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Caso nao haja mudancgas estruturais no transporte de massa, € mantidas as atuais
taxas médias de crescimento econdmico, da ordem de 4,2% ao ano, em uma década
mais de 200 milhdes de veiculos automotores abarrotardo as ruas das grandes
cidades. A solugdo estd na melhoria do transporte coletivo, mais restrigdes ao uso
do automovel e politicas de reurbanizagdo das cidades, com o desenvolvimento de
industrias locais e consequente geragao de empregos.

costuma—se discutir a tematica da
mobilidade urbana de um ponto de vista
exclusivamente pessimista: poluigao,
congestionamento, acidentes, hébitos
mais individualistas, etc. Entretanto,
vista de uma perspectiva um pouco mais
ampla, a histdria recente da mobilidade
urbana e da mobilidade proporciona-
da pelos automdéveis representa um
movimento de expansdo do poder de
experimentagdo, liberdade e vivéncia
inédito para o género humano. Apesar
dos problemas causados por essa cres-
cente mobilidade, pode-se defender que
eles estdo aquém dos beneficios gerados
para a grande maioria que opta por ter
acesso a uma mobilidade crescente. O
automovel é um dos elementos centrais
da modernidade.

[issa mesma invengdo permitiu aos
seres humanos ultrapassar os limites

dos contatos sociais limitados as vi-
zinhangas da urbe antiga, ou seja, a
distancia que se pode deslocar a pé ou
a cavalo. Viagens a distancias maiores
precisavam ser feitas com escoltas de
guardas privados, ou com a grande
predisposi¢do para se assumir todos
0S Lipos de riscos em trilhas e estradas
rurais. Algumas viagens poderiam durar
dias ou meses € o0 custo do transporte
humano ou de carga era enorme.'

0 gradual rompimento dessas li-
mitagOes necessariamente exigiu o de-
senvolvimento de solugdes individuais.
A inexisténcia da opcao individual de
transporte condenaria a circulagao ape-
nas ao entorno das ferrovias, o tnico
meio de transporte terrestre de longa
distancia até entdo. O automdvel, seus
congéneres para o transporte de cargas
e trabalho agricola revolucionaram a

vida e a geografia do planeta. Eles per-
mitiram a liberaglo da capacidade de
autorrealizagdo, expansao e experimen-
tacao individual e social dos humanos.

Iniciou-se 0 século XX com a grande
maioria da populagdo morando em dreas
rurais e se terminou com a sua vasta
maioria habitando espacos das cidades,
sendo que em muitos pafses mais de
90% dos cidadaos sao urbanos.

No Brasil, 80% vivem em areas
urbanizadas, sendo que mais de 50%
estdo nas dez regides metropolitanas
mais adensadas do Pafs.

A dindmica da vida na cidade moder-
na seria praticamente impossivel sem
o automovel. Externalidades diversas
reforgaram ao longo do tempo efeitos
diversos nas grandes concentragoes
urbanas. Grandes cidades assistiram
ao fendmeno da emergéncia das gran-
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des empresas, que, por sua vez, foram
impulsionadas por economias de escala
e escopo na produgdo e no desenvolvi-
mento de novos produlos e servigos que
sO poderiam ganhar vida em grandes
concentragoes de trabalhadores alta-
mente qualificados.

Trabalhadores qualificados sé séo
facilmente disponiveis em grande quan-
tidade em decorréncia do automdvel
e do Onibus, pois o transporte sobre
trilhos tem uma extensao naturalmente
limitada. Ao viabilizar a mobilidade a
“longa distancia”, o automdvel também
permitiu a produgdo em massa de mora-
dias sem uma consequente explosao dos
pregos dos terrenos, mantendo a renda
fundiaria urbana e os custos trabalhis-
tas relativamente estaveis, viabilizando
inclusive a expansao da larga estrutura
econdmica dos centros urbanos.

Veiculos automotores estiveram en-
trelagados com o desenvolvimento das
grandes aglomeragoes humanas. Isso
sem falar na diversidade de formas de
lazer, convivio social e cultura disponi-
vel a minutos de distancia e que tornam
a vida urbana ndo apenas minimamente
agradavel, como capaz de ser considera-
da pela maioria das pessoas como mais
atraente do que a vida no campo.

Outro fator de desenvolvimento im-
portante decorrente da mobilidade foi
o desenvolvimento das indstrias de-
dicadas a lhe servir. Entre elas, cabe
destacar a indudstria automobilistica e a
inddstria do petrdleo. Essas inddstrias
&0 o proprio sindnimo da modernidade
emanada dos EUA que caracterizou o
século XX. Essa modernidade ainda esta
atual, pois ainda tem bilhoes de chine-
ses e indianos a serem incluidos. As
inddstrias automobilistica e petrolifera
sempre foram o “0 grande sonho™ dos
pafses que sonhavam se desenvolver,
pois elas tém uma enorme capacidade
de gerar valor agregado, desenvolver
capacitagdes tecnoldgicas, aumentar a
produtividade e gerar divisas fundamen-
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tais para a soberania ¢ o crescimento.
O automdvel e 0 petrleo sdo marcos
cruciais na revolugédo industrial da me-
tal-mecénica e da inddstria quimica e
energélica.

Podemos assim concluir que a mo-
bilidade proporcionada pelo automével
proporcionou um salto na capacidade
de trabalho, revolucionou as atividades
humanas criando uma nova vida urbana
baseada na economia dos servigos com
maior espago para o lazer, a sociabi-
lidade, o ativismo do poder ptblico, a
criatividade e a educag@o. Além disso,
foi a base da revolugdo industrial do
século XX.

A crescente mobilidade individual
permitida pelos veiculos automotores
trouxe problemas que sdo de conheci-
mento do senso comum. Congestiona-
mentos ¢ poluigdo sdo os mais desta-
cados. Nos paises mais desenvolvidos
esses problemas foram equacionados
através de politicas publicas que inves-

tiram pesadamente na infraestrutura de
transportes coletivos.

GCriaram-se também limites de
quantidade e qualidade de emissoes
nos vefculos. A Europa avangou mais
nesses pontos, e, em especial, no trans-
porte coletivo de massas sobre trilhos,
algo que descongestiona o transito nos
grandes centros. Por ser o transporte
sobre trilhos elétrico, ele ndo emite
gases poluentes na drea urbana. Dessa
forma, pode-se dizer que nesses paises,
em especial na Europa, a melhoria da
qualidade de vida trazida pela crescen-
te mobilidade nao foi tao constrangida
pelos efeitos colaterais advindo do
excesso de vefculos nas regides mais
adensadas.

Nos paises em desenvolvimento,
por sua vez, como é o caso do Brasil, a
trajetdria ¢ diferente. Nos paises desen-
volvidos a industrializa¢do ¢ fruto de um
processo antigo e a rede de cidades ja
estava relativamente constituida quando



do advento da mobilidade individual de
massa apos a Il Guerra Mundial. Dessa
maneira, a grande revolugdo da urbani-
zagdo advinda do automdvel nédo ficou
concentrada em poucos pontos.

No Brasil, a industrializagdo chegou
tardia e junto com o automoével. K esse
foi o problema, porque a urbanizagao
concentrada do automoével veio junto
com a industrializagdo e aportou num
pais onde praticamente nao havia rede
de cidades e integragdo territorial. As
ferrovias dos complexos agro-exportado-
res da Primeira Republica ndo integra-
ram o Brasil. Industrializagao e urbani-
7agdo chegaram juntas e concentradas
geograficamente no territorio a partir da
década de 1950.

Nenhuma metrépole no mundo cres-
ceu entao tanto quanto Sao Paulo. O Rio
de Janeiro e outras capitais brasileiras
sofreram processos similares de cres-
cimento explosivo, enquanto o interior
se esvaziava. 0s governos nao estavam
preparados para organizar a urbaniza-
¢do e investir em infraestrutura naquela
época. Entre as décadas 1980 e 2002,
o Pais viveu um periodo de contengao e
pendria da agdo governamental, que im-
pediu a melhoria da sua infraestrutura
urbana no ritmo necessario. Viveu-se um
perfodo de semiestagnagdo econdmica
e de baixo crescimento da frota de au-
tomdveis. Nos Gltimos tempos, pode-se
dizer que a situagdo se agravou com a
volta do crescimento econdmico, poden-
do se agravar ainda mais nos proximos
anos se as estimativas de crescimento
da frota forem confirmadas.

Presenciou-se um crescimento da
frota de veiculos motorizados maior
do que a capacidade das cidades em
providenciar melhorias nos sistemas
de circulagdo urbana. Hoje os tempos
gastos nos deslocamentos residéncia-
trabalho-residéncia sdo expressivos.
Nesse sentido, alguns defendem que
um bom sistema de transporte coletivo
sobre trilhos seria uma forma de se re-
duzir o desperdicio existencial derivado
do congestionamento de transito.?

Segundo o IBGE, 10% dos munici-
pios com maior PIB geraram 24 vezes
mais renda que os 50% dos munici-
pios com menor PIB. As persistentes
disparidades regionais e polarizagoes
geoecondmicas afetam os planejamen-
tos dos sistemas urbanos brasileiros,
reforgando os desequilibrios federativos.
Para se ter apenas uma nocao, a renda
gerada por apenas cinco municipios
representava quase 25% de todas as
riquezas do Brasil em 2007.

Sao Paulo e sua Regido Metropoli-
tana eram significativamente menores
do que o Rio e sua Regido Metropolitana
quando a inddstria automobilistica foi
implantada por 14. A imensa capacidade
de gerar renda emprego € atrair novas
inddstrias fez com que em 20 anos
depois a Regido Metropolitana de Sao
Paulo fosse quase o dobro da Regido
Metropolitana do Rio. Mas a grande
disparidade que houve foi em relagdo
ao grande interior do Brasil e a cidades
pequenas e médias que ficaram esvazia-
das. Nao 6 s6 a industria automobilistica
que é concentradora. Sabe-se de longa

data que o livre jogo das forgas de mer-
cado opera no sentido de fortalecer as
desigualdades regionais, sendo as mes-
mas maiores nos paises mais pobres.
[istudos internacionais revelam que o
sistema bancério pode drenar poupan-
¢as das regides mais pobres para as
mais ricas, onde a eficiéncia marginal do
capital é mais elevada e segura. Mas as
finangas florescem onde a renda gerada
pela indtstria ¢ tdo grande que passa a
transbordar.®

Parece-nos, infelizmente, que se
naturalizou no Brasil o convivio com
as graves disparidades regionais, como
se as mesmas fossem fruto de um fata-
lismo atavico. A distancia das rendas
per capita do Distrito Federal e do
Piaui, por exemplo, é de 8,73 vezes.
Nao estamos procurando discutir aqui
0 quanto da renda gerada é apropriada
localmente. Em cidades do Espirito
Santo distantes geograficamente de
200km da capital, notam-se diferen-
¢as da ordem de 4,62 vezes na renda
per capita. Nao se precisa de muito
esforgo intelectual para associar tais
disparidades aos processos migratorios
para 0s centros mais dinamicos e 0s
complexos problemas sociais vividos
nas principais regioes metropolitanas
brasileiras.

Conforme ja se apontou, o maior
problema enfrentado atualmente rela-
cionado a mobilidade urbana ¢ o tempo
gasto nas viagens entre a casa e 0 traba-
lho, especialmente dos trabalhadores de
menor renda. Para esses, o transporte
costuma ser caro, deficiente e muito

O automovel e 0 petroleo sdo marcos cruciais na revolugao industrial da
metalmecanica e da industria quimica e energética
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Apenas a cidade de Sao Paulo perde em produgdo R$ 26,8 bilhdes por ano, riqueza
que poderia ser gerada se o tempo perdido no transito fosse gasto no trabalho

lento. Trata-se de algo muito comum
pessoas necessitarem tomar de duas a
trés condugdes para chegar ao trabalho.
Uma grande proporg¢do de cidadaos
brasileiros perde a chance de lazer e
convivio familiar durante a semana
em decorréncia dessas deficiéncias do
transporte coletivo.

Afinal, ha estimativas de que as
pessoas desperdigam entre duas e trés
horas por dia no transito?. Trata-se
claramente de um grande desperdicio
de tempo e, portanto, de qualidade de
vida. Também se trata de um desperdi-
cio econdmico para um pais que perde
a chance de ter um maior nimero de
trabalhadores se qualificando e traba-
lhando com maior disposigdo. Estima-se
que apenas a cidade de Sdo Paulo perde
em producdo R$ 26,8 bilhdes por ano,
valor adicional de riqueza que poderia
ser gerada, se o tempo perdido no tran-
sito fosse gasto no trabalho.

Ademais, hd um enorme gasto com
combustivel em veiculos que ficam mui-
to tempo parados. Um estudo de 1998
do Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada (Ipea), em parceria com a
Associagdo Nacional de Transportes
Ptblicos (ANTP), quantificou as perdas
advindas do congestionamento em ape-
nas 10 cidades em 474 milhoes de reais
em 1998, o que inclufa apenas gasto de
combustivel e poluigao®. Nessas cidades,
0S motoristas e passageiros de onibus
desperdigavam 500 milhdes de horas
por ano. O consumo de gasolina e diesel
aumentava 200 milhoes de litros ao
ano e 4 milhoes de litros/ano, respec-
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tivamente. Atualmente, esses niimeros
estdo muito piores.

Ha ainda outros custos significati-
vos, como um grande nimero de aciden-
tes de transito gragas ao congestiona-
mento e a falta de fiscalizagao de Onibus
e vans. O Ministério da Sadde estima
0 impacto econdmico dos acidentes de
transito na ordem de R$ 24,6 bilhdes.
Algo que pode alimentar o mercado das
seguradoras nao é necessariamente bom
para a sociedade. O grafico 2 mostra o
peso de cada modal de transporte nos
diversos problemas.

Além dos congestionamentos em
si, ndo se pode olvidar haver o gra-
ve problema da poluigdo atmosférica.
Estamos mais acostumados a ouvir
preocupagdes sobre as mudangas cli-
maticas causadas pela emissdo de
g4s carbonico. Para o habitante das
cidades, o dano mais direto da polui¢do
da atmosfera pelos veiculos estd asso-
ciado a emissao de outros gases, como
ozbnio, didxido de enxofre, mondxido de
enxofre, dioxido de nitrogénio, monoxi-
do de nitrogénio, monéxido de carbono
e diversos hidrocarbonetos, além de
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particulados. Problemas respiratorios
especialmente em criangas e idosos
sS40 muito mais comuns nos grandes
centros urbanos, mas os efeitos tOxi-
€08 ndo se restringem ao pulmao. Se a
situagdo € grave, sO lende a se agravar,
porque a frota brasileira continua cres-
cendo de forma acelerada.

CRESCIMENTO DA FROTA DE VEICULOS

A principal tendéncia a ser obser-
vada hoje no transporte publico é o
crescimento do nimero de veiculos
“rodando” nas ruas. As vendas de auto-
moveis no primeiro trimestre de 2010
foram recordes gragas a redugao de 1PI
e a recuperagdo da economia. Espera-se
ainda que as vendas continuem aqueci-
das nos proximos anos diante da pers-
pectiva de que o Brasil entrard em uma
nova fase de crescimento sustentado.
Crescimento econdmico combina com
vendas crescentes de veiculos automo-
tivos, especialmente em paises que tém
relagdo automdéveis/habitante abaixo no
nivel dos paises desenvolvidos. O Bra-
sil tinha em 2009 uma relagao de 3,3
habitantes por veiculo e 5,5 habitantes
por automével de passeio. Nos EUA esse
nimero é de 1,3.

Nao apenas o desejo dos consumi-
dores é responsavel pelas vendas de
automoveis. Os governos acabam re-
correntemente estimulando a aquisi¢ao
dos mesmos. Em todo o século XX, o
desenvolvimento da inddstria automo-
bilistica associou-se ao desenvolvimento
econ0mico, pois a mesma gerou muitos
empregos bem remunerados. Ademais,
a produgéo de automdveis significou o
fortalecimento da capacidade técnico-
produtiva e melhorias na balanga co-
mercial.

Nesse contexto, espera-se que a
frota brasileira de veiculos cresga sig-
nificativamente nos proximos 10 anos.
A tabela 1 mostra o perfil da frota bra-
sileira em cada estado e sua respectiva
taxa de crescimento.

“
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TABELA 1

Estados Participacao Taxa de crescimento médio
anual de 2003 a 2009
Sao Paulo 32,4% 7,1%
Minas Gerais 10,7% 8,5%
Parana 8,1% 8,4%
Rio Grande do Sul 7,6% 6,5%
Rio de Janeiro 7,0% 6,0%
Santa Catarina 5,3% 9,1%
Goias 3,7% 10,2%
Bahia 3,4% 10,9%
Pernambuco 2,6% 8,8%
Ceara 2,5% 9,7%
Espirito Santo 1,9% 10,5%
Distrito Federal 1,9% 7,6%
Mato Grosso 1,8% 11,8%
Mato Grosso do Sul 1,5% 9.2%
Para 1,4% 13,3%
Maranhao 1,1% 14,6%
Rio Grande do Norte 1,1% 11,5%
Paraiba 1,0% 10,8%
Piaui 0,8% 12,9%
Rondonia 0,8% 12,7%
Amazonas 0,8% 11,7%
Alagoas 0,6% 9,5%
Sergipe 0,6% 9,1%
Tocantins 0,6% 15,9%
Acre 0,2% 13,5%
Roraima 0,2% 12,4%
Amapé 0,2% 15,0%
Brasil 100,0% 8,3%

Como se pode perceber, as taxas
médias de crescimento da frota bra-
sileira tém sido muito elevadas. Em
muitos estados da federagao ela cresce
a la China. De fato, a frota brasileira do-
brou nos tltimos nove anos. Facilidades
crediticias mais estimulos da parte das
politicas ptblicas explicam parte dessa
historia.

Quem dirige no transito das gran-
des cidades percebeu esse aumento
em decorréncia de congestionamentos

cada vez mais longos. Mantendo-se as
atuais taxas de crescimento, em dez
anos as grandes cidades brasileiras
estardo intransitaveis, caso ndo haja
mudangas estruturais na infraestru-
tura de transporte de massas. Nao ¢
esperado que nos préximos dez anos
a frota de automoveis cresga tanto
quanto nos ultimos tempos porque a
medida que aumenta o nimero de fa-
milias detentoras de um veiculo, menor
¢ o interesse delas e aumentar a frota.
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Nesse sentido, a utilidade marginal da
posse de mais um veiculo automotivo
seria decrescente.

Pode-se considerar para uma es-
timativa do tamanho da frota brasilei-
ra em 2020 a utilizagdo de uma taxa
de crescimento médio da economia de
4,2%, prevista pelo IBGE. A estimati-
va, que ¢ conservadora, resulta em 98
milhdes de veiculos em 2020 e 104 mi-
1hdes em 2022. Dada uma estimativa de
uma frota global de 2 bilhdes de veiculos
em 2020, o Brasil teria o equivalente a
sua participagdo na populag¢do mundial,
ou seja, 5%.

A conectividade crescente das tec-
nologias de informagao e comunicagdes
permitird reduzir, em parte, as neces-
sidades de locomogdo das pessoas. Po-
rém, espera-se que 0 crescimento eco-
ndmico impulsionaré fortemente a de-
manda de passageiros para os diversos
modais de transportes. A classe média
comprarad, num primeiro momento, cada
vez mais carros, piorando os problemas
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do transito nas aglomeragdes urbanas.
O sonho do automdvel tornou-se mais
facilmente realizavel em fungao do au-
mento da produgdo dos carros populares
e das facilidades de financiamento de
sua aquisi¢do, algumas em mais de 60
meses. Para o transito e a polui¢do a
moto € de fato melhor que o automével,
porém pior do que o transporte publico,
mas ela foi 0 meio de transporte que
mais cresceu nos Gltimos anos.

Ja 0s mais pobres, a medida em en-
riquecem, passam a utilizar mais os Oni-
bus ou as vans, o que também aumenta
0S congestionamentos. Diferentemente
do que muita gente pensa, ainda ha mui-
tos brasileiros que andam a pé porque
Nndo possuem recursos para pagar as ta-
rifas dos transportes coletivos. Segundo
a ANTP, na Regido Metropolitana do Rio,
de um total de 15 milhdes de viagens
realizadas diariamente pelos 12 milhoes
de habitantes®, nada menos do que 1,5
milh&o (ou 10%) dos deslocamentos s&o
realizados a pé, em parte pela falta de

renda. Na média dos grandes centros
urbanos nacionais os deslocamentos a
pé corresponderiam a 38% dos totais.

RESTRIGAD A LIBERDADE

O grande problema do transpor-
te coletivo no Brasil, que é exercido
majoritariamente por concessionarios
privados, € a excessiva dependéncia do
onibus. Como esse meio de transporte
coletivo costuma ficar “preso” no tran-
sito, ele ndo € tdo atraente dos pontos
de vista de conforto e pontualidade para
aqueles que usam carro ou moto. De
fato, nos tltimos anos, esse meio perdeu
mais passageiros para as modalidades
individuais do que ganhou daqueles que
deixaram de andar a pé’, como mostra
o grafico 3.

O acréscimo de demanda por Lrans-
portes urbanos por efeito-renda, so-
mado ao provocado pelo crescimento
demogréfico e ao €xodo ainda existente
para as grandes metrépoles, ndo dificil-
mente tem para onde ser canalizado, se



mantido a liberdade de opgao dentro da
dicotomia dnibus/automodvel.

As solugdes passam necessaria-
mente por mudangas que evitem essa
dicotomia ou limitem a liberdade de
escolha. A grande solugéo € o transporle
sobre trilhos porque ele ¢ uma opgao
que realmente foge dos congestionamen-
tos e, portanto, pode ser até mesmo de
um ponto de vista individual uma opg¢ao
superior ao automavel.

Pode-se apelar para limitagdes a
liberdade de circulacdo do automdvel.
Entre essas, o rodizio de carros em
areas urbanas é o mais comum. Ele
funcionou bem em 1996 em Sdo Paulo,
quando houve uma pequena redugéo dos
congestionamentos.

Em Cingapura e Londres foram insti-
tuidos com sucesso “pedagios urbanos”,
que desestimularam o uso do carro nas
horas de pico. Cingapura também ins-
tituiu o sistema de cotas. Ha um limite
de carros por familia e cada licenga
pode chegar a R$ 21 mil®. A qualidade
do transporte coletivo precisa coexistir
com medidas dessa natureza.

Outra forma de restringir a circula-
¢do do automovel € criando corredores
exclusivos para Onibus, o que pode tor-
nar esse meio competitivo em relagéo a
solugdo individualista quando o assunto
¢ previsibilidade do tempo de viagem.
No Brasil, uma iniciativa pioneira, im-
plantada em 1974, em Curitiba (PR),
tem adeptos no mundo todo: trata-se

da Rede Integrada de Transporte (RIT),
que € adotada em 80 cidades em todos
0s continentes.

O RIT, conhecido mundialmente
como BRT (Bus Rapid Transit), funciona
basicamente com vias exclusivas para o
trafego de onibus expressos. Os Onibus
longos param em estagdes chamadas
de estagoes tubo, com acesso para de-
ficientes e com tarifa integrada, permi-
tindo deslocamento por toda a cidade
com a mesma passagem. O sistema ¢
utilizado por 85% dos curitibanos. As
grandes vantagens do BRT é que ele
leva menos tempo para construgéo e
demanda muito menos recursos do que
as solugoes por trilhos.

Mas hé outras formas eficazes de
restrigdo ao uso de vefculos. Em Ma-
nhattan, Nova lorque, 75% das pessoas
nédo usam carro®. O transporte coletivo
¢ 0 meio mais utilizado, tanto para o
trabalho quanto para o lazer. Essa opgéo
deve-se em parte a inexisténcia de es-
tacionamentos na cidade. A falta dessa
infraestrutura é proposital e vem sendo
seguida por diversas cidades europeias,
como Munique, na Alemanha, onde no-
vos prédios s6 podem ser construidos
sem garagem, em estimulo a investi-
mentos no setor de transporte publico.

N&o se pode olvidar a nova tendén-
cia da motorizagao elétrica. O carro
elétrico ja ¢ uma solugdo técnica e
econOmica viavel hd muitos anos. Ele
supera o0s veiculos a combustdo em

torque, ruido, custo e necessidade de
manutencao, custo de abastecimento e
opgoes de design, perdendo apenas em
autonomia, 0 que ndo ¢ mais um pro-
blema, especialmente para uso urbano,
porque as baterias ja podem alcangar a
autonomia de centenas de quildmetros
¢ ainda podem ser trocadas em poucos
minutos'®. As possibilidades de melhoria
no produto sdo imensas, porque ainda
néo é uma tecnologia madura.

O carro elétrico s6 ndo se firmou
como solugdo definitiva hd anos por
causa da resisténcia da inddstria do
petrdleo e da indstria automobilistica
tradicional. Diante dos incentivos dos
governos preocupados com a questdo
ambiental e da concorréncia de carros
baratos da China, a inddstria automo-
bilistica, cuja cadeia é muito intensiva
em trabalho, esta se mostrando cada
vez menos disposta a cumprir os velhos
compromissos que mantinham com a
inddstria do petrdleo.

Muitos governos e empresas estdo
investindo nos veiculos elétricos por
questoes ambientais e para nao perder
0 bonde da nova revolugéo tecnoldgica.
De um ponto de vista ambiental, ndo é
possivel combater o “efeito estufa” sem
0 carro elétrico, porque néo existe outro
combustivel vidvel em nivel mundial
que permita uma substancial reducgao
das emissoes dos veiculos. O etanol é
uma solugdo parcial porque nao haveria
terras disponiveis para abastecer toda a

O carro elétrico s ndo se firmou como solugdo definitiva ha anos por causa da
resisténcia da industria do petroleo e da industria automobilistica tradicional
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(Quando se promove a ocupacao de centros degradados, aproveita-se uma
infraestrutura que ja existe, como redes de esgoto, iluminagdo, transporte etc.

crescente frota mundial. O motor elétri-
co tem uma eficiéncia energética aproxi-
madamente 350% superior aos motores
a gasolina. Ja as usinas termoelétricas
possuem uma eficiéncia aproximada-
mente 100% superior aos motores a
gasolina. Portanto, mesmo queimando
combustiveis fosseis na geragdo de ele-
tricidade, os carros elétricos sdo muito
menos poluentes.

Além disso, a polui¢do pode ser con-
trolada e filtrada, mantendo-se distante
dos grandes centros populacionais. Mas
0 mais importante ¢ que existe uma
infinidade de opgoes de produgao de
energia elétrica que ndo emitem ou emi-
tem pouco carbono, como hidroelétricas,
edlicas, nucleares, solares, geotérmicas,
das ondas, do lixo, bioenergia, etc.

Outras politicas ndo diretamente
ligadas ao transporte podem ser tteis
para reduzir os problemas ligados a
mobilidade. Entre elas estdo melhor
planejamento da urbanizagéo, do uso do
solo, da oferta habitacional e da estrutu-
ra viaria e o fortalecimento da geragéo
de empregos no interior.

Favelas e cortigos em dreas centrais
decorrem da deficiéncia do transporte
publico. Se houvesse um transporte
melhor, as pessoas poderiam morar
melhor em regides mais distantes. Mas
a0 mesmo tempo, nas regioes centrais
hd muitos iméveis vazios por falta de
manutengdo, por baixo retorno do alu-
guel ou motivos diversos.

0O déficit habitacional brasileiro cos-
tuma ser estimado em 7 milhdes de no-
vas moradias. Ao mesmo tempo existem
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vagos no pafs b milhdes de domicilios
urbanos. S6 em Séo Paulo, sdo 400 mil
domicilios vazios, 200 mil deles estao no
Centro. Em Recife e no Rio de Janeiro,
por exemplo, 0s imdveis vagos chegam
a 18% do total de domicilios da area
urbana.

Presenciam-se ainda muitas pessoas
de baixa renda vivendo na rua. Dor-
mem na rua para poder ficar perto do
trabalho, dos grandes centros que lhes
permitem fazer bicos, e sd voltam para
“casa” no final de semana. Dessa for-
ma, ndo gastam tempo e nem dinheiro
com transporte. Para isso, uma solugao
plausivel seria o aluguel social, com
subsidios para a locagéo de iméveis em
areas centrais.

O planejamento da urbanizagéo de-
veria ter como um dos focos a restau-
racdo e o adensamento dos centros
esvaziados pela desvalorizagdo provo-
cada, em muitos casos, por movimen-
tos de especulagdo imobilidria. Quanto
mais espraiada a cidade mais dificil de
promover servigos publicos de qualida-
de. Quando se promove a ocupacao de
centros degradados, aproveita-se uma
infraestrutura que ja existe, como redes
de esgoto, iluminagdo, transporte, entre
outras coisas.

Outra politica interessante seria
0 apoio a geracdo de empregos indus-
triais no interior, especialmente em um
raio de 200 quildbmetros das grandes
metrdpoles. 1sso ajudaria a promover
a qualidade de vida. No interior o ar
costuma ser mais limpo, vive-se em
um ambiente menos barulhento, tem-se

menos transito e menor custo de vida.
Para tanto, faz-se necessario melho-
rar a qualificagdo da mao de obra no
interior e duplicar as rodovias que dao
acesso aos grandes centros, pois as
empresas isoladas no interior preci-
sam ter facilidade de acesso nao sé de
mercadorias, mas também de clientes,
fornecedores, consultores e servigos
em geral prestados por trabalhadores
mais qualificados que vivem nas maio-
res cidades.

Precisa-se também rever a forma
como a prépria cidade e o trabalho se
organizam no Brasil. Faz-se necessa-
rio, portanto, ir além do paradigma
da fabrica fordista. As pessoas néo
precisam entrar no trabalho na mesma
hora, estudar na mesma hora, almogar
na mesma hora. Estamos na dita socie-
dade do conhecimento, da produgdo da
riqueza imaterial, o trabalho ndo esté
mais confinado no escritdrio.!" Com
a crescente conectividade das tecno-
logias de informacdo e comunicagao,
esse processo tem tudo para aflorar.

ESTIMULO AO TRANSPORTE COLETIVO

As diversas formas de restrigdo ao
uso de solugoes individuais de trans-
porte sdo politicas eficazes, porém,
nas grandes metropoles, elas nao pres-
cindem do transporte de massa sobre
trilhos. O Programa de Aceleragdo do
Crescimento (PAC) prevé a expansao
de 92 quilometros da rede metroviaria.
Para a Copa de 2014, o governo federal
preparou um plano de mobilidade urba-
na para as principais cidades candida-



tas a sediar os jogos, que prevé a apli-
cacgdo de R$38,5 bilhdes na construgao
de 100 quilometros de metrd, mais
de 550 quildbmetros de corredores de
Onibus, além da construgo do trem de
alta velocidade entre o Rio de Janeiro
e Sao Paulo™.

Ainda que se discutam o0s eventu-
ais atrasos nas obras do PAC, nao se
pode negar que o Brasil estabeleceu
diretrizes para o encaminhamento de
solugdes articuladas para os problemas
enfrentados pelos transportes coletivos
nas grandes cidades brasileiras.

Solugdes por trilhos tém como incon-
veniente o0 alto custo, assim sendo, seu

“

grande desafio é o financiamento. Desde
2001, os recursos arrecadados pela
cobranga da Cide (Contribui¢do de In-
tervengao no Dominio K.condmico) sobre
combustiveis podem ser destinados ao
transporte publico por trilhos, inclusive
o interestadual. O dinheiro pode também
ser aplicado no pagamento de subsidios
a pregos ou transporte de alcool com-
bustivel, gds natural e seus derivados e
derivados de petrdleo; e no financiamen-
to de programas de infraestrutura de
transportes e até, no futuro, subsidiar
a aquisigao de vefculos elétricos. Basta,
para tanto, que a condugdo da politica
monetdria ajude ao governo federal

brasileiro a ndo desperdigar preciosos
recursos com os cagadores de renda do
mercado financeiro.

Até o presente, 0 governo federal
optou por contingenciar 0s recursos da
Cide para fazer superavit primério. Essa
ndo foi uma boa politica. Dada a tendén-
cia de crescimento da frota de veiculos
automotivos, sera necessario que o Es-
tado brasileiro invista ou induza agentes
privados a investir em infraestrutura
urbana, principalmente nos transportes
coletivos de qualidade que pratiquem
pregos mddicos. No momento, pode-se
apenas dizer que serao necessarios mais
do que os recursos da Cide. H

gustavoag.santos@gmail.com
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