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Mobilidade urbana

Andrea Leal, do Bird: 7
projeto reduz tempo
de deslocamento de 8

funcionarios G3

LEO PINHEIRO/VALOR

Robert Cervero: problemas criam erosao econdmica e afetam qualidade de vida

Para especialistas,
é urgente definir
um novo modelo
de cidade que dé
prioridade ao
pedestre e ao
transporte
coletivo. Por Paulo
Vasconcellos,
parao Valor,
doRio

Politicas devem desestimular o uso de

DoRio

A conta da mobilidade urbana
deve ser paga pelo transporte indi-
vidual. Os custos de novos investi-
mentos em infraestrutura e da me-
lhoria dos servicos, na opinido dos
especialistas que participaram do
162 Etransport, nao precisam ser
bancados por novos tributos. Bas-
ta um aumento das tarifas para
quem usa o automovel e outras
medidas de desincentivo ao uso do
carro particular. Algumas das
ideias em debate propoem um IP-
TU diferenciado para quem ocupa
0 espaco publico como estaciona-
mento e gasolina mais caros para
que os automoveis subsidiem as
passagens de onibus, trens e me-
tr6s e parte das obras de infraes-

futuro das cidades com

garantia de mobilidade

passa por uma mudanga
de filosofia urbana e pesados in-
vestimentos. A aposta inevitavel
dos especialistas € pelo trans-
porte puablico, com a moderni-
zacdo da infraestrutura e a apli-
cacdo intensiva de tecnologia,
aliado ao estrangulamento do
uso dos veiculos particulares. Os
diagnosticos dos especialistas
reunidos semana passada no
162 Etransport, um dos maiores
congressos de transporte e mo-
bilidade do pais, realizado no
Riocentro, no Rio de Janeiro,
apontam para um desafio que
todas as metropoles terdo que
enfrentar antes de serem parali-
sadas por um mega problema: a
imobilidade.

“Muitas cidades em desenvol-
vimento, ao redor do mundo,
vém se tornando dependentes da
mobilidade por carro e isso preci-
sa mudar. Nao estou demonizan-
do o carro, mas ha varios proble-
mas nesse modelo, como a polui-
ciodo ar, 0 aumento das doencas
respiratérias, a dependéncia de
combustiveis fosseis, a exclusiao
social e o aumento dos congestio-
namentos, que criam uma erosao
econOmica e afetam a qualidade
de vida”, disse Robert Cervero, di-
retor do Instituto de Desenvolvi-
mento Urbano e Regional da Uni-
versidade Berkeley da Califérnia,
nos Estados Unidos, um dos pa-
lestrantes do evento.

“Agrande pergunta é: que cida-
de queremos? Uma metrépole ou
uma pequena cidade? E preciso
que a sociedade defina se quer
uma cidade amigavel e sustenta-

trutura urbana. Dos 5.570 munici-
pios brasileiros, 3.300 tém 6nibus.
Em apenas 2.100 os servi¢os sao or-
ganizados e em todos ha proble-
mas de infraestrutura.

“Hoje, s6 as cidades que ndo
apresentam bons projetos nao
conseguem financiamento para a
construcao de corredores expres-
sos de 6nibus”, disse o prefeito de
Guarulhos, Sebastido Almeida. “A
retomada dos investimentos em
infraestrutura de transportes co-
mecou ha apenas cinco anos, de-
pois de um periodo de 20 anos de
estagnacdo. Temos que persistir
porque ainda ha um longo cami-
nho pela frente”, afirmou Marcos
Bicalho, diretor da Associacdo Na-
cional das Empresas de Transpor-
tes Urbanos (NTU).
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Alain Flausch, da UITP: “A grande pergunta é: que cidade queremos?”

vel ou uma cidade sufocada pelo
automovel”, afirmou Alain Flaus-
ch, secretario-geral da Unido In-
ternacional de Transporte Pabli-
co (UITP), entidade que retine
3.400 autoridades publicas, ope-
radores, fabricantes, universida-
des e centros de pesquisa de 92
paises relacionados ao tema da
mobilidade urbana.

Sufocados por 7 milhées de au-
tomoveis € como vivem os mora-
dores de Los Angeles, na Califor-
nia. Eles chegam a enfrentar qua-
tro horas de congestionamento
nos piores dias. O tempo médio
para percorrer oito km era de vin-
te minutos, mas caiu trés minutos
depois que a cidade investiu US$
400 milhoes para sincronizar
seus 4.500 semaforos. Em Bang-
kok, na Tailandia, que tem um
dos transitos mais caéticos do
mundo, com 7,5 milhées de car-
ros — quase um para cada dois
moradores — e 1.272 novas mo-
tocicletas todos os dias nas ruas, o
investimento que deu algum ali-
vio ao sufoco foi feito em duas li-
nhas de um metr6 elétrico de alta
velocidade que corre em viadutos
de 30,95 km e é conectado ao me-
tr6 subterraneo de vinte km.

Pequim, capital da China, re-
gistou o maior congestionamen-
to da historia em 2010. Chegou a
100 km. Alguns motoristas fica-
ram até cinco dias presos nos car-
ros. A velocidade nio passava de
trés km por hora. Pudera: as ruas
da cidade sao invadidas por 2.100
novos carros todos os dias.

Os moradores de Sio Paulo
gastam, em média, duas horas e
meia no transito todos os dias. No
Rio de Janeiro, a média é de uma

O desafio é o da definicio sobre
o destino dos recursos. Mais obras
nunca vao dar conta de melhorar a
qualidade do servico se ndo vierem
acompanhadas de mudancas que
revertam a equacao favoravel ao
transporte individual. A motoriza-
¢do nas cidades brasileiras cresceu
80% em uma década. O crescimen-
to condena a Regido Metropolita-
nadoRio de Janeiro — que estd im-
plantando 14 corredores de BRT
para transportar mais de 2 mi-
lhdes de passageiros por dia—ater
um sistema que ja estara defasado
quando for todo inaugurado.

“E preciso quebrar a logica dos
investimentos em transporte no
Brasil e adotar um novo modelo
que beneficie toda a sociedade.
Hoje, apenas os mais pobres pa-

hora e cinquenta minutos. Um es-
tudo da Federacdo das Indastrias
do Estado do Rio de Janeiro (Fir-
jan) revela que o prejuizo com o
no do transito chegara a R$ 34 bi-
Ihdes em 2016 — quase 25% do
PIB da cidade previsto para o ano
dosJogos Olimpicos.

Por ano, o tempo perdido no
transporte custa nas metropoles
brasileiras R$ 62 bilhoes, oito ve-
zes o que se investiu anualmente
em mobilidade, pelos calculos
dos pesquisadores Armando Cas-
telar e Luisa de Azevedo, da Fun-
dacio Getulio Vargas (FGV), e Ja-
lia Fontes, do Tesouro Nacional.
De 2002 para 2012, de acordo
com a Coordenacdo dos Progra-
mas de Pos-Graduacio em Enge-
nharia da Universidade Federal
do Rio de Janeiro (Coppe-UFR]), o
nlimero de motoristas nas gran-
des cidades passou de 21 para 30
por cada 100 habitantes.

“Investe-se muito mais no
transporte individual do que no
transporte puablico. Enquanto
ndo for resolvida essa contradi-
¢do, ndo iremos a lugar algum”,
disse Sydnei Menezes, do Conse-
lho de Arquitetura e Urbanismo
doRio de Janeiro (CAUJR]). “E pre-
ciso focar o investimento no pe-
destre, no ciclista, na conexao efi-
ciente entre as diferentes areas,
no uso compacto da terra. Preci-
samos de um novo modelo de ci-
dade”, afirmou Clarisse Linke, di-
retora-executiva do Instituto de
Politicas de Transporte & Desen-
volvimento (ITDP) Brasil, uma
ONG que promove o transporte
sustentdvel e equitativo. “Pensar
no transito deveria ser mais do
que pensar apenas na mobilida-

gam pelos servicos de transporte
coletivo. Os mais ricos vao de carro.
O melhor dos mundos seria sobre-
taxar a venda dos automoveis, mas
hé a alternativa de se adotar politi-
cas compensatorias. Quem usa
mais espaco urbano com o auto-
movel, por exemplo, poderia pa-
gar mais IPTU”, disse Carlos Henri-
que Leite Corseuil, diretor-adjunto
de Estudos e Politicas Sociais do
Instituto de Pesquisa Economica
Aplicada (Ipea), vinculado a Secre-
taria de Assuntos Estratégicos da
Presidéncia da Reptblica.

A transferéncia de recursos do
uso do automaével para o transpor-
te coletivo ndo & novidade em ou-
tros paises. Na Europa, que perde €
40 bilhdes anuais com os engarra-
famentos, algumas cidades adota-
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Sydnei Menezes: “Investe-se mais no transporte individual do que no piiblico”

de para aliviar o trafego para pen-
sar também na modelagem da ci-
dade”, disse Cervero.

As solucdes combinam politi-
cas publicas e tecnologia. Ham-
burgo, segunda maior cidade da
Alemanha, quer construir uma
rede de ruas sem carros para in-
terligar os parques e jardins para
permitir que moradores e turistas
percorram a cidade inteiramente
de bicicleta e a pé. Algumas capi-
tais europeias criaram mecanis-
mos de restricido ou desestimulo
aos carros nas areas centrais. Dois
mil projetos de coleta de dados
sobre o transito para prever os en-
garrafamentos uma hora antes
que eles comecem estdo sendo
desenvolvidos pela IBM em Cin-
gapura, Estocolmo e na Califér-
nia dentro do conceito de cidades
inteligentes que devera chegar a
88 metrépoles em 2025.

A Cidade do México teve ga-
nhos significativos de mobili-
dade e sustentabilidade com a
adocado de uma sigla hoje popu-
lar: BRT (do inglés Bus Rapid
Transit). O sistema tem 427 vei-
culos e 105 km de corredores
expressos, que transportam 956
mil passageiros por dia.

Além da melhora na circula-
cdo, reduziu as emissoes de gases
do efeito-estufa em 100 tonela-
das por ano. Outros investimen-
tos também vém sendo feitos, co-
mo a instalacdo de trens de alta
velocidade em quatro cidades ao
redor da capital mexicana. “O BRT
foi um divisor de aguas na mobi-
lidade da Cidade do México”, dis-
se Jestis Padilla Zenteno, presi-
dente da Associacio Mexicana de
Transporte e Mobilidade.

carro pa

ram medidas radicais diante do
fracasso das campanhas de incen-
tivo ao uso do transporte ptblico.
Em Londres, a cobranc¢a de peda-
gio urbano dos carros que circu-
lam na regiao central comecou em
2003 e ja injetou mais de 110,5 mi-
Ihdes de libras na melhoria dos
transportes publicos. Veiculos que
poluem mais também pagam
mais para trafegar na regido me-
tropolitana. Bergen, Oslo,
Trondheim e Stavanger, todas na
Noruega, Estocolmo, na Suécia,
Atenas, na Grécia, Roma e Milio,
naltalia, e Cingapura também tém
pedagio urbano. “Uma cidade sem
carro € perfeitamente possivel”,
afirmou José Evaldo Gongalo, se-
cretario-adjunto municipal de
Transportes de Sao Paulo.

Solucao publica

Em todo o mundo, os 6nibus
de transito rapido ja existem em
180 cidades. Sao 324 corredores
com 4.668 km que transportam
31,4 milhoes de passageiros por
dia. S6 na América Latina sdo 17
milhées de usuarios. O Brasil é Ii-
der mundial em BRT. Os dois sis-
temas ja inaugurados no Rio de
Janeiro tém quase 100 km e trans-
portam mais de meio milhao de
pessoas. Até os Jogos Olimpicos
de 2016 serdo mais dois. Ao todo
deverao ser implantados 14 BRTs
na Regido Metropolitana do Rio
para transportar 2,7 milhées de
pessoas por dia. Sio Paulo tem
projeto para dez sistemas, que so-
mario 129 km e atenderdo 3,1
milhées de usuarios diariamente.
Na pioneira Curitiba, que criou o
modelo ha quarenta anos, sdo 81
quiléometros e 500 mil passagei-
ros transportados diariamente,
mas o sistema ja apresenta sinais
de esgotamento por falta de in-
vestimentos na ampliacio e ma-
nutencao.

Nao ha uma féormula para per-
feita de mobilidade urbana. Pa-
ris teve um ganho quando redu-
ziu os estacionamentos e limi-
tou a velocidade maxima na
area urbana. Cidades menores,
com dois a trés milhoes de habi-
tantes, como Viena, Copenha-
gue e Estocolmo, chegaram a
um estado da arte em transporte
depois de 30 anos de trabalho. A
grande questdo é qual a necessi-
dade de transporte adequada
paracadacidade”, afirmou Alain
Flausch, da UITP. “O espaco via-
rio é o maior ativo das cidades e
precisa serrevisto”, disse Clarisse
Linke, do ITDP Brasil.

icular

Os empresarios defendem a de-
soneracao dos transportes coleti-
vos para baixar as tarifas e pregam
odirecionamento de eventuais no-
vos recursos da Contribuicio de
Intervencdo no Dominio Econd-
mico (Cide) sobre os combustiveis
para financiar os servicos e as
obras de mobilidade. “Em trans-
porte piblico o mais importante é
ter politicas claras e planilhas de
custos transparentes. Tudo o que é
feito sem transparéncia tem tudo
para dar errado”, disse o prefeito
de Guarulhos, Sebastiio Almeida.
“A transparéncia € importante
quando se trata de definir quanto
o usudrio quer e pode pagar e que
tipo de servi¢o de transporte quer
pelo que paga”, afirmou Marcos Bi-
calho,daNTU.(PV)



