloradas em rodas de amigos, e por conta deste apelo fica

evidente a presenca desta questdo na maioria das agendas de governos.

O fenbmeno do transito ndo € somente um bom assunto para as
conversas de amigos e para a imprensa avida por noticias. Como lembra
Thiago Guimardes em seu artigo citado, o transito apresenta “externalidades”,
termo utilizado na economia moderna para explicar as atividades que envolvem
a imposicdo involuntaria de custos (externalidades negativas) e/ou de
beneficios (externalidades positivas) sobre terceiros, sem que estes tenham a
oportunidade de impedir, ou a obrigacdo de pagar, ou ainda o direito de ser

indenizados.

Os primeiros sintomas de externalidades (ou efeitos sobre o exterior),

gue sao atividades que envolvem a imposicdo involuntaria de custos ou de

32 Prego retorcido com alicate que sempre que jogado no chio cai voltado para cima, fazendo
com que pneus de viaturas furem, muito usado nos protestos de estudantes e operarios
durante as manifesta¢des nos governos militares.

33 http://www.saopaulominhacidade.com.br/list.asp?ID=1924  18/4/2011.
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beneficios34, comecaram a ser sentidos nas cidades brasileiras, e em especial

na maior cidade do Pais, Sdo Paulo.

Dependendo do tipo de efeito provocado, a externalidade leva o nhome

equivalente: se o efeito é positivo € chamada de externalidades positivas, e

guando é negativo, € denominada de externalidades negativas.

Nunes?3¢:

Um exemplo de externalidades positivas € a investigacdo e
desenvolvimento, pois o0os seus efeitos sobre a sociedade séo
geralmente muito positivos sem que esta tenha que pagar pelo seu
beneficio. Outro exemplo de externalidades positivas sdo os bens
publicos tais como a saude publica, as infraestruturas viarias, a
educacéo, a defesa e seguranca, entre diversas outras atividades.
Exemplos de externalidades negativas sdo a poluicdo ambiental

provocada pelas atividades econdmicas, a producdo de bens nao

seguros, a producéo e consumo de drogas ilicitas, entre outros®®.

Segundo o0 economista, professor e consultor de empresas Paulo

As externalidades (ou efeitos sobre o exterior) sdo atividades que
envolvem a imposigéo involuntaria de custos ou de beneficios, isto €,
gue tém efeitos positivos ou negativos sobre terceiros sem que estes
tenham oportunidade de impedi-los e sem que tenham a obrigagéo de
paga-los ou o direito de ser indenizados. Quando os efeitos
provocados pelas atividades sdo positivos, estas sdo designadas por
externalidades positivas. Quando os efeitos séo negativos, designam-
se por externalidades negativas.

Parte dos conflitos provocados pelo uso indiscriminado do automovel ou

dos veiculos de propulsdo a combustivel ndo renovavel é de facil percepcao,

como a poluicdo atmosférica e sonora, 0 consumo de energia ou a geracao de

residuos (lixo). Outros também sédo evidentes, porém nem sempre percebidos

como “problemas ambientais”, como os congestionamentos ou os acidentes de

transito, estes Ultimos tratados habitualmente como meras fatalidades. Ha

outros ainda que nem sequer sédo reconhecidos como tais, por exemplo, 0

impacto visual ou o efeito barreira das infraestruturas de transporte.

34 NUNES, Paulo. Conceito de externalidades. Disponivel em:
http://www.knoow.net/cienceconempr/economia/externalidades.htm  16/4/2011.

35 | dem.

36 http://www.knoow.net/cienceconempr/economia/externalidades.htm#vermais
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Fundamental é a impermeabilizacdo do solo, para facilitar a locomocé&o
dos veiculos, que muitas vezes, feita as pressas e sem seguir os padrbes
técnicos apropriados, acaba trazendo alagamentos que provocam
congestionamentos.

A grande maioria desses impactos tem efeito local, isto €, atinge
diretamente as pessoas em torno do local onde eles sé&o gerados: alguns muito
proximos, como € o caso da poluicgdo sonora; outros em um raio de
abrangéncia maior, como a poluigdo do ar, ou 0s congestionamentos; porém,
ha também efeitos que atingem o planeta como um todo, como a emissédo dos
gases de efeito estufa, que estd causando mudancas climaticas e de

temperatura na Terra. Entdo é possivel dividi-los em duas consequéncias:

Figura 16 — Poluicdo por queima de combustivel

Fonte: http://blogexpresso.com/2011/03/24/poluicao-do-ar-causa-mais-infarto-que-cocaina/

Efeitos Local e Global.

Efeito local (sobre a vida das pessoas)

Poluicdo do ar: a emisséo de gases provenientes da combustéo
necessaria a forga propulsora dos veiculos automotores interfere
na umidade do ar, e consequentemente em sua qualidade,
causando transtornos e problemas de saude na populacdo em

59



geral, como ressecamento da mucosa nasal, dificuldade de

respiracao e falta de oxigenacao.

Ruido: o conglomerado de veiculos de transporte de cargas e de
passageiros tem como consequéncia o aumento dos ruidos
urbanos, barulho dos motores, sinalizacdo sonora através de suas
buzinas, ocasionando incbmodo sonoro a pedestres e motoristas,
e dependendo do alcance dos ruidos, pode inclusive causar perda
parcial da capacidade auditiva, além de stress.

Vibracdes: o peso e a velocidade dos veiculos que transitam
pelas vias da cidade, pela vibragdo, podem acarretar rachaduras
no asfaltamento de vias publicas, em pontes, casas, prédios, e
por vezes até crateras gigantescas e desmoronamentos, quando

somados ao descaso das autoridades na solucéo do problema.

Acidentes: a confusdo devido ao grande numero de veiculos em
circulacao e a falta de sinalizacédo e de estudo de viabilidade no

transito acarretam acidentes como atropelamentos, colisbes, etc.

Congestionamentos: o aumento do numero da frota automotiva
sem ampliacdo da malha viaria e vias de acesso facilitadoras,
acaba por ocasionar grandes congestionamentos, principalmente
nos maiores centros urbanos. Esse acumulo de veiculos tem
como consequéncias: aumento no tempo de locomocdo de um
local a outro, modificando a dindmica no tempo dispensado nas
atividades laborais, domésticas e sociais; perda de tempo de

sono; baixa produtividade; cansaco e stress.

Desagregacéo social (efeito barreira): diante dos conflitos entre os
modais: motocicleta, automadveis, bicicletas ou dnibus, ja que cada
modal tem suas caracteristicas e necessidades individuais de seu

segmento.
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Figura 17 — Efeito estufa

Fonte: http://blogexpresso.com/2011/03/24/poluicao-do-ar-causa-mais-infarto-que-cocaina/

Efeito global (sobre o planeta)

Temperatura (efeito estufa): o acimulo de gases e o aumento da
sua emissdo, provenientes da combustdo necessaria a forca
propulsora dos veiculos automotores, interfere na umidade do ar,

causando aquecimento na atmosfera.

Mudancgas climéticas: o aumento na temperatura de todas as
regides vem por ocasionar o degelo dos polos e das regifes de
baixa temperatura: forma um ciclo destrutivo do meio ambiente,
causa alteracao significativa do reino vegetal e animal em todo o
planeta, e interfere na vida das pessoas e das cadeias naturais de
espécies.
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Figura 18 - O planeta em perigo®’

Fonte: http://blogexpresso.com/2011/03/24/poluicao-do-ar-causa-mais-infarto-que-cocaina/

Dentro dessa premissa de como se desenvolvem os grandes problemas
atuais gerados pelo transito de veiculos automotores, € necessario avaliar suas

principais questdes: a) Congestionamentos; b) Acidentes; c) Poluicéo.

a) Congestionamentos

Numa escala de valores, nas externalidades do transito, muito
provavelmente o congestionamento sera o primeiro da lista, pelo impacto visual
e pelo dilema que representa para os moradores dos grandes centros urbanos.

Muito j& foi dito a respeito deste problema e, sem duavida, € o mais

visivel do tema externalidades.

A qualidade de vida € a primeira a ser acometida por este mal. Um dos
maiores castigos que se pode dar ao ser humano € a proibicdo do livre acesso,
ou melhor, o direito sagrado de ir-e-vir: ao trabalho, escola, lazer, médico,
atividades religiosas, e demais atividades inerentes a vida do homem. E por
isso que uma das regras mais antigas da sociedade € a da prisdo, que é a
proibicdo do cidad&do que cometeu algum delito de andar livremente, de poder
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acessar as coisas mais simples da vida; o direito, por exemplo, de ir a um

cinema ou visitar um amigo.

Ao analisar o volume de veiculos existentes e soma-lo ao de veiculos
gue entram diariamente em circulacdo, atrelados ao fato de o espaco em que
se vive ser finito no que diz respeito as vias trafegaveis, a falta de infraestrutura
basica para a circulacdo de maior nimero de pessoas, a falta de condicbes e
opcbes de transporte publico e tecnologia adequada para atender a esta

demanda, conclui-se pela facil instalacédo do caos.

Com todos esses fatores, fica demonstrado que essa parte da equacéo
acaba servindo de fertilizante para o crescimento fantastico e desenfreado de
congestionamentos nas grandes cidades como S&o Paulo.

Lentidaonotransito
bate 3%recorde da
manha em 1semana

Mesmo sem véspera de feriado, grandes acidentes ou greves,
a CET registrou 149 km de filas pela cidade as 9h de ontem

De 2006 para 2007,a

velocidade média nesse
periodo caiu de 29 km/h
para27 km/h; dtarde sublu ¢
de20km/hpara 22 km/h

Figura 19 — Folha de S. Paulo
Fonte: Folha de S. Paulo — 4 de marco de 2008.

E importante ressaltar que exatamente por ser finita é que a rua publica
(o espaco coletivo) custa caro e € nobre, portanto deveria ser como é, mais

onerosa ao cidad&do que quer usa-la com seu veiculo (ver — IPVA).

Até aqui, a questdo do uso distinto do solo com veiculos é de simples
entendimento e consenso. Entretanto, o conflito que existe até esta parte da
histéria chega a ser irrelevante, mas quando se trata de temas como “pedagio
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urbano”, e isto ultimamente tem se tornado cada vez mais usual, a discussao
em virtude da falta do espaco coletivo vem ganhando espaco nas paginas dos

jornais.

Os governantes e responsaveis pelo desenvolvimento e resolucdo dos
problemas de transito acabam por ceder, assumindo condutas pela construcao
de pontes e viadutos para o automovel, apresentados como grande solucao
encontrada pela classe média para solucionar o problema de mobilidade, uma

vez que o0 governo nao apresenta uma solucdo adequada.

E verdade que ndo se pode jogar a responsabilidade nas méos de uma
classe social; afinal, no fundo esses protagonistas ndo sao vildes e sim vitimas

de um sistema de implementacéo ineficaz.

E nem todos os esforcos de governos nas tentativas de conter as
pressfes para 0 ndo uso do automovel — aumentando as restricbes, como o
rodizio de placas de veiculos em S&o Paulo, ou ampliando o sistema viario
urbano, por exemplo, criando mais viadutos e tuneis — acabam conseguindo
conter a demanda da mobilidade da populacdo, além do que significam custo

nao s6 das obras, mas o que é pior, dos proprios congestionamentos.

Figura 20 — Congestionamentos

Fonte: http://guinnessbrasil.blogspot.com/2008_03_09_archive.html
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E quanto custa um congestionamento? Quem sofre com ele?

Estudo realizado pela ANTP — Associagdo Nacional de Transportes
Publicos — e pelo IPEA — Instituto de Pesquisas Econdémicas Aplicadas, em

1998, procurou dar nimeros para os custos derivados dos congestionamentos.

Na medida em que mais veiculos circulam, a lentiddo do sistema
aumenta e o setor que vende viagens, ou que tem na circulacdo seu ganho de
producdo, como é o caso das viacGes municipais e intermunicipais, empresas
de entrega de mercadorias e bens de consumo aumentam seu custo, e ndo se

esta falando dos custos indiretos, como o da polui¢&o.
A seguir sdo apresentados em tabela os dados da pesquisa citada, em
gue se observam esses e outros valores, tdo ou mais relevantes dessa

externalidade negativa.

Tabela 4 — Custos anuais com congestionamento (R$ x 1.000,00)

Impacto no
_ Consumo de ] _
Cidade Tempo Poluicéo Sistema Total
Combustivel o
Viario
Brasilia 1.324,9 356,6 68,3 6.317,6 8.067,5
Curitiba 1.875,2 1.456,0 390,7 198,0 3.919,9
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Juiz de
585, 8 97,4 29,8 713,0
Fora
Recife 1.679,6 812,7 229,4 1.625,0 4.346,7
Sao Paulo 125.613,9 115.056,7 28.814,8 76.610,6 346.096,0

Fonte: Associagdo Nacional de Transportes Publicos — ANTP — e Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada — IPEA — Reducdo das Deseconomias Urbanas com a Melhoria do Transporte Publico —
Relatorio-Sintese — S&o Paulo: ANTP, 1998.

b) Acidentes:

No ano de 2002, a OMS - Organizacdo Mundial de Saude — apontou
que 1,2 milh&o de pessoas foram mortas no transito em todo o mundo. Quais

as causas que explicam tamanha mortandade?

Ha uma relacédo de causas provaveis, apontadas no relatério Avangos e
Desafios da ANTP de 2007, que independentemente das condigdes sociais e

econdmicas de cada pais, podem ser apontadas3®

38 ANTP — Transito no Brasil, op. cit.
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A tolerancia para com os cometimentos de infracoes
por parte de todos, principalmente condutores;

A administracdo por aqueles que podem comprar/
conduzir um veiculo, devidamente licenciado,
registrado ou n&o;

Antigamente mais, hoje menos, a ndo exigéncia de
um aprendizado adequado, quando da habilitacéo;

A lascivia para obter a habilitagdo por parte da
sociedade e dos agentes publicos;

O desinteresse dos 0Orgaos publicos para as
guestdes de transito;

A displicéncia da populacdo ao interpretar a palavra
acidente como algo independente da vontade do
condutor ou das pessoas e das autoridades;

O entendimento de que educar para o0 transito
significa, unicamente, preparar o condutor para um
conhecimento minimo;

A visdo de que a operacdo do transito é
desnecessaria, pois 0s condutores sabem o0 que
fazem;

A cultura que acredita que a fiscalizacao do transito
€ um instrumento meramente punitivo, cujo maior
objetivo é arrecadar;

A visdo de que transito é, unicamente, uma questao
de policia, ndo cabendo nenhum espaco para
educadores, engenheiros, médicos, psicologos e
outros profissionais;

A ideia de que a construcao de calgcadas adequadas,
ndo s6 para pessoas normais, como portadoras de
dificuldades momentaneas ou permanentes, com
seméaforos e faixas de travessia propria para
pedestres, sdo necessidades secundarias;

A falta de visdo de que as questdes de uso do solo
podem potencializar situacdes de risco; a visdo de
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gue as engenharias de vias, de trafego e de veiculos
nao precisam ser mais desenvolvidas para

maximizar a seguranca.

Esses sdo os fatores que tém concorrido para a conjuntura atual,

segundo o relatorio da ANTP.

Conforme lembra Charles L. Wright, no ensaio A economia politica dos
acidentes de transito®®, é preciso ser mais objetivo sobre o que a categoria
comportamento contempla ou engloba. Na verdade, a conduta que, afinal,
constroi o contexto do acidente, pode ser atribuida uma grande gama de
fatores que véao da negligéncia ao erro, da imprudéncia a ousadia criminosa, do
engano a falta de competéncia do condutor. E ndo se pode excluir desse
contexto eventuais falhas do veiculo, um possivel descuido do pedestre e dos
outros condutores, a auséncia de equipamento destinado ao controle do

trafego, e até mesmo um erro de construcao da via pela qual se trafega.

No caso brasileiro, o ndo entendimento apropriado do problema da

seguranca de transito tem como resultados, anualmente:

Custos anuais de acidentes de transito estimados
entre R$ 25 e 30 bilhdes (IPEA/ANTP, 2003 e 2006);
Mais de 34 mil mortes;

Mais de 100 mil pessoas que adquirem deficiéncias
temporéarias ou permanentes;

Mais de 400 mil feridos.

3% Revista dos Transportes Publicos, ANTP n° 31, margo de 1986.
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Ainda existem outros atores ndo relacionados que devem ser
considerados, por serem extremamente significativos. Na medida em que o
deslocamento das pessoas € priorizado para 0 modo automovel, eleva-se

substancialmente a velocidade de deslocamento.

O fato de se ter uma velocidade maior implica aumentar
consideravelmente a probabilidade e a gravidade dos acidentes. Somem-se a
Isso as condicdes relacionadas e se terdo todos o0s temperos para a ocorréncia

dos tais acidentes.

Um estudo encomendado pela ONG CRIANCA SEGURA revelou as
principais causas de mortes acidentais de criangas menores de 15 anos,
segundo os Estados brasileiros. A andlise apontou, entre outros resultados,
gue a taxa de mortalidade do Brasil (10,6 por cem mil habitantes da idade) foi
superada por grande parte dos Estados, apontando os acidentes de transito e
os afogamentos como 0s principais responsaveis pelos 6bitos de criangas até
14 anos.

Para a pesquisa, foram consultados nameros oficiais do Ministério da
Saude, disponiveis no DATASUS do ano de 2007, periodo mais atual
disponibilizado pelo banco de dados. A andlise foi conduzida pela Dra. Maria
Helena de Mello Jorge e Dra. Sumie Koizumi, pesquisadoras da Faculdade de

Saude Publica da Universidade de Sao Paulo.

Sabe-se que alguns Estados notificam os dados de mortes de forma
mais criteriosa e especifica, e outros ainda estdo melhorando a sua capacidade
para isso. Essas caracteristicas de cada Estado podem interferir nos
resultados, fazendo com que tenham nameros maiores, sendo que, por certo, a

notificacdo é que foi feita de maneira mais adequada.
O objetivo da ONG CRIANCA SEGURA com essa divulgacdo néo

parece de querer denunciar, mas mostrar a realidade dos numeros para

chamar a atencdo da importancia de se trabalhar as politicas publicas de
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melhoria de notificacdo e de prevencdo em relacdo aos acidentes, coisas que

devem andar juntas para haver parametros e poder melhora-los.

Segundo os dados, 5.324 criangcas morreram em 2007 vitimas de
acidentes de transito, afogamentos, sufocacdes, queimaduras, quedas,
intoxicacoes, acidentes com armas de fogo e outros. Os acidentes representam

a principal causa de morte de criancas de 1 a 14 anos no Brasil.

Principais Resultados, de acordo com a ONG CRIANCA SEGURA®:

No Brasil, a taxa de mortalidade de menores de 15 anos por
acidentes foi de 10,6 (por cem mil habitantes). Essa taxa foi superada
pela maioria dos estados. As cindo unidades que apresentaram as
maiores taxas foram: Tocantins (21,9); Roraima (20,2); Mato Grosso
(16,3); Amapé (15,5) e Mato Grosso do Sul (15,0). Os cinco estados
gue apresentaram a menor taxa foram: S&o Paulo (8,1); Rio Grande
do Norte (8,8); Bahia (9,0); Minas Gerais (9,4) e Ceara (9,7).

40 pagina Publicada em 10/11/ 2010 na Categoria: Estatistica. Fonte: ONG Crianga Segura.
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Tabela 5 — Acidentes de Transito

40 mil mortos, R$ 28 bi por ano.

Brasil 98 posigdo entre 178 paises

do entre 178 paises

~

Brasil 67° posig

Fonte: OPAS — OMS / 2004 e ANTP - IPEA / 2006.
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c) Poluicao:

O transporte motorizado, utilizado nos grandes centros para transportar
pessoas e bens, traz efeitos negativos ao consumir recursos naturais — alguns
destes recursos ndo renovaveis e, portanto, finitos. Estas externalidades
negativas se acentuaram a partir do século XX, com a intensidade dos
processos de industrializacdo e urbanizacéo, entre eles, o crescimento do uso

de veiculos automotores.

Parte dos impactos ambientais gerados é de facil percepcdo, como a
poluicdo atmosférica e sonora, 0 consumo de energia ou a geragao de residuos
(lixo); outros também sao evidentes, porém nem sempre percebidos como
“‘problemas ambientais”, como os congestionamentos ou os acidentes de

transito, estes Ultimos tratados comumente como meras fatalidades.

E ha outros ainda que nem sequer sdo entendidos como tais, como o
impacto visual ou o efeito barreira das infraestruturas de transporte. O setor de
transportes responde por 26% do total mundial de emissbes de didxido de
carbono, o principal responsavel pelo efeito estufa, e seu rapido crescimento

estd comprometendo os esforcos de reducédo de outros setores*?.

4l FERREIRA, Luiz Anténio Cortez. Transporte e Aquecimento Global, em: Cadernos Técnicos
ANTP, n° 6: Transporte e Meio Ambiente. S&o Paulo: ANTP, 2007.
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Figura 21 — A luta pelo espago publico

Fonte: joaopedromeioambiente.blogspot.com/2010/12/poluicao-do-ar.html

No Brasil, apesar de a principal fonte de emissdo de CO? serem as

gueimadas, nas grandes areas urbanas o0s transportes lideram as emissoes.

Os transportes também contribuem intensamente na emissdo de
poluentes de sequela local, Pesquisas da Faculdade de Medicina da USP
apontam que as enfermidades suscitadas pela poluicdo, de problemas
respiratorios a enfartes, causam nove mortes por dia na cidade de S&o Paulo,

principalmente em funcdo da inalacdo de material particulado?2.

A concentracéo de poluentes na atmosfera define a qualidade do ar que
se respira. No Brasil, a Resolucdo n°® 03/90 do CONAMA organiza, para cada
tipo de poluente emitido pelos veiculos, niveis que, se ultrapassados, podem
afetar a salde das pessoas (padrdo primario), e limites para estados de

atencdo e emergéncia:

Acima da situacdo de Atencdo, pioram as enfermidades pre-
existentes e surgem sintomas na populacdo saudavel; extrapolado o
grau de Alerta, baixa a condicao de resisténcia pessoal da populagao
saudavel e surge a manifestacdo antecipada de algumas
enfermidades respiratérias; e, quando os graus de Emergéncia sédo
extrapolados, acontecem 0bitos prematuros de doentes e idosos e a
salde de pessoas normais € afetada a ponto de interferir em suas
atividades normais.*

Este problema ja atinge, de maneira preocupante, as grandes cidades.

Na Regido Metropolitana de S&do Paulo, dados da CETESB demonstram clara

42 Informac&o extraida da matéria “Proibido Respirar”, publicada na revista Transpo Magazine,
n° 5, novembro/dezembro de 2008.

43 ALVARES JR., Olimpio de Melo. Poluic&o Veicular na Regido Metropolitana de S&o Paulo e
Medidas de Reducédo, em: Cadernos Técnicos ANTP n°6, op. cit.
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tendéncia de concentracdo de o0z6nio nos meses mais quentes e de material

particulado no inverno, quando séo piores as condi¢cdes de dispersdo desse

poluente.
Tabela 6 — Exercicio 2010 — inspecédo veicular-ambiental
Veiculo Frota-alvo Veiculos % %
Inspecionados = inspecionado aprovados
Automoveis 3.896.972 2.662.482 68,3 96,4
Motocicletas 567.443 266.205 46,9 93,4
Diesel leve 89.103 55.018 61,7 93,5
Onibus 31.073 20.961 67,4 95,4
Caminhoes 119.817 58.816 49,1 85,2
TOTAL 4.704.407 3.063.482 65,1 96,2

Fonte: Diario Oficial da Cidade de Sao Paulo — 19/5/2011..

Segundo a Prefeitura Municipal de Sdo Paulo, no Diario Oficial da
cidade, de 19/5/2011, um conjunto de pesquisadores da Faculdade de
Medicina da Universidade de S&o Paulo (USP) concluiu que a fiscalizacao
obrigatdria feita em 2010, nos veiculos movidos a diesel, levou a uma reduc¢éo
de 7% na quantidade de material particulado no ar, equivalente a retirada de
circulacdo de quase 20 mil caminhdes. Esta melhoria ambiental evitou 250
mortes e 298 internacdes, 0 que corresponde a uma economia de US$ 34

milhdes.

O Programa de Inspecao Veicular Ambiental comecou sua implantacéo
em 2008 com a frota a diesel, que € o combustivel mais poluente. Em 2009

passou a fiscalizar 100% da frota de motos e os automoveis registrados na
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capital entre 2003 e 2008. Desde 2010, todos os veiculos a diesel, motos e
automoveis passaram a fazer obrigatoriamente a inspecdo, completando o
processo de adogédo do programa. De fevereiro a abril deste ano, passaram

pela inspecao veicular 434.143 veiculos.

Tabela 7 — Custo das Externalidades
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Segundo os dados do Sistema de Informagfes da Mobilidade Urbana da
ANTP, os meios de transporte coletivo atendem a 30% dos 55,4 bilhdes de
viagens efetuados diariamente em 2007 nas 438 cidades brasileiras com
populacdo acima de 60 mil habitantes, ou por 50% do total das viagens
motorizadas. Entretanto, ainda conforme os dados da ANTP, os meios
individuais colaboram com 65% da emissédo de poluentes, 76% do consumo de
energia e 85% do custo dos acidentes, quando comparados com modos

coletivos.
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Tabelas 8 e 9 — Participacdo por modal nas externalidades

Fonte: Sistema de Informag¢8es da Mobilidade Urbana da ANTP (2007).
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Il - O Nascimento da Cidade e o Processo Politico-Social da
Regidao Metropolitana de Sao Paulo

Os fatores da opcao pelo local para a implantagcdo da cidade de S&o
Paulo, ainda que no principio como interesse do trabalho evangelizador dos
jesuitas, explicam a infiltracdo que aconteceu posteriormente para o interior,
pois, além dos elementos de defesa natural, abastecimento, populacdo nativa
mais ou menos pacifica, havia o amplo caminho do rio Tieté, que nascendo no

alto da serra do Mar, caminha como um corredor liquido rumo ao oeste.

Para leste, ultrapassado o divisor das bacias do Tieté e Paraiba, havia

acesso para o sul de Minas e para o proprio vale do Paraiba.

Desde quando estabelecida a vila de S&o Vicente no litoral sul
paulistano, em 1563, a primeira vila brasileira até a Proclamacao da Republica,
0s centro urbanos passavam pelas seguintes categorias administrativas,

afiancadas pela legislacdo em vigor#*:

Povoado: nucleo urbano privado de autonomia e jurisdicdo
prépria;

Capela curada/paréquia: nucleo urbano com paroco local;

Freguesia (atual distrito): sede de nudcleo urbano, anteriormente
um povoado, subordinado a uma administracdo municipal;

Vila (atual municipio): nucleo urbano com existéncia de poder
publico representado por Camara de Vereadores.

A colonizacdo portuguesa atraiu consigo a interferéncia social da Igreja
Catdlica na acomodacdo e progresso administrativo do que se passou a
chamar de “ajuntamentos humanos”. Os povoados, primeiro nivel de
agrupamento, construiam uma capela dedicada a um eventual santo padroeiro

do local, e ao redor da capela eram construidas as habitacées.

44 Regides Metropolitanas do Estado de S&o Paulo — Secretaria de Estado dos Transportes
Metropolitanos — SP, 2008.
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Assim que a capela passava a contar com um paroco local, ela era
chamada de capela curada ou paréquia. Este segundo nivel de agrupamento
urbano se devia a necessidade de demarcagéo territorial para que o dizimo

pudesse ser cobrado dos fiéis.

Com o crescimento do povoado, ele se tornava uma freguesia, e
posteriormente, vila que, além da igreja, passava a ter uma cadeia, uma casa
de camara e, especialmente, um pelourinho, simbolo do poder publico, onde se

aplicavam as penas, se afixavam os editais e se liam os pregdes.

Apo6s a Proclamacdo da Republica em1889, a divisdo administrativa

passou a considerar apenas duas categorias:

Municipio: a menor unidade territorial politico — administrativa
autbnoma da Federacéo;

Distr_itg:_ divisdo territorial e administrativa sob jurisdicdo do
municipio.

Os municipios podem ser constituidos por apenas um distrito, o distrito-
sede, ou podem possuir dois ou mais distritos, sendo um deles o distrito-sede
definido por lei. A criacdo de distritos compete aos municipios, segundo a
Constituicdo Federal, e as Assembleias Legislativas, a criacdo, incorporacao,

fusdo e desmembramento de municipios.

A formacédo de Séo Paulo

A cidade de Séao Paulo foi fundada oficialmente em 25 de janeiro de
1554, no atual Patio do Colégio, onde doze jesuitas — dos quais fazia parte o
ainda adolescente José de Anchieta, liderados por Manoel de Paiva e
ordenados por Manoel da Noébrega, celebraram a primeira missa na cidade.
Oficialmente, pois conta a historia que no local ja havia um transito grande de

tropeiros, e portanto ja existia ali alguma infraestrutura.

Foram os jesuitas que fizeram o aldeamento da Vila de Sdo Paulo de

Piratininga — nome que significa “peixe podre”. Essa fundacdo restringiu a
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cidade a chamada colina historica, regido que vai do vale do Anhangabau a
Praca da Sé. O Patio do Colégio foi 0 ponto onde se centralizou a nova cidade,
Sao Paulo de Piratininga. La ocorriam reuniées dos vivos e eram enterrados 0s

mortos.

No principio Sdo Paulo era uma cidade cercada pela serra do Mar.
Apenas cavalos e burros atravessavam os 800 metros de altitude que dividiam
a cidade do mar. O desenvolvimento populacional ilustra o afastamento. No
ano de 1554, Sao Paulo tinha cerca de cem habitantes. Em 1862, j4 eram 19
mil. Uma observacéo interessante, € que em trés séculos a cidade cresceu o
gue a Grande Sao Paulo aumentaria seu tamanho em duas horas em 1982.
Em 1759, devido a saida forcada dos jesuitas promovida pelo marqués de
Pombal, ocorreram amplas modificagbes. A entdo capitania de S&o Paulo

recebeu como governador D. Luis Antonio de Sousa Botelho Moura.

O Largo da Memdria tornou-se o ponto de convergéncia de caminhos,
onde se encontravam viajantes e tropeiros, que desfrutavam de ampla vista da
entdo pequena cidade de Sao Paulo, fincada no outro lado do vale do

Anhangabad.

Para se ter uma ideia, em 1820 a Sé era dividida em Sé Sul e Sé Norte.
Os limites geograficos eram definidos pelos rios Tamanduatei e Anhangabad.
Em 1864 “foi inaugurado o Teatro Sdo José, no Largo Sdo Gongalo, local que
hoje corresponde aos fundos da catedral da Sé”. Comecou entdo a chegada
em massa de imigrantes para trabalhar na colheita do café. Entre 1870
1880, a urbanizacdo de S&o Paulo ganhou rapidez e evoluiu em grande

escala em pouco tempo.

4 http://veja.abril.com.br/idade/exclusivo/vejasp/450_anos/index.html
4 PORTA, Paula. Histéria da Cidade de S&o Paulo. Vol.1. Sdo Paulo: Paz e Terra, 2000, p.35.
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Figura 22 — Planta da cidade de Sao Paulo, feita pelo Cap. de Engenheiros Rueino
José Felizardo e Costa, em 1810. Populacdo estimada: 25.000 habitantes e 4.000 focos

(residéncias) — zonas urbana (aprox. 1/3) e rural (aprox. 2/3).
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Figura 23 — Planta da cidade de S&o Paulo e seus arrabaldes — 1890
Populacéo: 64.934 habitantes — zonas urbana e rural.

Em meados do século XIX, a cidade de Sao Paulo passou por grandes
modificacbes em seus ambientes. Sucederam-se avancos urbanos

significativos.

Jad em 1911, a Igreja de Séo Pedro da Pedra, construida no terreno do

entdo Largo da Sé, onde atualmente se localiza o edificio da Caixa Econdmica
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Federal, foi derrubada. Da mesma maneira, a antiga Igreja da Sé e varias ruas
do centro desapareceram para liberar espaco para a criacdo de uma nova e
grande praca, assim como também para poder ganhar a edificacdo de uma

nova catedral, a Catedral da Sé.

Foi em 1934 que se estabeleceu o Marco Zero na Praca da Sé. No ano
do 4° Centenario, a Catedral da Sé foi consagrada, porém ainda ndo estava
totalmente finalizada. Em1969, o Metrd abriu concorréncia para a construgao

de uma estacédo central, denominada Clovis Bevilacqua.

O Estado de Sao Paulo possui 200 mil quildmetros de rodovias e 2.700
km de autoestradas, que ligam todos os seus municipios em conexdes com 0S
Estados vizinhos e saidas para os paises do MERCOSUL #" Alguns dos
principais conglomerados do mundo encontram-se instalados em Sao Paulo.
Dentre os responsaveis por 40,62% de todo o PIB brasileiro, das 30 maiores
empresas brasileiras, 17 estdo no Estado de Sdo Paulo*® O Estado também
detém 42% de participacéo total nas exportacdes brasileiras, participando de
11% das exportacbes de produtos basicos e de 42% de produtos
industrializados. Aproximadamente 92% das exportacdes paulistas referem-se

a produtos industrializados.

S&o Paulo possui também bons indicadores sociais, como:

De cobertura dos servigcos de esgotamento sanitario (83% de
todo o Estado) e de abastecimento de agua (98%);

Baixas taxas de analfabetismo da populacdo com mais de 15
anos, avaliada em 7,4% em 1996, e com tendéncia de queda
crescente*®

47 www.stm.sp.gov.br
48 www.saopaulo.sp.gov.br
49 1dem.
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Figura 24 — Inauguracéo da Via Anchieta - 1947
Memdrias de uma grande cidade. Sao Paulo de Antigamente - Pesquisa de Demetrio I. D.
Ivanoff (margo 2007).

Fonte: http://italianadas.blogspot.com/2009_04_01_archive.html

1. Regides Metropolitanas Brasileiras

Uma regidao metropolitana é uma area densamente urbanizada, em que

varios municipios formam uma unica e ampla comunidade socioecondémica:

Os Estados poderdo, mediante lei complementar, instituir regides
metropolitanas, aglomeracdes urbanas e microrregides, constituidas
por agrupamentos de municipios limitrofes, para integrar a
organizagdo, o planejamento e a execuc¢do de funcdes publicas de
interesse comum .

50 Constituigdo Federal, artigo 25 - § 3°.
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As regibes metropolitanas abrigam parcela importante dos habitantes e
da riqueza do Estado, e constituem um espaco para a diversidade cultural e
onde deveriam promulgar-se solucdes criativas para problemas comuns, que
ndo sao poucos. Assim, a interdependéncia entre esses municipios gera a
necessidade de que os servicos de interesse sejam coordenados pelos
Estados. As primeiras Regibes Metropolitanas do Brasil foram instituidas em
1973. Através da Lei Complementar Federal 14, foram estabelecidas oito: as
Regides Metropolitanas de Belém, Belo Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Porto

Alegre, Recife, Salvador e Sao Paulo.

Hoje, elas totalizam 26, sendo as mais recentes as de Foz do lItajai,
Carbonifera e Tubardo, estabelecidas em janeiro de 2002 no Estado de Santa
Catarina®l. Essas regides concentram um total de 413 municipios, onde vivem
mais de 68 milhdes de habitantes, distribuidos numa area aproximada de 167

mil km2.

Estado de Sao Paulo

Localizado na Regido Sudeste do Brasil, o Estado de Sdo Paulo é o
mais industrializado e urbanizado do Pais. Mesmo ocupando menos de 3% do
territério nacional, abriga 21,5% da populacéo e responde por 35% do Produto
Interno Bruto — PIB, e 44% do Produto Industrial da Nag&o®.

Em termos de comércio exterior, o Estado também ocupa posicédo de
lideranca, respondendo por 35% das exportacdes do Pais, com uma pauta
composta, em 84%, por produtos industrializados.

Sua localizagéo fisica, aliada a sua efichcia econdmica, confere ao
Estado de Sdo Paulo importante papel articulador e integrador no Mercado
Comum do Sul - MERCOSUL.

51 www.saopaulo.sp.gov.br
52 |Idem.
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Possui hoje indice de desenvolvimento urbano e industrial que o situa
entre o de paises desenvolvidos da Europa Ocidental, tais como: Espanha,
Italia, Inglaterra, Franca e Alemanha. Entretanto, ao contrario destes paises,
nao dispOe ainda de informacgdes ambientais integradas e sistematizadas, e de
meios operacionais para habilitd-lo a enfrentar os gravissimos problemas de
degradacdo ambiental decorrentes da expansdo demografica e urbana nédo

planejada.

Séo Paulo possui, atualmente, uma populacdo 35 milhées de habitantes,
uma densidade demografica de 135 habitantes por kmz, quatro grandes areas
metropolitanas, e a mais complexa rede urbana da Ameérica Latina. O Estado
podera atingir 50 a 60 milhdes de habitantes no ano de 2010. Num raio de 150
km do centro da cidade de Séao Paulo, a densidade demogréfica supera 500
habitantes por kmz, muito superior a paises como Alemanha, Japao, Inglaterra

e Italia®s.

No Estado de S&o Paulo existem trés Regifes Metropolitanas: de Séo
Paulo, da Baixada Santista e de Campinas, que concentram cerca de 21,7
milhdes de habitantes, ou seja, 58,6% da populacdo do Estado e 12% do total

do Pais.

Apresenta também um Produto Interno Bruto (PIB) superior ao de muitos
paises, como Dinamarca e Noruega, e que corresponde a 63,2% do PIB

estadual e quase um quarto do nacional.

Atualmente, o Estado de Sdo Paulo possui 645 municipios, divididos em
14 Regides Administrativas, além da Regido Metropolitana de S&o Paulo, que

se divide em 42 Regides de Governo®.

53 IBGE, 2000.
5 |dem.
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Regides Metropolitanas do Estado de S&o Paulo

Trés regides metropolitanas em um s Estado brasileiro — a Regido
Metropolitana de Sdo Paulo, a Regido Metropolitana da Baixada Santista e a
Regido Metropolitana de Campinas. Esta situacdo do Estado de S&o Paulo
torna-o diferenciado no ambito mundial. As trés regides sao interdependentes,
porém mantém condi¢cdes que as fazem diferenciadas umas das outras. Por
serem praticamente conturbadas e com economias interdependentes, as trés
regibes resultam num macrocentro metropolitano, com caracteristicas que o
inserem no rol das metrépoles mundiais, apresentando fatores que o tornam
bastante competitivo:

Compoe-se de centros urbanos poderosos, ligados ao mundo
por um sistema de comunicacdo (em especial de
telecomunicacdes) bastante amplo e eficiente;

Infraestrutura de comunicagcdes através de transporte
metropolitano, rodoviarios, ferroviarios, aéreos e portuarios;
Centro tecnoldgico de ponta do Pais e da América do Sul;
Centro de pesquisa e ensino mais importante do Pais;

Centro econdémico e de infraestrutura para negdcios, bastante
competitivo e tinico no MERCOSUL %5,

Regido Metropolitana de Sao Paulo — RMSP

Dados Fisicos

A Regido Metropolitana de Sdo Paulo — RMSP — € um dos maiores
aglomerados urbanos do mundo, abrangendo a capital do Estado e mais 38

municipios vizinhos.

Area Territorial

Possui area geografica de 8.051 km2, que corresponde a menos de um
milésimo da superficie brasileira e menos de 4% do territério do Estado. Ainda
gue pequena em relacdo aos territorios brasileiro e estadual, a dimensao da
Regido Metropolitana € muito proxima da de alguns paises.

55 www.saopaulo.sp.gov.br
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Area Urbanizada

A é&rea urbanizada da Regido é de 1.747 km?, algo como 120 mil
guarteirdes. Essa area, que extrapola fronteiras municipais, aumentou cerca de
357 km2 nos ultimos 10 anos. Em termos fisicos, esse numero corresponde a
crescer uma Nov cidade de Belo Horizonte, outra importante capital brasileira,
em apenas uma década®®. Corresponde a 2 139 km?, ou seja, algo em torno de
146 mil quarteirdes. Em 15 anos, aumentou 436 km?, o que, em termos de

espacgo, é praticamente 0 mesmo que crescer duas vezes a cidade de Recife.

Dados Demograficos

A populacado, segundo dados do Censo de 2000, € de 17,8 milhdes de
habitantes, o que significa que aproximadamente um em cada 10 brasileiros

mora na Grande Sao Paulo®’.

Esse contingente populacional é cerca de 66% superior ao da Regido

Metropolitana do Rio de Janeiro, a segunda do Pais.

Com essa populacdo, a Grande Sao Paulo continua sendo um dos trés
maiores aglomerados urbanos do mundo, ao lado das Regides Metropolitanas
de Toquio, com 29 milhdes, e da Cidade do México, com 18 milhdes de

habitantes.

Crescimento populacional da Regidao Metropolitana de Sdo Paulo

Mesmo tendo reduzido o ritmo de seu crescimento populacional, a
RMSP chegou ao ano 2000 entre as trés maiores concentragdes urbanas do
planeta.

56 |dem.
57 |dem.
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em milhdes de frabitantes

Figura 25 — Comparativo de crescimento RMSP — STM

Fonte: www.stm.sp.gov.br

Dados Econdmicos

Cifras mais recentes indicam que o PIB da Regido Metropolitana de S&o
Paulo estd em torno de US$ 102,8 bilhdes de dolares, comparavel ao de
diversas economias nacionais. Internamente, o PIB da Regido corresponde a
pouco mais de 50% do total estadual e a 18,5% da riqueza nacional. O PIB por
habitante da RMSP, estimado em 6,4 mil dolares, é quase o dobro da média

nacional®s.

Tal como o ocorrido em outras metropoles mundiais, 0 setor terciario vem
apresentando crescimento constante na Regido Metropolitana de S&o Paulo.
Como consequéncia desse processo, 0 emprego no comércio e servigos saltou
de uma participacdo de 57% em 1981 para 73% em 1995.

Potencial econémico da Regido Metropolitana de Sdo Paulo

O potencial econémico da RMSP pode ser evidenciado pelo volume de

seu Produto Interno Bruto — PIB, comparavel ao de varias nacgdes.

58 www.stm.sp.gov.br
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Dinamarca _ 1176
Noruego I 105.4
RMSP ) 1028
Portugal _ 85.8
Venezuela _ 61l

em bilhdes de dolares - 199371994

Figura 26 — Comparativo do potencial econémico da RMSP — STM

Fonte: www.stm.sp.gov.br

Aspectos Relevantes

A Grande Sao Paulo detém a centralizagdo do comando do grande
capital privado: as sedes brasileiras dos mais importantes complexos
industriais, comerciais e principalmente financeiros, que controlam as
atividades econdmicas privadas no Pais, estdo aqui. Este fenbmeno fez surgir
e condensar na Regido Metropolitana uma série de servicos sofisticados,
definidos pela intima dependéncia da circulacéo e transporte de informagdes:
planejamento, publicidade, marketing, seguro, financas e consultorias, entre
outros. Uma metropole que se volta para as atividades sofisticadas do Terceiro
Setor: 85% dos trabalhadores que lidam com internet, telefonia e informatica do
Pais estédo na regido.*

Dados de Transportes

Como em qualquer conglomerado urbano de porte mundial, a intensa
atividade econdmica desenvolvida nesses polos gera um numero bastante
elevado de viagens. Segundo a Pesquisa OD 1997 (METRO, 1998), na RMSP
sao realizados 30,9 milh6es de viagens por dia, dos quais, 20,3 milhdes séo

motorizados.

59 www.stm.sp.gov.br

89



Por transporte coletivo, sdo 10,3 milhdes/dia; por veiculos particulares,
10 milhdes/dia; e viagens a pé, 10,6 milhdes/dia. O sistema de Onibus da
regido transporta cerca de 8 milhdes de passageiros/dia, deslocamento
efetuado em cerca de 650 linhas locais na capital, 457 linhas locais nos demais
municipios, e em mais 300 linhas que fazem ligacdes entre municipios da
RMSP. Séao cerca de 15 mil 6nibus envolvidos nesse transporte, aos quais se
somam mais 10 mil 6nibus fretados pelas empresas ou pelos préprios

empregados.

O sistema metroviario transporta, nos 49,7 km cobertos por suas quatro
linhas, cerca de 2,6 milhOes de passageiros/dia. E o sistema de trem
metropolitano transporta cerca de 1 milhdo de passageiros/dia nos 270 km de
linhas cobertos pela CPTM. Além do transporte publico, os deslocamentos na
Regido Metropolitana sdo feitos por uma frota de cinco milhdes de veiculos

particulares, mais que um quinto da frota nacional.

Nas cerca de 50 mil ruas da capital, circulam, por dia, 2,5 milhées de
veiculos. Nesse contexto, 0s congestionamentos e o0s acidentes sao um

problema crescente:

Oito pessoas sdo mortas e 450 acidentadas todo dia no
transito;

20% dos trabalhadores perdem mais de 3 h por dia no
transporte e 10% mais de 4 h por dia;

94% da polui¢éo do ar vem de carros, dnibus e caminhdes;

Os congestionamentos diarios se estendem, quase que rotineiramente, por

cerca de 100 km.®.

60 |dem.
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| 4 el
Figura 27 — RMSP — Todos os dias 100 km de congestionamentos !

Fonte: http://bikeemeiodetransporte.blogspot.com/2007_06_01_archive.html

Base de Criagdo da Regido Metropolitana de S&o Paulo, composi¢cao de
seus municipios

Com base nas Leis Complementares: Federal n° 14, de 8/6/73, e
Estadual n°. 94, de 29/5/74, constituiu-se a Regido Metropolitana da Grande
Sao Paulo, comunidade socioecondmica que abrange a area territorial dos

seguintes Municipios:

1. Aruja; 2. Barueri; 3. Biritiba Mirim; 4. Cajamar; 5. Caieiras; 6. Carapicuiba; 7.
Cotia; 8. Diadema; 9. Embu; 10. Embu-Guacu; 11. Ferraz de Vasconcelos; 12.
Francisco Morato; 13. Franco da Rocha; 14. Guararema; 15. Guarulhos; 16.
Itapevi; 17. Itaquaquecetuba; 18. Itapecerica da Serra; 19. Jandira; 20.
Juquitiba; 21. Mairipord; 22. Maua; 23. Mogi das Cruzes; 24. Osasco; 25.
Pirapora do Bom Jesus; 26. Po4a; 27. Ribeirdo Pires; 28. Rio Grande da Serra;
29. Salesépolis; 30. Santa Isabel; 31. Santana de Parnaiba; 32. Santo André;
33. Sao Bernardo do Campo; 34. Sado Caetano do Sul; 35. Sado Lourenco da
Serra; 36. Sdo Paulo; 37. Suzano; 38. Tabodo da Serra; 39. Vargem Grande

Paulista.

61 |dem.
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Aspectos institucionais e politicos

A Secretaria de Transportes Metropolitana de S&o Paulo, em sua pagina

na internet, diz em 2008:

(...) a melhoria dos deslocamentos e da condigdo ambiental depende
da expanséo da rede existente de trilhos e corredores e a integracao
dos varios modais, objetivo do Programa de Integracdo dos
Transportes Urbanos — PITU e do Plano Integrado de Transportes
Urbanos para 2020 — Pitu 2020°2.

Ao olhar sob a ética do texto no site, a impressao que se tem é de que a
solucdo esta préxima, mas nao se pode esquecer que o conjunto de acbes
para atingir esses objetivos ndo depende Unica e exclusivamente do governo
estadual, e muito menos de uma Unica secretaria e de um Unico projeto ou

plano.

Portanto, cabe lembrar a historia recente do que foi construido no Brasil
e de seus desdobramentos para o setor, com a mudanca de governo no ambito
federal em 2002 e a criacdo do Ministério das Cidades em 2003, produto de
uma articulacao historica do “movimento pela reforma urbana” que, na década
de oitenta, adicionou 0s movimentos comunitarios, sindicais e setoriais urbanos
a sua agenda de lutas®®. Nasceu também um novo contexto institucional para a

questdo dos transportes urbanos no Brasil.

O Ministério das Cidades foi estruturado com a criagcdo de quatro
secretarias, compreendendo as principais esferas pertinentes ao
desenvolvimento urbano: habitagdo, saneamento, programas e transportes
urbanos. Também foram transferidos ao Ministério das Cidades o
Departamento Nacional de Transito (Denatran), que estava lotado junto ao

Ministério da Justica, a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) e a

62 1dem.
6 GOMIDE, Alexandre. Revista dos Transportes Publicos, 4° trimestre 2007.
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Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre (Trensurb), que pertenciam ao

Ministério dos Transportes.

Contudo, cabe lembrar que desde 2000, quando da criagao do Grupo
Executivo de Transporte Urbano (GTRANS) na antiga Secretaria Especial de
Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da Republica (Sedu /PR), o governo

federal ja dava mostras de haver reconhecido o problema do transporte urbano.

E verdade que muito provavelmente, como diz Gomide do IPEA®, tenha
sido a queda na demanda pelos servi¢os de 6nibus urbanos no periodo apés a
estabilizacdo da moeda em meados da década de noventa, que desencadeou
uma crise econdmica e financeira nas empresas operadoras dos servicos, e a

pressdo destas, que de fato tenha contribuido para a criagdo do grupo.

Mas ndo se pode deixar de reconhecer que, com a problematica
estabelecida nas cidades em decorréncia das mudancgas verificadas na
dindmica da ocupacao urbana, com maior crescimento da periferia gerando:
uma demanda de transporte distinta da rede existente; o crescimento do
transporte individual e do transporte informal; a sobrecarga do sistema viario
das cidades; e o elevado numero de mortes por atropelamento, como
consequéncia da disputa pelo uso do espaco viario entre pedestre e automovel,
gue também tenha sido argumento, junto com os outros fatores apresentados

acima, que levaram a criacdo do GTRANS em 2000.

Entre 2000 e 2002 foi desenvolvida pelo grupo uma proposta de
legislacéo federal para o transporte coletivo, assim como ocorreram trabalhos
com o intuito de formulacéo de uma politica nacional para o setor. Infelizmente,
a proposta do anteprojeto de lei, gerada pelo GTRANS, foi encaminhada a

Casa Civil da Presidéncia da Republica e ndo teve providéncias.

No inicio do governo Luiz Inéacio Lula da Silva, o anteprojeto foi retirado

da Casa Civil a pedido do Ministério das Cidades. Conjecturando sobre o caso,

64 | dem.
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para um problema entrar na agenda de um governo, é determinante 0 processo
politico e este tem uma dinamica propria. Prova disto ocorreu durante a década
de oitenta, quando 0os movimentos sociais organizados cobraram atencao das

diferentes instancias de poder empunhando a “bandeira” de tarifas mais baixas.

N&o cabe aqui entrar no mérito do que aconteceu com as tarifas naquele
momento, mas o fato é que conta, e o fato é que a reivindicacao entrou na
agenda de discussdo do governo. Historicamente, os transportes urbanos
desenvolveram-se no Brasil devido a existéncia de politicas articuladas em

nivel nacional.

Foram medidas institucionais e financeiras tomadas pelo governo

federal, entre os anos 1970 e 1980, que consolidaram o setor no Pais.

Dentre elas, ressaltam-se:

(...) a institucionalizacdo de um sistema nacional de transportes
urbanos; a constituicdo de um fundo para o financiamento com
recursos vinculados; o estabelecimento de planos metropolitanos; e a
criacdo de um aparato organizacional dentro do aparelho do Estado
gue dava assisténcia técnica e financeira a implantacdo da politica
nos Estados e Municipios (a Empresa Brasileira de Transportes
Urbanos, EBTU, e a Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes). Deu-se também no periodo a execucdo de um amplo
programa de capacitacdo e formacdo de pessoal técnico. Pode-se
dizer que o vale-transporte, instituido por lei no final de 1985, foi a
Ultima agéo expressiva do governo federal para o setor. 65

Ao olhar para os diversos momentos da histéria dos transportes
urbanos, tracando uma linha de evolugdo, se notard que atualmente o
momento € propicio para outro salto no desenvolvimento do setor. Pois quando
0 movimento popular se manifestou, coeso e pressionando, abriu espago na
agenda governamental, e em outro momento, 0s empresarios e a comunidade
técnica pressionaram e conseguiram também seu quinhdo de espac¢o, com a
criacdo do GTRANS.

65 | dem.
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Hoje os setores envolvidos, de certa forma a sociedade como um todo,
estdo sentindo impactos decorrentes da ocupacéo desordenada, do problema

do transito e da mobilidade urbana nos grandes centros.

O setor econdmico e a sociedade aferem seus prejuizos, e do governo,
como estancia de poder, cobram-se resultados. E outra vez o governo do
Estado de S&o Paulo apresenta mais um projeto como sendo a “salvacéo da
moléstia”, o Rodoanel Mario Covas, como a obra de infraestrutura mais
importante do Estado, e de novo como sendo a grande solugcdo para 0s
problemas da RMSP.

O Rodoanel tem sido construido em torno da Regido Metropolitana de
Sao Paulo com o objetivo de aliviar o intenso trafego, sobretudo de caminhdes,
nas duas vias marginais da cidade de Sédo Paulo — Pinheiros e Tieté —, com o
objetivo de facilitar o acesso a metropole. No total, a obra terad 175 km de

extensao.

Hoje, mais de 1,1 milhdo de veiculos chegam a cidade de Séo Paulo
todos os dias vindos de varios pontos do Pais. Desses, 300 mil estdo
de passagem e, entre eles, 19 mil caminhdes. A obra vai evitar que
esses veiculos pesados, bem como automdéveis de passagem,
transitem  por dentro da cidade provocando  graves
congestionamentos. Por sua importancia estratégica, o Rodoanel é
uma intervencao fundamental para a logistica do Estado e do Pais
porque interliga as dez rodovias (trés federais e sete estaduais) que
chegam a cidade de Sao Paulo. O trecho Oeste, com 32 quildmetros,
ja esta concluido. Com tracado de 61,4 quildmetros de extensao (57
quilémetros de pista e 4,4 km de ligagdo em Maud); o trecho Sul
comecga em Maud, passa por Santo André, Sao Bernardo, Séo Paulo,
Itapecerica da Serra e Embu, terminando na ligacdo com o Trecho
Oeste na Régis Bittencourt. O governo do Estado iniciou a obra em

maio deste ano e pretende concluir o trecho Sul até abril de 2010.%

E o que diz o governo do Estado de S&o Paulo através de seu Portal na

Internet, apresentando mais um projeto como sendo “a salvacao’.

% www.saopaulo.sp.gov.br, 0p. Cit.
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A Sociedade e o Rodoanel

Apesar da velocidade que o governo do Estado de Sdo Paulo vem
imprimindo ao processo de licenciamento do Rodoanel, a sociedade tem
conseguido, meio que aos trancos e barrancos, realizar encontros, debates e
audiéncias na tentativa de avaliar com mais cautela, profundidade e

responsabilidade a proposta de continuidade desse empreendimento.

A Fundacédo Agéncia de Bacia Hidrografica do Alto Tieté centralizou o
processo de debates em relagéo aos impactos da obra sobre os mananciais da
Regido Metropolitana de Sao Paulo (RMSP):

A Agéncia promoveu trés encontros sobre o tema, em 24/8, 1/9 e
5/10, que contaram com a presenca da equipe da Secretaria dos
Transportes do Estado de Sao Paulo, responsavel pelo Rodoanel, do
préprio secretério-adjunto e da equipe da Fundagdo Escola de
Sociologia e Politica de S&o Paulo (FESPSP), que desenvolveu o
estudo Avaliacdo Ambiental Estratégica (AAE) do Rodoanel e o

Estudo e Relatorio de Impacto Ambiental (EIA/RIMA) do trecho Sul. 67

Também estéo acontecendo diversas reunides regionais promovidas por
instituicdes de classe, associacdes de moradores, ONGs locais, associa¢des
de bairro e pessoas preocupadas em entender melhor como o Rodoanel
realmente afetard suas vidas e até que ponto podera ajudar. Algumas delas
contaram, inclusive, com a presenca do secretario-adjunto de Transportes do
Estado e outras autoridades das esferas municipais, como diretores e

secretarios de Transportes e Transito.

Mudanca de Rota

Ocorreram pelo menos duas reunides promovidas pelo governo do

Estado antes do debate promovido pelo IAB (Instituto dos Arquitetos do Brasil)

57 www.socioambiental.org
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em outubro de 2008. Também em virtude da polémica do tracado, aconteceu a
anulacdo de pelo menos uma audiéncia publica em Guarulhos, onde a
secretéria de Transportes, Sra. Patricia Veras, € contraria a sec¢do do trecho
gue passa por aquela cidade, por achar que ele pode ser perfeitamente
substituido pela Rodovia Dom Pedro, evitando assim mais um seccionamento
em Guarulhos, que ja € dividido pela Rodovia Presidente Dutra e pela propria

Rodovia Dom Pedro.

O encontro promovido pelo IAB contou com a presenca de importantes
urbanistas, para os quais o secretario da STM fez uma breve apresentacao e

escutou as consideracdes dos especialistas presentes.

Figura 28 — Tragado preliminar do Rodoanel

Fonte: http://www.injecaoeletronica.org/rodoanel/

Importantes questdes foram apresentadas: Qual sera a postura do
Estado e como se dara o controle sobre a especulacdo imobiliaria nas regides
cortadas pelo Rodoanel, diante do inevitavel aumento do custo da terra? Qual

destino ser4d dado as populagbes que hoje habitam essas éareas? Ha
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articulacdo entre o Rodoanel e os demais elementos que fazem parte da

estruturacdo urbana?

Além desses questionamentos, urbanistas presentes lembraram que o
processo imobiliario ndo € uma hipotese remota, ao contrario, visto que ele ja
estd em curso, e vem sendo um elemento de transformacdo nas areas
préoximas ao tracado projetado para a alca Sul do Rodoanel, mesmo aquelas

mais distantes dos futuros acessos.

O Rodoanel e a Auséncia de uma Gestdo Metropolitana

Nas discussbes promovidas pela Agéncia de Bacia e pelo IAB houve
uma critica praticamente unéanime: nao existe por parte das autoridades

estaduais uma gestdo metropolitana na qual o Rodoanel se inclua.

Porém, os problemas urbanos levantados nas discussfes sobre a
rodovia tém, nesta escala, sua natureza. As autoridades, apesar de admitirem
a auséncia, veem no Rodoanel uma oportunidade para articular politicas com
esta abrangéncia. Contudo, faltam propostas consistentes para garantir a
efetividade dos instrumentos e politicas publicas metropolitanas, algumas delas

ainda inexistentes.

Entre as analises feitas pelos urbanistas no IAB, algumas merecem

destaque, como:
O poder publico deveria assumir objetivos e estabelecer estratégias para

uma politica de ambito metropolitano, que contasse com normas e linhas de

acao executiva.
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O Rodoanel é um projeto especificamente rodoviario e de transportes,
com carater metropolitano. Portanto, ele deveria estar integrado e vinculado a

este contexto.

No entanto, ndo ha ainda resposta para o questionamento sobre qual é a
politica urbana proposta pelo governo do Estado, levando-se em consideracdo
gue o empreendimento € apresentado como uma oportunidade para articular

politicas publicas que regulem o uso do solo.

O que fica cada vez mais claro no processo de discussdes é que 0s
guestionamentos sao coincidentes e as preocupacoes legitimas. As respostas
oferecidas pela equipe da Secretaria de Transportes Metropolitana ndo deram
conta de diversas indagacgOes, e atores de distintos setores sociais continuam
insatisfeitos.

Criticas sobre a metodologia dos estudos que embasaram a avaliacéao
sobre o Rodoanel, e mesmo sobre o modelo e concepcdo que estdo sendo
propostos para reestruturar o trafego e o espaco urbano da RMSP,
sobreviveram a este processo e permanecerdo vivas caso o0 Rodoanel seja
licenciado sem o devido cuidado. S&o pesquisas publico-institucionais sobre

planejamento metropolitano e a imagem dos transportes na RMSP.

A Secretaria dos Transportes Metropolitanos realizou, em 2001, uma
pesquisa com a populacdo da RMSP sobre o planejamento metropolitano, e
um dos resultados surpreendeu 0 0rgao: 0 peso que o sistema de transporte

tem na formacgao da cidadania.
A pesquisa revelou um sensivel desconhecimento por parte dos

cidaddos metropolitanos de Sdo Paulo sobre como usar os transportes para

seus deslocamentos:
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41% ndo sabem como chegar a Guarulhos ou Osasco, duas
das maiores cidades da regiao;

38% nédo sabem ir a Santo André;

27% nédo sabem ir ao Ibirapuera;

18% nao sabem ir a Avenida Paulista, um dos simbolos da
metropole;

12% ndo sabem nem mesmo ir ao centro da cidade de Séo
Paulo- 8

Isso € mais impressionante considerando que grande parte da
populacdo mora em uma cidade e trabalha em outra. O grau de
desconhecimento da populacédo em relacdo a rede de transportes mostra como
€ importante fazer com que a informacdo chegue ao usuério, para que ele
possa fazer um melhor uso da integracdo do sistema, economizando tempo e

dinheiro.

A pesquisa realizada com a populacdo apresenta aqueles que de
alguma maneira se ocupam com o0 planejamento dos transportes

metropolitanos, a visao do cidadao, nem sempre levada em conta.

E mostra que, para a populagao, o “transporte publico” tem significados

gue ultrapassam a questao de uma mera prestacao de servicos:

O transporte é um dos bragos do poder publico mais proximo
da populacéo;

Ele define os limites do bairro, quer seja restringindo ou
ampliando esses limites;

E constitui um verdadeiro simbolo das relagcdes metropolitanas,
tAo impessoais e a0 mesmo tempo tdo proximas. °

68 STM/2001.
59 |dem.
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A Imagem dos Transportes na RMSP

Por outro lado, a ANTP divulgou, em dezembro de 2007, os dados da
nova pesquisa “Imagem dos Transportes na Regido Metropolitana de Sao
Paulo”. Com excecao dos trens da CPTM, que obtiveram 51% de “excelente e
bom” em 2007, superando, portanto, os 50% obtidos no ano passado, todos os
outros sistemas de transporte registraram queda na avaliagdo trazida pela

pesquisa.

Apesar de se manter como 0 sistema mais bem conceituado, o Metrd
apresentou queda acentuada — 8% — em sua avaliagcéo positiva, com 85% em

2007 contra 93% no ano anterior.

A pesquisa foi realizada com uma amostra probabilistica, representativa
da populacdo da RMSP, com idade a partir de 16 anos e de todos os estratos
socioecondmicos, com 2.300 pessoas entrevistadas, de 14 de setembro a 20
de outubro de 2007, em seus domicilios. A margem de erro geral da pesquisa €

de 2,1% para mais ou para menos.

Os 6nibus municipais da capital obtiveram 42% de avaliacdo positiva
contra 48% em 2006. Os Onibus que operam em corredores da capital
obtiveram 64% este ano contra 57% no ano passado, mas a equipe técnica da
pesquisa explicou que a variacdo ficou abaixo da margem de erro especifica
deste caso. Os 6nibus metropolitanos obtiveram 53% em 2007 contra 69% no
ano anterior, e o corredor metropolitano Sdo Mateus — Jabaquara obteve 66%

este ano contra 80% em 2006.

Questionado o superintendente da ANTP, arquiteto e urbanista Marcos
Pimentel Bicalho, em entrevista para a monografia A Gestdo publica da
Mobilidade na RMSP, elaborada em 2008 para a Fundacdo Escola de

Sociologia e Politica de S&o Paulo — FESPSP, sobre os aspectos relacionados
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a pesquisa da Imagem dos Transportes na Regido Metropolitana de Sao Paulo

— 2008, assim se posicionou:

A pesquisa procurou conhecer a opinido dos entrevistados sobre
quatro aspectos relacionados com os transportes publicos na Regido

Metropolitana de S&o Paulo. ™

Primeiro, quanto ao que consideram mais importante na integracdo dos
meios de transporte publico, os respondentes apontaram prioritariamente: ter
mais seguranca pessoal contra roubos e assaltos (31%), chegar mais rapido ao

destino (22%), e gastar menos com conducéo (20%).

Segundo, se os entrevistados conheciam o Bilhete do Onibus
Metropolitano (BOM) e quais suas vantagens, as respostas evidenciaram que,
dentre os clientes frequentes dos Onibus metropolitanos, 56% conhecem o

bilhete e 17% o utilizam.

As principais vantagens apontadas foram: maior rapidez no embarque e
desembarque (51%), recuperar créditos no caso de perda, roubo ou extravio

(42%), maior comodidade (34%) e recarregar dentro do 6nibus (33%).

Terceiro, sobre como avaliavam o desempenho dos empregados dos
meios de transporte que atendem o publico: de 1 a 10, a nota média obtida foi
6,22. Os mais criticos sdo os entrevistados das classes A e B e 0s que tém de
20 a 30 anos.

Finalmente em quarto lugar, foi pedida também aos clientes frequentes
uma avaliacdo dos servicos de informacéo e reclamacéo dos principais meios
de transporte. A melhor qualificacdo possivel, ou seja, atendem bem e
resolvem, foi apontada nos seguintes percentuais: 0nibus metropolitanos, 14%;

0 Entrevista de Marcos Pimentel Bicalho, superintendente da ANTP na monografia: A Gestdo
Publica da Mobilidade na RMSP, elaborada em 17/1/2008 para a Fundacao Escola de
Sociologia e Politica de Sdo Paulo — FESPSP.
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O6nibus municipais da capital, 17%; corredor metropolitano Sdo Mateus —
Jabaquara, 20%; CPTM, 20% e Metr6, 33%.

De uma lista de 19 problemas, apresentada aos entrevistados, foram
considerados como relativamente mais graves em 2007 do que haviam sido em
2006, para todos os meios de transporte, 0s seguintes aspectos: viagem
demorada, lotacdo e preco da tarifa. Analisando os nameros apresentados,
pode-se deduzir que ndo é possivel ignorar o fato de que o Estado tem aqui
uma das regibes mais prosperas e, portanto, produtivas do Pais. Infelizmente o
servico de transporte coletivo apresentado a esta populagdo fica aquém do que
ela espera. Cabe entdo verificar como ocorreu 0 processo politico-social no

Brasil e buscar a conectividade entre essas questoes.
Uma Parte Relevante da Historia

Como ja foi vastamente comentado na literatura socioldgica brasileira, o
caso do Brasil, se comparado a outras experiéncias autoritarias vivenciadas na
mesma época em outras nacdes da Ameérica Latina, foi que este assentou-se
em bases singulares que merecem referéncia quando se trata de analisar a

influéncia de fatores de longo prazo no processo de democratizagao.

A subdiviséo territorial e administrativa dos centros urbanos no Brasil
acompanha o desenvolvimento politico e econdmico do Pais, portanto esta
breve analise politica de um dos momentos mais criticos da histéria do Brasil

se faz necessaria.

A Evolucao das Populacdes Paulistana e Metropolitana

O municipio de Sédo Paulo apresentava, em 1970, uma populacdo de
5,92 milhdes de pessoas, passando a registrar, em 1996, 9,84 milhdes de
habitantes. Ao acolher a maioria da populacdo de sua area metropolitana,
embora tenha havido uma reducé&o significativa de seu peso relativo ao longo
do tempo: sua participacao no total da populacdo da regido era de 72,8% em
1970, passando para 67,5% na década de oitenta, 62,4% ja em noventa e um,
e 59,3% em 1996.
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O mesmo se verificou no contexto estadual: na década de setenta, o
municipio representava 33,3% do total da populacéo do Estado, passando para

33,9% em oitenta, chegando a 30,6% em noventa e um, e 28,9% em 1996.

Nesse periodo, a cidade de S&o Paulo passou de uma taxa de
crescimento populacional de 3,7% ao ano na década de setenta, para 1,2%
a.a. entre oitenta e noventa e um, e para 0,4% a.a. entre noventa e um e
noventa e seis. Apenas durante a década de 70, essa taxa manteve-se num
nivel levemente superior a registrada pela populacéo estadual (3,5% a.a.); nos
dois periodos seguintes, 0 municipio apresentou um ritmo de crescimento da
populacao inferior a média da populacao total do Estado (2,1% a.a. entre 1980-
91, e 1,5% a.a. entre 1991-96).

De uma forma geral, o municipio de Sao Paulo teve uma evolu¢cdo menor que
os demais municipios da regido metropolitana, seguindo uma convergéncia
geral das demais areas metropolitanas brasileiras — um crescimento menor do
municipio em relacdo aos outros municipios. Os demais municipios da RMSP
registraram taxas de 6,3% a.a. nos anos 70, 3,2% a.a. entre 1980 e 1991, e
3,1% a.a. no periodo 1991-96.

O abrandamento do ritmo de crescimento da populagdo, com um ponto
de curvatura durante a década de oitenta, acompanha a propensao
generalizada de desaceleracao do ritmo de crescimento populacional brasileiro,
principalmente em grandes cidades e regides metropolitanas, refletindo
transformacdes nos niveis de fecundidade e no processo de redistribuicdo
espacial da populacao, sendo fortemente influenciada por alteracdes ocorridas

na dindmica migratéria regional.

De uma decorréncia migratéria de 1,14 milhdo de pessoas durante a
década de setenta, o municipio de Sao Paulo passou a apresentar saldos
negativos de — 736,67 mil e — 478,38 mil pessoas entre 1980-91 e 1991-96,

respectivamente. Durante a década de setenta, o componente migratorio
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correspondia a 44,5% do seu crescimento populacional, indicando o papel

principal da migracéo na dinamica demografica regional.

Nos anos oitenta e primeiro quinquénio dos anos noventa, esse gréafico
alterou-se, com uma diminuicdo bastante significativa da incidéncia da
migracdo, havendo uma diminuicdo populacional. Enquanto este componente
apresentou uma participacdo em constante diminuicdo no crescimento do
municipio de Sao Paulo, no conjunto dos demais municipios da regiao
metropolitana ndo chegou a registrar cifras negativas. Na metodologia de
remanejamento interno da populacdo metropolitana, o municipio de Sédo Paulo

caracteriza-se como uma area de “expulsao populacional’.

Mesmo com a evolucédo relativa de sua populagdo no periodo de 1970
€1996, Sdo Paulo ndo conseguia atender a demanda de mobilidade dessa

populacao.

A auséncia de infraestrutura, questdo que “salta aos olhos”, sempre foi
uma das causas prementes do ndo atendimento dessa demanda, contudo as

pessoas permanecem atentas quanto a regulamentacdao legislativa do setor no

Pais.
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Relacéo das cidades que formam a RMSP:
1.Aruja; 2. Barueri; 3. Biritiba Mirim; 4. Cajamar; 5. Caieiras; 6. Carapicuiba;
7. Cotia; 8. Diadema; 9. Embu; 10. Embu-Guacu; 11. Ferraz de
Vasconcelos; 12. Francisco Morato; 13. Franco da Rocha; 14. Guararema;
15. Guarulhos; 16. Itapevi; 17. ltaguaquecetuba; 18. Itapecerica da Serra,
19. Jandira; 20. Juquitiba; 21. Mairipora; 22. Maua; 23. Mogi das Cruzes;
24. Osasco; 25. Pirapora do Bom Jesus; 26. Poa; 27. Ribeirdo Pires; 28.
Rio Grande da Serra; 29. Salesopolis; 30. Santa Isabel; 31. Santana de
Parnaiba; 32. Santo André; 33. Sdo Bernardo do Campo; 34. Sdo Caetano
do Sul; 35. Sdo Lourengo da Serra; 36. Sao Paulo; 37. Suzano; 38. Taboao

da Serra; 39. Vargem Grande Paulista.
E interessante observar a disposicdo no mapa dos municipios que

compdem a RMSP e a movimentacdo da populacdo residente, consoante
as tabelas a seguir, com dados do IBGE, Censos Demogréficos.

Dados evolutivos e comparativos da Regido Metropolitana de Sao Paulo

Tabela 10 — Evolucéo da Populacdo Residente

Populagcdo Residente (em mil habitantes)

1960 1970 1980 1991 1996 2000
Brasil 70.191 | 93.139 | 119.003 | 146.825| 157.080 |  169.799
Estado de
20 Paulo 12.824  17.772  25.041 31.589 34.121 37.032
Regido
Metropolitana | 4.791 8.140 12.589 15.445 16.583 17.879
de Séo Paulo
ITEENE CEY o e 5.825 8.493 9.646 9.839 10.434

Séao Paulo

Fonte: IBGE, Censos Demogréficos.

Tabela 11 —Taxa de Crescimento da Populacao
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Taxa de Crescimento da Populacéo

| Brasil | 30 | 29 | 28 | 129 | 14 | 20

Regiao
Metropolitana de 6,1 54 4,5 1,9 1,3 1,9
Séo Paulo

Fonte: IBGE, Censos Demogréficos
(1) Taxa de Crescimento Geométrico Anual

Fonte: IBGE, Censos Demogréficos.

Tabela 12 — Maiores Aglomerados Urbanos do Mundo de 2000

| Populacdo

Aglomerados urbanos (1) | Paises (em milhdes)

|  Cidade do México | México | 181

S&o Paulo (2) | Brasil | 178

| Lagos | Nigéria | 134

| Calcuta | India | 129

Buenos Aires | Argentina | 126

Fonte: ONU / IBGE / Fundagéo Seade.
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Tabela 13 — Area Total, Populacdo Residente e Densidade Demogréafica
AREA TOTAL, POPULAGCAO RESIDENTE E DENSIDADE DEMOGRAFICA
Regido Metropolitana e Municipio de S&o Paulo 1991 e 2000

Populagio Densidade
Unidade Territorial  Area(l) (pop/km?2)
1991 1996 2000 1991 @ 1996 2000

Regi&o Metropolitana

~ 8.051 [15.444.941 116.583.234 [17.834.664 |1.918 |2.060 |2.215
de Sao Paulo

Municipio de Sao

Paulo 1.509 @ 9.646.185 | 9.839.436 |10.434.252 1 6.392 6.521 6.915

Fonte: IBGE, Censos Demograficos
(1) Em km2

Fonte: IBGE, Censos Demograéficos.

2. A Municipalizacédo do Transito

A municipalizacdo do transito foi uma evolucdo que representou um
passo significativo nas correlagdes de poder no Brasil, quando aprimorada, e
ainda podera gerar ganhos na qualidade de vida do dia a dia dos cidaddos

brasileiros, impactando de maneira positiva as regides metropolitanas.

A municipalizagdo foi a ferramenta legal, dentro do arcabouco
administrativo e técnico, por meio da qual o municipio passou ou passaria a
integrar o Sistema Nacional de Transito (art. 24, do CTB), credenciando-se a
desempenhar as competéncias legais, adquirindo totalmente a
responsabilidade pelos servicos de: Engenharia de Trafego e de Campo,
Fiscalizacdo, Controle e Andlise de Estatistica e Programas Municipais de
Educacédo de Transito. Ainda h& alguns municipios que, por razdes de falta de
infraestrutura prépria, ndo estdo municipalizados.
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O administrador tem, sob sua alcada, a implantacdo de uma politica de
transito apropriada para acolher as demandas de seguranca e fluidez e mais
facilidade para a articulacdo das acdes de transito, transporte coletivo e de

carga e descarga, e 0 uso do solo.

E ao prefeito que os cidad&os reclamam sobre os problemas de transito,
pois ndo s6 a vida da cidade, mas as préprias vidas dos cidaddos estdo
relacionadas a circular, caminhar, parar e estacionar. Como a capacidade pela
licenca das construcdes de edificacdes — que atraem ou geram deslocamentos
de pessoas, veiculos coletivos, individuais e de carga — € do municipio, fica
inevitavel reconhecer que ele préprio é o responsavel pela situacdo criada no
transito local e, portanto, pela solu¢cdo dos problemas decorrentes desses polos

geradores de demandas de movimentacao.

Portanto, cabe ao municipio adotar todas as medidas para assegurar a
todos o direito a um transito protegido e seguro, na esfera de sua jurisdicao.

Dentre os principais encargos municipais definidos pelo CTB"!estao:

Municipalizar o Transito.

Adequar a legislagdo municipal.

Fiscalizar o transito direta ou indiretamente.

Aplicar recursos das multas em projetos de Transito.
Autorizar e Fiscalizar obras na via publica ou fora dela.
Planejar, operar e organizar o Transito de sua
circunscrigao.

Firmar convénios com o Estado.

1 Nos Anexos, as principais mudangas do Novo Codigo de Transito Brasileiro.
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Em um cenario carregado de significativas alteracbes — econbémicas,
demograficas, sociais, tecnologicas por que vém passando os centros urbanos
brasileiros, os municipios se transformaram significativamente nas ultimas
décadas. As rotinas e costumes da circulagcdo das populagbes mudaram, a
demanda se segmentou, e 0s usudrios ficaram mais exigentes quanto a

gualidade dos servicos.

O aumento urbano e o “espraiamento” da populagcdo em direcdo a
periferia (com a ocupacdo em areas informais e de preservacao) estimularam o
aumento das distancias, dos tempos de viagem e dos valores dos
deslocamentos. O planejamento dos servicos de transporte publico ndo se
adequou a essa novidade e as redes de servicos ndo se ajustaram as novas
necessidades. Apesar do aumento da oferta (a producdo quilométrica mensal
nas capitais brasileiras passou de 195 milhées de km em abril de 1995 para
223 milhdes no mesmo més de 1999. Fonte: Associacdo Nacional das
Empresas de Transporte Urbano — NTU, 2001), os servicos se mantiveram
deficientes, especialmente no que diz respeito a regularidade, flexibilidade e

gualidade.

As movimentagOes urbanas por meios "alternativos” passaram, entéo, a
ser mais atrativas que o0s servicos de transporte regular, considerados
inflexiveis, caros e de qualidade insatisfatoria. Novos servigcos por micro-
onibus, vans, kombis e mototaxis, formais ou n&o, passaram a disputar
passageiros nas ruas com os tradicionais servicos por 6nibus. Com o aumento
do nivel das tarifas, a movimentacdo a pé ou por bicicleta aumentou
expressivamente na fracdo mais pobre da populacédo. Por outro lado, o0 uso do
automovel, antes restrito as classes de renda mais alta, expandiu-se, atingindo

parcelas da populacéo que antes dependiam do transporte coletivo.

A dificuldade da acessibilidade fisica, provocada pela inadequacédo das
redes de servico a nova ordem de ocupacdo urbana, e as altas tarifas dos
servicos (o valor da tarifa média ponderada cresceu cerca de 72% acima da
inflag&o, para o periodo de 1994 a 1999. Fonte: NTU, 2001) obrigaram parcela

da populacdo (os mais desprovidos) a restringir o nimero e 0 motivo de suas
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viagens, privando-se do acesso a servicos essenciais (saude, educacdo,
trabalho, lazer, etc.). Isso agravou o problema da pobreza urbana e da

exclusao social.

O crescimento do uso do carro, por sua vez, trouxe a sobrecarga dos
sistemas viarios dos municipios (com 0s congestionamentos), o0 aumento da
poluicdo ambiental e o crescimento do niumero de acidentes. Ndo obstante os
efeitos positivos do novo Cadigo de Tréansito Brasileiro, o Pais ainda apresenta
altos indices de acidentes de transito. O niumero de mortes para cada 100 mil
habitantes em acidentes no Brasil, em 1999, foi de 13,6 "2. Para se ter uma
ideia, em 1984 a Alemanha apresentava um indice de quatro mortos para cada

100 mil habitantes, os EUA 3, e 0 Japéao 2, para o0 mesmo indicador.

As circunstancias crénicas dos congestionamentos sao responsaveis
pela elevacdo dos tempos de viagem, com impactos na eficiéncia urbana. De
acordo com pesquisa do IPEA e da Associacdo Nacional de Transportes
Publicos — ANTP, considerando-se as duas maiores cidades brasileiras, os
congestionamentos severos estdo causando perdas anuais de 316 milhdes de

horas em Sao Paulo e 113 milhdes de horas no Rio de Janeiro.

A reducao dos investimentos para o setor e a falta de manutencdo dos
sistemas existentes, tanto para o modo rodoviario quanto para o0 metro-
ferroviario, estdo entre as causas desse problema. A crise fiscal do Estado tem
limitado os recursos que podem ser aplicados no setor, mormente para 0S
sistemas de grande capacidade (corredores de Onibus, sistemas metro-

ferroviarios).

Os servicos de transporte por Onibus (principal meio de transporte
coletivo no Brasil) contam ainda com uma estrutura regulatéria e um modelo de
relacionamento institucional carente de modernizagcdo. A atual estrutura
regulatoria e de contratacdo dos servicos nao incentiva a qualidade e a

eficiéncia operacionais, impedindo que as empresas operadoras deem

2 Fonte: DENATRAN, 2001.
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respostas ageis as mudancas do mercado. Existem, ainda, problemas

contratuais de delegacéo de servicos em varias cidades.

Alie-se a esses aspectos a cultura gerencial e de planejamento dos
servicos sem foco no atendimento das necessidades dos usuarios. Estes
sempre foram considerados numeros, uma demanda cativa, sem desejos e
expectativas. O gerenciamento dos servigcos de transporte esta focado na
administrac@o dos custos e da frota de veiculos, e ndo nas necessidades de
deslocamento das pessoas. A atual estrutura regulatoria e gerencial produziu
uma situacdo em que a qualidade dos servicos € apenas uma condicao

contratual, e ndo um objetivo das empresas operadoras.

Existe ainda o problema do aumento da violéncia nas cidades
brasileiras, com impacto no transporte coletivo. Dessa maneira, 0
comportamento dos usuarios também esta sendo influenciado pelo medo da

agressao e do roubo dentro dos veiculos.

Outra causa € a falta de uma politica efetiva, tanto no nivel local quanto
no nacional, que priorize o transporte coletivo e os modos de transporte nao
motorizados. Por negligenciar os modos de transporte ndo motorizados, 0s
pedestres e ciclistas ficam desprotegidos, resultando no elevado indice de
acidentes com esses segmentos. De acordo com dados da Companhia de
Engenharia de Trafego — CET — de Séo Paulo, em 1998, 60% das mortes com

acidentes de transito ocorreram com pedestres.

A desconexdo entre a gestdo urbana e as politicas de transporte,
transito, uso do solo e meio ambiente é também uma importante causa dos
problemas apontados. O desenvolvimento urbano € construido com a
adequada integracao entre as diversas func¢des: habitagéo, transporte, transito,
saneamento, meio ambiente. Nesse sentido, uma visdo de planejamento
estratégico de forma integrada, estrutural e de longo prazo seria decisiva para
o enfrentamento dos problemas, em lugar dos enfoques convencionais dos

Planos Diretores, de maneiras setoriais, normativas e estaticas.

112



Ocorrem também conflitos entre as esferas dos Poderes Municipais,
Estaduais e Federal, implicando a falta de coordenacédo entre os diversos
orgaos gestores dos sistemas de transporte publico e do transito. Essa falta de
coordenacao resulta na desarticulagcdo das politicas de transporte e transito,

principalmente nas regiées metropolitanas.

O Plano Plurianual — PPA — de 2000 e 2003 tem, entre seus macro-
objetivos, "melhorar a qualidade do transporte e transito urbano”, ou como se
prefere falar, a qualidade da mobilidade urbana. Para este macro-objetivo ha
as seguintes diretrizes: dar prioridade ao financiamento para a melhoria do
sistema de transporte coletivo destinado a populacdo de baixa renda; e
articular os trés niveis de governo no equacionamento e na integracdo do

transporte urbano nas areas metropolitanas.

Trés programas integram este macro-objetivo: Transporte Rodoviario
Urbano; Educacédo e Seguranca no Transito; e Transporte Ferroviario Urbano
de Passageiros.

O Programa Transporte Rodoviario Urbano tem como
objetivo melhorar a qualidade e a produtividade na
prestacdo do servico publico de transporte rodoviario
urbano nos municipios com populacdo superior a 75 mil

habitantes.

O Programa Educacdo e Seguranca no Transito tem
como obijetivo reduzir o nimero de acidentes de transito

no Pais.
O Programa Transporte Ferroviario Urbano de

Passageiros tem como principal objetivo melhorar os

sistemas para suas transferéncias aos governos locais.
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A despeito de os objetivos dos programas serem adequados ao macro-
objetivo, entende-se que os conjuntos de a¢des delineadas nédo séo suficientes
para enfrentar as principais causas do macroproblema e alcancar a melhoria do

transporte coletivo e do transito urbano no Pais.

O Programa Transporte Rodoviario Urbano, sob responsabilidade da
SEDU, consistia, até 2001, numa Unica acdo: programar recursos da Caixa
Econbmica Federal para financiamento das concessionarias para projetos de

melhoria da qualidade dos servicos.

Essa Unica agdo ndo foi nem é suficiente para o encaminhamento da
solucdo das causas dos principais problemas do transporte rodoviario urbano
no Pais. Também, a acdo ndo pdde ser executada devido a fragilidade
institucional das delegacbes dos servicos e dos contratos de permissao e
concessao das empresas operadoras de transportes na maioria das cidades

brasileiras.

Durante esse ano a geréncia do programa passou a construir as bases
para a sua reformulagdo. O programa foi redesenhado, com a incluséo de
novas acdes com recursos da Lei Orcamentéria Anual — LOA — e de fontes
extraorcamentarias. Foi agrupada uma acdo de base a atualizacdo da gestéo
do transporte coletivo urbano, transferida do Programa Brasileiro da Qualidade
e Produtividade do Habitat — PBQP Habitat, e criadas mais duas acfes de
estudos para formulacdo da politica nacional de transporte urbano e de apoio a

projetos de melhoria de qualidade.

Ressaltam-se as acdes cultivadas pelo Grupo Executivo de Transporte
Urbano da SEDU/PR na metodologia de formulacdo da politica nacional de
transporte urbano, através da promocado de semindrios regionais com
participacdo da comunidade técnica, governos locais e da sociedade
organizada na discussdo das principais propostas. Também foi criado um

comité de financiamento para o transporte coletivo, contando com a
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participacdo de bancos oficiais e privados e de especialistas no setor, com

vistas a buscar alternativas de financiamento.

O grupo executivo da SEDU também contribuiu para o substitutivo do
projeto de lei de Diretrizes Nacionais para o Transporte Urbano. Ressalta-se
gue a proposta apresentada ndo obteve consenso na comunidade técnica e na

sociedade organizada, sendo solicitado o adiamento da votacao do projeto.

O Programa Educacdo e Seguranca no Transito, sob responsabilidade
do DENATRAN, também necessita de aperfeicoamento. O conjunto de acbes é
insuficiente para o alcance do objetivo de reduzir o numero de acidentes de
transito no Pais. As acdes necessitam de reformulagédo, com foco bem definido
nas causas dos problemas. Nao existe um indicador apurado para avaliar o

impacto e os resultados do programa.

Foram apontadas dificuldades metodol6gicas para a coleta, compilacédo
e consolidacdo de dados, ja que ndo existem estatisticas confiaveis de niumero
de acidentes e 6bitos por acidentes de transito no Brasil. Deve-se atentar para
um "excesso de otimismo" no momento do estabelecimento do alvo desejado
pelo programa para o final do PPA 2000-2003 (7,3 mortos para cada 100 mil
habitantes).

A constante troca dos dirigentes do DENATRAN foi também mencionada
como causa de atrasos de informacdes e da continuidade de projetos e acoes
do programa.

Do mesmo modo, as acdes do Programa Transporte Ferroviario Urbano
de Passageiros ndo sao suficientes para atender as reais necessidades da
populacdo usuaria dos sistemas de transporte ferroviario urbano, de um servico
eficaz e de melhor qualidade. E necessario aperfeicoar os objetivos do
programa, buscando atender as necessidades de deslocamento da populacdo
usuaria. Entende-se que apenas descentralizar os servicos ndo garante o
alcance de tais objetivos. E preciso haver a formulacio de melhores

indicadores para medir o impacto das acdes do programa, através da
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realizacdo de pesquisas de satisfacdo quanto ao servico prestado pelos

usuarios, por exemplo. Os atuais indicadores ndo dao conta desta questéo.

Quanto aos processos de descentralizacdo, a expectativa € de que o
processo de transferéncia se materializasse até o final de 2003, para 0s
sistemas de Porto Alegre, Belo Horizonte, Recife, Salvador e Fortaleza. Além
disso, devem-se destacar os novos investimentos para os metros de Curitiba e
Goiania. E também indispensavel a articulagio de agdes com a
complementaridade do programa Transporte Rodoviario Urbano, para o

alcance do Macro-Obijetivo 24 do Plano Plurianual.

Como foi apontado, apesar de os programas serem ajustados ao macro-
objetivo, eles sao insuficientes para 0 enfrentamento das causas do
macroproblema. Com excec¢édo do Programa Transportes Rodoviarios Urbanos,
redesenhado no exercicio de 2001, recomenda-se uma revisdo dos demais

programas, visando a redefinicdo de acbes, com foco nos problemas.

Para o efetivo alcance do macro-objetivo: Melhorar a Qualidade do
Transporte e Transito Urbano no Pais, € necessario que tal reformulacéo se dé
de forma integrada, buscando a convergéncia e sinergia das acdes dos
diferentes programas. Torna-se evidente que deve haver maior integragao e
coordenacdo entre 0s 0Orgaos responsaveis pelos programas e as equipes
responsaveis por suas avaliagcdes. Para isso, € fundamental que sejam
implementados sistemas de acompanhamento, com informacdes e indicadores
confiaveis e efetivos, que permitam avaliar os resultados e o impacto das acdes
dos programas. Para a questao do transito urbano, por exemplo, é essencial a
melhoria da coleta e organizacdo de dados sobre os acidentes nos centros

urbanos do Pais.

A efetivacdo de pesquisas de satisfacdo com a qualidade dos servi¢os
por parte dos usudrios dos sistemas, ou outro método de consulta sistematica e
representativa da sociedade, pode se constituir num importante instrumento

para se medir o impacto dos programas, pois nada melhor do que a propria
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opinido dos usudrios sobre a qualidade dos servicos de transporte urbano,

rodoviario ou ferroviario.

As unidades de gerenciamento dos programas carecem de recursos
humanos qualificados e em niumero adequado. Este é um fator crucial para que
haja condicdes efetivas de funcionamento e atuacdo do governo federal no

setor de transporte e transito urbano.

Por fim, é imperioso que as informagcdes sobre os programas sejam
difundidas e que mecanismos de participacdo da sociedade sejam

implementados, visando a transparéncia da acao governamental.

A hierarquia e a competéncia de poderes na Federacao

A competéncia formal sobre as questdes de mobilidade no Brasil esta
repartida entre os trés niveis de governo — federal, estadual e municipal —
dependendo das particularidades da infraestrutura e dos modos de transporte.
A Unido é responsavel pelos aeroportos e portos, pelo sistema federal de
ferrovias e pelo sistema federal de rodovias (sendo que partes destes sistemas
ja foram ou estdo sendo remanejados para a esfera estadual); ela também
controla o sistema de transporte interestadual, por dnibus e ferrovia.

Os governos estaduais sdo responsaveis pelas rodovias e ferrovias
estaduais, pelo sistema de 6Onibus intermunicipal e de longo percurso e pelo
transporte metropolitano. Os governos municipais sao responsaveis pelo

transporte publico e pelo transito dentro dos seus limites geograficos urbanos.

As questdes de transporte séo trabalhadas por 6érgdos técnicos, quase
sempre secretarias estaduais ou municipais de transporte. O trafego urbano é
responsabilidade do governo estadual (licenciamento de veiculos e habilitacdo
de condutores) e pelas autoridades locais (planejamento, sinalizacéo,
operacédo). Esta nova divisdo de responsabilidades foi definida recentemente
pelo novo Coédigo de Transito Brasileiro, em vigor desde janeiro de 1998, uma
vez que anteriormente todas as tarefas estavam a cargo do governo estadual.
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Os problemas ambientais sdo responsabilidade do Ministério do Meio
Ambiente e das Secretarias Estaduais de Meio Ambiente (quando existem);
poucos municipios, por exemplo, de Sdo Paulo, tém seus préprios 6rgaos
ambientais. Em S&o Paulo existe a Secretaria do Verde e Meio Ambiente —
SVMA. O principal 6rgédo executivo regulamentador do governo federal é o
CONAMA - Conselho Nacional do Meio Ambiente.

Administragdo das questdes de mobilidade urbana

Segundo a Constituicdo Federal, todos os municipios com mais de
20.000 habitantes devem ter seu plano diretor definido. Mesmo assim, as
acOes das politicas urbanas, de mobilidade urbana, quase sempre ndo séo

coordenadas.

Uma boa parte das cidades tem em seu quadro administrativo um
departamento de transporte, transito ou vias publicas, e recentemente talvez
haja algumas que tenham um departamento ou secretaria de mobilidade

urbana, mas dificilmente tém um departamento de urbanismo.

O progresso urbano acontece quase sempre sem controle, com
regulamentacdes precarias (assim mesmo, quando existem), conforme as leis
do mercado referentes ao valor da terra e a niveis de acessibilidade. No fundo,
nas grandes cidades a regulamentacdo do uso do solo acaba por intensificar a
regra do “fala mais alto o poder econémico”, e o tipo de ocupacdo das areas
centrais é modificado ao sabor dos ventos das classes média e alta, sendo que

a periferia sofre dos males das classes menos favorecidas.

As autoridades locais normalmente ndo se prepararam para ter meios
efetivos de fiscalizacdo e ndo podem evitar suas consequéncias; na realidade,
a anistia a essas situacdes irregulares é frequente, resultando em pressdes
tanto dos setores de renda alta, quanto dos de renda baixa.

As politicas de mobilidade urbana quase sempre ndo sao ordenadas nas

cidades muito pequenas nas quais ndo ha transporte publico. As autoridades
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locais limitam suas atividades a pavimentacdo de vias e a colocacdo de uma
guantidade minima de sinais de transito. Mas em cidades médias, o transporte
publico € normalmente tratado diretamente pelo prefeito e seu pessoal técnico

mais proximo.

No entanto, estas atividades sdo normalmente feitas separadamente
daquelas relativas ao transito, que em geral estdo incluidas em um conjunto de
atividades relacionadas ao sistema viario. Nas grandes cidades, a maior
complexidade dos problemas de transporte e transito tende a gerar um enfoque
mais coordenado entre as duas areas, no entanto este ainda € deficiente e

desvinculado das areas responsaveis pelos investimentos no sistema viario.

O desenvolvimento estd ligado tanto ao agravamento da questdo
ambiental, quanto ao fortalecimento da democracia brasileira. Atualmente, um
grande numero de Orgdos governamentais estd comprometido com este
relacionamento, sobretudo no caso dos projetos com impactos ambientais
importantes. Esta conduta apareceu como parte de um movimento politico para
maior influéncia das acdes governamentais e foi reforcada pelas novas leis
ambientais, de maneira especial quanto a obrigatoriedade da concretizacao de
estudos de impacto ambiental para se obter a aprovacdo de um projeto de
mobilidade urbana.

A gestdo da Unido na mobilidade urbana brasileira

A acédo do governo federal nos transportes urbanos vem da década de
setenta em pleno regime militar quando, em virtude da urbanizacdo do Pais, o
Ministério dos Transportes, através do GEIPOT - Grupo Executivo de
Integracdo da Politica de Transportes — definiu os primeiros Planos Diretores
de Transportes Urbanos nas regifes metropolitanas.

Estes planos atenderam a necessidade de tratar tecnicamente o

problema, em apoio aos municipios e aos 6rgaos metropolitanos de
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planejamento. Juntamente, deu-se inicio a um extenso programa de
capacitacao e formacao de pessoal técnico no Brasil e no exterior, neste ultimo

para transferéncia de tecnologia, especialmente da Franca e da Inglaterra.

A partir da segunda metade da década de setenta, com a criacdo da
Empresa Brasileira de Transporte Urbano — EBTU, também no ambito do
Ministério dos Transportes e com o0s recursos do Fundo Nacional de
Desenvolvimento Urbano, a atuacao federal no setor foi ampliada, passando a
atender também as cidades de porte médio, com vistas a ado¢cdo de medidas
corretivas e preventivas que pudessem evitar que estas cidades enfrentassem

0s problemas encontrados nas regides metropolitanas.

Como consequéncia, formou-se no Brasil a cultura técnica dos
transportes urbanos, que mudou definitivamente o tratamento da questao por
meio de nNovos recursos institucionais, gerenciais e técnicos. O produto desta
cultura até hoje se mantém na forma de assessoria a paises da América Latina
e da Africa, cujos problemas de transporte urbano assemelham-se aos do

Brasil, apresentando frutos.

Deve-se ressaltar que este quadro ocorreu dentro de um contexto
politicamente autoritario, com baixo nivel de participacdo da sociedade e de

controle sobre as politicas publicas.

O momento caracterizou-se, também, como de grande centralizacao do
poder no nivel federal. Nesta etapa inicial, foi importante a participacdo da
sociedade civil organizada e particularmente da ANTP — Associacao Nacional
de Transportes Publicos, na discussdo e proposicdo de solucdes para os

problemas do transporte urbano:

Dentre as medidas mais relevantes adotadas com a participagdo da
ANTP estdo: custos do transporte e tarifas: ndo havia no Pais, até
entdo, procedimentos sistematizados de conhecimento dos custos do
transporte urbano, que pudessem orientar o célculo das tarifas dos
servigos prestados’.

3 ANTP — Associagdo Nacional de Transportes Publicos.
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A partir de reforcos de diversas esferas iniciou-se um processo que,
apos alguns anos, mudou a caracteristica da discussao sobre custos e tarifas e
permitiu situar a questao em fundamentos mais técnicos; estas informacdes e
procedimentos, vastamente propagados pelo Pais, permitiram as cidades
interessadas rever seus custos e tarifas, além de formar um ndmero
consideravel de técnicos com experiéncia nestes estudos. Durante esse
periodo aconteceram outros episodios relevantes e que merecem ser
registrados: a criacdo do O6nibus PADRON, que modificou a qualidade do
servigo prestado aos usuarios; e também o fato de as comunidades técnica e
empresarial de transporte e a industria se ocuparam em discutir e repensar
profundamente a respeito de como melhorar o nivel tecnolégico do transporte

sobre pneus.

A inovacao no conceito e na criacdo dos corredores de 6nibus (BRT'), e
dos sistemas integrados e interligados, simbolizou um amplo progresso na

oferta dos servicos de transporte publico e na sua qualidade para o usuario.

Também a criagdo do vale-transporte constituiu uma melhoria no
financiamento do sistema e na diminuicdo das tensdes associadas ao valor da
tarifa, em uma coletividade de baixos salarios vivendo em contexto
inflacionéario. Dentre os avancos, talvez o mais importante fosse o de habilitar
mao-de-obra técnica e especializada para o setor; o Pais dispunha de poucos
técnicos qualificados na area de mobilidade urbana e passou a contar com
centenas de técnicos habilitados para varias atividades relacionadas ao
transporte e ao transito urbano, estabelecidos sobretudo em 6rgdos publicos

municipais e metropolitanos.

As transformacfes de natureza politico-administrativa acontecidas na
década de oitenta, que extrairam as demandas dos transportes urbanos da
area de alcada do Ministério dos Transportes, transferindo-as sucessivamente

para os Ministérios de Desenvolvimento Urbano, e Habitacdo e Urbanismo

7 BRT — Bus Rapid Transit — Onibus de Transito Rapido ou Corredor Exclusivo de Onibus
Urbano.
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(retornando em seguida ao MT), deram inicio ao esvaziamento das atribuicbes
federais em relacdo ao transporte urbano. Por outro lado, a Constituicdo de
1988 garantiu ao governo federal a competéncia para a instauracdo de
diretrizes para a Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano, incluidos: o
transporte urbano (art. 21, inciso XX); a definicdo de principios e diretrizes para
o Sistema Nacional de Viacdo (art. 21, inciso XXIl); a proposicao,
privativamente, da Politica Nacional de Transporte (artigo 21, inciso IX) e da

legislacao de transito e transporte (artigo 21, inciso XI).

Contudo, a reforma administrativa de1990, ao nao falar na estrutura da
Unido da existéncia do Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano —
CNDU, e extinguir a Empresa Brasileira de Transporte Urbano — EBTU,
consolidou a tendéncia, que ja vinha sendo verificada, de progressivo
afastamento do governo federal das questdes urbanas, especialmente as
relativas ao transporte urbano. Como decorréncia da interpretacdo errada de
gue o desenvolvimento urbano e o transporte eram encargos somente do
municipio, a Unido se desobrigou da tarefa de estabelecer as diretrizes da
politica de transportes urbanos, acabando por retroceder o setor a situacdo em
gue se achava décadas atras: sem politica publica, sem articulagéo e clareza
dos espacos institucionais dos niveis de governo, e sem mecanismos

coordenados e consistentes de financiamento e apoio ao setor.

Quando deparada com a piora dos transportes nos municipios, a
sociedade civil organizada iniciou um didlogo em busca de um interlocutor do
governo federal para tratar as questdes que transcendiam a simples gestéo
local dos sistemas de transporte urbano. Como consequéncia, foi criado em
1993, através de decreto, o Conselho Nacional de Transportes Urbanos —
CNTU, onde a sociedade participa, juntamente com as trés esferas de governo,
da proposicédo de diretrizes para o setor. Recentemente o transporte urbano
passou a ser tratado na esfera da recém-criada Secretaria de Desenvolvimento
Urbano, diretamente ligada a Presidéncia da Republica, que assumiu outras

atribuicdes especificas sobre habitacdo, saneamento e transporte urbano.
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Quais acOes e decisdes da Unidao impactaram na mobilidade

urbana

As deliberacbes e determinacdes da Unido tém impacto direto ou
indireto em varias areas relacionadas a mobilidade urbana dos municipios. Os
atos do governo federal compdem uma vasta relacdo destes, porém pouco
visivel pela pulverizagdo dos frutos. Dentre as principais acfes definidas pelo
governo federal, nas areas de transporte e transito, a ANTP — Associacéo

Nacional de Transportes Publicos ’® destaca:

Energia; Financiamento da producdo de veiculos; Financiamento de
aquisicdo de veiculos; Custo da mao-de-obra (alguns impostos,
contribuicdes e indices de corre¢do salarial);Tarifa do transporte
publico;Condigbes de circulagao; Politica tecnoldgica;
Desenvolvimento urbano; Cooperacgéo internacional; Capacitacdo de
técnicos; e Apoio a atividades da sociedade.

Estas orientacbes estdo consubstanciadas no liviro da ANTP
"Transporte humano — cidades com qualidade de vida", contendo
instrucbes sobre as melhores praticas de transporte e transito no
Pais.

O Desempenho dos governos estaduais quanto a mobilidade
urbana

Na realidade, a impressdo que se tem é que ha uma lacuna de poder
entre os governos de Estado e 0s municipios, principalmente nas regides
metropolitanas, no que concerne a mobilidade urbana, apesar de estes terem
se envolvido principalmente nestas areas para regulamentar o transporte
publico metropolitano e as linhas de longo percurso que penetram nestas areas
— e nas demais cidades, em relagdo aos problemas do transito.

Nos demais municipios que ndo fazem parte de uma regido

metropolitana, os problemas basicos referem-se a gestdo precaria ou
inexistente do transito por parte das autoridades estaduais.

S ANTP — Transporte humano — cidades com qualidade de vida — S&o Paulo (1997).
(Disponivel em: www.antp.org.br)
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Cabe uma explicacdo também em relacdo as experiéncias de regides
metropolitanas no Brasil, que ndo contam com a aprovacao de grande parcela

de técnicos no que diz respeito ao seu sucesso.

As regibes metropolitanas foram instituidas por deliberacdo do governo
federal em 1973, em pleno governo militar, por meio do Decreto-Lei n.14, em
uma época em que 0s governadores e prefeitos ndo eram eleitos, mas
nomeados. Nasceram entdo as pioneiras instituicbes de planejamento
metropolitano, sobretudo a Emplasa em S&o Paulo, a Metroplan em Porto
Alegre, e a Plambel em Belo Horizonte, e 6rgdos de planejamento e operacéo
do transporte metropolitano, como as Empresas Metropolitanas de Transporte
Urbano — EMTU. O campo de atuacdo destes 6rgdos variou caso a caso, em
funcdo da historia de cada municipio e dos acordos politicos sobre a divisdo de

tarefas.

Com a publicacdo da Constituicdo de 1988, jA em regime democratico
de direito, a autonomia dos municipios em relacdo ao transporte publico e sua
mobilidade foi especificada e ampliaram-se os conflitos entre os 0Orgaos
metropolitanos e locais. Tais conflitos permanecem até hoje, configurados no
dia-a-dia pelas discussdes sobre definicdo das caracteristicas dos sistemas de
transporte, que extrapolam as fronteiras dos municipios ou que nelas penetram

vindos de municipios vizinhos.

A continuacdo desses conflitos tem motivado dificuldades as regides
metropolitanas, em especial quando se pondera que nelas se rednem 0s
maiores contingentes populacionais e as maiores frotas de veiculos do Pais.
No caso das linhas intermunicipais, estas sdo regulamentadas pelos
Departamentos de Estradas de Rodagem — DER. Na maioria dos casos, estes
orgaos estdo desprovidos de recursos humanos e materiais compativeis com
suas funcdes, havendo graves deficiéncias no planejamento e na fiscalizacao

dos servicos.

Na area do transito, infelizmente, porque € assim que ainda estao

divididos estes setores, os governos estaduais, até a publicacdo do novo
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Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) em 1998, eram integralmente responsaveis
por todas as acdes, por intermédio dos seus Departamentos Estaduais de
Transito — DETRAN, na maioria dos casos vinculados as Secretarias de Estado
de Seguranca Publica. Atualmente este aspecto vem merecendo atencdo dos
orgdos competentes, e estudos estdo sendo viabilizados no sentido de se

alterar esta configuracao arcaica, pelo menos no Estado de Séo Paulo.

Ao lado das atividades administrativas de licenciamento de veiculos e
habilitacdo de condutores, que permanecem no ambito estadual com o novo
CTB, todos os Detrans eram responsaveis pelo planejamento, operacdo e
fiscalizacdo do transito em todas as cidades do seu Estado. Essas funcdes
agora passaram para 0 ambito municipal, a exce¢do dos policiamentos
ostensivos, que sdo prerrogativas da Policia Militar, e da vistoria de seguranca
dos veiculos, exceto quando existem convénios, como é o caso da cidade de
Sao Paulo, que conta com um grupamento de PMs prestando servicos junto

aos 0rgados municipais.

Acao Municipal na Mobilidade Urbana

As cidades possuiam ja hd muito tempo, a seu encargo direto, a
organizacdo do transporte publico, mesmo com o fato ter sido explicitado
apenas na Constituicdo de 1988. Até pouco tempo 0S municipios estavam
privados da responsabilidade sobre o seu transito, que era competéncia dos
Departamentos Estaduais de Transito — Detrans. Com a promulgacdo do novo
Cdédigo de Transito Brasileiro, em janeiro de 1998, as cidades passaram a fazer
parte do Sistema Nacional de Transito e seus prefeitos tornaram-se
comandantes verdadeiros no planejamento, operacdo e fiscalizacdo (como
policiamento administrativo) do transito. Por este motivo, a descricdo que se
segue limita-se a atuacdo dos municipios no tocante a gestdo do transporte

publico.

No que diz respeito ao transporte publico, a maioria dos municipios tem
limitado sua acdo a contratacdo de operadores privados desse tipo de

transporte, que utilizam veiculos sobre pneus (6nibus) para atender os
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usuarios. Estes contratos que quase sempre sao considerados precarios sob o
ponto de vista juridico, estdo relacionados a uma regulamentacdo detalhada
dos servicos a serem prestados (ao contrario dos demais paises latino-
americanos’®), que envolve a definicdo das linhas, horarios, veiculos, tarifas e
condicBes gerais de operacdo. Poucos municipios tém formas permanentes de

consulta aos usuarios do sistema.

Este desenho especifico de modelo, que acabou estreitando as relacbes
entre Poder Publico e operadores privados, assegurou ao transporte coletivo
brasileiro alguns atributos marcantes. Segundo a ANTP, “inicialmente, o
sistema evoluiu para se transformar em um dos maiores sistemas de 6nibus do
mundo, dadas as dimensdes da populacdo brasileira e a precariedade do
transporte sobre trilhos no Pais”.

Também, como aponta a Associagao:

(...) como sistema de 6nibus, passou a utilizar uma tecnologia
veicular simples, representada por veiculos inicialmente
derivados da carrocaria de caminhdes e que foram se
reproduzindo por todo o Pais. Em decorréncia, criou-se uma
grande industria de 6nibus, que em 1997 foi a maior produtora
mundial deste tipo de veiculo (com cerca de 21.000 unidades
fabricadas).

As possibilidades de incremento tecnolégico consentido por este tipo de
industria tém vantagens na geracdo de empregos, que nao existem, por
exemplo, nos paises vizinhos da Ameérica Latina, nos quais ha uma abundancia

de veiculos adaptados de todos os tipos.

No entanto, a relacdo estreita entre o Poder Publico e o operador

privado também produziu efeitos adversos, segundo analisa a propria ANTP:

Dentre eles destacam-se a criagdo de monopdlios regionais/locais —
em gque as mesmas empresas dominam o mercado ha décadas — e a
acomodacao dos operadores privados em relacdo as tendéncias do
mercado e as necessidades dos usuarios.

6 ANTP — Transporte humano, op. cit.
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Em decorréncia, o sistema regular tem perdido demanda, seja para o
transporte clandestino, que capta passageiros de renda mais baixa,
seja para o automovel, que capta passageiros de renda mais alta.

No momento assiste-se em S&o Paulo — em virtude das politicas
restritivas adotadas pelo governo municipal e politicas econdmicas adotadas
pelo governo federal — a uma grande evasdo do usuario dos sistemas de
transportes para o0 transporte individual, em razdo da facilidade de

financiamento de veiculos e da prépria melhoria dos recursos econémicos.

E finalmente, outra queixa da ANTP, de que as formas de
regulamentacdo dos servigos contrairam, em determinados episodios,
propriedades que davam pouca maleabilidade ao sistema, no sentido de gerar
modernos servicos que pudessem atender melhor as necessidades dos

usuarios.

Operacionalmente, os maiores avancgos foram conseguidos com o
desenvolvimento do 6nibus Padron, e mais recentemente, dos veiculos
articulados; e também com a implantacdo de BRT — Bus Rapid Transit
(corredores de 6nibus) e de sistemas integrados em varias cidades grandes e

médias do Pais.

A implantacdo do Metr6 em S&o Paulo é reconhecidamente um dos
sistemas de mais alta qualidade no mundo, mas infelizmente um dos mais
caros — € s6 acompanhar a evolucao de sua construgdo e os custos. De certa
forma, a criatividade de seus técnicos e 0os avangos tecnoldgicos permitiram um
amplo acumulo no Brasil de experiéncias no setor, o qual pode ser
considerado, asseveram alguns técnicos, dentre os mais avancados do

planeta.
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Figura 30 — Travessia de Pedestre

Mobilidade urbana: condi¢do necessaria para a realizagdo de todas as atividades das pessoas
no ambiente urbano.

Fonte: http://bikeemeiodetransporte.blogspot.com/2007_06_01_archive.html

O Municipio como essencial delegado das acdes em relacdo a
Mobilidade Urbana

A breve apreciacdo da questdo institucional mostra que ha um vasto
campo de ac¢bes conjuntas entre os trés niveis de governo. Fica evidente a falta
de um agente mais atuante nas questfes intermunicipais quando se trata de
regides metropolitanas, podendo ser inclusive, num primeiro momento, um

simples mas eficiente gabinete de crises para ocupar a lacuna.

As dificuldades institucionais e legais devem ser analisadas e superadas
para que se possa trabalhar em torno de propostas de melhoria das condicdes
de mobilidade urbana no Pais. Um preceito fundamental a ser assumido € que
a nova divisdo de tarefas deve admitir que o municipio é o centro principal das
acles, e que ele deve organizar-se institucional e tecnicamente para exercer as
funcdes relativas & Mobilidade Urbana. E da cidade que precisa emergir a
maior fracdo dos expedientes para planejar e operar estes sistemas. Aos
comandos estaduais e federais devem ser atribuidas funcdes especificas, de
acordo com as necessidades regionais e com as disposi¢cdes da Politica

Nacional de Mobilidade Urbana.
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3. A Estrutura da Gestdao Governamental do Transito no Brasil

Um completo entendimento das sugestbes recomendadas de
urbanizacdo e mobilidade deve ser precedido de uma sintetizada concepcao
daquilo que, institucionalmente, ao menos nas ultimas décadas, foi feito nas

politicas publicas urbanas no campo da circulagcédo urbana.

No periodo que vai da década de setenta até oitenta e nove, a Unido
solidificou, por algum tempo, uma relativa integracao da questdo urbana a partir
da existéncia e experiéncia do Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano
— CNDU. Este conselho nasceu da Comissdo Nacional de Regibes
Metropolitanas e Politica Urbana — CNPU, criada, por sua vez, a partir do
primeiro Plano Nacional de Desenvolvimento — PND —, que prognosticou a

instituicdo de nove Regides Metropolitanas no Pais.

No ano de 1986 foi criado o Ministério do Desenvolvimento Urbano, que
reunia as atribuicbes de saneamento, habitag&o, politica urbana e transportes
urbanos, reunindo inclusive o BNH, a EBTU e a CNDU. Por motivos politicos,
essa configuracao foi modificada algumas vezes ao longo dos cinco anos de
governo que se seguiram, gerando ineficiéncia na capacidade formuladora de

uma politica publica para a discusséo urbana.

No comeco da década de noventa, as politicas de habitacdo e
saneamento foram remanejadas para o Ministério da Acdo Social, no qual
permaneceram até meados dessa década, quando passaram para a Secretaria
de Politicas Urbanas — SEPURB / MP, ligada ao Ministério do Planejamento. Ja
os transportes urbanos, incluindo a CBTU e a Trensurb, continuaram no

Ministério dos Transportes.
No ano de noventa e nove foi instituida a Secretaria Especial de

Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da Republica — SEDU/PR, com as

funcdes de estabelecer, implementar e coordenar as politicas nacionais de
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desenvolvimento urbano, as acfes e programas de urbanizacdo, de habitacéo,

de saneamento basico, incluindo o transporte urbano.

Quando terminou este ciclo em que aconteceram varias mudancas
institucionais na direcdo da politica urbana, e especialmente no fim da década
de oitenta e inicio da de noventa, época em que a demanda de urbanizacéo
alcancou dimensfes respeitaveis, constata-se que o jeito errado de tratar o
tema urbano pelo governo constituiu um ponto importante que cooperou para a
solidificacdo de arquétipos de incremento urbano, que hoje se apresentam

como grandes quebra-cabecas que precisam ser resolvidos.

Cabe assinalar que ao termino da década de oitenta, por conta da crise
fiscal e da publicagdo da nova Constituicao brasileira, que estabeleceu o poder
de regulamentacao e fiscalizacdo dos transportes urbanos para as Prefeituras,
a Unido extinguiu a EBTU, e desde este episddio, os transportes tém recebido
atencdes pontuais e nao vinculadas as politicas de “habitagdo e saneamento,
assim como sem dialogar com as politicas energéticas, tecnoldgicas,

ambientais, regionais, econdémicas e sociais” .

Hoje, o Ministério das Cidades relne as politicas publicas de transito e
transporte urbano. O Departamento Nacional de Transito — Denatran, que se
vinculava ao Ministério da Justica, ou a Companhia Brasileira de Trens Urbano
— CBTU e a Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre S.A. — Trensurb, que
eram ligadas institucionalmente ao Ministério dos Transportes, atualmente
incluem a estrutura organizacional do Ministério das Cidades, ligados a
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana — SeMOB, instituida

ao mesmo tempo que o Ministério.

A atual organizagdo estrutural-administrativa almeja uma articulagcéo
ampla com as demais politicas publicas urbanas. Os planos de acdo do
Ministério das Cidades e da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade

Urbana — SeMOB, na formulacdo e no auxilio a implantagdo da “mobilidade

" MCidades / SeMOB/ Diretoria de Regulagdo e Gest&o — Politica Nacional de Mobilidade
Urbana Sustentavel: oportunidades, principios e diretrizes. Texto para discusséao, abril de 2004.
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urbana sustentavel’, apresentam como pontos centrais que norteiam suas
atividades e o incremento urbano, a sustentabilidade ambiental, a
modernizacdo nas parcerias e a modernizacdo regulatéria do sistema de

mobilidade urbana. Para tanto, séo definidos alguns instrumentos:

(...) politica fiscal e investimentos publicos, desenvolvimento
institucional e capacitacdo de agentes, lei de diretrizes e normas
complementares de transporte urbano, informacdo para melhoria e
aprimoramento da gestdo e do controle social, instrumentos
urbanisticos como planos diretores, e fomento a pesquisa e a
inovac&o tecnoldgica’.

A Unido pode ainda incentivar as cidades na implementacdo da
‘mobilidade urbana sustentavel’, conforme sugerem alguns técnicos,
amparando projetos e planos que contemplem suas diretrizes; promovendo a
implantagdo de programas de mobilidade para pessoas com deficiéncia; a
utilizacdo dos meios ndo motorizados de transporte e o barateamento no custo
dos deslocamentos, principalmente para a populacdo de mais baixa renda;
implantando programas de capacitacdo de técnicos na area; realizando o
necessario desenvolvimento institucional do setor e sua clara e adequada
regulacdo. Embora exista um Ministério dos Transportes, este ndo € o 6rgao

federal diretamente responsavel pelo transporte e o transito urbano.

O Ministério dos Transportes tem como area de competéncia 0s

seguintes assuntos, segundo as diretrizes atuais:

Formulacao, coordenacao e supervisao das politicas;
Participacéo no planejamento  estratégico, no
estabelecimento de diretrizes para sua implementacéo e
na definicho das prioridades dos programas de
investimentos;

Aprovacéao dos planos de outorgas;

8 |dem.
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Estabelecimento de diretrizes para a representacdo do
Brasil nos organismos internacionais e em convencgoes,
acordos e tratados referentes aos meios de transportes;
Formulacdo e supervisdo da execucdo da politica
referente ao Fundo de Marinha Mercante, destinado a
renovacao, recuperacdo e ampliagdo da frota mercante
nacional, em articulagdo com os Ministérios da Fazenda,
do Desenvolvimento, Industria e Comeércio Exterior e do
Planejamento, Orcamento e Gestéo;

Estabelecimento de diretrizes para afretamento de
embarcacdes estrangeiras por empresas brasileiras de
navegacao e para liberacdo do transporte de cargas
prescritas.

Ao Ministério dos Transportes estédo vinculadas as seguintes entidades:

Autarquias:

Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes —
DNIT
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT

Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ
Empresas Publicas:

Companhia de Navegagcdo do S&o Francisco S.A. -

FRANAVE (Liguidada)

VALEC — Engenharia, Construgdes e Ferrovias S.A.

Sociedade de Economia Mista:

Companhia Docas do Maranhdo — CODOMAR

Para formalizar sua integracdo, o Municipio deve readequar sua

estrutura nas seguintes atividades’®:

® Em S&o Paulo, muitas destas atividades ja eram desenvolvidas por 6rgéos do proprio
governo municipal, pois com a fundacao da CET em 1976, esta ja havia absorvido varias delas.
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Engenharia de Trafego e de Campo
Fiscalizacéo

Educacao para o Transito

Controle e Analise de Estatisticas
Criacdo das JARIS

Engenharia de Trafego e de Campo?®°

E o conjunto de estudos e projetos de seguranga, como:
fluidez, sinalizacdo e operagdo do transito (politica de
estacionamento, planejamento da circulacéo, autorizacao
para obras e eventos, analise de polos geradores de
tréfego, etc.).

A realizacdo direta dessas agdes por parte das Prefeituras
apresenta uma série de vantagens e, entre elas, talvez a
principal seja a maior sintonia com as necessidades da
cidade, pela proximidade da autoridade municipal com os
problemas enfrentados pela populacdo no dia-a-dia.

A operacdo de transito tem um papel fundamental na
gestao do transito, sendo o caminho para iniciar as acées
naquilo que houver mais urgéncia de ser tratado.

Resta ainda a possibilidade de contratacdo de consultoria
especializada, devendo esta ser acompanhada

diretamente por membros da Prefeitura.

80 Esta foi uma das inovagdes postas em pratica em Sdo Paulo quando da inauguragdo da

CET.
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A Fiscalizag&o de Transito

A fiscalizacdo constitui a ferramenta complementar de
operacdo do transito, na medida em que confere aos
agentes municipais o poder de autuar os infratores.

Além de tudo, € uma atividade observada pela populacao,

influenciando diretamente na imagem do érgdo municipal.

A contratacdo destes agentes deverd obedecer aos seguintes critérios®®:

Concurso publico para selecdo de pessoal com peffil
adequado a funcgéo.

Treinamento e capacitacdo dos agentes.

Credenciamento e designacdo dos agentes através de
portaria.

A fiscalizacdo também pode ser feita pela Policia Militar,
com base no artigo 23 do CTB, quando e conforme
convénio firmado entre o Municipio e o Estado. O
convénio deve definir a forma de trabalho e de
relacionamento dos policiais militares com o dirigente do
orgao de transito municipal, que sera a autoridade de

transito do municipio.

Educacéo para o Transito

7

A educacdo para o transito € outra atribuicdo que o
municipio passa a ter, devendo incentivar 0 pensamento
sobre questdes de transito com temas de debate,
inclusive nos setores da sociedade envolvendo a
comunidade nas solucbes dos problemas existentes,

dividindo a responsabilidade e criando parcerias, inclusive

81 Em S&o Paulo, desde o governo da prefeita Luiza Erundina em 1989, a CET ja utilizava
esses critérios.
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na divulgacdo através de folhetos, cartdes, outdoors,

cartilhas, etc.

Controle e analise de estatisticas

O levantamento e a analise de estatisticas sao
fundamentais em qualquer area de atividade. Sao eles
que permitem identificar os maiores problemas, definir
prioridades e avaliar o resultado dos trabalhos
executados.

A partir deles, € possivel identificar os principais pontos
de ocorréncia de acidentes, sua natureza, gravidade,
horario, dias da semana, més, etc., orientando a

prioridade a ser estabelecida.

Instituicdo das Juntas Administrativas de Recursos de InfracGes®?

A Junta Administrativa de Recursos de Infracoes®3-
constitui a primeira instancia de recurso administrativo
prevista pelo CTB, para que o cidaddao possa recorrer
contra penalidades impostas pela autoridade de transito,
no ambito da sua competéncia. A JARI devera ser criada
por lei municipal conforme diretrizes do CONTRAN (Res.
n°. 233/07) e CETRAN/SC (Res. n°. 07/04).

Arrecadacao de multas

Os valores arrecadados com as multas registradas no
municipio se destinam a aplicacdo na sinalizagao,
engenharia de trafego e de campo, policiamento,
fiscalizacdo e educacdo de transito (art. 320 do CTB e
Res. n° 191/08 do CONTRAN).

Dessa forma, partes dos recursos necessarios as
intervencdes de transito sdo oriundas, dentre outras

82 Em S&o Paulo, guem nomeia a Jari € 0 DSV — Departamento de Sistema Viario ligado a
Secretaria Municipal de Transporte.
8 Junta Administrativa de Recursos de Infragdes (JARI).
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fontes, da arrecadacado das multas. Outra parte deve vir
do orcamento municipal que complementa esses
recursos.

Aqui €& importante fazer um recorte nas observacdes de estruturas
institucionais e organizacionais que administram o fendmeno, e aprofundar-se
na analise propriamente dita desta problematica, a mobilidade, sobre o local
em que ocorre e seus conceitos. Vé-se que Sao Paulo passou a ser o centro
do desenvolvimento do Sudeste brasileiro, e por conta disto tornou-se o maior
polo gerador de oportunidades do Brasil, tendo transformado essa regiao na

mais movimentada e economicamente mais ativa do Pais.
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lll - A Mobilidade Urbana da Regido Metropolitana de Sao Paulo

Como ja mencionado, “uma regido metropolitana € uma area
densamente urbanizada, em que varios municipios formam uma Unica e ampla

comunidade socioeconémica’.

Num vaso territério urbano, como a Regido Metropolitana de Sao Paulo,
os cidadados se locomovem em grande volume de onde moram para onde
trabalham, estudam, rezam, compram e tém seu lazer. Se estes locais séo
afastados entre si, por vezes em outras cidades que compdem esta regido,
inviabilizam o deslocamento a pé, provocando o uso de veiculos de transporte

individual ou coletivo.

Entre a bicicleta, e o mais sofisticado veiculo coletivo, o metrd, por
exemplo, ha muitas variedades de possibilidades. As escolhas entre essas
possibilidades irdo depender de diversos pontos, seja pelo cidaddo, ou pela
coletividade, certamente sempre amarrados a circunstancias ponderaveis,
como mostram o0s especialistas: distancia a percorrer, tempo disponivel,
conforto desejado e disponibilidade de recursos para se ter o equipamento

adequado.

Analisando empiricamente a questéo: se o numero de solucdes é estavel
e determinado pelo cidadao, ou pelo governo, as variantes restantes sao o
tamanho da extensdo do destino, o tempo e o grau de comodidade esperado.
Pondera-se que os cidadaos e/ou as coletividades desejam o maior grau de
conforto possivel, e as variagdes que restam sdo extensdo de um ponto a outro
e o periodo de espera ou do percurso. Assim, se as extensdes forem amplas,
as alternativas pessoais nao solucionam o problema: “a bicicleta ndo da
conforto e o carro provoca congestionamento, perda de tempo e poluigcdo”.
Neste quebra-cabeca, a solucdo sera determinada pela diminuicdo do tempo
de trajeto, 0 que exige tecnologias publicas competentes e de bom nivel, como

0 VLT — veiculo leve sobre trilho®*, trem, metrd, e os corredores de Onibus,

84 Antigo bonde, nome dado a veiculos que apresentam tecnologia moderna e de média
capacidade.
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BRTs®, recursos nem sempre factiveis por razdes econdmicas ou apropriados

no aspecto urbanistico.

Outra opcéo ou complemento seria a diminuicdo das extensdes pelo

adensamento e a ampla funcionalizacdo dos centros urbanos.

Para isso, segundo alguns especialistas, seria necessario provocar 0
aproveitamento do solo, inclusive com o estabelecimento de coeficientes
minimos de aproveitamento. E ndo ha que se temer um eventual e até provavel
déficit de infraestrutura. E muito mais barato ampliar a capacidade de uma rede
elétrica, de agua ou esgoto, em alguns quarteirdes altamente adensados ou em
processo de adensamento, do que estendé-las ao longo de novas
urbanizagfes, muitas vezes feita ao arrepio da lei, em areas de matas ou

mananciais.

E melhor deixar que o bom problema apareca do que, por temé-lo,
provocar o mau problema insolivel. Ademais, o custo social de prover
distribuicdo de &gua, recolher esgoto e lixo, iluminar e policiar areas com
residéncias agrupadas em prédios € muito mais econdmico do que em ruas
com casas espalhadas. O impacto ambiental também €& muito menor: menos

asfalto, menos telhados, muito menos area impermeabilizada.

Para esse adensamento, evidentemente, € fundamental implantar
parques publicos e outros equipamentos de uso coletivo — pracas, museus,
bibliotecas, centros culturais, passeios publicos de qualidade, e até clubes,
tornando desnecessarios jardinzinhos, piscininhas, espa¢os gourmets, e outros
gue tais, que aumentam o custo das unidades habitacionais e as despesas de

condominio.

Alguns urbanistas também acreditam ser relevante que se favoreca o
“‘desengessamento” locacional da populacdo pela flexibilizacdo da lei do

inquilinato, facilitando o rearranjo habitacional da populacdo na cidade de Sao

8 Bus Rapid Transit — Corredores de Onibus Exclusivos.
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Paulo. Hoje, ja ocorreram algumas modificacdes na legislacdo e a ideia € que
se consiga solucionar o problema da locacdo de moradia versus local de

trabalho.

Devido a essas e outras circunstancias, Sao Paulo perdeu, entre os dez
anos que permearam os dois ultimos censos demograficos, cerca de 20% dos
moradores de seus bairros dotados de boa infraestrutura, o Centro inclusive,
para bairros com pouca ou pouquissima infraestrutura. Além disso, ha uma
guantidade de unidades habitacionais fechadas, equivalente ao déficit
habitacional da cidade, coisa que com a mudanca da lei espera-se que melhore

e encontre um bom termo.

Especialistas renomados garantem que € preciso reverter esse processo
de espalhamento da cidade, e por consequéncia, da regido metropolitana de
Sédo Paulo. A recuperacdo do Centro Metropolitano de S&o Paulo, pelo seu

carater indutor e pedagdgico, pode ser fundamental para isso.

1.0 Conceito de Mobilidade Urbana e o Transporte como Solugao

A tese de mobilidade urbana ainda € muito nova no Brasil e as
dificuldades a ela pertinentes ainda n&o estdo muito evidentes para uma

parcela da populacéo.

Mobilidade urbana € interpretada como a aptiddo de movimentacdo de
cidaddos (pessoas) e bens de consumo no territério urbano para a
concretizacdo de suas tarefas diarias, como trabalho, abastecimento,
educacdo, saude, religido, cultura, entretenimento e lazer, num periodo

estimado como sendo o ideal, de maneira confortavel e segura.

Essa interpretacdo remete a refletir: se as pessoas podem usar diversos
modais de transportes, ou simplesmente caminhar. O que pesa nesta deciséo
compreende: a distancia que o sujeito da acdo terad que atravessar; o tempo
aceitavel a ser consumido; os meios de transporte; as vias disponiveis, e 0

custo e a qualidade dessa movimentagéo.
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Figura 31 — Onibus lotado
Fonte:

http://www.geledes.org.br/brasil/passagem-de-onibus-em-sp-vai-aumentar-para-r-3-28-12-
2010.html

Refletir sobre a mobilidade urbana é raciocinar sobre como se
estabelecem os trajetos na cidade e a mais perfeita forma de assegurar a
entrada dos cidaddos ao que 0 municipio proporciona, no aspecto mais viavel

socioecondmico e ambiental.

Nenhuma consideragdo sobre o assunto pode deixar de debater os
temas de estruturas tecnologicas que abrangem os modos de transportes, a
base viaria como infraestrutura, o comando do transito; a gestdo urbana que
lida com a definicdo da localizacdo de zoneamento por atividades no municipio,
com a espeécie do cenario construido, e com a conduta dos cidadaos ligada a
liberdade de ir-e-vir, suas vontades, e o que significa a “qualidade de vida” na

sociedade contemporanea.

Ainda que a velocidade atribuida pelos progressos nas tecnologias dos
veiculos trouxesse a reducdo das extensdes e do tempo percorrido (de cerca
de 20 km/hora das carruagens com propulsdo animal, e a vapor para 100 km/
hora do trem a vapor, por volta do ano de 1830), e avancando no tempo, nos
dias de hoje, veiculos como os 6nibus e os automoveis, apropriados para
ultrapassar em muito essas velocidades, andam com a rapidez dos tilburis ou

das carruagens, nos engarrafamentos do transito.
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Sédo Paulo apresenta um movimento pendular conhecido, que é o da
populacdo moradora na zona leste e que pela manhd forma imensos
corredores de trafego de veiculos e de passageiros nos trens da CPTM e do

Metr0, e a tarde, no sentido inverso.

Ao pensar sobre a tecnologia das comunica¢cfes, com o0 advento da
informatica e internet, que como um dos instrumentos de seducdo usa a
eventual diminuicdo da necessidade de deslocamentos, quer pela possibilidade
de exercer o trabalho a distancia, quer pela possibilidade de compra de bens e
servicos por meio virtual. Contudo, o que se observa, comenta Heliana Comin

Vargas®:

(...) € que o uso da internet, ao aumentar as possibilidades de contato
e acelerar a velocidade das respostas, ampliou e diversificou,
significativamente, os fluxos de documentos, mercadorias e mesmo
de pessoas, assim como o numero de clientes potenciais das
empresas e instituicdes, clientes estes provenientes das mais
diversas localidades. E importante destacar que, tanto a mobilidade
gerada no emprego via terceirizagdo (varios patrdes, varias
localizacdes) assim como as flexibilidades de horario e de trabalho
ininterrupto (devido a conexdo internacional 24 horas) tém, por
consequéncia, aumentado a dificuldade de organizar e controlar os
mais diversos fluxos urbanos que se estabelecem. Esta situacéo
também nos leva a refletir sobre uma nova e real flexibilidade dos
horarios de trabalho e da legislagdo trabalhista de referéncia,
seguindo a tendéncia ja assumida pelos setores de comércio e
servicos das mais diversas naturezas com relacao aos seus horarios
de funcionamento.

Segundo a autora, a mobilidade da ocupacéao vai levar a outro problema,
e modificar o conceito que hoje se tem do “uso urbano misto”, fundamental no

conceito de urbanidade:

(...) seja capaz de interferir na diminuicdo da necessidade de
deslocamentos cotidianos ao criar areas de uso misto, aquelas em
gue emprego e moradia partilham o mesmo local. Se considerarmos
ainda que a busca de trabalho ndo é circunscrita ao nosso local de
moradia (a qual tende a ser mais permanente) e que as opcdes de
emprego nao se referem apenas a cabeca do casal, esta situagdo de
morar préximo ao emprego serd privilégio de alguns poucos, além de
alimentar os argumentos de venda dos empreendimentos imobiliarios

8 COMIN, Heliana Vargas, arquiteta urbanista e economista, professora titular da Faculdade
de Arquitetura e Urbanismo da Universidade de Sdo Paulo. Texto encaminhado para
publicacdo na revista URBS, publicado com cortes sob o titulo: [Ijmobilidade urbana. Sao
Paulo, URBS, n. 47, ano XII, pp. 7-11, jul.-ago.-set. 2008.
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de uso misto. Estes empreendimentos propdem-se, constantemente,
a atrelar o local de trabalho com o consumo e hotelaria até como local
de moradia temporéria. As incorpora¢fes imobiliarias tendem também
a associar a moradia com facilidade de abastecimento e consumo.
Tais premissas, no entanto, ndo resolvem, absolutamente, o
problema dos consumidores nem da cidade, pois, como ja
mencionado, emprego e moradia ndo conseguem ter uma relagéo
direta, e justamente a busca de emprego € que responde pela maior
necessidade de deslocamentos no cotidiano.

Atualmente, como se pode ver, o assunto “mobilidade urbana”, além de
suscitar 6timas discussdes, passa a ser empregado como ja foi o tema da

seguranca. A urbanista opina:

(..) acabando por tornar as pessoas reféns de uma situacdo de
monopodlio, de oferta Gnica para alimentar-se, adquirir servicos de
educacgdo, consumir, tudo num mesmo lugar. Sabemos que esta
situacdo de monopdlio acarreta, ainda, um custo financeiro adicional
pelas pseudoconveniéncias que dizem oferecer. Isto nos remete ao
tempo das Vilas Operéarias, onde emprego e moradia criavam uma
subordinagdo inquestionavel na relagdo empregado-empregador. A
mobilidade interfere, assim, na liberdade de escolha.

Especialistas analisam a questdo da lei do uso do solo como
fundamental para a solugcdo do problema, e em busca de outras variaveis
trazem a questdo do modo de transporte ao centro das atengcbes. Com este
tema acendem as discussfes sobre polos geradores de trafegos, e outra vez o
espaco urbano publico ganha a sua real dimenséo, posto que, como ambiente,
0 espaco publico é muito valioso para ser desperdicado com estacionamentos
junto ao meio fio de veiculos particulares e/ou de taxis. Este espaco deve ser
preservado para o trafego coletivo, uma vez que a falta é exatamente de

espaco para circulacao.

N&o cabe aqui discorrer sobre a disputa fisica dos meios de transporte
no espaco urbano, mas € importante deixar claro que as op¢des sdo politicas
publicas bem ou mal empregadas, e que ao sabor dos ventos politicos vao se
moldando e aumentando os congestionamentos. A busca da qualidade de vida
sempre acabou apontando rumos e caminhos para a humanidade. Assim, €

importante fazer uma leitura mesmo que breve dos impactos das politicas
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publicas no planejamento urbano e seus reflexos em busca de uma cidade

sustentavel.

2.0 Planejamento Urbano e os Reflexos nas Politicas Publicas

Quando se fala em cidade, em terra no sentido de solo, chéo, é
importante que se tenha, de forma rapida e panoramica, um quadro do que se
tem feito para regulamentar o “uso do solo” nas cidades. E o instrumento legal

usado para esta finalidade é o Plano Diretor.

O Plano Diretor € um instrumento da politica de incremento urbano da
maior parte das cidades brasileiras. A Lei 10.257, de 10 de julho de 2001,
conhecida como “Estatuto da Cidade”, delega ao Plano Diretor a funcdo de
determinar as condi¢cdes com as quais a cidade deve conformar-se para que

cumpra a sua fungao social.

O plano atendera de forma mais objetiva quanto maior for sua abertura a
inovacao e a criatividade, e principalmente, quanto mais estimule a participacdo
da sociedade civil, da producéo e da critica coletiva. E por meio dele que s&o
discutidas as diretrizes para a promoc¢ao do desenvolvimento, bem como a
indicacdo das areas que devem ser ocupadas e as que serdo protegidas

ambientalmente.

Na preparacdao de um Plano Diretor sao utilizadas certas ferramentas e
iniciativas recomendadas pelo Estatuto da Cidade, por exemplo: Criacdo de
Zonas Especiais de Interesse Social (Zeis), Direito de Superficie,
Regularizacdo Fundiaria, Tombamento de Imoéveis, Imposto Territorial Urbano
(IPTU) Progressivo. Por interferir na cidade e na vida dos seus habitantes, o
Plano Diretor deve definir, em conjunto com os representantes da populacéo,

as prioridades do territério municipal.
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Uso e Ocupacgéo do Solo

Esta Lei estabelece regras para o uso do espac¢o urbano, e institui as
condicbes que deverdo ser observadas para ocupacdo do territorio, na
expedicédo de diretrizes para aprovacao de parcelamentos, na implantacao de
edificacdes e utilizacdo destas e das existentes nas areas urbanas, de acordo

com o Plano Diretor.

As normas e leis que abordam este assunto necessitam ser
atenciosamente delineadas e discutidas com toda a sociedade: liderancas
parlamentares, governos, iniciativa privada, a sociedade civil organizada
(associagdes de bairro, movimentos sociais, entidades de classe) e moradores

em geral.

Assim, e para tanto, muito se tem tentado democratizar a elaboracéao de

Planos Diretores no Brasil, com resultados diversos.

As Cidades e o Plano Diretor

Os municipios brasileiros evoluiram de jeito muito diferente e predatario.
Perante este panorama, a preparacdo do Plano Diretor pode cooperar para o
estabelecimento de cidades em que domine a preocupacéo coletiva, que sejam
mais “includentes” e cresgam em sintonia com 0 meio ambiente e com a regiao.
Além do mais, o Plano Diretor € uma o6tima oportunidade para se debater o

futuro que se quer para as cidades, impulsionando a construcéo da cidadania.
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A Sociedade e a Elaboracao do Plano Diretor

Ninguém melhor do que a propria populagcdo para definir o
aproveitamento do espaco da cidade. E preciso definir como e para onde a
cidade deve crescer, qual o melhor uso para as propriedades urbanas e rurais
vazias, como proteger o meio ambiente e desenvolver a economia sem
expulsar os moradores e as pequenas empresas. E fundamental a participagéo

da sociedade no desenvolvimento do plano.

E Importante que toda Cidade Brasileira Planeje o seu Espaco Urbano

O planejamento e a administracao territorial ndo tém somente a tarefa de
solucionar as dificuldades ja existentes, mas também tém a funcéo de prevenir
possiveis problemas futuros. Em toda a jurisdicdo nacional existem cidades
gue necessitam mobilizar sua populacdo para refletir, discutir e encontrar

alternativas de organizacédo urbana.

E obrigat6rio haver um Plano Diretor nas cidades com mais de 20 mil
habitantes, como esta estabelecido pelo Estatuto da Cidade.®””Um Plano Diretor
deve ser elaborado o mais democraticamente possivel, e a participacdo ativa
de todos os cidadaos € essencial e imprescindivel para a conclusdo e o éxito

do plano.

O processo deve ser conduzido pelo prefeito e sua equipe, em sintonia
com parlamentares e com a sociedade civil organizada. E conveniente que
todas as fases do Plano Diretor sejam comandadas, organizadas e seguidas de
perto pelas equipes técnicas de cada municipio e por seus cidaddos. A
atividade da coletividade ndo deve estar reduzida apenas a festividade de

apresentacao do Plano Diretor em reunido Publica.

87 Artigo 41, Inciso .
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O Estatuto, em seus varios artigos, acaba por reforcar o servico de
“Transportes Urbanos” como servigo publico, e a competéncia da Unidao no
estabelecimento de diretrizes para seu desenvolvimento®. Estabelece ainda a
obrigatoriedade no desenvolvimento de um “plano de transporte urbano
integrado”, para aqueles municipios com mais de 500 mil residentes ou

localizados em regides metropolitanas.

As ferramentas urbanisticas definidas pelo Estatuto (que propiciam um
maior controle sobre a expansao urbana e a regularizacdo dos assentamentos
urbanos), em conjunto com 0s mecanismos de participacdo da sociedade,
abrem possibilidades para as solu¢gdes necessérias de uso mais adequado do
espaco urbano, com grande repercussdo nos sistemas de transportes e na

mobilidade urbana.

E conveniente também advertir que a necessidade de deslocamento é
decorréncia da distribuicdo e densidade de ocupacédo das varias atividades no
tecido urbano e que, ao mesmo tempo, o sistema viario e de transporte séo

fortes indutores dessa distribuicéo.

O Plano Diretor e as Propostas para as Zonas Urbanas e Rurais

A cidade deve planejar e gerenciar toda geografia sob sua jurisdicéo, o

gue contém areas urbanas e rurais, publicas e particulares.

E valido que se diga, por meio do Plano Diretor, qual € o melhor e mais
apropriado uso para cada lugar, considerando que as zonas rurais e urbanas
estdo amarradas intrinsecamente umas nas outras. Somente prevenindo o bom
funcionamento das duas areas é que o Plano Diretor pode melhorar a vida dos

cidadaos.

8 Através de seu artigo 41, § 2°.
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As zonas rurais guardam riguezas ambientais que podem trazer
beneficios a economia, ao lazer e ao abastecimento de agua, além de gerar
alimentos para a populagdo urbana. Por sua vez, a zona urbana comporta
grande parte da populacdo e movimenta os principais setores da economia.
Como ficou demonstrado, o Plano Diretor € uma das principais ferramentas do

Gestor Publico.

Sustentabilidade, uma Moderna Denominagdo para o Crescimento
Permanente

A questdo da sustentabilidade estd associada as de constancia,

equilibrio, harmonia, de permanéncia no tempo, de resisténcia.

Segundo Helvio Moisés, autor do artigo “O Municipio-Rede -

Planejamento, desenvolvimento politico e sustentabilidade "#°:

Foi proposta no inicio da década de 70, em estudos de cunho
ecolégico  (sustentabilidade biolégica), que focalizavam a
interdependéncia entre uma populagdo e o0s recursos de seu
ambiente. Mas foi nos anos 80 que se estendeu sua abrangéncia
para abarcar as relacdes entre desenvolvimento e meio ambiente, no
processo de preparacdo da Conferéncia da ONU que ocorreu no Rio
de Janeiro em 1992. O conceito de desenvolvimento sustentavel é a
pedra de toque do relatério que a Comissdo Mundial sobre Meio
Ambiente e Desenvolvimento apresentou a ONU, sob o nome de
Nosso Futuro Comum.

E curioso notar que o autor admite que o adjetivo
sustentavel tenha sido empregado junto aos mais variados substantivos
(transporte, consumo, turismo sustentavel), com o intuito de rotular
qualguer tema de politica publica, que se encontrar em harmonia com 0s
preceitos de sustentabilidade, e aqui cabe também o novo conceito de
mobilidade. E s6 coloca-lo como sujeito da acido e analisa-lo com os
principios basicos apresentados pelo autor, colocando a mobilidade

urbana como o centro do questionamento.

8 MOISES, Hélvio.- O Municipio-Rede — planejamento, desenvolvimento politico e
sustentabilidade - Resumo de artigo sob o mesmo titulo, publicado em O municipio no século
XXI: cenérios e perspectivas. Sdo Paulo: FPFL-CEPAM, 1999.
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O autor prossegue:

Parte-se da constatacdo de que ndo bastam as politicas ambientais
compensatorias ou corretivas que visam aos sintomas do crescimento
prejudicial. (...) E necessaria uma nova abordagem, pela qual todas
as nacdes visem a um tipo de desenvolvimento que integre a
producdo com a conservacdo e ampliagdo dos recursos, e que as
vincule aos objetivos de dar a todos uma base adequada de
subsisténcia e um acesso equitativo aos recursos. O conceito de
desenvolvimento sustentavel fornece uma estrutura para a integragao
de politicas ambientais e estratégias de desenvolvimento.
Desenvolvimento sustentavel, portanto, ndo € um estado, mas uma
referéncia para processos que possam anunciar uma transicdo desta
para uma nova sociedade, que nem precisaria se adjetivar.

Seguem alguns principios de sustentabilidade:

Prevencdo, Precaucdo, Participacdo, Proatividade, Compensacao,
Compromisso com melhorias continuas, Poluidor pagador.

Por outro lado, o conceito de sustentabilidade ndo pode ser restrito aos
approaches ambientais e deve se desdobrar as extensdes econdmicas e
sociais do municipio. E importante que seja lembrado o papel fundamental dos
sistemas de transporte e de circulacdo como dados de entrada dos processos
produtivos, quanto a condicdo determinante de inclusdo social e como fator

decisivo para a qualidade de vida da populagéo.

Todavia, sabe-se que ndo ha mudanca sem a filigrana da Educacéo.
Entender a importancia da educacdo como ferramenta catalisadora do
desenvolvimento de um povo é fundamental para situa-lo perante essa nova
realidade da busca do sustentavel. Assim, percebe-se que seria necessario
verificar e mostrar o que tem sido feito na tentativa de enfrentar este problema

da educacédo como agente de cidadania para a mobilidade urbana.

3. A Educacéao Cidada para o Transito

Como visto, um problema se torna questdo e gradualmente vai se
consolidando como tal, e ainda assim, para aparecer na agenda de um governo
leva tempo: de maturacdo, entendimento da sociedade, e as vezes, quando
vem de repente sem aviso, arrastando como um “tsunami” as teorias e
conceitos que vém pela frente ganha logo a dianteira de outros problemas que
ainda aguardam na fila das prioridades. A Educacédo para o transito ¢ um

destes problemas, é a educacao cidada, a que forma o cidad&o, aquela que faz
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com que o individuo néao “fure filas” no banco ou em qualquer outro lugar, que
ndo deixa o cidadao jogar coisas, “lixo”, pela janela do automoével, transporte

coletivo, ou indiscriminadamente no passeio publico.

Figura 32- Educacdao para o Transito Pré-Escolar

Fonte: http://www.infojovem.org.br/infopedia/tematicas/educacao/educacao-para-o-transito/

Na aula da escola tradicional, o assunto transito deve ser tratado em
todas as disciplinas, tanto como tema principal como para ilustrar os demais
conteudos, sem invalidar a importancia do curriculo escolar. A intencdo seria
de aumentar a compreensdo dos alunos para o exercicio da cidadania nas vias
publicas, nas questdes ética e moral, fazer com que eles levem as informacdes
adquiridas na escola para dentro de suas residéncias, ganhando escala e
causando um efeito propagador. De forma que esta acdo ganhe volume e
significado na medida em que a qualidade de suas vidas e da comunidade em

gue vivem mude para melhor.

Educacao para o Transito, como tema transversal nas disciplinas, é uma
das muitas lutas que a Cia. de Engenharia de Trafego de Sao Paulo vem
travando desde 1980%°, quando foi fundado o Centro de Treinamento e

Educacdo de Transito (Cetet) da CET. Este 6rgdo possui uma equipe de

90 http://www.cetsp.com.br/internew/educal/index.asp
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educadores especializados que promovem cursos, atividades e programas
dirigidos a escolas, empresas, entidades e profissionais que atuam direta ou
indiretamente nas areas de educacao, transporte e transito, atendendo desde o
publico da educagédo infantil até a terceira idade. As atividades destinadas aos
alunos de escolas do ensino béasico, especialmente criancas e adolescentes

com idade entre 4 e 17 anos, priorizam o pedestre e o futuro motorista.

Este autor teve a oportunidade de trabalhar por um periodo nesse
departamento, e considera oportuno deixar aqui seu testemunho n&o s6 do
esforco desses profissionais, mas também relatar um evento de que foi

protagonista:

Figura 33 - Educacéo para o Transito Fundamental

Fonte: http://www.infojovem.org.br/infopedia/tematicas/transporte/educacao-para-o-transito/

“Em 1992 fui trabalhar nesse departamento, ja que minha formacéo académica
permitia e o mandato que havia conquistado por voto dos empregados da
empresa, de diretor de representacdo dos empregados, havia chegado ao fim.
Na ocasido me envolvi, a pedido de minha entdo chefe, hoje uma grande e
guerida amiga, na avaliacdo de programas educacionais para o transito e suas
faixas etarias. Acabamos, eu e minha equipe, por descobrir que uma parcela
razoavel da populagdo por nés estudada, que ia dos 13 anos aos 25 anos,
além de ser o perfil economicamente mais ativo, era também o mais visado e

atingido pelos acidentes de transito, e que infelizmente ndo havia nenhum
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programa voltado para estes jovens cidaddos. A solucdo encontrada foi a
elaboracdo de um programa voltado para esta faixa etaria, que consistia em um
jogo de RPG, tipo de jogo exatamente para esta idade e no qual trabalhamos
montando um projeto-piloto. Posteriormente, viabilizamos um programa que
permanece até hoje e com uma boa aceitacdo por aquele publico, e que no
periodo em que medimos percebemos uma acentuada diminuicdo dos

acidentes, portanto, sendo um programa bem-sucedido.”

O episédio narrado ilustra um pouco o que é feito no Centro de
Educacao de transito da CET: cursos especificos, capacitacdo de profissionais
da educacéao infantil ao ensino fundamental, e o que € muito importante, a

formacgao de agentes multiplicadores em educagé&o de transito.

A CET também atua promovendo palestras, cursos e treinamentos
voltados ao publico adulto habilitado (como motoristas, taxistas, motociclistas,
motofretistas e ciclistas), e salienta que somente com cidadaos conscienciosos
atuando em favor da sociedade se terd mobilidade urbana e uma melhor

gualidade de vida.

Além dos trabalhos oferecidos no Cetet, sdo desenvolvidas acdes nas
ruas para a ampliagdo do conceito da Educagdo de Transito ao municipe, e
realizados estudos e pesquisas do comportamento do usuario na via publica. A
fim de possibilitar um amplo acesso aos cursos e treinamentos ja existentes
para professores e condutores, aplicam-se 0s recursos da internet e
tecnologias da informac&ao e comunicacgéo no intuito de propagar o aprendizado
para a educacao de transito a distancia, ofertando com qualidade e eficiéncia

uma nova modalidade de ensino, além da presencial.

As acbOes e programas gerenciados pelo Cetet sdo elaborados e
desenvolvidos com a consideracdo de que a mobilidade urbana € movimento
humano dentro de um ambiente puablico; um local de concretizacdo da
cidadania e que deve ser considerado de maneira unificada com os temas
relacionadas a inclusdo social, acessibilidade, seguranca, meio ambiente,

saude publica, etc.
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O resultado das contas feitas e o cenario de conflito na mobilidade
urbana dos grandes municipios contrariam esses principios. As aptidées, ainda
gue fundamentais, ndo sdo suficientes. A informacdo e a consciéncia sao
aspectos insubstituiveis que criam a variacdo para uma mobilidade
humanizada e segura. Assim, € imperioso que 0 Orgao publico se encontre
continuamente presente, ndo apenas operando O transito e o transporte,
sinalizando, fiscalizando e arranjando os movimentos, mas também preparando
0s protagonistas (pedestres, motoristas, ciclistas e motociclistas) que utilizam o

espaco viario, tornando suas atitudes mais solidarias no transito.

A educacéo é abordada aqui em seu enfoque modificador. Sua proposta
€ ousada, ja que objetiva a mudanca de comportamentos e atitudes para a

melhoria da qualidade de vida das pessoas.

Figura 34 — Educacédo do Transito — Ensino Fundamental em Sala
de Aula

Fonte: http://www.omamore.com.br/wordpress/?p=13420
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No artigo de Idanir Ecco para Netsaber®, é ressaltada que a prioridade
da sociedade, em qualquer circunstancia, € sempre a protecdo a vida. E o
imperativo é vivé-la com qualidade, alegria e responsabilidade. Também
ressalta, como tematica, "Escola e Educacdo para o Transito", resultado de
uma pesquisa que investigou as estratégias didatico-pedagogicas
implementadas nas Escolas da Rede Publica Estadual de Erechim-RS, que
viabilizam a Educacdo para o Transito, mais precisamente nas escolas
localizadas no perimetro urbano.

Conforme Ecco mostra em seu artigo:

A necessidade de uma conscientizacdo ampla e urgente sobre a
Educacdo para o Transito € visivel aos olhos de todos, dada a
complexidade dos problemas que surgem no dia-a-dia de todas as
cidades. Hoje toda a populacdo estd envolvida, sob diferentes
aspectos, com os problemas relacionados ao transito.

Partindo desta inquietacdo, e considerando que a escola constitui-se em
espaco e momento significativo de Educacdo e de formacdo dos seres
humanos, tornou-se relevante investigar e analisar como as escolas estavam
abordando a Educacdo para o Transito, pois a situacdo € um problema de
educacado que envolve ndo somente condutores de veiculos e pedestres. E no

mesmo artigo o autor chega as seguintes conclusées:

Em relacdo a Educacédo para o Transito na Educa¢édo Formal-Escolar,
a investigacdo comprova que faltam estratégias permanentes nas
escolas para a efetivacdo da Educacado para o Transito. A tematica é
trabalhada de forma isolada (focada principalmente nas normas), bem
como durante um periodo muito curto, por exemplo, a Semana do
Tréansito. N&o existe um trabalho continuo e sistematico.

Neste sentido, é relevante investir em projetos e ac¢des educativas
gue levem as pessoas a buscar melhores condi¢cbes de vida,
mudando o0 seu comportamento no transito, mudanca esta que
significa salvarmos vidas e ajudarmos que tantos outros possam
aproveita-la sem limitacdes impostas pelo mau comportamento do
cidadao.

Os dados coletados e analisados neste trabalho sustentam a
necessidade de educar para o transito e para a vida, de modo a
construir geracbes de futuros condutores de veiculos e pedestres
mais conscientes de sua cidadania e do valor do ser humano, uma
vez que as escolas, até o momento, ndo incluem em seu contetdo de
estudos o tema Educacdo para o Transito de modo continuo e
sistematico.

http://artigos.netsaber.com.br/resumo_artigo_12418/artigo_sobre_educa%C3%87%C3%830_
para_o_tr%C3%82nsito:_um_olhar_para_o_contexto_escolar
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A questdo central da Educacéo para o Transito ndo sera resolvida com
aulas eventuais ou programas, por mais que sejam de exceléncia, levados a
cabo pelos 6rgéos responsaveis por este setor, e é importante ressaltar, que se
esforcam para mitigar a problematica aqui exposta. Refletindo sobre o que diz
o professor e ilustre antrop6logo Roberto Da Matta, de fato talvez aqui se
encontre o cerne da democracia, mas falta muito para a sociedade brasileira
tomar consciéncia e utilizar a educacdo como alavanca para estes problemas
éticos e sociais. E parafraseia-se Edgar Morin®2, o qual cita apropriadamente os
versos de Antonio Machado, El caminho se hace al andar.

Nas palavras de Philipe Meireu:

Elas consistem em fornecer aos alunos, aos adolescentes que véo
enfrentar o mundo do terceiro milénio uma cultura que lhes permitira
articular, religar, contextualizar, situar-se num contexto e, se possivel,
globalizar, reunir os conhecimentos que adquiriram. Além disso, uma
das bases da psicologia cognitiva nhos mostra que um saber s6 é
pertinente se se situar num contexto. Mesmo o conhecimento mais
sofisticado, se estiver totalmente isolado, deixa de ser pertinente®,

92 Morin, Edgar, op. cit.
9 Meireu, Philipe, responsavel pelo comité organizador do coldquio Que saberes ensinar nas
escolas.
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CONCLUSAO

Ao fazer uma analise dos fatos historicos, dados estatisticos e
acontecimentos relacionados a problematica do transito nos grandes centros
urbanos, inicialmente pode-se ter a sensagao de se estar diante de uma
“colcha de retalhos”. De fato, diante de cada uma das condic¢des verificadas em
cada periodo, foram ocorrendo situacdes e posicionamentos buscando a

solucéo das questdes que vieram se apresentando ao longo dos anos.

Um fato isoladamente pode néo estar relacionado diretamente a outro,
porém acaba fazendo parte de um quadro desenhado pela composicdo de
fatos, acontecimentos, posicionamentos que se dao simultaneamente em
lugares distintos e influenciam de maneira cabal os acontecimentos previstos

num terceiro ponto.

Os dados apresentados, tanto relacionados aos numeros dos tempos do
inicio da Revolucdo Industrial e & implementacdo da industria automobilistica
no cenario brasileiro, apontam o caminho trilhado pela administracdo publica
visando ao desenvolvimento e demonstrando a prioridade de cada uma das

gestdes responsaveis pela sua administracao.

A dificuldade em encontrar solu¢des ideais para uma realidade mutavel,
gue se molda a condicBes alheias a sua préopria administracdo, a influéncias
externas de mercado financeiro, impacto econdmico e tantas outras, passa a
ser compreendida com a exposi¢ao da histéria evolutiva do transporte no Pais

e, conseguentemente, em suas unidades federativas.

Com a evolugcdo da pesquisa, pbde-se trilhar um raciocinio linear,
verificando o grau de complexidade — tarefa hercllea quanto ao objetivo de
vencer desafios para a construcdo de uma mobilidade urbana sustentavel — a

fim de melhorar a qualidade de vida da populagao de S&o Paulo.
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Os corredores de trafego e de transportes coletivos seriam uma grande
vélvula de escape para melhorar a qualidade de vida, diminuindo os tempos
dos trajetos de sua populacdo, que é um dos itens almejados segundo
apontam as pesquisas, porém tais ferramentas ficaram apenas no papel. E
guando encontram respaldo em algum governo que acolha estas propostas, 0s
desafios multiplicam-se como as cabecas da hidra mitolégica. Ora o projeto é

uma piada casuistica, ora ndo hé interesse politico para a sua execugao.

Exemplificando: a implantacdo de um dos poucos corredores exclusivos
de 6nibus que existem em S&o Paulo, o “Expresso Tiradentes”, foi um antigo
projeto concebido h& cerca de oito anos, e que de fato ndo teve sua eficicia
plena relacionada a demanda e ao funcionamento do modal em corredores
exclusivos, por ndo se tratar de prioridade dos governos subsequentes,

acabando por refletir na qualidade e no bem-estar da populacéo usuaria.

O primeiro projeto ndo se viabilizava economicamente pelo aspecto da
demanda, e ndo se chamava Expresso Tiradentes, e sim Fura-Fila. Seu destino
ndo era a Cidade Tiradentes, bairro localizado no extremo da zona leste de
Sao Paulo. O projeto original sairia do Parque D. Pedro Il e iria até o bairro do
Sacoma, o0 que nao se justificava, pois a demanda neste trecho era
relativamente pequena e o custo muito alto, porém se tratava de um projeto de

outro governo, ndo sendo politicamente interessante a sua implementacéao.

Entdo o secretario de Transportes de Sdo Paulo requalificou o projeto e
transformou o itinerario inicial em um “Y”, com um tramo saindo praticamente
do meio do itinerario inicial e indo na dire¢do do bairro Cidade Tiradentes, que
apresentava naquele momento uma demanda considerada alta para os

padrdes da época.

Cabe lembrar que o corredor de O6nibus expresso ou exclusivo nao

funciona sozinho sem uma articulagdo com outros modos de transportes. E a
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solucdo para se ter a mobilidade sonhada para Sdo Paulo ndo passa somente

por uma unica solucéo, e sim por um conjunto delas.

Num exame de numeros e dados de pesquisas institucionais, estudos
exploratérios e opinides técnicas de peritos, considera-se que varios fatores
contribuem para que a cidade de Sao Paulo apresente diversos desafios para
ser transpostos no objetivo de alcancar a mobilidade sustentavel desejada. Um

dos grandes desafios € o resultado da soma de fatores geograficos,

socioculturais e socioecondmicos.

O primeiro impacto danoso, percebido pela populacdo das cidades
adjacentes da RMSP, ou das cidades menores e reconhecidas como “cidades-
dormitérios”, € o transito, que aparece como “vildao” e gerador de

congestionamentos colossais e grande poluicao.

A poluicdo atmosférica consiste, cada vez mais, em um dos problemas
mais graves em termos de qualidade de vida que afligem a Regido
Metropolitana de Sao Paulo e, por consequéncia, todo o municipio. H& um
conjunto de fatores, entre eles, a ocupacdo irresponsavel de areas de
preservacdo ambiental e o grande niumero de automoveis, 6nibus e caminhdes
gue circulam emitindo gases, porém ndo existem grandes avanc¢os na conduta
da administracdo publica para soluciona-los, ou na pior das hipéteses,

ameniza-los.

O rodizio de veiculos® na cidade de S&o Paulo, que comegou como um
programa de controle ambiental e acabou se tornando um instrumento restritivo
de diminuicdo de veiculos em circulacdo, hoje é objeto de estudos visando a
ser ampliado como forma de solugdo “paliativa” para o problema de
congestionamentos, a fim de que nao haja um clamor geral em virtude de
outras possiveis solugbes restritivas, por exemplo, o “pedagio urbano”,

tecnicamente viavel, mas politicamente insustentavel.
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No Brasil, apesar da legislacdo ambiental existente e de programas de
controle da qualidade do ar, em S&o Paulo desenvolvidos pela CETESB, ainda
€ alta a concentracdo de gases toxicos e material particulado nas grandes
aglomeracgdes urbanas, em especial na Regidao Metropolitana de Sao Paulo —
maior aglomeracao urbana do Pais e da América do Sul. Especificamente, os
automoveis representam hoje a maior parcela das emissdes de poluentes na
RMSP.

A utilizagdo de &lcool como combustivel tem como vantagem a menor
poluicdo atmosférica, no entanto, durante anos o alcool foi abandonado como
combustivel, denotando a falta de uma politica nacional de longo prazo para a
guestdo ambiental. Discutiu-se somente a questdo energética, hoje com os
veiculos Flex ou de duplo combustivel, e felizmente o alcool volta a ser

encarado como um programa a se considerar.

Desde a implantacao do rodizio de veiculos, pouco ou quase nada foi
realizado sobre controle ambiental, inclusive h4 atraso em termos de motores
menos poluentes em relacdo a Europa. Continua-se ainda, de certo modo,

vagarosamente na questéo.

E inegavel que o impacto mais prejudicial & populacdo que vive em S&o
Paulo é a qualidade de vida, dividida em questdo ambiental e de mobilidade de
bens de consumo e de pessoas, mas é essencial que sejam encontradas
outras solugbes e mudar o “paradigma dos modelos técnicos de gestdo da

mobilidade”.

Pode ser que o grande problema esteja na falta de planejamento de
médio e longo prazos, com um cronograma de trabalho definido. Tem-se uma
frota de veiculos sendo colocada, sé na cidade de S&o Paulo, de cerca de mil
veiculos/dia, e por outro lado, as baixas ndo sao proporcionais. Arrisca-se até a

especular que nem 10% da frota que entra deixa diariamente o sistema.

Entdo aonde se ira parar?, questionam o0s jornais assustados com 0s

numeros e congestionamentos rotineiros. A resposta €: ainda ndo se sabe, ou
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melhor, pode-se afirmar que isso vai “parar’, sim, como um coracao para

provocando um infarto.

Os desafios destes novos tempos sdo grandes e a cota de sacrificio
para o cidaddo que depende de cruzar grandes distancias para trabalhar,
estudar, ir ao médico ou simplesmente passear, ja esta sendo cobrada em
dobro, afinal este é o tempo estimado que técnicos dizem que um cidadao esta

perdendo de seu tempo em congestionamentos diariamente.

Compatibilizar o desenvolvimento econémico-social com a preservacao
da qualidade do meio ambiente e de vida € obrigacdo de qualquer governo em
pleno século XXI, assim como formar uma consciéncia publica sobre a
necessidade de preservacdo da qualidade ambiental e da mobilidade
sustentavel de bens de consumo e de pessoas utilizando a educacdo como

principal ferramenta.

Portanto, para gerir a mobilidade é preciso produzir uma politica de
gestdo da mobilidade que envolva, de maneira coordenada, todo o0 seu
tamanho: a infraestrutura (vias, equipamentos urbanos, etc.), os veiculos, as
pessoas, bens e servicos. Administrar a circulagdo urbana nédo de forma
norteada somente para o0s veiculos, mas buscando equacionar as
necessidades de circulacdo das pessoas e das mercadorias de maneira
sustentavel (econdmica, ambiental e social). Estabelecer um “zoneamento da
mobilidade” para deliberar as diretrizes prioritarias para a circulagdo nas
diferentes regides ou areas do Estado. Criar um sistema de informa¢des que
permita uma rapida intervencdo e melhoria constante na qualidade dos

servigos prestados.

Para os Servicos de Transporte Coletivo: preparar os servicos de
transporte coletivo como uma rede Unica e integrada, interligando todos os
modos (metrés, trens, 6nibus, vans, e se for o caso, barcos) em todas as
instancias (municipal, metropolitana, regional). Investir na implantacdo ou na
requalificacdo dos meios de transporte metroferroviarios, como eixos

estruturantes e integrados ao restante do sistema (apenas em municipios de
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grande porte ou inseridos em areas metropolitanas). Disseminar corredores de
transporte por Onibus em via segregada, integrados ao restante do sistema
(apenas para cidades de médio e grande porte). Estimular a operacdo de
sistemas de transporte aquaviario integrado ao restante do sistema (apenas

onde couber).

Na Circulacéo: gerenciar a circulacédo de todos os modos de transporte,
inclusive dos meios de transporte ndo motorizados, de forma coordenada e
sistémica. E implantar medidas: para priorizar os meios de transporte coletivo
no sistema viario; de valorizacdo e estimulo ao transporte ndo motorizado
(pedestres e bicicletas); de restricio e desestimulo ao uso do transporte
individual em regifes de trafego saturado e ambientalmente sensivel; rigorosas
para reducédo dos acidentes de transito, com especial énfase no controle do

excesso de velocidade e de consumo de alcool.

No Sistema Viario: implantar programas de pavimentacao adequados ao
“zoneamento da mobilidade”. Priorizar a pavimentagcdo e a manutencao do
sistema viario utilizado pelo transporte coletivo. Estimular a utilizacdo de
projetos de moderacdo de trafego em zonas ambientalmente sensiveis ou de
uso predominantemente residencial, inclusive no que se refere ao tipo de
pavimento utilizado. Implantar sistema viario adequado ao transporte
cicloviario. Garantir a construcéo de calcadas em todas as vias, observando um
espaco livre minimo de 1,20 m para a circulacdo de pedestres, de acordo com
os principios de acessibilidade universal (para os municipios). Implantar politica
de organizacéo do trafego e da carga.

Na Gestdo Ambiental: evitar a implantacdo de sistema viario em
margens de coOrregos e areas suscetiveis a alagamentos, destinando-as
preferencialmente como &reas de conservacdo ambiental. Investir em nova
matriz energética, com combustiveis menos poluentes. Estimular a implantacao
de programas de inspecao veicular, de seguranca e ambientais, na frota em

operacao nos municipios.
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E na Gestdo Institucional: investir na articulacdo politica, buscando a
criacdo de um espaco institucional com outros municipios, visando a
aperfeicoar custos e maior integracdo. Investir em novas modalidades de
financiamento, como o0s consércios publicos, buscando uma distribuicéo
equilibrada no custo e na arrecadacao. Regularizar os contratos para operacao
dos servicos com licitacdo para contratacdo da operacdo dos servicos e
combate a todas as formas de transporte clandestino. Articular a operacdo do

sistema com as politicas de seguranca publica.

E para propagar a Cidadania € importante: gerir, de forma integrada, as
politicas de mobilidade, urbanismo e outras. Manter permanente processo de
planejamento da mobilidade urbana. Desenvolver programas permanentes de
educacdo para a mobilidade, orientados para a valorizagdo dos conceitos de
mobilidade urbana sustentavel, com especial énfase na seguranca e na
reducdo de acidentes. Adotar medidas para reducdo dos custos operacionais e
reducdo das tarifas, com controle publico sobre o sistema de arrecadacdo e
implantagdo de subsidio para o0 sistema de transporte coletivo,
preferencialmente proveniente dos beneficiarios indiretos dos servicos.
Implantar: medidas para ampliacdo da acessibilidade plena ao sistema de
transporte coletivo; processos de gestdo participativa; uma politica tarifaria
unificada, compatibilizando a operagdo de tarifas diferenciadas (municipal e
intermunicipal, seccionamentos por extensdo, isencdes tarifarias, etc.) e
adotando um meio Unico de pagamento; e incentivar a implantacéo de sistemas
de automacdo da arrecadacdo tarifaria (bilhetagem eletrénica) visando a
integracdo dos servicos e ao aumento do controle publico, com manutencdo
dos cobradores e incorporacdo de novas responsabilidades voltadas para um

melhor atendimento aos usuarios.

Esse conjunto de propostas apresentadas ndo tem a finalidade de
delinear um projeto pronto e finalizado para o trato da questdo. S&o, na
verdade, observacdes do processo de investigacdo empirica, ao qual este

autor tem se voltado ao longo de toda uma carreira na area.
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E conveniente ressaltar também, que complementacdes ainda s&o
necessarias para aprofundar as experiéncias e qualificar essas possiveis

intervengdes propostas nas politicas publicas da RMSP, como um todo.

Mas € importante lembrar que o Brasil de hoje permite que todos os
Municipios possam se integrar a essa fase de crescimento econdémico, que €
unico na historia recente do Pais. Pode, como acontece em muitos casos, um
dos governos nao articular, por questbes programaticas ou dogmaticas, 0s
projetos propostos pela contraparte. Este problema sé sera resolvido,
infelizmente, quando o amadurecimento politico da populacdo atingir sua
plenitude; contudo, o direito de ir-e-vir, de poder se locomover na cidade de

Sao Paulo, teria que ser assegurado.

Por isso seria conveniente a formulacdo de programas que buscassem
sua inclusdo econdmica na logistica da circulacdo de bens, servicos e capital,
sem que deixassem em plano secundario o resgate da cidadania e a
consolidagédo deste modelo de desenvolvimento. O conjunto dessas acdes,
imbuido dos novos conceitos modernos, pode vir a desencadear ‘o
politicamente correto” natural, sem que isto pareca forcado, como parte de uma

peca teatral escrita para um politico profissional.

A sustentabilidade do desenvolvimento urbano e social que se deve
buscar para Sdo Paulo e a Regido Metropolitana ndo é a mesma desta ou
daquela regido, e sim, a construida dentro das proprias perspectivas dos
habitantes que sofrem diretamente o0s impactos nocivos de politicas

equivocadas herdadas de sucessivos governos.

A inexisténcia de uma politica de médio e longo prazos, a falta de
planejamento, e tudo o que foi verificado aqui acaba por mostrar que
infelizmente a gestédo publica da mobilidade € um “gargalo”, e ndo um propulsor
do crescimento econémico e social para a construcdo de uma regido ou de
uma cidade sustentavel, e com um bom nivel de qualidade de vida —que

desejam os cidadaos.
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ANEXOS

Comentario sobre o Novo Cdodigo de Transito Brasileiro:

Algumas inovac¢des que mereceram destaques na proposta do Novo
Cddigo de Transito Brasileiro, entre as quais podem-se destacar:

e Incluséo de conceitos sobre defesa da vida e do meio ambiente
relacionados as questdes de transito.

e O Sistema Nacional de Transito, que hoje € vinculado ao Ministério da
Justica, ficara sob a responsabilidade de um 6rgao a ser determinado pela
Presidéncia da Republica, devendo assim assumir uma importancia maior
dentro das prioridades do governo.

e Dentro de uma nova estrutura do Conselho Nacional de Transito, havera a
representacdo dos o6rgdos executivos rodoviarios estaduais, dos
Departamentos Estaduais de Transito — DETRANS, dos Orgdos Municipais
de Transito e dos Orgédos de Policiamento Ostensivo de Transito, além de
representantes das Camaras Tematicas, que contardo com a participacao
de técnicos especialistas de varias areas, tanto do setor publico como do
privado.

e As competéncias dos 6rgaos que compdem o Sistema Nacional de Transito
passam a ser claramente definidas.

e Fica para o Estado (DETRAN) a responsabilidade pelo controle, fiscalizacdo

e arrecadacdo de multas relacionadas a tudo que se refira aos veiculos
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(registro, licenciamento, inspecdo de seguranca veicular, cadastros de
proprietarios, RENAVAM — Registro Nacional de Veiculos Automotores,
etc.) e aos condutores (formagéo de condutores, controle das autoescolas,
controle dos exames médicos e psicotécnicos, exames para Permissao e
Habilitacdo para dirigir, etc.).

Os Municipios, por outro lado, passam a ficar responsaveis originariamente
no Caodigo, pela circulacéo, estacionamento e parada de veiculos, dentro do
limite de sua circunscricdo, podendo planejar, projetar, operar, fiscalizar e
arrecadar as multas relacionadas as infracbes cometidas nos seus
deslocamentos (desobediéncia ao semaforo vermelho, retornos proibidos,
excesso de velocidade, desobediéncia a faixa de travessia de pedestres, a
sinalizacdo, entre outras) e nas suas imobilizacdes, temporarias ou por
longo tempo (estacionamentos rotativos, proibicdo de estacionamento e
parada, estacionamentos com horarios, carga e descarga de mercadorias,
entre outras). Pode-se dizer, enfim, que passam para a responsabilidade
das Prefeituras os assuntos de transito que se relacionam as questdes de
interesse absolutamente local, afetos ao uso do solo autorizado pelo
Municipio, ao sistema viério, pontes e viadutos construidos pelo Municipio e
ao proprio Sistema de Transporte Publico Municipal, que se utiliza do
sistema viario local para atender seus usuarios, afetado diretamente pelas
dificuldades ou facilidades de transito, que podem ocorrer no seu trajeto.
Definicdo de responsabilidades para o Policiamento Ostensivo de Transito,
realizado pelas Policias Militares estaduais e 0 seu reconhecimento como
Orgaos do Sistema Nacional de Transito.

Regras e prioridades para o0 deslocamento por bicicletas estdo
contempladas ao longo do Cdédigo: introducdo da obrigatoriedade do USO
DO CINTO DE SEGURANCA para motoristas e passageiros, tanto nas
rodovias (ja contemplado) como nas areas urbanas.

Criacdo de um capitulo relativo aos PEDESTRES, estabelecendo sua
prioridade quando estiver concluindo a travessia na faixa.

Introducdo do capitulo direcionado ao CIDADAO, onde fica colocada de
forma clara a sua participacdo nas questdes de transito, possibilitando que
ele seja ouvido pelos 6rgéos do Sistema.
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e No capitulo sobre EDUCACAO, por outro lado, é estabelecida a
obrigatoriedade do assunto TRANSITO nos contetidos programaticos das
matérias do 1°., 2° e 3°. graus, nas matérias de portugués, matematica,
fisica, etc., de forma que o aprendizado sobre o tema torne-se natural.

e O conceito inovador na formacdo do condutor, acrescentado no capitulo da
HABILITACAO, em que foi criada a figura da Permiss&o para dirigir, como
resultado dos exames para ser motorista, necessitando este ficar um ano
sem ter faltas graves ou gravissimas, para que receba, entdo, a Habilitagcdo
definitiva.

e A obrigatoriedade de aulas sobre direcdo defensiva e primeiros socorros na
formacéao dos condutores.

e Varias infracOes relativas a seguranca das pessoas, motoristas e pedestres,
foram agravadas para que sejam inibidas pelo seu préprio valor pecuniario
(semaforo vermelho e excesso de velocidade, passando para a categoria
das gravissimas que equivale ao atual grupo |, quando anteriormente eram
do grupo I1).

e Criacdo do capitulo de CRIMES, que considera como tal uma série de

infragbes ndo descritas anteriormente.

Os principais pontos do novo cdodigo
(extraido do jornal a Folha de S. Paulo, de 7 de setembro de 1997)

Ficam responsaveis pela Continuam com as atribui¢bes O limite de velocidade
fiscalizagéo, planejamento e de licenciamento, registro, nas rodovias ndo
operacao do transito, além da vistoria e emplacamento de sinalizadas passa a ser
aplicagéo e recolhimento das veiculos, além da habilitacdo de de 110 km/h para carros
multas de circulacéo, motoristas. Vai aplicar e recolher de passeio e
estacionamento e parada. Podem multas referentes as infracdes camionetes, de 90 km/h
fazer convénios com 6rgaos. nas areas de sua competéncia. para 6nibus,

microdnibus e
caminhdes e 80km/h
para os demais veiculos.

Algumas passam a ser tipificadas O valor das multas variade R$  E criada a multa

como crime culposo (néo 45,54 a R$ 163,94 (50 a 180 reparatéria de danos
intencional), com penas que Ufirs). Ha casos, como dirigir materiais. Um motorista
variam de seis meses a trés anos embriagado, em que o valorda  que, por exemplo, mate
de detencdo, além da multa. multa é multiplicado por cinco, ou deixe invalida pessoa
chegando a R$ 819,70. Os responsavel pelo
fatores de multiplicagdo sao sustento da familia, tera
definidos de acordo com a gue sustenta-la.

gravidade da infracéo.
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As infracdes séo pontuadas de Cintos de seguranca em nimero
acordo com sua gravidade: igual a lotacéo e equipamento
gravissima (sete pontos), grave registrador instantaneo

(cinco), média (quatro) e leve inalteravel e velocidade e tempo.
(trés). O motorista que somar 20 O motorista deve ter mais de 21
pontos no periodo de um ano anos, ser julgado apto em

perde a carteira de habilitagéo. exame de avaliagdo psicoldgica

e nao pode ter cometido
nenhuma infragdo grave ou
gravissima nos ultimos 12
meses nem ser reincidente em
infracdes médias.

Levar criangas menores de dez Ficam autorizados a funcionar, = Quem tiver mais de 0,6
anos no banco da frente passaa ja que a exigéncia da presenca grama de alcool por litro

ser considerado infracdo do infrator para a autuacao foi de sangue fica proibido
gravissima (sete pontos). A retirada do texto aprovado. de dirigir. A taxa
penalidade é a retencédo do equivale a dois copos de
veiculo, além da multa. uisque e varia com o

peso da pessoa.

O uso do bafémetro passa a ser A educagédo para o transito Podem ser multados
obrigatdrio se houver suspeita de  passa a fazer parte dos caso atravessem a rua
embriaguez. curriculos de 1° e 2° graus. fora da faixa especifica.

Bicicletas Motocicletas Veiculos

Terdo equipamentos obrigatérios: O capacete é obrigatorio parao O proprietario ndo pode
campainha, sinalizacdo noturna motociclista e para o passageiro, alterar as caracteristicas

dianteira, traseira, lateral e nos assim como vestuario de fabrica sem prévia
pedais, além de espelho retrovisor apropriado a ser definido. autorizacéo das

do lado esquerdo, quando autoridades de transito.
utilizadas como meio de

transporte.

Habilitagdo Cinto de seguranca

Quando aprovados no exame de O catalisador para controle de Passa a ser obrigatério
habilitacdo, os candidatos ganham emissdo de gases poluentese  também na cidade, em
permissédo para dirigir, com ruidos também passa a ser todo o Pais.

validade de um ano. Recebema  obrigatorio. Orgdos ambientais

carteira definitiva os candidatos também vao definir as normas

gue ndo cometerem infragcéo em relagdo a emissédo de

grave ou gravissima nesse poluentes.

periodo. Os candidatos serao

submetidos a exames de aptidao

fisica e mental, sobre legislacdo

de transito (escrito), de noc¢des de

primeiros socorros, além do

exame de dire¢do. As normas

serdo definidas pelo Contran.
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