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RESUMO

O transito na Grande Sao Paulo, Brasil, vem aptaséo graves problemas de
congestionamentos, acidentes, tempo nas viagerdu&do. Diante disso, 0 objetivo do
trabalho € apresentar anélise em dados de pesusa@onhecer preocupacdes/propostas dos
leitores de um jornal, para minimizar os problendastransito na cidade. As respostas
passaram por processos de leitura, filtragem,nr@téo e sistematizagcédo, e foram associadas
a variaveis/propostas. Foram disponibilizados 9ertarios; apos a filtragem, aproveitou-se
86 (91,5% do total), que geraram 123 propostagasle26,8% sugeriram investimentos em
transporte coletivo; 9,8%, restricAo ao uso de weianotorizado; 8,1%, incentivo ao
transporte ndo-motorizado; 5,7%, ampliacdo doresta@ario; em 25,2%, sem propostas. Dos
comentarios, 37,2% teceram pelo menos uma crit@a gestores/governantes; 16,3%
atribuiram culpa a populacdo. Apenas 10,5% dosicjgamtes demonstraram alguma
preocupagao com o meio ambiente.

1 INTRODUCAO

O sistema de transito ocupa uma funcéo de destajues aspectos social e econémico, na
medida em que envolve, no cotidiano, praticamesteidaddos, no exercicio do seu direito
de ir e vir, de se locomover livremente para saté&b de suas necessidades, em busca de seu
bem-estar e o da comunidade em que vivem. Dives80o0s meios de locomogéo, por via
terrestre, que envolvem diretamente o cidadado eamsporte de varios produtos em seu
beneficio. Tais dindmicas, intensas e ininterryptearacterizam o transito em seus
desdobramentos urbanos, regionais e nacionaisalosquorganiza em um sistema nacional
que deve produzir resultados focados no cidadasasEslindmicas geram inUmeros
problemas, desafiando governos e toda a coletigigmia a sua solucdo. Tais problemas
traduzem-se, por exemplo, em elevadas taxas deéaca e de severidade de acidentes de
transito, em congestionamentos e na degradacao numerste urbano, influenciando
negativamente a qualidade de vida da populacdodaties, 2004).

O aspecto que é escasso para a provisdo de sedéctansporte urbano € o espaco das
cidades, particularmente de suas regides congadasn pois a expansao da infra-estrutura
viaria nessas regifes apresenta custos muito elevé&l sistema viario congestionado, néo
obstante, é de acesso livre e gratuito a todogigsiles; como a sua oferta € escassa e seu uso
€ gratuito, sdo demandadas em excesso. Na ausdmaien mecanismo de precos para



equilibrar oferta e procura por espaco nas viasua alocacdo é feita atraves de filas,
formando os congestionamentos (Lacerda, 2006). @attailo particular, em geral, que
necessita de infra-estrutura sujeita a congestientos, ocupa um espaco maior do que
aquele ocupado por usuérios de transporte colédaspaco da infra-estrutura viaria ocupada
por um veiculo de passeio, com capacidade parasgageiros, equivale a 62% do espaco
ocupado por um 6nibus urbano, com capacidade Pgpasbageiros (IEA, 2002).

O dominio das vias publicas pelos automéveis dsgi@sesulta em um pequeno numero de
usuarios de transporte privado provocando congestientos que atrasam um grande
namero de usuarios de transporte coletivo sobrespri@s efeitos distributivos da alocagéo do
espaco viario por filas sdo regressivos, pois aguebm renda suficiente para adquirir
veiculos privados ganham o direito de ocupar una@spelativamente grande das vias, sem
pagar por ele (Lacerda, 2006).

Segundo Grajew (2002), no Brasil, os automodveigagos ocupam 60% das vias publicas,
apesar de transportarem apenas 20% dos passagesosieslocamentos motorizados,

enguanto os 6nibus, que transportam 70% dos pasmsagecupam 25% do espaco viario. A

velocidade média nos horarios de pico caiu 40%Jhonos 24 anos, e tem caido a cada ano.
O tempo perdido anual em congestionamentos € denBtiées de horas em Sao Paulo, e 113
milhdes no Rio de Janeiro. O tempo médio de deslento para o trabalho da classe com
renda até um salario minimo pode chegar a 1h ei@6tos. Cinco milhdes de paulistanos

desperdicam R$ 13 milhdes diariamente em congestientos, pelo tempo gasto que

representa a queda em arrecadacao fiscal e gastoarobustivel.

Os acidentes de transito sao a principal causaot mao natural no pais. Sdo 30 mil mortes
e 350 mil feridos por ano, consumindo de 30% a d40%ue o SUS-Sistema Unico de Saude
gasta em internacdes por causas externas. Em 8B §&0 1.450 mortes e 28 mil lesbes por
ano. O custo social dos acidentes por ano no Biadd R$ 5,3 bilhdes, referentes a gastos
com saude, previdéncia, justica, seguro e infra#est, entre outros. O trafego de veiculos é
responsavel por cerca de 80% do ruido urbano. Amrgk, um carro médio emite 5
toneladas de diéxido de carbono, sendo responpavé0% a 80% da poluicdo atmosférica
dos centros urbanos. O transporte individual auaemt 100 vezes a taxa de emissao dg CO
por quildmetro/passageiro transportado. O Oleoetliesasileiro, pela quantidade de enxofre
gue possui (de 100 a 400 vezes superior aos padrtesacionais), por ser altamente
cancerigeno e nocivo ao sistema respiratorio, raat@lmente 3 mil pessoas, s6 em Sao
Paulo (Grajew, 2002).

Todo o problema, sob a visdo dos usuarios, tantoatsito como para o transporte coletivo
por 6nibus, peruas, vans, etc. sdo imensos e iron® enfoque do técnico, do especialista é
importante. Porém, o cidaddo comum, 0 usuario stereia de transportes na grande Sao
Paulo, € um dos atores desse sistema. Qual seisdado cidaddo comum? Como ele reage
a esses problemas? Em vista disso, buscou-se dewamipinido, a manifestacdo de alguns
desses cidadaos, citados a sequir:

* “Os problemas no transito de Sado Paulo viraram uradé cabeca para o paulistano.
Compromissos sao perdidos e agendas remarcadas. ¢heagar a qualquer lugar no
horario combinado € preciso antecipar o deslocamenplanejar o itinerarid (Felipe,
2008);

e “Sao Paulo ja parou. A Folha de S.Paulo acionoulasn@es na primeira pagina e no
editorial de domingo (16/3): os engarrafamentos cidade agora comecam na
garagem.”(Dines, 2008);



» “Fica facil entender por que circular por aqui, nmas fora dos horarios de pico, exige
cada vez mais paciéncia. De todos. A tortura dodi® ndo escolhe classe social e
atinge tanto o milionario do Jardim Europa que arata carro blindado com motorista
como o morador da periferia que, para trabalharfreaqquatro horas por dia dentro do
onibus. O caos afeta a seguranga (carros paradcs cangestionamentos sao alvos
faceis para assaltantes), causa mortes, polui ceagera prejuizos da ordem de 3
bilhdes de reais por ano a economia de Sao P&ulpFaz com que os paulistanos
cheguem a odiar a cidade. Mais do que um problaeman problema gravissimo...”.
(Salvo, 2007);

* “Os brasileiros assistem estarrecidos ao caos eme tpansformou o trafego nas
grandes metropoles. O cenario formado por um macaeos, caminhdes, onibus e
motos se deve a falta de um transporte publicaestfie, com o crescimento constante
da frota de veiculos, mas a falta de bom sensonumsristas também contribui. Na
verdade, somos todos responsaveis por essa ‘caBard@es’ urbana. Acima de tudo,
falta educacéo no transito. E a situacdo tendeaari se nada houver uma ampliacéo
dos investimentos para o setor e a conscientizdgd&anotoristas de hoje e de amanha.
Na cidade de Sao Paulo, o problema é cronico. Sgowsrnos estadual e municipal
nao tomarem medidas imediatas, o caos tende a Ipi@@ horas que 0 motorista
perde dentro do carro para percorrer pequenas eiagdistancias. Muitos paulistanos
tiram seu carro da garagem porque falta um sistaficiente de transporte publico”
(Micelli, 2008).

Em vista do exposto, o objetivo precipuo desteatrabé o de apresentar uma analise feita a
partir dos dados de uma pesquisa destinada a aaneais medidas os leitores do site do

Jornal do Carrq ligado ao jornalO Estado de Sao Paylentendem como adequadas para
minimizar os problemas do transito em Sao Paulacidaialmente, a quem eles atribuem este

quadro cadtico, e se eles associam estes probBsygandes preocupacdes ambientais, hoje,
em evidéncia.

2 EXTERNALIDADES DO TRANSITO

A respeito das externalidades propiciadas pelssp@me urbano, Lacerda (2006) faz uma
reflexdo bastante interessante, procurando esmascanpactos imputados pelos diferentes
meio de transportes. Os custos ou 0s beneficioagagdes de qualquer agente econémico
causam sobre outros, sem que exista alguma form@&odgensacdo entre eles, sao
conhecidos como externalidades. Um exemplo, mwitouen de externalidade é a poluicéo,
quando quem a causa nao tem de pagar por eladobtrrtanto, um beneficio econémico —
a economia em equipamentos antipoluicdo — as cdetgsem sofre a poluicdo. Nesse caso,
trata-se de uma externalidade negativa. No entaristem também externalidades positivas,
ou seja, beneficios que as acdes de algum ageméreico causam sobre os demais e as
quais ndo corresponde uma compensacdo. As extlErded negativas relacionadas ao
transito sdo: o congestionamento, a poluicdo ecioke@tes. Cada usuario de transporte gera
custos sobre os demais: 0 seu transporte provolcecim do ar das cidades, retarda o
deslocamento de outras pessoas e coloca em rigoedestres e outros usuarios de veiculos
que utilizam as vias. O congestionamento é a eafidate negativa associada ao uso gratuito
das vias (Lacerda, 2006).

Na medida em que a capacidade da infra-estrutd@m@avé ocupada, os veiculos que nela
adentram provocam um aumento no tempo de viagendetoais usuarios. No entanto, cada
usuario ndo internaliza o custo que ele causa sobrdemais, isto €, ele ndo tem que



compensar os demais usuarios pelo tempo a maislgsi¢evam para alcancar seus destinos.
Com acesso gratuito as vias congestionadas, ogistatondo consideram 0s custos sociais
(ou custos externos) de suas decisdes de transpagie apenas 0S seus custos privados
(Lacerda, 2006).

As externalidades associadas ao transporte urbgrendem do tipo de veiculo e de sua taxa
de ocupacdo. Para o transporte de uma unica pesseaternalidade causada por um
automovel é maior do que a externalidade causadaupa moto. O transporte coletivo
(6nibus, vans, metr6 e trens) produz menor ocupdedmfra-estrutura do que veiculos de
passeio, por passageiro transportado. Porém, ubumiom um passageiro provoca maior
externalidade do que um veiculo de passeio com assageiro. Para a infra-estrutura ja
construida, carros e 6nibus, por um lado, e metiidsns, por outro, ndo concorrem pelo uso
dos mesmos espacos. Os usuarios de metrds e tiETBS NA0 provocam atrasos para 0S
usuarios de veiculos particulares e 6nibus. Aoréaot cada passageiro a mais no transporte
sobre trilhos é um passageiro a menos demandaricengporte sobre pneus. Os trens e
metrds geram, portanto, externalidades positivea pa usuarios da infra-estrutura viaria, o
que fundamenta as politicas publicas, adotadas aiarimm dos paises, de subsidios aos
sistemas sobre trilhos. Para a infra-estruturar &@estruida, no entanto, trens e metrés de
superficie concorrem com veiculos sobre rodasgmgaco das cidades (Lacerda, 2006).

Lima e Del Santoro (2005) entendem como externddislanegativas do transito, os impactos
indesejaveis das a¢bes dos individuos, empreggismos privados e publicos no usufruto,
na operacdo ou na gestdo dos deslocamentos urbBeosie as externalidades mais
conhecidas estdo as que afetam o desempenho erargggdo trafego urbano, provocando
congestionamentos e acidentes de transito, quengrrstos sociais e econdmico-financeiros,
ainda desconhecidos e ndo gerenciados em graneedparnossas cidades.

Os custos economico-financeiros proporcionados damsgestionamentos, segundo
IPEA/ANTP (1999), sédo decorrentes:

» do desperdicio de combustiveis;

» da emissao de poluentes prejudiciais a salde huenananeio ambiente;

» do desperdicio de tempo produtivo ou de lazer;

» do aumento dos custos operacionais e tarifas depoate publico;

» dareducéo da disponibilidade de espacos publa@sgonvivéncia social; e

» da saturacao das vias publicas, aumentando a darpananais espaco viario, o que

eleva os custos de implantacdo, manutencao e @oedacsistema viario.

De acordo com IPEA/ANTP (1999), os resultados dedes realizados, em 1997, em 10
cidades brasileiras, esclareceram que os custasrdetes dos congestionamentos foram da
ordem de R$ 500 milh6es/ano. Desses custos, ogepaesentativos derivaram:
» do desperdicio de tempo dos usuarios de autom&@4smilhdes de horas/ano nos
congestionamentos;
» do consumo adicional de gasolina: 200 milhdestdeslano;
* do consumo adicional de diesel (4 milhdes de liams); e
» da poluicdo atmosférica acima dos niveis permitidos
» 123 mil toneladas/ano de monodxido de carbono a, ipeigs automaoveis; e
» 726 mil toneladas/ano a mais, pelos 6nibus.

Os custos econdmicos e sociais dos acidentes dsittordsdao decorrentes, segundo
IPEA/ANTP (1999): das despesas medico-hospitalat@gerda de capacidade de producéo
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do acidentado (temporaria ou definitiva); dos daocagsados aos veiculos, ao mobiliario
urbano e a propriedade de terceiros; das despesadgnciarias; de processos judiciais; de
resgate de vitimas e remocao de veiculos; e doctimpamiliar pelo ente acidentado.

O aspecto que é escasso para a provisdo de sedéctansporte urbano € o espaco das
cidades, particularmente de suas regides congadasn pois a expansao da infra-estrutura
viaria nessas regifes apresenta custos muito elevé&l sistema viario congestionado, néo
obstante, sdo de acesso livre e gratuito a todesioslos; como a sua oferta € escassa e seu
uso € gratuito, sdo demandadas em excesso. Naceusénum mecanismo de precos para
equilibrar oferta e procura por espago nas viasua alocacdo é feita atraves de filas,
formando os congestionamentos (Lacerda, 2006).

3 O CASO DA RM DE SAO PAULO

A cidade de Séo Paulo, capital do Estado de Sélo,Raestado mais desenvolvido do pais,
localiza-se na regido sudeste do Brasil, confornmstia a seta na Figura 1. A regido
Metropolitana de Sado Paulo conta com aproximadaihmilhdes de habitantes.

MANAUS
(2]

BRASIL
Map Layers

[_] Estados do Brasil

® Capitsis do Brasil
0 400,000 800,000 1,200,000
L s——

Meters

Figura 1 Localizacdo da Regido Metropolitana de Fsido

A Regidao Metropolitana de Sao Paulo, também codhembmo Grande S&o Paulo, reune 39
municipios do Estado de S&o Paulo, em intenso gsocge conurbac¢do, conforme mostra a
Figura 2. O termo refere-se a extensdo da capataligta, formando com seus municipios
lindeiros uma mancha urbana continua. E o maiotr@embano do Brasil e a principal
metrépole da América do Sul e a quinta maior arbana do mundo.

Em 2005, a populagdo da Regido era mais de 19 esilli@ habitantes, ou 47,9% da
populacdo estadual, e a densidade demograficacaleah376,16 habitantes por knSeu
Produto Interno Bruto-PIB, em 2003, era de R$ 2dllbes, representando 49,4% do PIB
do Estado. O PIB per Capita da RMSP, nesse mesmoeemde R$ 13.137, superior ao do
Estado de Sao Paulo, de R$ 12.780 (Estado de Siém Pa08).

Possui cerca de 19 milhdes de habitantes, se som@dpulacdo dos 39 municipios que
compdem a Grande Sao Paulo, o que a torna a migtndadis populosa do Brasil e a sexta do
mundo.



Regides muito proximas a Grande Sdo Paulo sdodsyadias as maiores do estado de S&o
Paulo: Campinas, Santos, S&o José dos CamposaBaredundiai. A populagdo da Grande
Sao Paulo, somada a dessas regides, ultrapassaadea32 milhdes de habitantes, ou seja,
mais do que 80% da populacéo de todo o estadoalP&Ao.
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Figura 2 Municipios da Regido Metropolitana de Béalo
Fonte: Estado de S&o Paulo (2008)

Sé&o Paulo alcancou no fim de janeiro mais um dagwdssionante, ou seja, 6 milhdes de
veiculos emplacados e registrados pelo Departaniesiimdual de Transito (Detran). Isto
representa quase a mesma frota de veiculos quen noa@rgentina, e cerca de 14% da frota
brasileira. Em geral, dados como esse costumaalaeleados e comemorados, 0 que nao foi
este caso. O principal motivo € que a capital ptulija enfrenta diariamente
congestionamentos em pelo menos 100 quildmetragadechegando a atingir picos de 200
quildbmetros em vésperas de feriados ou dias deacffigura 2), com muitos alagamentos,
com devido a acidentes (Sorima Neto, 2008).

W 23 DE MALD E
AU PRESTES MAIA

Fig. 3 O transito congestionado na cpital paulssta
Fonte: Paulo Pinto/AE

O gigantismo da frota paulistana causa preocupa@®is Seu crescimento ndo €
acompanhado pelo ritmo de expanséao do sistema darcidade. Na década de 1970, havia
14 mil quildbmetros de ruas pavimentadas para 965vsmiculos; em 2008, ha 15,3 mil
quildmetros para a frota de 6 milhdes. Traduzimdm h& espaco para todos os veiculos. Se
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todos os donos de veiculos resolvessem sair ao anemmpo em fila Unica, seriam 392
veiculos em cada quildbmetro de vias da cidade. i@ersdo que um carro popular mede
cerca de 3,8 metros, somente 263 caberiam no edpaaoiam sem condi¢des de acessar o
sistema viario 129 veiculos. Isso explica porqustdbaim carro quebrar ou um acidente
ocorrer e interditar parte de uma via, para queansito na cidade fique a beira do caos
(Sorima Neto, 2008).

Em novembro de 2007, segundo os dados do Detram&ka 5,9 milhdes de veiculos
circulando pela cidade. Nos dois meses subseqiieotasfeirdes feitos pelas montadoras em
vérios lugares e a injecdo de recursos do décireite salario no bolso da populacdo, foram
vendidos mais 82 mil veiculos. Ao chegar ao patatoarseis milhdes de veiculos, Sdo Paulo
se torna uma das poucas metrépoles a ter uma digémte, como ocorre na Cidade do
México e em Toquio. Se considerar todos os veicdigrota estadual, sdo 17,2 milhdes
rodando por vias paulistas, 40% da frota nacidBafi(na Neto, 2008).

O excesso de automoéveis em circulacdo é a principada de congestionamentos, sobretudo
nas grandes cidades. De Nova York a Kuala LumpuiCairo a Moscou, os habitantes das
metrépoles melhoraram o padrdo de vida, enriquecergpassaram a usar cada vez mais o
transporte individual, perdendo cada vez mais teemoviagens motorizadas, quase sempre
por vias congestionadas (WRI, 1996). Ainda assisse® motoristas parecem dispostos a
pagar o preco pelo mal necessario, a fim de garanéicesso aquilo que se considera o
almejado estilo de vida cosmopolita, sinbnimo de@mporaneidade (Macedo, 1999).

Estima-se que o setor de transportes respondaepoa de 20% dos gases de efeito estufa
(WRI, 1996), embora em termos globais, as emisgéesilares ainda ndo tenham um papel

preponderante. A preocupacado maior se refere goachos locais do automével, em termos

de poluicdo do ar e sonora, e de desperdicio dpatgesultantes dos congestionamentos,
além dos enormes custos envolvidos em se lidaracproblema da maneira convencional, ou

seja, construindo mais vias (Macedo, 1999).

As perspectivas por enquanto ndo sdo muito aniraadérsituacdo dramatica de metropoles
como Sao Paulo, onde a populacdo devera aumenteerea de 8 milhdes até o ano 2010,
tende a se repetir em outros paises em desenvoldnestudos dénited Nations Centre
for Human Settlemen(®JNCHS) revelaram que no final da década de 19%3&®0% das
populacdes em paises do Terceiro Mundo estariancidades, das quais pelo menos trinta
com mais de 5 milhdes de habitantes (Macedo, 1999).

Os problemas ambientais das mega-cidades transoessléronteiras geopoliticas e devem
ser enfocados a partir de uma viséo sistémica leafjldleste contexto, o planejamento e a
gestdo ambientais sdo fundamentais para garaptwoesso em direcdo ao desenvolvimento
urbano sustentavel. Sdo Paulo € um caso emblengtmartanto, as solu¢des propostas para
0 seu desenvolvimento podem servir de exemplo pateas mega-cidades no mundo.
Espera-se que a avaliagéo dos erros e acertos elges@ncia possa servir como referéncia
para futuras tentativas, no sentido de se implamtamodelo de gestdo ambiental urbana que
tenha como principal meta a qualidade de vida gewa cidadaos (Macedo, 1999).

1.1 O transito e seus atores principais

A principal medida apontada por especialistas paethorar o transito de S&o Paulo é o
investimento em transporte de massa. Aproximadani5% dos paulistanos (1,2 milhdes
de pessoas), aceitariam deixar de usar o autonudes$ os dias ou quase todos os dias se 0
transporte publico tivesse maior area de cobertoemor preco e mais conforto. O potencial
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de mudanca na forma de locomocéo foi identifica@®@squisa Ibopéeita sob encomenda
do Movimento Nossa Séo Paukm setembro de 2007 (Nossa Séao Paulo, 2008).

De acordo com a pesquisa, dos 22% dos entrevistpgosisavam carro todos os dias ou
qguase todos os dias, 70% deixariam o automovelasa caso houvesse uma boa alternativa
de transporte. Esse grupo apontou dois motivogipars para optar pelo 6nibus: i) aumento
na quantidade de linhas e, ii) reducdo no tempespera nos pontos. O Metrd seria boa
alternativa, se a cobertura da malha fosse maigsreco da passagem menor. Ja a opgao pelo
trem poderia ocorrer se houvesse mais linhas coou®s que nao existem atualmente, e
mais conforto (ver Figura 3).

Deixaria de usar o carro caso houvesse uma
boa alternativa de transporte?
Utiliza automovel todos os dias/ quase todos = 22% = 1,7 milhdes aprox
comcers oo [ |
70% 1,2 milhdes 15% dos
provveimente deiarin [ >+ | dorox. | | pautitancs
Dificilmente deixaria .4"- !
L Potencial de
mudanca
0
Zona lona
Sul Oeste
l“[llll_‘ 74% ‘ B4 80 61% ‘ 85

Figura 4 Resultado da pesquisa para a questao tiexéria de usar o carro caso houvesse uma
boa alternativa parra o transporte?”
Fonte: Nossa Sao Paulo (2008)

A pesquisa Ibope também demonstrou que os usudeiasarro sdo favoraveis a algumas
restricbes a circulacdo de automoéveis na cidad8ase Paulo. A ampliacdo do rodizio de
veiculos para dois dias seria uma medida aprovadd 1% dos entrevistados. Ja o pedagio
urbano no centro expandido de Sdo Paulo seria agoopor 13%, conforme mostra a Figura
5 (Nossa Sao Paulo, 2008).

Alternativas ao Carro - ONIBUS

| Todos os | Quase todos | Devez em
% | dias | os dias | quando

OHIBUS Q‘ ;

Hunca

13 | T | 52 L29

RM.

Miais finfias de Gmibus, que cubram percursos qus ndo o =
cobrem atualmente

Diminuigao do tempo de espera dos dnibus 33 a0

Melhoria nas condicdes fisicas dos Snibus/ Mais conforto 28 7

Diminuigao do prega da passagem 2% 18
Se nao tivesse carro 4 6

MNao tem condicdes de salide para andar de dnibus 2 o

H‘éu usaria nunca/ Hada me faria usar 6nibus na cidade de 21 1%

530 Paulo (Esp.)

Figura 5 Resultado da pesquisa para a questaoratitea ao carro”
Fonte: Nossa Sao Paulo (2008)

4 METODOLOGIA

Para se atingir ao objetivo do trabalho de aprasaemha andlise feita a partir dos dados de
pesquisa destinada a conhecer quais medidas ose$eo site do jornal O Estado de Séao
Paulo entendem como adequadas para minimizar ddepras do transito em Sao Paulo,
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desenvolveu-se a metodologia descrita a seguiro@gimento adotado pelo Jornal constou
na apresentacdo de uma foto (Figura 6) e em beglaracao/provocacdo dos problemas do
transito na cidade, sob o ponto de vista do jesta(Borges, 2007):

“Para a industria automobilistica nacional, estenfide ano sera de celebracéo pelos
recordes de venda e de producdo. Os emplacametihggréo a inédita marca de 2,45
milhdes de unidades, e segundo a Anfavea, associqigé representa as fabricantes,
ficardo proximos dos 3 milhdes no fechamento d&200

O resultado, impulsionado pelos financiamentos ésng uma conquista ndo s6 para a
indUstria, mas também para o consumidor, que pedézar o sonho de adquirir o carro
zero-km.

Mas o que deveria deixar todo mundo feliz esta centeza irritando quem tem que
enfrentar o cada dia mais cadtico transito das gles cidades, especialmente o de Séo
Paulo. O problema, entéo, € o recorde de vendas=des? Nao, em hipdtese alguma.
Os carros séo produzidos para que o consumidorgosmpra-los. Isso é fato. S6 que é
espantoso notar como na maior cidade do pais a fd# estrutura e de transporte
coletivo de nivel aceitavel pode transformar o goem uma verdadeira dor de cabeca.
E neste fim de ano, quando a tendéncia € o aungent@nsito, 0 que notamos todos os
dias é o caos.

Dai, criam um projeto de lei para aumentar o alcando rodizio municipal (mais
detalhes no blog de 10/12), restringindo ainda neadireito de ir e vir com o carro. Se
este projeto passar, e 0 objetivo de aliviar o capge se instalou na Capital for
alcancado, o governo vai se esquecer do primordralhorar o transporte coletivo e a
estrutura de ruas e avenidas da Capital, investaisno metr6, agilizar a inspecao
veicular obrigatoria.

O rodizio mais amplo seria uma boa idéia de emarigémmas sO se encarado pelo
governo como uma solucao temporaria para o probldmé&ansito.”

Este texto foi seguido pela perguntRata vocé, caro leitor, quais as medidas mais utggen
para minimizar o transito em Sao Pa#@fo

i
Figura 6 O transito congestionado na capital peules
Fonte: Borges (2007)

Para a andlise dos comentarios apresentados naigaeselaborou-se um método, com as
seguintes etapas:



iv)
v)
Vi)

desenvolvimento de uma planilha eletrénica pararimento dos dados da pesquisa
(ID, nome, sexo, data e hora da resposta, comestadapresentados, e

variaveis/propostas, etc.);

processo de “leitura” dos comentérios apresentadssia interpretacdo, procurando
extrair informacdes;

a partir da leitura do item anterior, procurou-séragr até trés variaveis/propostas
apresentadas no comentéario. Adicionalmente, proeseoobter indicios de atribuicdo

de criticas aos possiveis responsaveis pela situdgg&alamidade do transito em S&o
Paulo, ou seja, criticas aos gestores/governaatpspulacdo. E, por ultimo, verificar

se, diante do quadro apresentado, o0 participant@edguisa manifestava alguma
preocupacgao com o meio ambiente;

filtragem nos comentérios para verificagdo de péritia de dados;

insercao dos dados na planilha eletrbnica;

tratamento e sistematizagao os dados; e

vii) analise e conclusdes.

5 APLICACAO, RESULTADOS E ANALISE

Entre 12.12.2007 a 3.1.2008 (23 dias), periodo ued q site permitiu a participacdo dos
leitores, foram disponibilizados 94 comentarios ,qem geral, foram identificados pelo
primeiro nome do participante, sexo, hora e daténdercdo do comentario no site. Esses
dados foram introduzidos em uma planilha eletrgrdeamodo a se poder organizar e tratar
os dados, segundo o campos previstos (ID, nome, dexe hora do comentario, comentario,
variaveis 1, 2 e 3, criticas ao governo e ser homarpreocupagao com o meio ambiente),
como mostra a Figura 7.

Criticas | Criticas | Preccap
Varidr 1 Yaridr 2 ¥aridr 3 |aos Gors| ao SH MA

as de
1 122007l 1601 aukas 1

<, quer de S5 Paula quer de qualquer grande
ndo em malhas rodovidriag, como sempre fi

5 Investimenka em

1 12M2:07) 1748

A distribuicdo da apresentacdo de comentarios pedeisualizada na Figura 8. Na série, ha
uma concentracao de submisséo de comentarios @m:5.8, 14, 15, 17 e 19 de dezembro, o
que corresponde a aproximadamente os primeirodidezie pesquisa. O dia 17 de dezembro
recebeu a maior porcentagem, individualmente ceresndlo, com 15%.

% Comentarios diarios no periodo da pesquisa

O L P H» D > O

Q¥ O O L L O Q¥ L& & & & O

O & P B P I I R OSROR
A g N R N R RS R S
QIE MR SIS SN SINING PN PN A
NCONTNT NN N NN T Y ) v v vov oYY

Figura 8 Proporgédo de apresentacdo de comentémiadezembro/07 e janeiro/08
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A Figura 9 traz a concentracdo diaria, segundo ias da semana, de apresentacdo de
comentarios, além da curva de acumulacdo de pagemt O grafico foi apresentado em
curvas (normalmente usadas para dados continuaasppara melhor verificar as
tendéncias, pois os dados considerados sao, nadegrdiscretos. Com isso, pode-se verificar
que existem picos nos dias da semana (dias uteidg, oprovavelmente, as pessoas
participantes da pesquisa tenham efetivamente wdovcom os problemas no transito e se
dispuseram a apresentar suas consideracdes. Nds dmn semana do periodo, a quantidade
de participacdo € bastante baixa, provavelmentgupaneste dia as pessoas convivem menos
com o problema e/ou querem descansar de tudo vivprciaram durante a semana e nao se
dispde a participar de pesquisa sobre o cadtiogitthda Grande Sao Paulo.

% dos Comentarios Segundo os Dias da Semana

‘ —e— % Coment —=— Acumulado ‘

100,0% M
90,0% =
80,0% /./././=/././-
70,0% -//;'
60,0% //-
50,0%

40,0% —
30,0% /
20,0% /-
10,00 1>
0,0% —_— e T

quarta
quinta
sexta
sabado
domingo
segunda
terca
quarta
quinta
sexta
sabado
domingo
segunda
terca
quarta
quinta
sexta
sébado ¢
domingo 4»
segunda 4»
terca 4»
quarta 4»
quinta 4»

Figura 9 Proporcgédo de apresentacdo de comentémiaezembro/07 e janeiro/08

Os dados da Figura 10 trouxeram um quadro, tamk@mesperado, ou seja, de maneira
geral, os horarios em que as pessoas participaagneshuisa sao distribuidos aos longo das
24 horas do dia. Chama a atencdo que as pessoasusdte e a madrugada (cerca de 21%)
para acessar a internet e até de participar daiigasqA maior parcela ficou concentrada no
periodo da tarde e noite, onde, possivelmente, essops acabaram de vivenciar uma
experiéncia negativa no sistema viario urbano.

% Comentarios Segundo o Periodo do Dia

20,9%

O 6h - 14h
B 14h - 22h
022h - 6h

41,9%

Figura 10 Proporgédo de apresentacdo de comens&gosdo o periodo do dia
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A etapa onde se desenvolveu o processo de “leitdm”comentario apresentado €,
provavelmente, a mais importante, pois precisa laterpretar o comentario apresentado pelo
participante da pesquisa, procurando-se extraifcaque ele quiz comunicar efetivamente. E
evidente que esse processo guarda uma subjetiyvijadlenem sempre a pessoa consegue
expressar atraves de texto aquilo que ela senemgapdo mesmo modo que o “leitor” ndo
consegue sempre interpretar a mensagem que sadaetgansmitir. Nesta etapa, procurou-
se, desde que possivel, extrair até trés suggsades melhoria do quadro cadtico do transito
paulistano, quadro este devidamente descrito peito tda jornalista no site do Jornal
(Borges, 2007). Caso 0 comentarista oferecesse mus trés propostas, procurou-se
considerar aquelas que pareceram mais fortes &gl

Apoés a etapa de filtragem, de um total de 94, m@laproveitar 86 comentarios (91,5% do
total). Oito deles ndo apresentavam nada de ablpsponto de vista da pesquisa, pois o0 autor
escreveu alguns desabafos, completamente deswosuldos objetivos da proposta da
jornalista, motivo pelo qual eles foram descartaféigura 11).

Comentarios Apresentados

8.5%

OAproveitados
mDescartados

21 5%

Fig. 11 Propor¢cédo de comentéarios aproveitados eadesios

A participacdo masculina (93%) foi muito expressjuando comparada com a das mulheres
(Figura 12), o que ndo parece coincidir com a teg@d de usuarios no transito,
principalmente em regides metropolitanas, com eésp ae S&o Paulo. A parcela de 5%
corresponde aqueles que ndo informaram o sexo.

Participa¢io Segundo o Sexo

29, 8%

O Haomens
W Mulheres
O Mo identificado

H3%

Figura 12 Participagcédo segundo o sexo

A partir dos 86 comentarios aproveitados, foi padsdentificar 123 propostas de melhoria
para a complicada situacdo do transito paulistadestas, 26,8% sugeriram mais



investimentos em transporte coletivo; 9,8%, algupo tde restricdo ao uso de veiculos

motorizados; 8,1%, no incentivo aos diversos modeaidransporte ndo-motorizado (a pé e

bicicleta). Causa forte apreensdo saber que 5,/ pugpostas sugeriram a ampliacdo do
sistema viario (novas pontes, tlineis, ampliacaonstoucdo de avenidas e anéis viarios) para
melhorar o transito. Este tem sido o paradigmaideguor muitos governantes da cidade de
Sao Paulo e do préprio Estado, que investiram naiapdo do sistema viario, porém, nao

conseguiram evitar o real problema do transitojetgl algumas melhorias proporcionadas
serviram para atrair ainda mais usuarios para amopelo transporte motorizado individual.

Em 25,2% do total dos casos, ndo houve nenhumasteppresentada; parte delas apenas
apontava problemas, acusacfes, mas sem oferedqueueontribuicdo para a melhoria do
transito de S&o Paulo. Em 24,4% das manifestafiiies)y apresentados diversos tipos outras
sugestdes (“outras propostas”), distintas destas a@resentadas. Esses dados estéo
apresentados na Figura 13. H& que se lembrar quenero de propostas apresentadas é
variavel por pessoa; foram aproveitadas as propastasideradas mais densas e claras,
procurando-se ter em mente buscar retratar o peméardo participante da pesquisa.

Propostas

Ampliagdo do sistem a vidrio

Incentive ao transporte ndo-motorizado
Restricdo ao usoe do veicule motorizado
QOuiras sugestoes

Hio houve propostas

Investimentos em transporte coletiva

Figura 13 Propostas apresentadas

Destaca-se que mais de um terco das propostas¥(B4n@icavam que o poder publico

deveria dirigir pesados investimentos em transpootetivo e modos de transportes nao —
motorizados. Isto mostra um amadurecimento destaelgada amostra que conseguiu
perceber que uma solucdo efetivamente sustentaral @ caos do transito € dispor de
politicas efetivas e pesado investimento em tratspaoletivos e ndo —motorizados, tal
como vem ocorrendo em diversos paises da Europa.

Dentre as denominadas “outras propostas”, foraresaptadas sugestdes dos mais variados
significados. Houve, por exemplo, aquele que propésponsabilizar as montadoras de
automoveis” pela externalidade, ou parte dela,dgeelo transito. “Manter o incentivo ao
automovel”, por incrivel que possa parecer, fetepdo elenco de possibilidades. Também, a
inspecao veicular e a restricdo ao uso de veimdlb®s, foram apontadas como alternativas
para retirar veiculos fora de condigdes normaissiie com a consequente diminuicédo da frota
circulante.

Com o pensamento voltado para um forte controleistioe ocupagéo do solo, houve quem
apontasse que se deveria haver um planejamentoaurbais eficiente,“incentivar o uso de

moradias proximas aos locais de trabalho” e “limdacrescimento da cidade”, o que néo
deixam de ser solugdes interessantes, porem cocagiu de dificil realizacdo, ao menos em
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curto e médio prazo, considerando-se a realidaaigldira. Foi sugerido, também, incentivar
0 uso do transporte semi-publico (taxi) e outrappsicdes j4 sobejamente conhecidas e tidas
apenas como solucdes paliativas: restricdo aotorédaior fiscalizacdo, a carona, e mesmo o
ainda antipatico, para o brasileiro, pedagio urbano

Quando se procurou conhecer quem o0s participamésndiam ser os culpados pela
problematica situagdo do transito na regido da d@x&&o Paulo, obteve-se que, do total dos
comentarios, 37,2% deles teceram ao menos algutita @os gestores/goverantes, que aqui,
foram considerados como aqueles que, de algumaafoparticipam da administracdo do
sistema de transito, ndo importando a esfera @ibbasiderada.

A prépria populagido e os usuarios, foram imputaalgsm tipo de culpa por 16,3% das
criticas apresentadas, que pode ser consideradmlambastante baixo. A maior parte dos
participantes entende nao ser ela também culpadameo poder publico. O aspecto,
possivelmente, mais significativo que p6de ser ggodo na analise das manifestacdes
desse grupo de pessoas, foi aquele relacionadoasopneocupacdes ambientais. Tem sido
relativamente freqliiente a apresentacdo, na grandba, mnoticiarios, comentarios,
reportagens, etc., enfocando os impactos ambiemi@iduzidos pela acdo do homem
contemporaneo, particularmente no transito. Nasidg® cidades, o transito chega a
representar cerca de 50% das emissbes de polueotes, com graves consequéncias
ambientais, ajudando a aumentar o efeito estufacohtrario do que se podia esperar deste
grupo de pessoas, e que causou grande apreensgagfapenas 10,5% dos participantes
demonstraram algum tipo de preocupacéao relacioc@iao meio ambiente, associada com a
operacéo do transito.

6 CONCLUSOES

Apesar da amostra de respondentes ser relativapegiena, ndo deixa de ser preocupante a
alienacao das pessoas em relacdo ao assuntoyjaantiente do sexo feminino). Com relacao

a participacdo das pessoas, pode-se fazer a lejugaquando ele estd motivado pelo
enfrentamento do problema cotidiano, elevai ao siteapresenta a sua preocupacao,
indignacgédo, atribui culpas e até propde algumascéek, ainda que algumas delas podem
parecer equivocadas, sob o olhar o técnico. Na@ssfile semana, parece que as pessoas (até
com justificativas) preferem nao se lembrar doditdrgue, possivelmente, voltara a enfrentar
no inicio da semana seguinte.

O método aqui utilizado guarda uma grande parcelsudjetividade. A prépria colocacao da
foto com um trecho de via congestionado em SawmRaaltexto provocativo da jornalista, de
alguma forma, podem interferir na manifestacao dssga. No entanto, consaiderando o
grande drama que vive a populacdo da Grande Sdo, Bade se esperar que essa influéncia
tenha sido pequena.

Ficou claro que apenas uma parcela, relativamesgegna da populagdo, considerando o
tamanho do problema (35%) cobram mudancas de pgamadi nos trasnportes, através do
incentivo ao transporte coletivo e o ndo-motorizadas, por incrivel que possa parecer, ha
quem defenda a manutencédo do status quo, inclasiy@iando o sistema viario , que ja

ocupa uma parcela importante do solo paulistano.

Apesar de relativamente pequena, ha que se ress@iéguena associacao das externalidades
do transito com problemas ao meio ambiente. A dafiea dos autores era que, por serem
pessoas, hipoteticamente, que convivem diariammote a poluicdo, o barulho, as doencas
respiratorias, pudessem ter presentes, além obrtanui®ds aspectos operacionais de seus
deslocamentos, com as questbes ambientais, 0 guecoé&eu. Apenas cerca de 10% deles
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demonstraram (ao menos considerando a pesquisaeafjuada) alguma inquietacdo com o
tema.

Apesar dos limites metodologicos desta pesquisadia-se que ela possa ter fornecido um
panorama razoavel da populagédo de Sao Paulo, elgeafrenta diariamente, a quem atribui
responsabilidades e o que propdem para mudar régfigat situacdo no transito da maior
Regido Metropolitana do pais.
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