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Como Sao Paulo abragou um projeto insustentavel

Quando discutimos os graves problemas de mobilidade na regido
metropolitana de Sdo Paulo (RMSP), nos concentramos nas mads
condi¢des atuais, sem no entanto discutirmos de forma objetiva por
que chegamos a este ponto. Afinal, as condicdes atuais de
mobilidade ndo surgiram do nada; elas foram construidas por nés
Mesmos, Ou Por agdo ou Por Omissio.

As respostas a pergunta de por que chegamos ao ponto em que
chegamos estdo na forma como a cidade se desenvolveu e nas
politicas de transporte e trinsito adotadas no passado, tanto no plano
local quanto no plano federal. Analisadas de forma abrangente, as
politicas aplicadas no passado — que continuam atuando no
presente — podem ser vistas como um projeto que fatalmente levaria
a insustentabilidade, hoje evidente para a maioria das pessoas. Se por
muitas décadas as politicas de apoio ao transporte individual foram
adotadas com o apoio de parte significativa da sociedade —
especialmente as elites e a classe média —, levando a elei¢do de
muitos governantes que empunhavam essa bandeira, hoje existe ao
menos um entendimento informal sobre a inviabilidade de tais
politicas. Esse “consenso” veio do cansago, do esgotamento e da
percepcdo de que as solucdes “adequadas” evidentemente
fracassaram.

Isso ndo significa que serd facil mudar as politicas, mas que existe
espago para propor mudangas que sejam aceitas pela maioria e que
possam ser implantadas com sucesso. Talvez a época atual tenha
gerado as melhores oportunidades de promover mudangas reais, de
grande impacto e de longa duragio, capazes de criar condigdes
adequadas e seguras de mobilidade para todos.

Este livro discute o tema da mobilidade urbana enfocando
aspectos sociais, econdmicos, politicos e técnicos, e estd organizado
em torno das questdes mais importantes da mobilidade que
motivaram as discussdes recentes que vém ocorrendo no pais e na



cidade de Sio Paulo.

A ESCOLHA PELA RECEITA AMERICANA

No inicio do século XX, o ntimero de veiculos em circulacio era
baixo e os problemas de trinsito diziam respeito apenas a questdes
policiais e burocréticas, ou seja, licenga para ter e dirigir veiculos e
pagamentos de taxas. Quando o problema da circulagio no centro da
cidade comegou a preocupar as camadas dirigentes, surgiram planos
vidrios e urbanisticos para descongestionar o trinsito, entre eles, o
alargamento de vias importantes como a Rua Libero Badaré e a
Avenida Sdo Jodo, a proposta de ligar os dois lados do vale do
Anhangabat e a criagdo do que hoje se denomina “rétula central”,
uma composicdo de vias circundando o centro da cidade.

Em 1930, Prestes Maia, na época Secretdrio de Viagdo e Obras
Piblicas da cidade, apresentou seu famoso Plano de Avenidas, que
defendia redesenhar a cidade, com a implantacio de tineis para o
futuro metr6 e o rearranjo de dezenas de vias radiais e perimetrais,
que formariam trés grandes circuitos distantes vdrios quilometros do
anel central. Na mesma década, a Light desistiu de investir em
bondes e, como consequéncia, foi criada, em 1947, a Companhia
Municipal de Transportes Coletivos (CMTC) em 1947.

A primeira fase significativa das discussdes intensas sobre os
problemas de trinsito ocorreu no final de década de 1940, quando
Sdo Paulo jd tinha 2 milhdes de habitantes e perto de 50 mil
veiculos. A concentragio de empregos na zona central atraia a maior
parte dos automdveis e provocava problemas graves de
congestionamento e de estacionamento. O Instituto de Engenharia
promoveu, em junho de 1949, o I Congresso de Transito da Cidade
de Sdo Paulo e, de todas as conclusdes levantadas nesse primeiro
congresso, merece destaque a defesa da municipalizagio do trinsito,
com a consequente passagem de todos os servigos a responsabilidade
da Prefeitura, decisdo, porém, s6 adotada no inicio da década de
1970.

Na década de 1950, aconteceu a principal polémica sobre
mobilidade, a discussio publica entre o ex-prefeito Prestes Maia e



Anhaia Mello, urbanista e fundador da FAU — Faculdade de
Arquitetura e Urbanismo da USP. As ideias de Prestes Maia,
vencedor da disputa, explicam como chegamos ao estigio atual. A
sua visdo obreira, que defendia a amplia¢io do sistema vidrio, se
chocava com a visio de Anhaia Mello, favordvel ao planejamento
urbano e ao controle do uso do solo. Ou seja, enquanto a proposta de
Prestes Maia seguia a receita americana, a proposta de Anhaia Melo
abracava a tradicdo europeia, que privilegiava uma cidade mais
densa e com grande sistema de transporte coletivo. Na década de
1960, o aumento significativo da frota de veiculos em circulagdo —
200 mil em 1961, 350 mil em 1965 e 640 mil em 1970 — elevou em
muito o numero de acidentes de trinsito e transformou os
congestionamentos em fatos didrios principalmente na drea central e
em seu entorno, colocando o tema definitivamente na mente das
pessoas.



Os desafios da mobilidade

O USO DESIGUAL DO ESPACO PUBLICO

O modo pelo qual os habitantes de uma cidade utilizam as vias
depende muito do perfil socioeconomico deles. A medida que a
renda familiar cresce, também cresce a mobilidade pessoal; pessoas
de maior poder aquisitivo costumam usar mais o automével do que
qualquer outro meio de transporte. Quando computamos as
distAncias percorridas em um dia por familias de diferentes niveis de
renda, observamos grandes diferencgas entre elas. Considerando
apenas as distAncias lineares percorridas, o consumo didrio de espago
nas vias pelas pessoas de alta renda é quatro vezes superior ao
consumo das pessoas de renda mais baixa. Quando as distincias
lineares sio multiplicadas pela drea usada em cada modo diferente

de transporte — por exemplo, Im? andando a pé ¢ 7m? usando
automével — concluise que uma familia de renda mais alta
consome dez vezes mais espago vidrio por dia que uma familia de
renda mais baixa, sem considerar o espago necessdrio para estacionar
o veiculo.

A conclusio mais importante em termos de politicas ptblicas é
que o patriménio publico das vias nido vem sendo distribuido
igualmente entre as pessoas; portanto, considerar os investimentos no
sistema vidrio democraticos e equitativos ndo passa de um mito — na
verdade, o mais poderoso mito langado para justificar a expansio
indiscriminada do sistema vidrio.

A mesma andlise feita para consumo de energia e emissio de
poluentes mostra um resultado igual, ou seja: quanto maior a renda,
maior o consumo de energia e maior a emissio de poluentes e do
efeito estufa provocado. No caso dos acidentes de transito, a relagio é
semelhante, pois pessoas de renda mais alta circulam bastante em
automoveis, os quais se envolvem em 60% dos acidentes com vitimas
e em 46% dos acidentes com vitimas fatais. Pessoas de renda mais



baixa costumam circular em meios de transporte mais vulnerdveis,
como bicicleta, ou mesmo cumprir seus trajetos a pé.

A Figura 1 mostra como a renda familiar associada a padroes
diferentes de mobilidade determina a quantidade consumida de
energia e, por sua vez, a geragio de impactos negativos de poluigio e
acidentes. Em relacio aos valores das familias de renda mais baixa
(assumidos como iguais a 1), crescem acentuadamente os indices de
emissdo de poluentes locais (que afetam a nossa satiide), de CO, (que

provocam o efeito estufa), de consumo de energia e de envolvimento
em acidentes nas demais faixas de renda. No limite, os indices das
familias de renda mais alta sio de dez a quinze vezes maiores,
denotando uma grande iniquidade.

Figura 1 — Consumos e impactos negativos da mobilidade segundo a renda familiar, RMSP,
2007.
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Fonte: Metrd de Sdo Paulo (dados basicos).

CONCENTRACAO GEOGRAFICA DAS VIAGENS

Por causa do modo como estdo distribuidas as dreas de residéncia
e emprego dos trabalhadores, o destino das viagens na regido
metropolitana de Sdo Paulo ainda se concentra na parte central da
cidade, onde a oferta de empregos é maior. Essa distribui¢io foi



causada tanto pela procura de locais acessiveis para a habitacdo das
pessoas com baixa renda (normalmente nas periferias) quanto pela
auséncia de mecanismos de planejamento do uso e da ocupacido do
solo, que reduzissem as distAncias a serem percorridas pelas pessoas.

Isso provoca dois problemas, e de grande magnitude.

Primeiro, a movimentagio de paulistanos que moram nas dreas
periféricas é muito volumosa, se dd com grande consumo de tempo ¢
sob mds condicdes de conforto; além disso, com a concentracio de
viagens nos hordrios de pico, hd uma sobrecarga dos sistemas de
transporte de passageiros de Onibus e sobre trilhos na drea mais
proxima do centro da cidade de Sdo Paulo. As regides Leste e Sul sdo
exemplos claros das enormes e longas migracdes didrias que ocorrem
diariamente para se ter acesso aos locais de trabalho.

Segundo, ocorre um grande congestionamento de automéveis nas
dreas mais centrais, prejudicando enormemente a circulacdo de seus
usudrios e dos usudrios de énibus.

A PE E DE BICICLETA

Em Sido Paulo, pedestre e ciclista sempre foram considerados
cidaddos de segunda categoria no trinsito. A adocdo do principio de
que calcada ¢é responsabilidade do proprietdrio daquele lote livrou o
poder publico da tarefa de construir e cuidar da manutencdo dos
passeios e gerou uma babel de tipos e niveis de qualidade de calgadas
na cidade, muitas delas perigosas e desconfortdveis. O descaso
chegou a tal ponto que o decreto de 1988, que definia as condigdes
de construcio e permitia a existéncia de degraus, s6 foi alterado em
2005, quando um novo decreto proibiu os degraus. Estudos
realizados em Sdo Paulo mostraram que a largura minimamente
confortdvel para a circulagdo de dois pedestres em sentido contrario
¢ uma raridade, inclusive pela presenca de uma variedade de
obstdculos, como bancas de jornal, postes e degraus transversais.

Condigdes tdo precdrias aumentam o risco de queda dos
pedestres: levantamento feito em 2012 no Hospital das Clinicas de
Sdo Paulo mostrou que 9,5% das pessoas que deram entrada no
pronto socorro eram pedestres que haviam sofrido quedas na calcada.



Outro estudo feito em 2005 estimou a ocorréncia de 90 mil quedas
anuais na regido metropolitana de Sao Paulo.

A pouca importincia que os 6rgios de trinsito dedicam aos
pedestres ¢ atestada, também, pela sinalizagio de trinsito nos
cruzamentos com semdforos. Na cidade de Sdo Paulo, os pedestres se
deparam com mais de cinquenta tipos distintos de sinalizag¢do para
definir como cruzam as vias, ao passo que condutores de veiculos
encontram apenas onze. A maioria dos cruzamentos com seméforos
ndo tem focos dedicados a pedestres, obrigados a adivinhar quando
podem realizar a travessia, o que aumenta consideravelmente o risco
de atropelamentos. Essa diversidade excessiva de formas de
sinalizacdo estd ligada ao fato de que os cruzamentos foram
desenhados para condutores de veiculos e ndo para pedestres, mais
uma vez dentro da visdo tradicional de privilegiar veiculos.

As necessidades de deslocamento dos ciclistas, assim como as dos
pedestres, sempre foram ignoradas. No trinsito eles sdo obrigados a
abrir caminho entre veiculos grandes que circulam em alta
velocidade e submetem-se a grandes perigos, de forma semelhante,
sendo pior, aos condutores de motocicleta.

Quando se analisa a priorizacio dada a bicicleta nas vias de
circula¢io do Brasil e da cidade de Sdo Paulo, conclui-se que ela
sempre foi minima e, na maioria dos casos, inexistente. No Brasil,
essa infraestrutura corresponde a apenas 0,15% da extensio do
sistema vidrio das cidades, revelando a pouca importincia politica
dada a bicicleta como meio de transporte. Embora em Sdo Paulo os
movimentos de promocdo do ciclismo tenham comecado hd
décadas, apenas a partir dos anos 1990 houve acdes concretas de
priorizacdo e prote¢do aos ciclistas, que recentemente vém sendo
ampliadas.

AS CALCADAS E O TRANSITO DE PEDESTRES

O problema da precariedade das calcadas tem origem no conceito
dominante que orienta as politicas de transporte em favor dos
veiculos motorizados ¢ ndo de pedestres e ciclistas. Esse enfoque
encontra-se profundamente enraizado na ideologia do automével e é



tdo forte que se mostra capaz de fazer com que pessoas de alto nivel
cultural e também técnicos experientes apoiem o uso de recursos
publicos para a pavimentagio de vias a fim de facilitar o trafego de
veiculos, esquecendo-se da construgio de calcadas.

A negligéncia com o pedestre atingiu tal ponto que, para os
técnicos, a ideia de rede vidria se restringe a infraestrutura necessdria
para fazer os veiculos circularem, revelando o principio implicito de
que apenas aqueles que estio dentro de veiculos produzem para a
sociedade. Ao contrdrio da discussido sobre a capacidade vidria para
os veiculos, a literatura técnica a respeito da capacidade das calcadas
¢ quase nula, o que ndo surpreende.

Nos paises em desenvolvimento, a primeira pergunta deve ser
onde estd a rede de calcadas e quais sdo suas condigdes de
funcionamento. O primeiro investimento, portanto, deve ser no
cuidado com as calcadas. Hd duas medidas fundamentais.

A primeira é o poder publico assumir a responsabilidade da
constru¢do e manutengdo das calgadas no sistema vidrio principal e
nas vias coletoras de grande atividade comercial. Isso requer a
mudanca da postura que ao longo da histéria “repassou” para os
proprietdrios dos lotes esta obrigacio.

A segunda medida diz respeito & implantagio de agdes dirigidas a
melhoria da seguranca dos pedestres, especialmente o uso de
obstdculos ou estreitamento da pista de veiculos junto a dreas de
movimento de pedestres, a iluminagio de travessias ¢ um tratamento
mais adequado e das necessidades dos pedestres nas intersegoes.
Neste caso, a engenharia de trafego tradicional trata as intersegoes
como pontos de conflito de veiculos que sio prejudiciais a
capacidade geral do sistema vidrio. Pouca atencdo se dd as
necessidades dos pedestres que sdo vistos como “alguma coisa” que
pode ficar depositada na calgada por tempo indefinido. Os tempos
de espera e de travessia sio muito importantes, assim como os
conflitos com os veiculos que fazem conversdes e podem causar
graves acidentes.

Tais medidas também precisam levar em conta as necessidades de
pedestres especiais, como idosos e pessoas com deficiéncia. Isso



inclui livrar as calgadas de obsticulos perigosos ou excessivos, criar
guias rebaixadas e instalar semdforos com dispositivos especiais para
cegos.

Em Sido Paulo, a Prefeitura implantou em 2011 um projeto bem-
sucedido de protegdo ao pedestre. Denominado “Programa de
Prote¢do ao Pedestre”, ele foi implantado na drea central com o
objetivo de criar a cultura de respeito ao pedestre. A proposta era
reorganizar a travessia de pedestres em trezentos cruzamentos com
seméforos, acompanhado de grande esfor¢o de comunicagio social.
Em algumas semanas, o acolhimento da sociedade foi claro, tendo
sido registrada ndo apenas a redugido do nimero de acidentes como
um respeito maior dos condutores de veiculos em relagio aos
pedestres. Esse projeto precisa continuar e se espalhar por toda a

cidade.

USO DA BICICLETA

O uso da bicicleta tem muitas vantagens: pessoais (exercicio fisico)
e para a sociedade (transporte sem poluigio). No entanto, os projetos
de apoio a bicicleta enfrentam um obsticulo relacionado com a
propria caracteristica desse veiculo, que coloca o condutor em
situacdo de fragilidade na comparacio com veiculos de transporte
mais avantajados — o mesmo acontece com a motocicleta. Como o
Codigo de Transito Brasileiro obriga o ciclista a trafegar no lado
direito da pista, sdo especialmente graves as possibilidades de conflito
com veiculos que entram e saem das construgdes da via ou que vio
virar em ruas transversais. Quando hd poucos veiculos, o conflito
basico ocorre entre pedestres e ciclistas, os quais tém um potencial
menor de causar danos graves a pessoas a pé. Mas quando os
conflitos acontecem com veiculos, a diferenca de energia cinética
entre a bicicleta e o veiculo pode causar ferimentos graves em caso
de acidente. No caso de Sdo Paulo hd um problema adicional que ¢é
o terreno montanhoso de muitos bairros, que criam subidas ingremes
que ndo permitem o uso confortdvel da bicicleta.



A tentativa recorrente de iluminar a discussdo com experiéncias
trazidas da Europa € interessante e pode contribuir com boas ideias.
No entanto, a menos que se considerem as profundas diferencas
culturais e sociais, as conclusdes podem ser enganadoras e os
resultados, frustrantes. Na maioria dos paises desenvolvidos, o ciclista
¢ tido como um condutor que pratica a cidadania, usufruindo, por
isso mesmo, do direito de usar as vias com seguranga e conforto. Nos
paises em desenvolvimento, entretanto, as condigdes sdo bem
diferentes. O mesmo preconceito existente contra o pedestre —
considerado um cidadio de segunda categoria — atinge o ciclista em
muitos locais. Portanto, garantir espago vidrio para os ciclistas ndo é
tarefa ficil e envolve obsticulos semelhantes aqueles relacionados
com o transporte publico.

Muitas cidades brasileiras vém implantando programas especiais
que priorizam a utilizacio da bicicleta por meio de sinalizagio
simples ou da reserva de espacos fisicos delimitados.

Em Sdo Paulo, especialmente nos tdltimos vinte anos, foram
implantados vdrios esquemas de preferéncia ao ciclista. No entanto,
a maioria dos casos é de projetos para o uso da bicicleta como lazer,
havendo poucos casos em que a acio atende as pessoas que usam a
bicicleta para trabalhar ou estudar. Assim, uma limitacdo séria do
projeto é que a “cultura da bicicleta” vai lentamente se instalando
entre nés como algo essencialmente ligado a diversdo nos finais de
semana. O grande desafio é ampliar o uso da bicicleta para todos os
motivos. Para isto, é necessirio ampliar muito a intervencio e
“refazer” parte do sistema vidrio para que acomode o uso da bicicleta
com conforto e seguranga. A ideia mais atraente é comegar pelos
bairros, nos quais seriam feitos projetos especificos para atender os
moradores locais. Essa proposta estd relacionada a outra mais ampla
— do “bairro 30 por hora” — na qual nenhum veiculo pode circular
a uma velocidade superior a 30 km/hora. Em ambientes mais
tranquilos como o dos bairros seria possivel garantir condi¢des mais
seguras para o uso da bicicleta. No entanto, em grandes avenidas a
insercdo generalizada da bicicleta a colocaria em conflito grave com
os 6nibus e ndo deve ser feita em larga escala, pois acidentes fatais



seriam inevitdveis. O conflito s6 seria resolvido caso houvesse espaco
fisico independente para onibus e bicicletas, o que nio se pode
garantir na cidade de Sdo Paulo. Mesmo considerando todas as
possibilidades de acdo, o uso da bicicleta ndo poderd ser dominante
dentro de um ambiente de trinsito tdo complexo, denso e cheio de
veiculos de grande porte como o paulistano. Uma meta vidvel seria
aumentar a porcentagem de deslocamentos em bicicleta dos atuais
1% para 7 a 8%, que ja traria impactos muito positivos.

O movimento dos ciclistas é bastante positivo, mas a implantacio
de medidas que priorizem as bicicletas precisa ser muito bem
planejada e seguida de perfodos de adaptagdo para todos os tipos de
usudrio, assim como de uma fiscalizagdo eficaz. A massificacio
irresponsdvel do uso da motocicleta na cidade de Sdo Paulo resultou
em um conjunto de erros e um aumento significativo de
motociclistas acidentados, tornando-se um exemplo clarissimo do
que ndo deve ser feito com as bicicletas.

EMISSAO DE POLUENTES

Estudos realizados pela Faculdade de Medicina da USP
mostraram que a polui¢io veicular tem grande impacto no ébito da
populagio paulistana, especialmente de criancas e idosos.
Principalmente devido ao programa de reducio das emissdes dos
veiculos novos no Brasil (Proconve), iniciado em 1986, a quantidade
de emissdes poluentes foi diminuindo, com queda acentuada dos
indices relativos aos hidrocarbonetos, 6xidos de nitrogénio e
monoxido de carbono. No entanto, o problema permanece grave.
Nos dias de hoje, a regido metropolitana de Sdo Paulo ainda
apresenta um numero preocupante de dias em que a concentragio
de 0zonio na atmosfera ultrapassa os padroes aceitdveis. Em 2012,
foram 98 dias. A existéncia de veiculos muito antigos ¢ o aumento
das emissdes de veiculos novos durante seu envelhecimento mostram
a importincia da existéncia de inspec¢des periddicas sobre a emissdo
de poluentes por todos os veiculos em circulagio.

Em 2012, automdveis, veiculos comerciais leves e motocicletas
foram os maiores responsdveis pelas emissdes de monédxido de



carbono (CO) e de hidrocarbonetos (HC), ao passo que caminhdes e
onibus eram os maiores responsdveis pelas emissdes de oxidos de
nitrogéneo (Nox) e de material particulado (MP).

VELOCIDADE NO TRANSITO

A velocidade dos automéveis na malha vidria principal da cidade
de Sdo Paulo caiu acentuadamente a partir da década de 1980
(Figura 2). Durante o pico vespertino, a extensio dos
congestionamentos na cidade mais que triplicou entre 1992 e 1996,
indo de 39 quilometros para 122 quilémetros, enquanto o percentual
de vias congestionadas saltou para 80% em 1998.

A velocidade dos 6nibus passou de 16,5 km/h em 1994 para 14,3
km/h em 2005. Caso os congestionamentos fossem eliminados, o
aumento da velocidade dos 6nibus permitiria que 3 mil dos 10 mil
onibus em circulacio fossem retirados das ruas, reduzindo a tarifa.

Figura 2 — Velocidade de dnibus e automéveis, Sao Paulo
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Fonte: CET.

O transporte publico foi se tornando cada vez mais caro no
decorrer dos anos, especialmente entre 1987 e 1997. Descontada a



inflacdo, as tarifas de 6nibus — que representam o principal modo
de transporte piblico — dobraram de valor entre 1977 ¢ 1997. As
tarifas de trem, meio de condugio geralmente utilizado pela camada
mais pobre da populagio, aumentaram 3,5 vezes. Fntre 1997 e 2002,
as tarifas do transporte publico ficaram 14% acima da inflagdo. O
crescimento das atividades informais excluiu um grande nimero de
pessoas do sistema de transporte urbano, uma vez que vales-
transportes sdo fornecidos apenas a trabalhadores do mercado formal.
As viagens integradas também foram bastante afetadas, ja que a tarifa
de integracio em muitos casos permaneceu além do poder aquisitivo
dos usudrios.

Para quem utiliza automével, impostos sobre a propriedade de
veiculos (como o IPVA) sio relativamente baratos (cerca de 660 reais
por ano, em média) quando comparados ao valor do veiculo, assim
como as taxas de licenciamento e de seguro obrigatério (em média
cerca de 170 reais por ano). O preco do estacionamento também néo
gera um impacto significativo nos custos, pois hd muitas vagas livres
nas ruas (exceto na drea central) e nos destinos de trabalho e
compras, para que a maioria dos usudrios estacione seus veiculos
gratuitamente. Além disso, o poder piblico tem garantido condigoes
favordveis para a compra de automoéveis e, mais recentemente, de
motocicletas.

A motocicleta é um veiculo acessivel devido a seu baixo custo de
aquisi¢do e de manutencdo, ao baixo consumo de combustivel e a
farta disponibilidade de estacionamento nas ruas na maioria das
vezes gratuito. Sua massificagio no Brasil levou a queda na demanda
de transporte ptblico; nas grandes cidades brasileiras usar
motocicleta em um percurso de sete quilometros é mais barato do
que utilizar énibus.

SEGURANCA NO TRANSITO

A adaptacgio do sistema vidrio para atender a crescente demanda
dos automdveis levou a um ambiente vidrio de circulagio
potencialmente perigoso para o pedestre e para os que se utilizam de
meios de transporte ndo motorizados. O nimero anual de acidentes



fatais permaneceu em torno de 2 300 entre 1980 e 1995, a maioria
envolvendo pedestres (Figura 3). A partir do final da década de 1990,
as mortes no trinsito diminuiram muito, em decorréncia de ac¢oes de
engenharia de trdfego como o uso obrigatério do cinto de seguranca
e do capacete para os motociclistas, grandes mudancas fisicas e de
sinalizacdo em pontos criticos e controle de velocidade por radares.
A taxa de fatalidade por 100 mil habitantes diminuiu para menos da
metade. As mortes s6 ndo se reduziram mais porque a entrada da
motocicleta no trinsito elevou bastante o niimero de acidentes fatais:
em 2011 elas foram responsaveis por 38% do total de falecimentos. O
nimero de mortos em acidentes com motocicleta ji é semelhante ao
de 6bitos em automoéveis, resultado jamais visto na histéria da cidade.
Além disso, o acidente sofrido em motocicletas costuma ser muito
mais grave que os demais acidentes veiculares: cada cem acidentes
com motocicleta produzem 56 vitimas, ao passo que cada cem
acidentes totais produzem catorze vitimas.

Figura 3 — Vitimas fatais no transito, por meio de transporte, 1980-2005, cidade de Sdo
Paulo
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Notas: Os dados sobre pedestres incluem mortes em bicicletas e os dados sobre autos
incluem mortes de usuarios de outros veiculos motorizados (a excecdo das motocicletas).
Fonte: CET.



O transporte publico e o privado

0OS ONIBUS

A populagio brasileira sempre sofreu com as mds condigdes de
seus Onibus, com a falta de conforto deles e de suas instalagdes para a
acomodacio dos passageiros. O primeiro dénibus mais bem adaptado
as condigdes brasileiras surgiu apenas no final da década de 1970 —
o Padron, que ainda circula pelas ruas das cidades. Depois disso,
poucos esfor¢os foram feitos para produzir um veiculo melhor,
geralmente sob o argumento de que os usudrios ndo poderiam pagar
a tarifa necessdria para cobrir os custos de uma modernizagdo. Além
disso, o tipo de “operacdo” em curso com o objetivo de minimizar
custos era permitir que se estabelecesse um padrido de superlotacio
de usudrios da periferia no pico da manha. Pesquisa feita em Sio
Paulo em 1984 mostrou que 63,4% dos dnibus apresentavam uma
ocupacdo acima do nivel F (mdximo aceitdvel), com condicdes de
extremo desconforto para a maioria dos usudrios. Dados de 2011
sobre a ocupagio dos 6nibus na cidade de Sdo Paulo apresentaram a
média de sete passageiros por metro quadrado nos picos, indice
praticamente igual ao do observado em 1984, igualmente péssimo
(nivel F).

Uma circulagio fluida e regular dos 6nibus no sistema vidrio
nunca foi alcangada no Brasil. Ela é obstruida por deficiéncias no
pavimento, valetas e paradas nos semdforos, pelo estacionamento
irregular de veiculos junto ao meio-fio ou por congestionamentos
provocados por outros veiculos, especialmente automéveis, meio de
transporte mais numeroso em circulagdo no transito brasileiro. Tais
dificuldades podem reduzir em muito a velocidade dos 6nibus,
aumentando, em consequéncia, a frota necessdria para realizar o
servigo e os custos de operagio.

Em todo o mundo buscam-se solugdes capazes de combater o
problema da fluidez do trinsito de 6nibus, e em geral elas recaem
em trés tipos: ordenamento das paradas por grupos de linhas; reserva



de uma faixa exclusiva a direita da via; reserva de uma faixa
fisicamente separada junto ao canteiro central. No decorrer de sua
histéria, o Brasil jd experimentou os trés tipos de solugido. A regido
metropolitana de Sdo Paulo, por exemplo, tem um histérico rico de
experiéncias com corredores de oOnibus, os quais, porém,
representaram pequeno impacto em termos de melhoria no uso do
sistema vidrio pelos dnibus.

Em 1980, ocorreu a primeira implantagio de um corredor
relativamente curto na Avenida Paes de Barros, no bairro paulistano
da Mooca, como parte da criagio de uma infraestrutura mais
ambiciosa, que, contudo, jamais se concretizou. Outro momento
importante do projeto dos corredores de 6nibus foi a implantacio,
em 1988, do corredor do ABD, que cruza os municipios de Sdo
Paulo, Sdo Bernardo do Campo, Santo André e Diadema e que até
hoje é um dos melhores do Brasil, por estar separado fisicamente dos
demais veiculos na maior parte do tracado e contar com uma
operagdo eficiente. Um ano antes, em Sdo Paulo, foi inaugurado o
corredor 9 de Julho-Santo Amaro, que gerou polémicas por causa de
seu possivel impacto na deterioracdo do uso do solo local. Ele tinha
separacdo fisica do espago dos 6nibus, mas nio drea de ultrapassagem
entre os 6nibus nas paradas e operava com uma quantidade elevada
de linhas, o que reduzia em muito a velocidade média dos veiculos.
Por fim, as calcadas estreitas da Avenida Santo Amaro nio
comportavam tantos pedestres e passageiros de 6nibus e colocavam
os moradores e usudrios muito préximos do trifego de veiculos.
Disso resultou um ambiente com grande poluicdo do ar e com alto
nivel de ruido, que criou uma imagem negativa do corredor. Depois
dessa experiéncia, o dnimo das autoridades para implantar novos
corredores esfriou.

A organizacio adequada de bons sistemas de 6nibus enfrenta um
obstdculo muito grave nos paises em desenvolvimento. E comum
ouvirmos que os recursos publicos devem ser usados na ampliagdo
das vias para automoéveis, pois isso seria “democrdtico”, ao passo que
investimentos especiais no transporte ptblico devem ficar a cargo das
empresas privadas operadoras, como se fosse um “problema de



mercado”. No inicio dos anos 1990, a proposta de uma rede de
corredores em Sdo Paulo ficou condicionada a que as empresas
operadoras conseguissem recursos com instituicdes bancdrias, o que
nio ocorreu. O projeto foi entdo abandonado, enquanto recursos
publicos eram destinados a construgdo do tinel sob o Parque do
Ibirapuera, mostrando que para a elite apenas o investimento no
sistema vidrio para o automdvel merecia ser feito com recursos
publicos. Foi apenas na primeira década de 2000 que a Prefeitura de
Sdo Paulo mudou de visdo, reformulando o sistema de onibus e
implantando grande quantidade de corredores através do projeto
Interligado. Seu potencial, porém, viu-se limitado pela falta de
espago para que os Onibus pudessem se ultrapassar e de
reorganizacdo das linhas, levando a baixos niveis de produtividade.

Por isso, o projeto de um bom sistema de corredores de onibus é
essencial para a cidade, mas ele precisa operar com velocidade alta e
com regularidade, permitindo que as pessoas possam programar seus
deslocamentos, pois saberdo quanto tempo gastardo. A nova rede de
corredores que vem sendo implantada desde o inicio de 2013 deve
ter alto nivel de qualidade e confiabilidade em toda a cidade, de
forma a se constituir na rede de transporte piblico mais abrangente,
com beneficios para quem dele depende e com condigdes de atrair
usudrios de automével.

A QUALIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO

Para que o transporte ptblico seja utilizado de forma intensa, ele
precisa apresentar uma série de caracteristicas que variam de acordo
com seu publico-alvo. Nos paises em desenvolvimento como o
Brasil, o publico mais importante é o cativo, aquele que nio tem
como alternativa o transporte individual. Para esses usudrios, é
essencial que o transporte ptblico tenha duas caracteristicas:
distribui¢io no espaco e custo acessivel. Em Sdo Paulo, a
distribuicdo no espago é ampla e o acesso econémico é garantido
para uma grande parcela de usudrios — os que trabalham no
mercado formal e recebem vale-transporte, os estudantes, que pagam
meia passagem, ¢ os Idosos, cuja passagem ¢ gratuita. Os



trabalhadores do mercado informal, sem registro em carteira, ndo
dispdem do mesmo acesso econdmico e precisam pagar a tarifa
integral, que na dltima década subiu muito mais do que a inflagio.

O transporte publico precisa oferecer ainda outros beneficios
importantes a seus usudrios: conforto, seguranca no transito,
possibilidade de integragio no espago da cidade, velocidade e
regularidade — para que as pessoas possam programar suas viagens e
saber quanto tempo demorardo. Em quase todos esses quesitos, o
sistema de oOnibus das grandes cidades brasileiras deixa muito a
desejar. A excecio é a seguranga, pois o risco de sofrer um acidente
em Onibus é menor do que na motocicleta ou no automével.

Para quem utiliza o sistema de 6nibus, o desconforto, o longo
tempo de percurso e a imprevisibilidade da hora de chegada sdo
problemas que acabam levando ao abandono do sistema na primeira
oportunidade que o usudrio tem de recorrer a um meio alternativo
de transporte, como a motocicleta ou o automével. Pesa também a
dificuldade de fazer integracdes entre o préprio sistema de dnibus e
entre ele e outros sistemas de transporte pablico. Nesse aspecto, o
bilhete tinico implantado em Sdo Paulo em 2004, e posteriormente
em virias cidades do pafs, permitiu a troca gratuita de 6nibus dentro
de determinado periodo de tempo, o que ampliou enormemente a
possibilidade de acesso dos usudrios de 6nibus a cidade e as
atividades desejadas, sem aumento da tarifa.

Um aspecto muito importante na discussio é a grande
concentrac¢do de poder e riqueza que ocorreu no sistema de dnibus
urbano no Brasil. O grande crescimento da demanda que resultou
do enorme crescimento das cidades formou empresas de grande
porte, que acumularam muito poder de influéncia. Além disso, os
contratos de prestagio de servicos tém cldusulas de protecdo do
equilibrio econémico-financeiro do negécio que permitem aos
operadores rejeitar propostas governamentais de mudangas nos
servicos. Na prdtica, muitos governos se tornaram reféns dos
operadores e tém pouca liberdade de mudar os servigos prestados.
No caso de Sio Paulo, a dificuldade de fazer mudancas na estrutura
das linhas e dos servigos, que perdura hd décadas, é um indicio claro



desse aprisionamento do governo. O que temos hoje é um enorme
sistema de 6nibus, com grande cobertura espacial (vai-se a qualquer
lugar da cidade usando 6nibus), mas que opera com grande
ineficiéncia e baixa confiabilidade, causando um custo muito
superior ao que seria razodvel. Parte do excesso de custo vem do
congestionamento causado pelo uso excessivo de automéveis, mas
parte importante vem da prépria ineficiéncia e rigidez do sistema
existente, limitada pelo aprisionamento do governo.

FINANCIAMENTO DO TRANSPORTE PUBLICO E A
TARIFA ZERO

Para operar corretamente, o sistema de transporte puiblico precisa
da infraestrutura vidria que é implantada pelo Estado. Mas o sistema
tem de arcar com seus custos de operacdo, que sdo remunerados pela
tarifa cobrada dos usudrios. As tarifas sio calculadas com pardmetros
relativos aos custos envolvidos, principalmente a mio de obra, o
combustivel, a manuten¢io dos veiculos, os gastos administrativos e
fiscais, a depreciagio dos veiculos (para que possam ser substituidos
por novos) ¢ a lucratividade do operador. Custos de mio de obra e
combustivel chegam a valer 60% do custo total. Alguns pardmetros
hoje utilizados nio foram atualizados, o que pode causar distor¢des
significativas na defini¢do do valor da tarifa. Como muitas prefeituras
ndo tém pessoal técnico preparado, a tarifa é definida sem critérios
claros ou é simplesmente “copiada” de cidades maiores na mesma
regido, o que permite supor a ocorréncia de superlucratividade por
parte dos operadores.

O custo de operagdo dos énibus no Brasil é coberto pela tarifa,
mas Sdo Paulo é uma excecdo no sentido de que aporta subsidios
para complementar os recursos tarifdrios. A questio dos subsidios
tem sido motivo de grandes debates, apoiados na visio liberal de que
servicos que ddo prejuizo devem ser eliminados. Se tal teoria fosse
levada ao extremo, um terco das linhas de 6nibus seria eliminado,
ocasionando prejuizos sociais imensos. Assim, persistem vdrias
formas de apoio ao transporte ptblico, que se justificam também
pelo fato de que os usudrios de automével se beneficiam de vdrias



formas de subsidio, como as facilidades de compra ou de descontos,
a eliminagdo do IPI (Imposto sobre Produtos Industrializados) na
compra do veiculo, a manuten¢io do preco da gasolina
artificialmente baixo e a disponibilidade de vagas gratuitas para
estacionamento na maioria das vias.

Temos assistido um grande debate sobre as tarifas de 6nibus no
Brasil e hd muitas pessoas propondo o “passe livre” (ou tarifa zero).
Uma sociedade pode decidir que deve usar recursos publicos para
fornecer algo gratuitamente as pessoas. No limite, uma sociedade
pode distribuir gratuitamente e permanentemente até comida para as
pessoas. O mesmo principio se aplica ao caso do transporte ptblico.
No entanto, cada caso deve ser analisado considerando as
circunstancias especificas que o condicionam.

H4 trés tipos de motiva¢do que vém impulsionando o debate sobre
as tarifas no Brasil. Em primeiro lugar existe uma sensa¢io difusa de
que o valor das tarifas é elevado demais para que as pessoas possam
pagd-las, o que caracteriza uma situagdo de “injustica”. Em segundo
lugar, existe o argumento de que as tarifas sdo muito altas para o
servigo que ¢ oferecido, o que caracteriza uma situacdo de “abuso”.
FEm terceiro lugar, o valor das tarifas é condenado por estar ligado a
operadores privados que seriam desonestos e que, por isso, nio
devem receber mais pelos servicos prestados. I um argumento ligado
a legalidade e a honestidade na prestacdo dos servicos.

Em relagdo ao argumento de que as pessoas ndo podem pagar, um
aspecto essencial no caso brasileiro é que muitos usudrios jd recebem
descontos nas tarifas do transporte ptblico. No caso especifico da
cidade de Sido Paulo, mais de 50% dos usudrios jd recebem
descontos: os trabalhadores que tém vale-transporte gastam no
mdximo 6% do seu saldrio com o transporte (o empregador paga a
diferenca); os estudantes pagam meia tarifa; os idosos desfrutam de
gratuidade. Assim, quem realmente paga o valor “cheio” da tarifa é o
usudrio que nio se enquadra em nenhum desses trés tipos — ¢é a
pessoa que trabalha no mercado informal, o desempregado, o
inativo, o turista.

O argumento sobre a incompatibilidade entre o servico prestado e



a tarifa cobrada é muito forte, pois isso € visivel em muitas cidades no
Brasil. Claramente, o problema é mais grave nas grandes cidades,
nos hordrios de “pico” e nas dreas mais periféricas. Isso ocorre porque
as distAncias entre casa e trabalho ficam muito longas e as poucas
vias existentes nido tém sistemas prioritdrios para a circulacdo dos
onibus. Dada a grande concentracio de demanda, os operadores
procuram colocar o maior niimero possivel de pessoas nos o6nibus ¢ a
superlotacdo torna-se corriqueira. A proposta de aumento da oferta
de oOnibus nesses hordrios é 6bvia, mas acarretaria aumento dos
custos e maior quantidade de 6nibus circulando em baixa velocidade
nos corredores — o que mostra a grande importincia de abrir mais
espago nas vias para os 6nibus circularem com rapidez.

O argumento da desonestidade dos operadores deve ser assumido
com cuidado, pois hd necessidade de provas para sustentd-lo. A
experiéncia no Brasil e em outros paises mostra que hd muitos casos
de mad gestdo publica e hd indicios de procedimentos ilegais, tanto
dentro do governo como nas empresas privadas. A solucdo para isso é
o fortalecimento do poder de gestio do governo e o aumento da
transparéncia na defini¢io dos contratos e do pagamento dos custos
dos operadores.

Na prética, eliminar a cobranga da tarifa no sistema de 6nibus de
Sdo Paulo resultaria em um custo anual aproximado de 6 bilhdes de
reais. Poderiamos iniciar a andlise mostrando que isso custaria o
equivalente a 20% do or¢camento da cidade, dai resultando um
argumento sobre a “inviabilidade” do projeto. Mas é importante
responder primeiro a uma pergunta simples: por que deveriamos
fazer isso?

A resposta precisa ponderar, de um lado, os argumentos a favor da
tarifa zero e, de outro lado, perguntas sobre de onde viriam os
recursos e quem seria prejudicado pelo deslocamento de recursos de
outros setores.

Na prdtica, se a tarifa zero fosse adotada, haveria duas formas de
operar o sistema: mantendo os operadores atuais (ou novos
operadores privados) ou estatizando a operagdo do transporte por
onibus. No primeiro caso, a situacgdo seria extremamente confortivel



para os operadores, que receberiam diretamente do governo os
recursos para a sua remuneracgdo, eliminando a necessidade de
cobrar a tarifa dos usudrios. Esse nivel alto de conforto levaria as
empresas a despreocupar-se com a qualidade do servico e com o
atendimento adequado dos usudrios. No segundo caso, uma grande
empresa publica seria formada, livrando o poder ptblico de um
relacionamento complexo com operadores privados. Todavia, a
experiéncia de Sdo Paulo e de outras cidades brasileiras que tiveram
empresas publicas operando sistemas de 6nibus é claramente
desfavordvel. Empresas ptblicas organizadas em ambientes de
cidadania e democracia frigeis terminam em estado de faléncia
devido as interferéncias externas que objetivam resultados politicos
ou trabalhistas de curto prazo. Empresas publicas em outras grandes
cidades de paises em desenvolvimento tiveram o mesmo destino.

Outro ponto relevante se refere a origem dos recursos. Eles podem
vir exclusivamente do orgamento municipal, de fundos especificos
ou de ambos. No caso do passe livre ser pago com recursos
orcamentdrios a inviabilidade é total no Brasil, dada a arrecadacio
relativamente baixa da maioria das cidades e a disputa pelo uso dos
recursos disponiveis. Frente a alta probabilidade de aumento dos
custos de um sistema gratuito, a situa¢do se tornaria insustentdvel em
poucos anos. No caso dos recursos virem de fundos especiais, eles
precisariam ser retirados de fontes existentes ou criados a partir de
novos impostos ou taxas, como a cobranca de um adicional de custo
na gasolina. Embora os orcamentos locais nio ficassem
comprometidos com a instabilidade desse tipo de fundos, no caso
brasileiro é preciso enorme cautela na criagdo de outro fundo e nio
garante que o sistema seria sustentdvel: por exemplo, o recurso que
vinha sendo usado desde 2001 para infraestrutura em transporte por
meio da CIDE (contribui¢io cobrada sobre o preco dos
combustiveis) foi sendo paulatinamente reduzido até ser eliminado
em 2011 pelo governo federal, como forma de evitar o aumento do
custo da gasolina, e os investimentos acabaram. Se o sistema de
onibus dependesse da CIDE ele teria entrado em faléncia.

Embora haja casos pontuais de sistemas de 6nibus com tarifa



“zero”, a experiéncia internacional mostra que elas se referem a
sistemas muito pequenos ou a outros que ji foram desativados por
ndo resistirem ao aumento dos custos.

Embora o passe livre seja uma das politicas que podem ser
propostas, a sua adogdo no Brasil teria efeitos negativos muito
superiores aos positivos. Alguém pode se perguntar: como isso pode
ocorrer se a tarifa zero vai eliminar o problema de uma parte grande
das pessoas que usam dnibus, como aquelas no mercado informal de
trabalho? Por um motivo simples: se a tarifa zero tem um potencial
elevado de inviabilizar o sistema de transporte publico, fazendo-o
entrar em colapso, isso traria prejuizos enormes para todos os
usudrios e para a sociedade. No caso do Brasil, tornaria obrigatéria a
desregulamentacio dos servigos para que fossem operados com
custos menores por “perueiros”, com qualidade muito mais baixa.

Além disso, ao responder a pergunta de por que fazer isso, é facil
verificar que o subsidio indiscriminado a um servico como o
transporte publico é muito menos urgente do que o apoio, por
exemplo, a4 educacdo e a satide publica, pelo fato simples de que a
maioria dos usudrios jd tem descontos nas tarifas e também pelo
custo relativamente baixo no orcamento doméstico (de quem recebe
descontos): enquanto a maior parte da populagio brasileira ndo tem
recursos para pagar pela educagio e pela sadde, o custo com o
transporte coletivo é assimildvel pelas pessoas, desde que sejam
incluidos os que hoje ndo tém descontos.

Assim, a solug¢do mais adequada é estender os descontos aos
usudrios que ndo os recebem hoje e que sio as verdadeiras vitimas de
um sistema injusto de distribuicio de custos e beneficios. Isso deve
ser feito junto com a melhoria da operacdo do sistema e do controle
dos servigos, para que a rentabilidade do setor privado nio seja
abusiva. Com isso, o custo serd menor, todos poderdo usar os 6nibus
pagando tarifas corretas e adequadas a sua renda e o sistema terd
estabilidade e sustentabilidade. Subsidios adicionais poderdo ser
desenhados para situagdes especificas. Além disso, recursos vultosos
ndo serdo retirados de outras atividades importantes para a sociedade.



COMO A VELOCIDADE AFETA O CUSTO DOS ONIBUS

A discussdo sobre congestionamentos é geralmente centrada nos
automéveis ndo sé porque eles formam a maior massa fisica de
veiculos, mas também porque seus condutores pertencem a grupos
sociais com maior poder de influéncia. Os congestionamentos,
porém, afetam também outros usudrios das vias, como pedestres,
passageiros de 6nibus e condutores de veiculos de carga.

Os usudrios de 6nibus tém sua velocidade reduzida pelo excesso
de automoveis. Nas grandes cidades brasileiras, a velocidade do
onibus caiu a patamares muito abaixo do que se obteria se pudessem
operar livres do automével. As velocidades giram em torno de 14 a
16 km/h, quando poderiam estar entre 22 ¢ 26 km/h (no caso das
linhas semiexpressas). Isso representa uma enorme perda de tempo
didria para milhdes de usudrios do transporte publico.

O problema é que o uso excessivo do espaco vidrio pelos
automéveis reduz a velocidade dos 6nibus, forcando as operadoras a
colocar ainda mais onibus em circulagdio para cumprir o
atendimento predefinido. Com isso, o uso de mais equipamentos e
de mais mio de obra acaba aumentando o custo e o valor da tarifa
cobrada dos usudrios. Um estudo realizado em 1998 em dez cidades
brasileiras médias e grandes mostrou que os congestionamentos de
Sdo Paulo encareciam em 15,8% o custo de operag¢do dos énibus,
valor que era repassado para a tarifa. Hoje o impacto pode ser
estimado em 25%, o que representa 1,4 bilhdo de reais sobre o preco
anual.

Em tempos mais recentes (2012), no caso especifico da cidade de
Sdo Paulo, os énibus dos principais corredores circulavam, no pico
da tarde, a uma velocidade média de 14 km/h, enquanto nas vias
comuns a velocidade era de 11 km/h (Figura 4). Considerando que a
velocidade média que poderia ser atingida em corredores completos,
com a inclusio de linhas semiexpressas, é de 22 km/h, o
congestionamento de 2012 impunha aos usudrios do transporte
putblico, nos corredores, um tempo adicional de 22 minutos no
percurso, representando mais de 4 milhdes de horas a mais no pico
da tarde (periodo de duas horas).



Figura 4 — Velocidade dos @nibus na cidade de Sao Paulo, 2012
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Fonte: SPTrans (dados dos corredores atuais).

O TRANSPORTE SOBRE TRILHOS

E um erro comum na imprensa a afirmacio de que Sio Paulo tem
apenas oitenta quilometros de metrd, enquanto Paris tem
quatrocentos. A cidade (e a Regido Metropolitana) ji tem uma rede
extensa sobre trilhos, de 82 km de metrd e 270 km de ferrovias,
totalizando 352 km. O problema é que as ferrovias tiveram sua
qualidade muito piorada entre 1980 e 2000 e apenas agora estdo
sendo recuperadas. Por outro lado, faltam linhas de metr6 nas dreas
mais adensadas da cidade.

Um sistema integrado de transporte sobre trilhos é essencial em
cidades de grande porte como Sio Paulo porque é o que atende a
demandas maiores, com velocidades mais altas e com regularidade,
permitindo que os usudrios planejem seus deslocamentos. Formas
mais “leves” de transporte sobre trilhos também sdo tteis quando a
demanda ndo é muito elevada, mas nesses casos é preciso comparar
suas vantagens com as vantagens de um corredor de 6nibus de alta

qualidade.

COORDENACAO E CONTROLE



O conjunto de medidas de prioridade ao transporte publico deve
ser complementado com a organizagio de sistemas de monitoracdo
que acompanhem o desempenho dos servicos com o uso de
tecnologias modernas, a semelhanca do que tem sido utilizado para
acompanhar o desempenho do trifego em geral. O objetivo final é
que as pessoas tenham a disposicdo um sistema abrangente, de
qualidade, regularidade e previsibilidade, que permita a
programacdo das viagens e que se incorpore com naturalidade a vida
de todos. Esse sistema deve comecar a funcionar na casa de cada
usudrio, que terd como obter antecipadamente informacio ripida e
confidvel sobre como organizar seu deslocamento.

AUTOMOVEL, O REI DAS RUAS

O uso do automével foi incentivado através de vdrias medidas,
diretas e indiretas. As diretas estdo ligadas ao apoio governamental a
industria automobilistica, a facilitagio da compra do automével e a
criacdo de uma infraestrutura vidria voltada para seu uso. As medidas
indiretas de incentivo a utilizacio do automdvel se referem a sua
liberdade praticamente irrestrita de circulagdo, a gratuidade do
estacionamento em vias publicas, aos custos anuais irrisérios de
licenciamento e a estrutura deficiente de fiscalizacio do
comportamento dos condutores e das condi¢des dos veiculos.
Finalmente, deve-se mencionar o apoio generalizado ao tixi como
uma espécie de automével alugado.

INFRAESTRUTURA VIARIA

A expansdo urbana descontrolada foi acompanhada de projetos
vidrios prejudiciais a economia da sociedade e a equidade no uso de
recursos publicos, originando um sistema vidrio caro e de baixa
produtividade.

O apoio ao uso intensivo do automével se revela pela construgio
de um sistema vidrio extenso conectando o espaco interno das
cidades e possibilitando amplo uso do territério, na medida em que
os usudrios podem atingir qualquer ponto no espago geogréfico, a



qualquer hora. Essa acessibilidade elevada constitui, assim, um
bonus extraordindrio para os condutores desse meio de transporte,
que tém circulacdo garantida a priori ¢ ilimitada. Por outro lado, os
moradores da cidade que dependem do transporte piblico veem-se
limitados a distribuicdo geografica das linhas de énibus — que nem
sempre atendem as necessidades — e da frequéncia de sua passagem
nos pontos. Em uma cidade tipica do Brasil, os 6nibus utilizam em
média apenas 17% das vias disponiveis e em muitas regides operam
com frequéncias baixas de dois veiculos por hora.

Uma sociedade motorizada por 6nibus, automéveis e caminhdes
necessita de faixas de rolamento de 2,5 a trés metros de largura.
Assim, uma rua local com sentido duplo de circulagio precisa de um
leito carrocdvel de cinco a seis metros de largura. No Brasil, por
influéncia de cddigos de obras e de infraestrutura importados
principalmente dos FEstados Unidos, as vias locais passaram a ter
entre oito e dez metros de 1argura, o que aumentou muito seu custo
de constru¢io e de manutengdo. O principio que justifica tal
determinacido é que o trinsito vai aumentar e, portanto, precisar de
espago adicional, mas na realidade isso s6 ocorre em um pequeno
ndmero de ruas — apenas naquelas em que as mudancas de uso do
solo sem planejamento elevam demais a demanda de trinsito. Na
maioria dos casos, as vias poderiam operar adequadamente com
cinco ou seis metros de largura por décadas. Considerando um
sistema vidrio de 17 mil quilémetros em Sdo Paulo e apenas vias
locais e coletoras asfaltadas, a construg¢do dessa parte do sistema
vidrio custou para o contribuinte 42 bilhdes de reais em valores de
2012. Isso significa que o custo dessa parte das vias que serve apenas
para os veiculos estacionarem gratuitamente foi de 21 bilhdes de
reais, o que representa um enorme desperdicio de recursos. A
manuten¢io dessa drea custa por ano, em média, 424 milhdes de
reais para a cidade.

A AD/APTA(;AO DA CIDADE PARA O USO DO
AUTOMOVEL

Um processo de grande impacto foi desencadeado em Sido Paulo,



na década de 1970, quando o nivel de congestionamento das vias
aumentou demais. Dentro das medidas de gestdo de transito, fez-se
uma reorganizag¢do geral da circulacio, com vias de mio dupla
passando a ter sentido tinico de circulagio e formando “pares” de ida
e volta nos bairros (bindrios). Essa reorganizagio privilegiou a fluidez
do trAnsito, mas provocou impactos graves na qualidade de vida das
pessoas que moravam ou trabalhavam junto as vias que tiveram o
sentido de trAnsito alterado. O novo esquema de mio tnica
aumentou a velocidade do trifego e, em muitos casos, permitiu a
circulacio de caminhdes em vias antes residenciais. O resultado foi o
aumento de acidentes nessas ruas, da polui¢do do ar e da poluigdo
sonora, o que fez surgir protestos para a instalacio de lombadas. Esse
processo criou um “efeito barreira” em muitas vias da cidade, que
interrompeu as relagdes existentes entre as pessoas e tornou a maioria
das vias perigosa para criangas e idosos.

CUSTO  ADMINISTRATIVO E PROPRIEDADE DO
AUTOMOVEL

O custo administrativo do uso de um automével no Brasil é
calculado através de seu licenciamento anual, seguro obrigatério
(DPVAT) e imposto sobre a propriedade de veiculos (IPVA). Uma
forma de medir o peso dessas despesas para o proprietdrio é mostrar o
quanto elas valem em relagdo ao custo de possuir um automével.
Considerando valores de 2012, somando os 65 reais do
licenciamento e os 105 reais do DPVAT, tem-se uma despesa de 170
reais por ano, o que corresponde a apenas 0,7 % do valor de um
veiculo novo com motor 1.0 (considerado de 25 mil reais) e a 1% do
valor de um veiculo usado médio (no valor de 16 400 reais). Ou seja,
despesas insignificantes, considerando que possuir e operar um
automovel 1.0 de oito anos custa 6120 reais por ano (ja computada
sua depreciacdo). Insignificantes também quando se consideram os
custos do consumo de espaco que um automével acarreta para a
sociedade, de emissdo de poluentes e geracdo de acidentes. O valor
médio do IPVA (aliquota de 4%) foi de 670 reais em Sio Paulo, ou
seja, os proprietdrios de automével pagaram apenas 1,80 real por dia



para usar o sistema vidrio da cidade e as estradas de todo o estado.

Um terceiro motivo, mais indireto, referese as politicas de
incentivo ao transporte individual por automével e, nos dltimos anos,
por motocicletas. As politicas de apoio ao automoével, aplicadas
ininterruptamente desde 1960 (embora com diferentes niveis de
apoio) mais a precariedade do transporte por 6nibus foram minando
aos poucos a imagem do transporte publico, transformando-o apenas
em uma alternativa para quem ainda nio conseguiu seu automével.
Além disso, dado o crescimento do nimero de automdveis nas ruas,
sistemas que buscavam priorizar a circulacido de 6nibus passaram a
ser vistos como impeditivos a fluidez do trinsito e a representar riscos
politicos, pois entrariam em conflito com uma classe média cada vez
mais influente nas decisdes das politicas ptblicas.

COMBATE INEFICAZ E PERDULARIO AO
CONGESTIONAMENTO

Entre 1960 e 1980, o Estado viveu duas fases de intervencdo na
circulagdo do trinsito: a primeira até 1973 e a segunda deste ponto
até o final da década de 1980.

Entre 1965 e 1971 a Prefeitura gastou no sistema vidrio em média
27% dos recursos municipais. Foi a fase da cria¢do da infraestrutura
vidria que promoveu uma grande integracdo fisica entre as dreas da
cidade.

A segunda etapa, a partir de 1973, foi bem diferente. Com a crise
do petréleo, a ampliagdo do sistema vidrio ndo foi mais possivel e as
obras diminuiram de ritmo. Esse periodo se caracterizou, entdo, por
atividades de operacdo de trinsito. Entre 1973 e 1980, o governo
municipal investiu recursos materiais e humanos nessa drea,
transformando as condi¢des de circulacio em toda a cidade. O
impulso foi dado com a modernizacio do aparelho estatal — em
1976 foi criada a Companhia de Engenharia de Trifego (CET) — e
com a disseminacdo de técnicas tradicionais da engenharia de
trifego por toda a cidade.

Em periodos mais recentes — a partir da década de 1990 —, a
expansdo dos congestionamentos para dreas menos centrais tornou



evidente a ineficicia das medidas adotadas, tendo, entdo, se
reforcado o discurso a favor dos transportes coletivos. No entanto,
nunca houve uma alteracdo radical nas politicas de investimentos.
Mais tarde, no final da década de 2000, os indices de
congestionamento aumentaram exponencialmente, desnudando a
ilusdo de combaté-los por meio da expansio vidria. Todavia, era tarde
demais: recursos de grande monta ji haviam sido usados com
baixissima eficdcia, drenando investimentos essenciais que poderiam
ter sido direcionados para a melhoria do transporte publico.

A soma de tantas vontades pessoais em querer pensar o problema
da mobilidade apenas em termos individuais (leia-se: favorecendo o
uso e a circulagido de automdveis) mostrou-se tragica: apoiado pelo
governo e pela classe politica, o exercicio da individualidade irrestrita
construiu a impossibilidade geral de circulagio, socializada no pior
sentido possivel.

A VENDA DE UMA ILUSAO

Os congestionamentos provocados pelo nimero crescente de
automoveis em circulagdo ocorrem por um misto de insensatez e
ilusdo. O automével médio no Brasil é um veiculo com cerca de
cinco metros de comprimento por 1,6 metro de largura. Sua
utiliza¢do requer uma boa quantidade de espaco nas vias para que as
condicdes de seguranga sejam mantidas (distincias laterais, frontal e
traseira tomada dos demais veiculos). Em um sistema vidrio com
semadforos, para que um automével circule entre 25 e 30 km/hora
(velocidade vidvel em uma grande cidade), ele precisard consumir de
40 a 50 metros quadrados. Se estiver circulando em uma via expressa
a 60 km/hora, o espago necessdrio serd bem maior. Uma quantidade
relativamente de automéveis ¢é capaz de produzir um
congestionamento. Apesar dessa conclusio simples, a inddstria
automobilistica vende a ilusdo de que muitos automdveis nas ruas
nio produzirdo congestionamento. Por isso a propaganda de
automoveis s6 os mostra em situacdes favoraveis de circulacio.

Parece estranho afirmar que o derrame de um ndmero crescente
de automéveis em um sistema vidrio de capacidade limitada por



natureza seja um processo de insensatez coletiva. Mas é. F ele ocorre
porque as pessoas comuns ndo tém a informagdo necessdria para
entender quantas limitagdes o uso do automével acarreta. Em Sio
Paulo, os cidadios acreditam que o congestionamento do pico da
tarde acontece porque a maioria dos veiculos disponiveis estd
circulando simultaneamente. A realidade, no entanto, é que apenas
15% deles estdo nas ruas. De seu lado, lideres politicos e empresariais
jogam com a ilusio de que o problema ¢ de ficil solucdo. Todavia,
até hoje nenhuma metrépole do mundo conseguiu acomodar todos
os seus automdveis sem provocar congestionamentos — nem uma
cidade como Los Angeles, que dispde da maior oferta de vias
expressas do mundo. Assim, discutir sobre congestionamento nos
termos ¢ no molde que se deseja impor — com a ampliacdo do
sistema vidrio — é uma ideia retrograda e que simplesmente nio leva
a solugdo. Todavia, é uma ilusdo que ndo para de se propagar.

DO AUTOMOVEL PARA O TRANSPORTE COLETIVO

Um objetivo fundamental sempre citado nas politicas de
circulagio e transportes dos paises em desenvolvimento é a
transferéncia das viagens de automéveis para 6nibus. Para quem
utiliza o sistema de énibus, o desconforto, o longo tempo de percurso
e a imprevisibilidade da hora de chegada sdo problemas que acabam
levando ao abandono do sistema na primeira oportunidade que o
usudrio tem de recorrer a um meio alternativo de transporte, como a
motocicleta ou o automoével. Pesa também a dificuldade de fazer
integracdes entre o préprio sistema de énibus e entre ele e outros
sistemas de transporte publico.

Considerando todas as dificuldades de tornar realidade essa
transferéncia de utilizagio de meio de transporte, a solugdo mais
frequentemente proposta é a de servigos especiais de 6nibus para a
classe média que faz uso do carro. Esses servigos procuram oferecer
algo préximo da conveniéncia do automével, transportando os
usudrios sentados e realizando poucas paradas no percurso. Com esse
diferencial, as tarifas cobradas sdo mais altas — como o custo de usar
um Onibus fretado.



Embora na década de 1970 a cidade de Sdo Paulo tenha tido uma
experiéncia frustrada com 6nibus executivos, a proposta é muito
importante no conjunto de agdes necessdrias as mudangas
pretendidas. . preciso aprender com os erros do passado, levar em
conta a experiéncia de outras cidades e desenhar servicos adicionais
que tenham as caracteristicas necessdrias para atrair usudrios de
automoével, como fazem os 6nibus fretados. Eles vém diariamente
das cidades situadas dentro de um raio de 120 quilémetros de Sdo
Paulo e seus passageiros em sua maioria tém automével. No entanto,
eles sdo sempre controlados pelas autoridades como se fossem algo
que atrapalha o trinsito. Mas qual é o sentido de obrigar um 6nibus
fretado que vem de Campinas com quarenta passageiros a parar na
entrada da cidade para transferi-los para o metré ou os 6nibus locais,
quando ao mesmo tempo quarenta pessoas dirigindo seu automével
desde Campinas entram livremente na cidade? Por suas
caracteristicas, as metrépoles criam necessidades distintas de
transporte, ¢ sempre hd espaco para servigos especiais, que devem
contar com um planejamento adequado de comunicagio e
marketing, operar com tecnologias avancgadas e gozar de circulacio
prioritdria no sistema vidrio principal. Essa é uma das medidas mais
importantes para se enfrentar a crise do transporte urbano em Sio
Paulo.

Para as pessoas com acesso a automével, o transporte piblico s6 se
torna atraente quando o conjunto de seus beneficios supera os
beneficios proporcionados pelo carro, e isso vai depender das
politicas publicas aplicadas no transporte coletivo e individual. Isso
significa que para haver uma mudanca real, e as pessoas com acesso
ao automoével passarem a se utilizar do transporte coletivo, serd
necessdrio a ado¢do de medidas amplas que combinem garantia de
qualidade e regularidade para o transporte ptiblico com restri¢des ao
uso inadequado do automével. Impossivel mudar a situagdo sem a
aplicagio simultdnea dessas duas politicas.

APOIO AOS TAXIS

O apoio dado aos automéveis expandiu-se também para os tdxis,



que na prética sdo automéveis com motorista alugado. O tdxi ¢ muito
importante em uma grande cidade como Sido Paulo, principalmente
para os visitantes e as pessoas que ndo podem usar o automével. Eles
atendem também os usudrios locais e normalmente os servigos
prestados sdo reconhecidamente bons.

Os taxis recebem uma série de descontos e subsidios que precisam
ser avaliados dentro de uma politica de mobilidade. Os usudrios que
ndo vivem na cidade tém renda média ou alta, que lhes permite
pagar pelo servico. Os usudrios locais sdo, geralmente, pessoas de
renda média ou alta, que tinham em 2007 a maior renda média
entre os usudrios de todos os meios de transporte. Ela era 15%
superior a renda dos usudrios de automével e 109% superior a dos
usudrios de 6nibus.

Mesmo caracterizados como condutores de um veiculo de
transporte especial destinado a usudrios de renda média e alta, os
taxistas brasileiros obtiveram virios subsidios. Eles sdo isentos do
Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) e na maioria dos
Estados gozam também de isen¢do do Imposto sobre Circulagio de
Mercadorias (ICMS) e do IPVA. Com isso, o custo para o usudrio de
tdxi se reduz, favorecendo quem nio necessita de favorecimento. Os
descontos para a aquisi¢io de veiculos novos — IPI do governo
federal e ICMS do governo estadual mais a isengdo do IPVA pelo
governo estadual — podem ser estimados em 134 milhdes de reais
por ano no caso dos tixis da cidade de Sdo Paulo, o que representa
um subsidio médio anual de 3 600 reais por tixi, beneficiando 200
mil passageiros por dia. Por outro lado, o subsidio aos onibus da
cidade, que é de 800 milhdes de reais, atende 6,2 milhdes de
passageiros por dia. Desse modo, por ano o subsidio operacional é de
670 reais por usudrio de tixi e de 147 por usudrio de dénibus, em uma
relacio de quatro para um. Considerando que a renda média dos
usudrios de tixi é o dobro da renda dos usudrios de 6nibus, a relagio
passa de oito para um, o que constitui uma grande iniquidade.

Finalmente, um mito precisa ser desvelado. O uso do tixi pela
pessoa que tem automével e o deixa em casa ndo contribui para
aliviar o trinsito nem o ambiente, pois o tixi usa o mesmo espaco



vidrio que seria usado pelo veiculo do cliente. Além disso, gasta a
mesma energia e emite os mesmos poluentes. A dnica diferenca em
relacdo ao automével é que o tixi ndo usard o espago para estacionar
que seria necessdrio para o cliente que usasse um automével; mesmo
assim, ¢é preciso lembrar que em todas as cidades a quase totalidade
dos taxis recebeu uma vaga para estacionar gratuitamente a qualquer
hora, consumindo, portanto, uma grande drea do espaco publico das
vias.

AS MOTOS E OS ACIDENTES DE MOTOCICLETA

A motocicleta era um veiculo de uso quase exclusivo de um
pequeno grupo social de renda alta até os anos 1980. Na década de
1990, a produgio, a aquisicio e o uso da motocicleta foram
fortemente incentivados pelo Estado e seu wuso cresceu
exponencialmente, de inicio no servico de entrega de mercadorias
de pequeno porte (motoboys) e, mais tarde, entre pessoas de renda
baixa e média. Sdo Paulo foi a cidade brasileira que experimentou o
maior aumento no uso desse tipo de veiculo, forte o suficiente para
alterar as condic¢oes de circulagio no sistema vidrio principal e,
consequentemente, do padrio de acidentes de transito.

Grande parte das novas motocicletas foi inicialmente utilizada no
servico de entregas de pequenas mercadorias, em fungio de dois
interesses: o de entrega rdpida e o de novas oportunidades de
emprego para jovens. Como o mercado de trabalho para jovens de
baixa escolarizacio era reduzido e com niveis de remuneracio
baixos, a nova atividade foi atraente como alternativa. Essa
oportunidade também ¢é reforgada pela disposi¢do desses jovens de
assumir riscos, o que por sua vez ¢ ampliada pela precariedade da
fiscalizagdo. O resultado concreto é que um verdadeiro “exército” de
jovens (a maioria homens) atravessa as cidades em altas velocidades.
O nivel de desrespeito as regras de trinsito é muito alto,
principalmente a velocidade excessiva, a condugio perigosa, o
desrespeito ao sinal vermelho, a saida da posi¢io estaciondria no
semdforo sem atencdo aos pedestres que ainda estdo cruzando e o
uso de calgadas para contornar veiculos parados. Parte significativa



desse comportamento estd ligada as condi¢oes de trabalho dos
motoboys, pois muitos sio pagos por produgdo, colocando muita
pressdo sobre a sua produtividade.

Ap6s os primeiros dez anos de sua entrada no Brasil, as motos
comecaram a ser usadas por pessoas da classe média, para percursos
de ida e volta do trabalho. Como elas nio estdo submetidas a pressdo
por rapidez, seu comportamento no trinsito é diferente. Muitas
dessas pessoas trocaram o automédvel pela motocicleta ou usam a
motocicleta em viagens mais curtas para dreas muito congestionadas.

A entrada da motocicleta no trinsito brasileiro levou a um
aumento muito grande dos acidentes com esse tipo de veiculo: as
mortes aumentaram de 725 em 1996 para 11.433 em 2011. Na
cidade de Sdo Paulo, hd muitos anos o ntimero de motociclistas
mortos no trinsito superou o dos condutores de automéveis. Por que
isso aconteceu? Ao contrdrio do que ocorreu nos paises asidticos, nos
quais a motocicleta faz parte do trinsito hd mais de cinquenta anos e
em muitos casos é o veiculo motorizado mais utilizado, no Brasil ele
era desconhecido da maioria da populac¢io até os anos 1990. O
ambiente de trinsito no Brasil foi formado historicamente por
pedestres, ciclistas, caminhdes e onibus, a ele tendo sido agregado o
automovel a partir da década de 1930 (acentuando-se a partir da
década de 1960). Como a maioria dos motociclistas da primeira fase
nunca havia dirigido um automével, sua compreensido das limitagoes
de visibilidade enfrentadas pelos motoristas era limitada,
aumentando mais ainda seu risco na circulacio. Além disso, os
condutores de onibus e caminhdes tém muita dificuldade de
identificar a moto que se aproxima, levando a acidentes gravissimos.

Com a liberacdo do trafego entre filas de veiculos, a liberdade de
circulagio tornou-se completa e os motociclistas passaram a circular
por locais que consideravam mais adequados aos seus interesses.
Frente a leniéncia da fiscaliza¢io do artigo do CTB que proibe a
circulacio a menos de 1,2 metro do outro veiculo, a auséncia de
processos adequados de educacido e preparacido dos motociclistas e
ao desrespeito generalizado, os usudrios de motocicleta forjaram a
sua mobilidade em condigdes altamente perigosas.



Por outro lado, as motocicletas geraram um tipo de disputa pelo
espago que ndo ocorria antes no trinsito brasileiro — o conflito com
os pedestres. A maior velocidade da motocicleta e o comportamento
imprevisivel dos condutores ao circular entre veiculos aumentaram
muito a probabilidade de acidentes com pedestres, desacostumados a
este tipo de tecnologia no trinsito. Em 2007, as motocicletas ja
estavam relacionadas a 30% dos atropelamentos e a 23% dos
atropelamentos fatais em Sao Paulo.

Do ponto de vista mecéinico, do ato de circulagio de pessoas e
veiculos em um mesmo espaco, a inser¢do abrupta e desregrada da
motocicleta quebrou o equilibrio existente no transito na medida em
que colocou um novo veiculo, mais leve e rdpido, no meio da
circulagio de pedestres, ciclistas e veiculos motorizados que ja
circulavam. Paralelamente, a ignordncia sobre os riscos envolvidos e
a conducdo perigosa ou indbil da moto completaram o quadro, e o
aumento exponencial de feridos e mortos ocorreu inexoravelmente.

O problema foi construido coletivamente, na medida em que
nenhum dos participantes relevantes tomou alguma medida eficaz e
imediata para reduzir o problema a niveis tolerdveis. Assim, o
processo transformou-se em gravissimo problema social.



Controlar e restringir o transito

RESTRICOES AO TRAFEGO DE AUTOMOVEIS

As medidas de restricio ao trifego afetam diretamente as
necessidades sociais das pessoas, uma vez que restringem seus
deslocamentos. Portanto, sempre enfrentam oposicdo imediata, cuja
intensidade vai depender do nivel das restrigdes impostas.

As duas formas bdsicas de restricdo ao trifego sio: restricio de
espago e de tempo. Seus mecanismos de opera¢io podem ser a
proibi¢do simples, a cobranga pelo estacionamento ou pelo uso das
vias.

Restrigdes se ddo com o fechamento de dreas para a circulacido de
automoveis. Isso ocorre principalmente no centro urbano, como foi
feito em Sdo Paulo em 1976. A curto prazo, a iniciativa pode ser
recebida de forma negativa pelos comerciantes da regido, por
temerem reducdo nas vendas, e por proprietdrios de escritérios, por
temerem a desvalorizacdo do imével ou o aumento do custo de suas
operagdes. Com o passar do tempo, percebe-se, em geral, uma
acomodagio e, em alguns casos, que a proibi¢do do acesso de
automdveis em determinadas regides causou uma alteracdo profunda
no uso do solo. Foi o que ocorreu na drea central de Sdo Paulo.

As restrigdes podem ocorrer também para proteger bairros nos
quais os moradores se sentem prejudicados por um novo trifego de
passagem da regido. Sua presenca cria o “efeito barreira”,
prejudicando a relagdo que existia entre as pessoas, ao criar ruido,
vibragdes, polui¢do e ao aumentar a velocidade de circulagio, com
danos potenciais para a seguranca. Diante das pressdes, criam-se
dreas protegidas, o que obriga a decisio de quais vias devem
permanecer abertas para garantir condi¢cdes minimas de circulagio.
Principalmente na década de 1980, a cidade de Sdo Paulo teve
muitos projetos com esse objetivo. Sdo decisdes frequentemente
contestadas pelas pessoas que costumam passar pela drea, sob a
alegacido de que o direito de ir e vir delas ficou prejudicado, o que



estd errado, pois o direito de ir e vir é garantido a pessoa e nio ao
veiculo que ela esteja usando. Embora a protecio de dreas
residencias seja importante, sua proliferagdo indiscriminada, ou
seletiva (apenas em dreas de renda alta), colabora para a criagio de
guetos, contrdrios aos principios da mobilidade equitativa.

As restrigdes de tempo impdem limites a utilizagdo de vias ou
dreas em determinado hordrio e ocorrem de forma permanente em
avenidas nas quais se proibe a circulagio de caminhdes no hordrio
de pico, como parte de um esquema geral de circulagdo na cidade.
As restrigdes podem ocorrer também por meio do rodizio de placas,
em caso de congestionamentos cronicos. Cidade do México, Bogotd
e Santiago do Chile adotaram a medida de vérias formas. No caso da
regido metropolitana de Sdo Paulo, a restricio foi utilizada
experimentalmente em 1995, por uma semana, com objetivos
ambientais. Em 1997, a Prefeitura de Sdo Paulo criou o rodizio de
placas para diminuir o congestionamento em hordrios de pico, ¢ o
esquema estadual foi suspenso. O rodizio paulistano foi combatido
no inicio, mas acabou recebendo apoio e reduzindo em 30% os
niveis de congestionamento. Como acontece em todos os casos, 0
aumento da frota de veiculos reduziu o impacto benéfico trazido
pelo rodizio, que em 2012 foi apenas uma fra¢do do que tinha sido
originalmente. Seu problema mais relevante é que ele causa
impactos diferentes nas pessoas, algo dificil de evitar. Por exemplo,
quem possui mais de um carro tem chance de escapar da restrigio.
Domicilios com muitos moradores e apenas um carro para encadear
muitas viagens serdo muito mais afetados pelo rodizio do que
domicilios com um ou dois moradores e um carro.

Seria possivel aumentar a limitagio do rodizio em Sdo Paulo?
Sim, algumas cidades como Bogotd tem rodizio por mais de um dia
da semana. Se o rodizio passasse para dois dias por semana, o alivio
no trinsito seria grande, permitindo a acomodagio do sistema de
onibus em velocidade mais alta e reduzindo seu custo. No entanto, o
aumento da restricio pode desencadear uma tentativa de adaptacio
mais radical por parte das pessoas como, por exemplo, comprar um
carro mais velho ou desrespeitar a proibi¢io. No entanto, essa



possibilidade deve ser considerada como medida tempordria, para
abrir espaco nas vias principais de forma a que o sistema de énibus
possa ser reprogramado e possa ser mais rapido e mais regular. Esse
novo sistema de 6nibus serd capaz de atrair usudrios de automével,
aliviando a carga deste sobre o sistema vidrio.

A restri¢do ao estacionamento talvez seja a a¢do mais aplicada no
mundo todo, porque ela interfere diretamente na conveniéncia de
utilizar o automével. Nas cidades europeias, o custo de estacionar
nas dreas centrais é proibitivo para a maioria dos donos de
automovel. Em Sdo Paulo, ao contrdrio, é possivel estacionar a duas
quadras da avenida Paulista desembolsando trezentos reais por més.

A implantagdo de esquemas de estacionamento rotativo como a
Zona Azul resolve o problema da democratizacio do espago de
estacionamento, mas nio desestimula o uso do automével. Assim,
qualquer plano de mobilidade que tenha como objetivo desenhar
uma distribuicdo equitativa de custos e beneficios deve definir
formas de restricdo para o estacionamento de automoéveis, seja pela
simples proibicdo, seja pela cobranga de valores compativeis com o
custo real que o estacionamento de um automdvel causa a
sociedade.

PEDAGIO URBANO

O caso mais representativo de implantagio de peddgio em dreas
urbanas é o de Londres, iniciado em 2003. Apesar da redugio do
fluxo de trafego na regido central ter atingido 20%, seus resultados
sdo controversos, dada a piora de algumas condigdes de circulagio e
o impacto ambiental gerado fora da zona em que hd peddgio.

As justificativas para a adog¢io do pedigio urbano tém sido
intensamente debatidas. Na préitica, quando um motorista entra em
uma via, ele provoca um aumento no tempo médio de percurso dos
demais motoristas. O problema é que esse custo gerado por ele nio
lhe é cobrado, originando uma espécie de falha de mercado. Se o
motorista pagasse por esse custo, o volume de trifego seria menor, os
precos igualariam os custos e o equilibrio ideal se restabeleceria.
Apesar de reconhecerem essas desigualdades na distribui¢do dos



custos de transporte, poucos governos implementaram o peddgio
urbano por duas razdes, uma técnica e outra econémica. No aspecto
técnico, qualquer tentativa de implementar o peddgio urbano requer
célculos complexos, para que nio se cometam injusticas. No aspecto
politico, a ado¢do de qualquer medida concreta mostra-se politica-
mente dificil em razdo dos interesses envolvidos. Embora o
desenvolvimento da tecnologia de informagio tenha permitido
prever a implantacio de sistemas eficazes de controle —
indisponiveis até a década de 1990 —, os problemas de equidade e
distribui¢io de custos permanecem reais.

O peddgio é uma forma de intervenc¢io tio extrema que deve ser
pensado como um complemento a outras medidas de garantia das

condi¢des adequadas de transporte piblico. EE uma maneira apenas
secunddria de regular o congestionamento de automoéveis.

CARONA PROGRAMADA

Programas como o carona programada geram grande interesse
quando propostos, recebendo bom espagco nos meios de
comunicacdo. A carona tem o apelo “civilizatério” para aumentar a
colaboracdo entre as pessoas. No entanto, um programa de carona é
de dificil implantag¢io em cidades e economias mais complexas. Em
primeiro lugar, a carona limita o encadeamento de viagens pelas
pessoas que se utilizam de apenas um automdével como meio de
transporte. Segundo, ela requer uma escala minima de origens e
destinos e capacidade de acompanhamento, encontrada apenas em
grandes empresas. Em terceiro lugar, a carona depende de jornadas
de trabalho de duragio fixa, na maioria das vezes incompativeis com
os deveres e as necessidades de mobilidade da classe média. Por fim,
mesmo que venha a ser implantada, seu impacto é reduzido.
Portanto, os recursos alocados para o planejamento e a operagio
dessa alternativa devem se ajustar as expectativas reais de seus
resultados.

GESTAO, EDUCACAO E FISCALIZACAO DO TRANSITO



Na histéria do trinsito, as atencdes sempre se voltaram para a
andlise da qualidade da infraestrutura vidria, sua eficiéncia e
capacidade de fazer fluir o trafego de veiculos. Por isso grande parte
das acdes foram dirigidas & ampliag¢do do sistema vidrio. Essa visdo
limitada usou recursos ptblicos vultosos e por muito tempo
desprezou as vantagens de se fazer uma gestio da circulag¢io que
obtivesse os maiores beneficios com custos baixos ¢ sem ampliacdo
significativa das vias. A gestdo do trinsito caracteriza-se, assim, como
a conjuncdo de ac¢des de operacio, educacio e de fiscalizagio.

A operacio se faz pelo acompanhamento cotidiano das condigdes
do trinsito, a fim de garantir a eficiéncia da circulagio de pessoas e
mercadorias, principalmente quando a reserva de capacidade vidria é
reduzida. Para tanto, sdo necessdrias equipes de operagdo de campo,
apoiadas por recursos de transporte e comunicagdo. As equipes tém
como objetivo acompanhar o desempenho do trafego e agir o mais
rapido possivel para reduzir os impactos dos incidentes e dos
acidentes ocorridos no sistema vidrio. Esse tipo de trabalho tem se
mostrado valioso e recompensador nas cidades brasileiras, e foi
viabilizado pela municipalizagio do trinsito definida por lei em
1997: os impactos positivos foram muito grandes, sobretudo nos
temas da seguranca de trinsito e da qualidade de circulagio de
pessoas e mercadorias. Na maioria das grandes cidades dos paises em
desenvolvimento, esse tipo de operacio de trifego pode ser feito com
custos relativamente baixos, utilizando tecnologias simplificadas, de
forma a obter bons resultados. Tecnologias mais sofisticadas como
semaforos controlados por computador devem ficar restritas a dreas
criticas, nas quais os beneficios sejam claramente recompensadores,
devendo ser instaladas apenas quando houver capacidade
comprovada de manutencio e controle.

A educacio se faz por procedimentos permanentes no sistema
educacional e por acdes especificas com os usudrios das vias. No caso
da operagio de transito, ela envolve cuidados especiais com cada tipo
de usudrio e com as recomendagdes mais adequadas para sua
seguranga no transito. Acgodes educativas devem acompanhar
diretamente as acdes de operacido de trinsito nas ruas.



Completando o conjunto de acdes, a fiscalizacdo das leis de
trinsito € essencial para garantir a seguranca das pessoas e o respeito
as leis. No entanto, ela é feita de forma precdria nos paises em
desenvolvimento, por haver deficiéncia de recursos humanos e
materiais. Ademais, a fiscalizagio combate principalmente infragdes
que nio tém relacio com a seguranca de transito, como
estacionamento proibido. Por fim, poucos infratores graves sio
punidos, o que aumenta a sensacio de impunidade. Assim, as
mudancas na fiscaliza¢do devem incluir melhores recursos materiais,
uma nova logistica e a punic¢io efetiva dos infratores graves.

Para ser eficaz, o sistema de fiscalizagio precisa se concentrar nas
infragdes danosas a seguranca no trinsito, principalmente o
desrespeito aos pedestres, a velocidade excessiva e a dire¢do sob
efeito de dlcool. Desde 2008 isso vem ocorrendo em muitas cidades
brasileiras, estratégia que deve ser reforcada e ampliada.

SEGURANCA DE TRANSITO

Além de o trifego de veiculos motorizados ter invadido vias
residenciais e espacos de convivéncia, a seguranca do trinsito
também foi prejudicada por outros fatores. O primeiro deles foi a
falta de controle sobre a velocidade de circulagio dos veiculos, que
prevaleceu por décadas no pais (apenas recentemente a velocidade
passou a ser controlada por radares). Os condutores de todos os tipos
de veiculos se acostumaram a estabelecer sua velocidade baseados
em sua prépria percep¢do dos riscos, e¢ jd foi amplamente
demonstrado que esse comportamento os leva a circular mais rdpido
do que recomenda a seguranca, uma vez que é preciso considerar
que nas vias publicas existem outros usudrios circulando em
condicdes de grande vulnerabilidade.

Nas dreas residenciais das nossas cidades, é comum ver condutores
circulando a 60 km/h, quando o maximo recomendavel é 30 km/h. A
auséncia de fiscaliza¢do estimulou a ideia de que ndo era preciso
respeitar a velocidade definida pela sinalizagdo.

Um objetivo central é mudar o sistema vidrio para reduzir a
velocidade de veiculos motorizados, principalmente o automével. As



vias atuais favorecem velocidades elevadas e constituem obstdculos
praticamente intransponiveis a uma maior seguranca no trinsito de
usudrios mais vulnerdveis como pedestres e ciclistas. Nesse sentido,
deve-se buscar solugdes de pavimentagio e geometria que
condicionem velocidades mais baixas. A mudanca deve ocorrer com
base em uma discussido organizada em nivel local, fundamentada em
uma andlise de como o espaco vidrio é usado ¢ de como as pessoas
interagem ao usd-lo. A intervencdo deve se apoiar na construcgdo de
um ambiente de circulacdo no qual as prioridades sejam claramente
vistas como um beneficio obtido para a maioria e, portanto,
respeitado por todos. A proposta difere da forma tradicional de
mudanca dos padrdes de circulagio, pois se direciona agora para
uma modificac¢do de consciéncia e de comportamento. Ela focaliza a
humanizacdo do espago, baseada em um pacto de cidadania.

FEsta e outras ideias vém sendo discutidas nos paises mais
desenvolvidos, na tentativa de formar os “bairros 30 por hora”, nos
quais nenhum veiculo motorizado pode circular a mais de trinta
quilémetros por hora. Nesses bairros, pedestres e ciclistas teriam
preferéncia, reduzindo os acidentes e a emissio de poluentes e
reconquistando o espaco para as pessoas.

Fato semelhante de despreocupagido com a seguranga de trinsito
se deu com o hdbito de dirigir depois da ingestio de bebidas
alcodlicas. Além de uma fiscalizacio muito limitada, timida,
processos juridicos contra infratores sempre enfrentaram enormes
dificuldades. A visdo juridica predominante no Brasil sempre foi
cinicamente complacente com os infratores, exigindo das
autoridades de fiscalizagdo do trinsito provas de embriagués na
pritica impossiveis de ser obtidas. O numero de condutores
embriagados que praticaram crimes ao volante é enorme, mas a
quantidade dos que foram condenados a penas compativeis com seus
atos sempre foi minima.

A restri¢do ao uso do dlcool tem um impacto importante a noite,
em relagio as pessoas que saem para atividades de lazer. Elas
dependem do tixi e do transporte ptiblico para voltar para casa, mas



o tixi é caro e o transporte publico termina de funcionar por volta da
meia-noite. Por causa disso vem ocorrendo uma discussdo sobre o
transporte publico noturno, que poderia ser feito em énibus ou no
metr6. A operagdo noturna de énibus jd ocorre em Sdo Paulo, mas
com uma oferta limitada de linhas e hordrios. A reorganizagio dessa
oferta é perfeitamente possivel com a colocagio de novos 6nibus e a
criag¢do novas linhas, mas isso aumentard o custo total do sistema. No
caso do metr6 a extensio da operag¢io é mais dificil porque é de
madrugada que a maior parte dos servicos de manutengio ocorre,
obrigando a interrupgdo dos servigos. Nesse caso, a oferta de metr6
entre meia-noite e cinco horas da manhi aumentaria muito o custo
de manutenc¢io e de operagdo para servir um pequeno nimero de
passageiros. A melhor solugido parece ser a organizagio de um
sistema especial de énibus que, além de ofertar linhas
estrategicamente localizadas para servir dreas de lazer e trabalho
noturnos, crie linhas que percorram o mesmo trajeto do metrd.

ACOES DE CONTROLE DOS RISCOS  DAS
MOTOCICLETAS

Em Sido Paulo foram testadas vdrias medidas para reduzir os
acidentes com os motociclistas. A primeira acdo foi a
regulamentacdo mais rigorosa dos empregadores de motociclistas de
entrega rdpida de mercadorias, feita em 2005. A segunda acdo, de
cunho emergencial, foi a proibi¢do da circulagdo de motocicletas na
marginal ao rio Tiet¢, que reduziu em 35% a ocorréncia de
acidentes com vitimas envolvendo motocicletas entre agosto de 2010
e julho de 2011. A terceira acdo, de cunho mais pritico e fisico, foi a
criacdo de espacos reservados para a circula¢io das motocicletas. O
primeiro espago foi criado em julho de 2006 na Avenida Rebougas,
por meio da colocagio de uma placa na faixa central, com os dizeres
“transito preferencial de motocicletas”. O resultado foi mediocre, na
medida em que as motocicletas continuaram circulando por outras
faixas e os automdveis continuaram a usar intensamente a faixa
central preferencial das motocicletas. O segundo espaco foi criado
em setembro de 2006 na avenida Sumaré, na zona sul da cidade,



que consistiu da reserva da faixa localizada junto ao canteiro central,
com a consequente limitagdo da liberdade dos automéveis de fazer
conversdes a esquerda nas intersec¢des, para evitar conflitos graves
com os motociclistas circulando na sua faixa prépria. A acomodacio
das motocicletas foi adequada, mas o desrespeito dos motoristas de
automovel nas conversdes a esquerda manteve elevado o indice de
acidentes. A terceira tentativa foi a instalagdo, em junho de 2010, de
faixa exclusiva na Avenida Vergueiro. Nos casos das avenidas Sumaré
e Vergueiro, a CET registrou alta adesdo dos motociclistas e dos
motofretistas. No entanto, a seguranca no transito piorou, com
aumento dos acidentes.

O insucesso das medidas adotadas em Sdo Paulo leva a pergunta
sobre o que fazer. A experiéncia internacional mostra que a
motocicleta, por suas caracteristicas fisicas em relagdo aos demais
veiculos motorizados, coloca o motociclista em uma situacio
insuperdvel de vulnerabilidade. Como a motocicleta também circula
em alta velocidade qualquer acidente envolvendo outro veiculo é
muito grave. Por isso, nenhuma sociedade, nem mesmo as mais
desenvolvidas, conseguiram organizar um padrio seguro para a
circulagio das motocicletas. Assim, a tnica solucdo possivel para a
acomodacio segura da motocicleta no transito é limitar seu uso as
vias nas quais a velocidade mdxima é de 40 km/h e nas quais nio
circulem veiculos grandes como 6nibus e caminhdes, o que requer a
redefinicdo completa do seu uso no transito.

RECONSTRUINDO A CIDADE
O Plano Diretor da cidade de Sdo Paulo, aprovado em 2002,

trouxe uma série de propostas importantes para melhorar o sistema
de mobilidade de Sdo Paulo. Os resultados alcancados até 2012,
porém, foram timidos, embora vdrias a¢oes relevantes tenham sido
iniciadas e algumas até finalizadas.

Observam-se avancos em agdes importantes, como a organizagio
de uma rede integrada, o aumento da rede sobre trilhos e da sua
capacidade de transporte, a utiliza¢do do bilhete tinico, a adaptacio
dos veiculos as necessidades dos portadores de deficiéncia ¢ a



expansdo de vias preferenciais para oOnibus. No entanto, a
constitui¢do dessa rede integrada ndo conseguiu abranger os dnibus
intermunicipais da regido metropolitana nem aumentar de forma
regular a velocidade e a confiabilidade dos 6nibus. Isso significa que
ela ainda ndo se mostra capaz de atuar como uma verdadeira rede
nem de transmitir aos usudrios a confiabilidade que é indispensavel
para que isso ocorra. Consequentemente, a possibilidade que venha
a atrair viagens de automdvel ou motocicleta ainda é reduzida, o que
colabora para a manutencio dos altos indices de congestionamento.

Recentemente, em agosto de 2013, a Prefeitura apresentou novas
propostas para a revisdo do Plano Diretor, centradas na atuagio sobre
a forma como a cidade é construida. Foram definidas novas formas
de uso e de ocupagio do solo junto a corredores de transporte, de
forma a incentivar a sua ocupacdo com mais pessoas ¢ atividades,
aumentando consequentemente o uso do transporte publico
disponivel. Esta é uma acdo muito importante, pois reduz as
distdncias médias a serem percorridas por pessoas e mercadorias. Isso
permite que as pessoas caminhem mais a pé e usem mais a bicicleta
e o transporte puiblico, reduzindo os congestionamentos, o consumo
de energia e a emissdo de poluentes. De certa forma isso é o que jd
acontece em alguns bairros de Sdo Paulo, como Santana, Pinheiros e
Moema. Além de facilitarem o uso do transporte ptiblico para setores
da classe média, cidades mais densas reduzem os custos dos sistemas
de transporte putblico, uma vez que aumenta o numero de
passageiros que usam os veiculos.

Outro aspecto muito importante do problema ¢ a falta de controle
da implantacdo de grandes projetos localizados nas cidades, como
conjuntos habitacionais, centros de compra, grandes instala¢des para
atividades culturais e desportivas. Chamados “polos geradores de
viagens”, esses grandes equipamentos urbanos alteram radicalmente
a solicitagdo do sistema vidrio do seu entorno e a sua inauguracio ¢é
seguida pela elevacio do grau de congestionamento nas vias
atingidas, dos acidentes de trinsito e da emissdo de poluentes pelos
veiculos. As dimensoes da cidade de Sdo Paulo e sua complexa
economia geram permanentemente novas grandes construgoes, que



requerem atengdo especial. Parte importante do processo é que as
autoridades de trinsito também tenham voz na decisio sobre a
avaliagdo de novos empreendimentos.

A experiéncia internacional e da cidade de Sdo Paulo mostram
claramente que a cidade baseada na mobilidade por automével é
invidvel, injusta e danosa a qualidade de vida e ao meio ambiente.
Sdo Paulo perseguiu esse padrio por décadas e hoje a
insustentabilidade tornou-se evidente. Para construir um sistema de
mobilidade diferente serd necessdrio aplicar duas politicas
simultdneas: de um lado, melhorar muito a qualidade de caminhar,
usar a bicicleta e o dnibus, de forma coordenada e integrada em todo
o espago urbano; de outro lado, restringir o uso indesejado ou
inadequado do automével. Isso ndo demandard muito tempo nem
precisard de recursos financeiros que nido possuimos. Portanto, o
grande desafio serd firmar acordos politicos, que inevitavelmente
atingirdo interesses estabelecidos hd décadas. Nao ha alternativa, mas
valerd a pena.
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José Artur Giannotti questiona os fundamentos éticos,
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l0gicos e discursivos da politica a partir da gramatica dos
jogos de linguagem que estruturam a subjetividade e a vida
em comum, dialogando com diferentes tradi¢coes filosoficas.
O vir a ser contraditério da politica € o tema central deste
instigante ensaio de intervencao de José Artur Giannotti.
Rigorosamente ancorado na historia da filosofia mas voltado
para o calor dos acontecimentos do presente, o professor e
pesquisador paulista coloca em xeque as categorias ldgicas
gue vém amparando a pratica e a reflexao politica por meio
de uma criteriosa analise conceitual. Partindo de Aristoteles,
gue encabeca uma seleta galeria de pensadores, Giannotti
promove uma necessaria reavaliagao das figuras discursivas
gue fundamentam as nocdes de verdade, ética e justica
propagadas a partir do lluminismo e da Revolucéo Francesa.
Para Aristoteles, a comunidade na polis grega se define
como a uniao de cidadaos para a obtencao da felicidade e
do bem coletivo. Essa definicao basica, considerada um dos
momentos fundadores da democracia, no entanto exclui da
coletividade de cidadaos com poder politico a grande massa
de escravos que sustentava a civilizacdo helénica. Como
destaca Giannotti, a democracia a qual Aristoteles se refere
na Politica basicamente marginalizava estimados 50% da
populacao ateniense. Assim, a contradicao discursiva
inerente a regulacao ética dos confrontos sociais passa
desde os primordios da filosofia pelos jogos de linguagem e
lugares de enunciacédo que configuram a convivéncia,
violenta ou pacifica, entre classes sociais antagonistas num
determinado corpo politico. O livro examina o tratamento
dado a essa questao por pensadores tao distintos como
Jean-Jacques Rousseau e Carl Schmitt, Michel Foucault e
Thomas Hobbes.
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classico de Max Weber (1864-1920) sobre a ética puritana e
a cultura capitalista moderna, foi publicado nos anos de
1904 e 1905, na revista alema Archiv fur Sozialwissenschatft.
Uma segunda verséo apareceria em 1920, ampliada e
revista pelo proprio autor, que adicionou passagens ao
ensaio, aprimorou conceitos e formulou outros - como os de
desencantamento do mundo e acéo racional -, fez ajustes
terminoldgicos e incluiu numerosas notas de rodapé. Esta
edicao reune num so texto as duas versoes do livro de
Weber: o ensaio original de 1904 e os acréscimos de 1920.
A identidade dos dois textos € preservada: as passagens da
segunda versao séo destacadas entre colchetes, permitindo
uma nova leitura aqueles que ja conhecem o estudo e uma
leitura completa aos que tém o primeiro contato com ele. A
nova traducao (feita do aleméo), promove, assim, a
retomada critica da verséao original ao alia-la a versao
definitiva, feita na plena maturidade intelectual e pessoal do
autor. O estudo analisa a génese da cultura capitalista
moderna e sua relagcao com a religiosidade puritana adotada
por igrejas e seitas protestantes dos séculos XVI e XVII: a
partir de observacoes estatisticas, Weber constatou que os
protestantes de sua época eram, de um modo geral, mais
bem-sucedidos nos negocios do que os catoélicos. Os ultimos
ajustes ao estudo foram feitos no ano da morte do autor,
guando o texto passou a fazer parte dos Ensaios reunidos
de sociologia da religidao. Anténio Flavio Pierucci, professor
do departamento de sociologia da USP, é o autor da
introducéo ao volume, responsavel pela edicao e pelo
acompanhamento técnico do texto traduzido. Elaborou
também um glossario, uma tabua de correspondéncia
vocabular e uma cronologia da vida e da obra de Weber.
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Do alto de seus 25 anos, Julia Tolezano, mais conhecida
como Jout Jout, ja passou por todo tipo de crise. De achar
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gue seus peitos eram pequenos demais a nao saber que
carreira seguir. Em "Ta todo mundo mal", ela reuniu as suas
"melhores" angustias em textos tao divertidos e inspirados
quanto os videos de seu canal no YouTube, "Jout Jout,
Prazer".

Familia, aparéncia, insegurancas, relacionamentos
amorosos, trabalho, onde morar e o que fazer com 0s sushis
gue sobraram no prato sdo algumas das questdes que ela
levanta. Além de nos identificarmos, Jout Jout sabe como
nos fazer sentir melhor, pois nada como ouvir sobre crises
alheias para aliviar as nossas proprias!
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O enforcado de Saint-Pholien

Simenon, Georges
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Maigret inadvertidamente causa o suicidio de um homem,
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mas seu remorso motiva a descoberta dos sérdidos eventos
gue levaram o homem desesperado a se matar. O que
primeiro vem a mente quando se fala em Georges Simenon
Sao 0s numeros: ele escreveu mais de quatrocentos livros,
gue venderam mais de 500 milhdes de exemplares e foram
traduzidos para cinquenta idiomas. Para o cinema foram
mais de sessenta adaptacoes. Para a televisao, mais de
280. Simenon foi um dos maiores escritores do século XX.
Entre seus admiradores, figuravam artistas do calibre de
André Gide, Charles Chaplin, Henry Miller e Federico Fellini.
Em meio a suas historias policiais, figuram 41 "romances
duros" de alta densidade psicologica e situados entre as
obras de maior consisténcia da literatura europeia. Em O
enforcado de Saint-Pholien, Maigret estd em viagem para
Bruxelas. Por acidente, o comissario precipita o suicidio de
um homem, mas seu remorso € ofuscado pela descoberta
dos sordidos eventos que levaram o homem a deciséo
extrema de se matar.
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Diarios da presidéncia — volume 2 (1997-1998)

Cardoso, Fernando Henrique
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Os bastidores da emenda da reeleicéo, crises internacionais
e pressdes especulativas contra a moeda brasileira,
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indecisdes de fundo quanto a politica cambial, a morte de
dois fiéis escudeiros, supostos "escandalos" e chantagens.
Neste volume de seus diarios (1997-1998), Fernando
Henrique Cardoso registra alguns dos maiores desafios —
tanto politicos quanto macroeconémicos — de seus anos no
poder e transmite ao leitor a sensacao palpavel do aspero
cotidiano presidencial.

Em meio a tenaz batalha para a implementacéo de reformas
modernizadoras, tendo por aliados setores arcaicos do pais
ante a impossibilidade de acordo com a esquerda
tradicional, o entdo presidente encontra tempo para
reflexdes premonitdrias sobre o jogo de forgas da politica
brasileira. Leitura indispensavel para a compreenséao do pais
hoje.

Compre agora e leia
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