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RESUMO

O presente trabalho apresenta os motivos pelos quais a cidade de Séo Paulo vive a atual situagao
de caos no transporte, com congestionamentos, poluicdo, altos indices de mortalidade e
acidentes, entre outros fatores, por meio de dados quantitativos coletados de pesquisas e estudos
efetuados por 6rgdos ligados ao transporte, além de analises em bibliografias sobre o tema.
Expbe-se 0s pontos mais importantes do Plano de Mobilidade Urbana e o histdrico do
desenvolvimento do transporte de S&o Paulo. Aborda ainda, medidas implementadas para a
melhoria das dificuldades de mobilidade urbana, os decorrentes problemas ambientais,
climéticos e de salude da populagdo, e principalmente, alerta a populagdo a respeito da
conscientizagcdo das consequéncias do uso do transporte individual motorizado. Apresenta
também a importancia do desestimulo ao uso do transporte individual motorizado e as
melhorias que podem ser proporcionadas com algumas mudancas nos habitos e na forma como
séo utilizados os meios de transporte. Por fim, pode-se concluir que as medidas para minimizar
0s impactos causados pelo uso do transporte individual sdo de extrema importancia e tem
grande representatividade na melhoria da qualidade de vida da populagédo da cidade de Séo

Paulo.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana. PLANMOB/SP. Transporte Individual Motorizado
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1. INTRODUCAO

Nos ultimos anos, o debate sobre a mobilidade urbana no Brasil vem se acirrando
cada vez mais, haja vista que a maior parte das grandes cidades do pais, como S&o Paulo, vem
encontrando dificuldades em desenvolver meios para diminuir a quantidade de
congestionamentos, principalmente em éareas centrais. Trata-se, também, de uma questdo
ambiental, pois o excesso de veiculos gera mais poluicéo, interferindo em problemas naturais,
climéticos e de salde da populagéo.

Conforme citado por Draghi (2012), durante muitos anos o carro foi um dos
principais desejos de consumo de jovens que estdo iniciando a sua independéncia financeira.
Simbolo de status e de progresso, o carro sempre foi “propagandeado” como produto que traria
mais liberdade e identidade ao seu usuério. Nesse sentindo, todas as publicidades criadas para
incentivar a compra do automdvel sdo baseadas em fornecer beneficios funcionais (maior
facilidade de transporte), mas também essencialmente beneficios ego-emocionais (status,
simbolo de progresso econdmico e ser melhor visto pelo outro).

De acordo com Vasconcellos (2012), é preciso desmistificar a ideologia de que o
automdvel € um bem supremo que todos desejam.

Entre as principais solugdes para o problema da mobilidade urbana, na viséo de
muitos especialistas, seria o estimulo aos transportes coletivos publicos, através da melhoria de
suas qualidade e eficiéncia e do desenvolvimento de um transito focado na circulagédo desses
veiculos. Além disso, o incentivo & utilizacdo de bicicletas, principalmente com a construgéo
de ciclovias e ciclofaixas, também pode ser uma saida a ser mais bem trabalhada.

E primordial a conscientizagio populagio com relagdo ao caos atual em que se
encontra a cidade de S&o Paulo e, atentar-se as melhorias que poderéo ser proporcionadas com

algumas mudancas nos seus habitos e na forma como s&o utilizados os meios de transporte.
1.1. OBJETIVO

Apresentar a situacdo atual da cidade de S&o Paulo, as principais consequéncias do
uso do transporte individual motorizado, juntamente com os impactos da aplicagéo das politicas
publicas e as diretrizes do PlanMob/SP. Expor também medidas implementadas e seus

provaveis resultados.



1.1.1.Objetivos especificos

e Apresentar o histérico do desenvolvimento do transporte rodoviério;

e Ressaltar os impactos causados pelo uso do transporte individual motorizado;

e Analisar a situacdo atual da cidade de S&o Paulo: congestionamentos, problemas
ambientais, acidentes, distribuicdo do espaco;

e Apresentar os pontos relevantes do PLANMOB/SP;

e Apontar medidas implementadas e seus resultados;

e Evidenciar a importncia do desestimulo ao uso do transporte individual

motorizado.

1.2 JUSTIFICATIVA

Com uma populagdo estimada em 2015 de aproximadamente 12 milhdes de
habitantes e uma frota de automoveis de mais de 5 milhdes (IBGE, 2016), a cidade de Séo Paulo

constitui-se no maior centro econdmico, financeiro e cultural do pais.
A mobilidade da cidade de S&o Paulo é o resultado da histéria de culto e
privilégio do transporte individual. Os deslocamentos, sdo marcados por
intensos congestionamentos, [...] longos tempos de viagem, aumento da
poluicdo e piora consideravel na qualidade de vida urbana. (SMT, 2002, p.
11).

Devido a grande circulacéo de automoveis e, consequentemente, a atual situacéo da
mobilidade na cidade de S&o Paulo, faz-se necessario apresentar as consequéncias e impactos
causados pelo uso do transporte individual motorizado, como 0s problemas ambientais
causados pela emissdo de gases toxicos, doencas, mortes por acidentes e também os altos
indices de congestionamentos.

O tema abordado é de grande importancia social pois enfatiza ndo s a relevancia
das politicas publicas, mas também a necessidade da mudanca comportamental e cultural de

valorizacdo e forma de utilizacdo do automovel.

1.3.PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Este trabalho foi efetuado por meio de pesquisa explicativa e quantitativa. Os dados
quantitativos foram coletados por meio de pesquisas e estudos efetuados pelos 6rgdos

relacionados ao transporte como Associagdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP),



Companhia de Engenharia de Trafego (CET), Secretaria Municipal de Transportes (SMT),
entre outros, utilizados nas analises e explicagfes a respeito da situacdo atual, juntamente com
os dados de pesquisas bibliograficas, informaces retiradas de artigos, teses, monografias, sites,
que serviram como embasamento tedrico e que, consequentemente, contribuiram na analise de

resultados e conclusao.

1.4 ESTRUTURA DO TRABALHO

Logo apds a Introducéo, o capitulo 2 apresenta o histérico do transporte rodoviario
no Brasil. Em seguida, o terceiro capitulo relata o significado do transporte individual
motorizado e seus impactos. O capitulo 4 expde a situacdo atual da cidade de S&o Paulo e
subdivide-se em 4 partes: congestionamentos, acidentes, meio ambiente, crescimento do
transporte individual e declinio do transporte coletivo. O capitulo 5 aborda as politicas publicas
da cidade de S&o Paulo e as principais medidas implantadas. Por fim, séo apresentados os

resultados e a conclusao sobre o tema abordado.
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2. HISTORICO DO TRANSPORTE RODOVIARIO

O Brasil durante o século XX privilegiou as rodovias como alternativa para o
transporte de cargas. Essa estratégia teve como objetivos integrar o territorio brasileiro e
também industrializar o pais com base na formag&o de polos automobilisticos.

De acordo com Silva (2015), mais adiante, sob a presidéncia de Juscelino
Kubitschek (1956-1961), o Rodoviarismo foi implementado de maneira definitiva. A estratégia
de JK baseava-se em dois pressupostos fundamentais:

a)  integrar o Brasil, principalmente com a transferéncia da capital para Brasilia, no coragéo
do territorio brasileiro, e construir, para esse fim, os eixos rodoviarios Belém-Brasilia, Brasilia-
Rio Branco e Cuiaba-Porto Velho, os quais de fato permitiram a integracdo do Centro-Oeste e
da regido Norte ao territorio brasileiro;

b)  implantar a malha rodoviéria para atrair a inddstria automobilistica para o Brasil.

Criou também a Policia Rodoviaria Federal e um mecanismo para promover 0
Rodoviarismo no Brasil: o Fundo Especial para Construgdo e Conservagdo de Estradas de
Rodagens Federais.

De acordo com Bernardo (2016):

JK abriu a economia brasileira para o Capital Internacional, promovendo a
implantacdo da indUstria automobilistica, com a vinda de fabricas estrangeiras
de automoveis de marcas como Volkswagen (Alemanha), Simca (Franca),
Ford e General Motors (Estados Unidos) para as cidades de Sao Paulo, Santo
André, Séo Caetano, Séo Bernardo e Rio de Janeiro. Assim o Brasil comegou
a mover-se sobre quatro rodas. O carro passou a ser um desejo comum por
parte dos brasileiros que ndo precisavam mais importa-lo. Isso fez com que se
necessitasse de mais e mais rodovias.

De acordo com Vasconcellos (2009), com o desenvolvimento da industria
automobilistica brasileira a partir do final dos anos 50, como parte do plano de metas do governo
de JK, o nimero de automoveis na cidade comegou a crescer rapidamente.

De acordo com a sintese historica apresentada pelo Ministério dos Transportes,
Portos e Aviagédo Civil (2014), o Plano Geral Nacional de Viagdo de 1934, criado no Governo
Getalio Vargas (1930-1937), foi o primeiro projeto nacional para os transportes aprovado
oficialmente, apesar de ainda ter uma grande influéncia dos anteriores. Era de natureza
multimodal, mas a prioridade conferida pelo governo a modalidade rodoviéria ja comecava,
desde entéo, a se revelar. Com o aumento progressivo da frota de automdveis no pais, percebeu-
se a necessidade da criacdo de um 6rgdo sob a estrutura do Ministério de Viacdo e Obras

Publicas para cuidar das rodovias. Logo, em 1937, foi criado o Departamento Nacional de
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Estradas de Rodagem — DNER. Nesse mesmo ano o novo 6rgédo apresentou um plano de viagéo,
acentuando a politica rodoviéria em detrimento a ferroviaria, sem grande repercusséo. A partir
da segunda metade da década de 1940, se intensificou a construcdo de estradas, muitas delas,
com tragados paralelos aos ferroviarios. Ao invés de se estimular a integracdo intermodal de
transportes, acirrava-se a competicdo principalmente entre rodovias, ferrovias e navegacao de
cabotagem. Em 1957, no Governo JK, a implantacéo de uma industria automobilistica nacional
e a decisdo de construir a nova capital no interior do pais, o que impulsionou o desenvolvimento

rodoviario do Brasil.
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3. TRANSPORTE INDIVIDUAL MOTORIZADO

3.1. AUTOMOVEL - SIMBOLO DE STATUS

De acordo com Schimidt-Ralemberg, (1985 apud Vasconcellos, 2009, p. 106),
existem quatro visdes acerca da concepcdo sobre o automével. A primeira delas é a que
identifica o carro com os simbolos de poder, status e riqueza, ou seja, as ligagdes que ele pode
estabelecer entre posse, demonstracdo publica e riqueza de seu proprietario. A segunda esta
relacionada a liberdade e privacidade. A terceira visdo corresponde as ideias de juventude,
confianca propria e prazer pessoal. E a quarta visao relaciona-se a utilidade do automével como
uma tecnologia que permite uma mobilidade sem precedentes na histéria dos transportes e a
maior capacidade de conexao possivel de viagens sequenciais.

Vasconcellos (2009) afirma que a valorizacdo do automdvel é explicada também
pelas politicas urbanas, econdmicas e de transporte promovida nos paises em desenvolvimento,
que tém moldado o espaco de uma forma que induz a necessidade do automdvel, a0 mesmo
tempo que torna impraticavel o transporte publico.

Gérling (2007 apud Maoski, 2013) cita que a explicagdo para o uso do carro esta
vinculada a trés fatores principais: instrumentais, econémicos e psicolégicos. O fator
instrumental esté relacionado ao fato de o carro propiciar certo grau de mobilidade, o qual a
partir da segunda guerra mundial cresceu muito com a construcéo de uma grande infraestrutura
viéria, como as rodovias e viadutos. O crescimento da populacdo e da infraestrutura levou aum
aumento no preco da terra e um aumento nos custos do transporte publico. Esse aumento nos
custos fez com que aumentassem as distancias entre as atividades cotidianas dos moradores. O
fator econdmico est4 relacionado ao fato de o carro propiciar uma maior flexibilizacdo e
velocidade nas movimentagdes das pessoas, o que favoreceu diferentes atividades econdmicas.
O fator psicoldgico esta relacionado ao carro propiciar ao usuério mais atratividade e respeito,
OU Seja, ao carro propiciar maior status social ao usudrio, sendo percebido como uma extensdo
do préprio corpo do motorista.

Para saciar seus desejos, o homem cria ou extingue com facilidade
instrumentos e objetos. O ato de adquirir qualquer objeto propicia a sensagdo
de conforto, bem-estar, abundancia, poder e até mesmo de status, 0 que para
muitos significa atingir a felicidade. Esse fato ocorre porque a esses objetos é
atribuido um valor que vai além da sua finalidade de uso. (BAUDRILLARD,
1995 apud LUCHEZI, 2010, p. 2).

O enfoque socioldgico do automével precisa ser adotado também frente ao
papel da indUstria automotiva nas economias contemporaneas, por meio de
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uma andlise macroecondmica desta industria. Nesse ponto, os enfoques
socioldgicos e macroecondmicos aproximam-se: a expansdo da inddstria
automobilistica brasileira ndo teria sido possivel sem a criagdo do seu
mercado. (WHITELEGG, 1981, p. 155 apud VASCONCELLOS, 2009, p.
116).

3.2. IMPACTOS

De acordo com a Companhia do Metropolitano de S&o Paulo (2013), entre as
viagens motorizadas realizadas em S&o Paulo diariamente, 44% sé&o feitas por transporte
individual. Incluem-se ai 0 automével particular, os taxis, as frotas privadas de veiculos. A CET
calcula que na hora pico manh circulam cerca de um milhdo de automdveis na cidade com
uma taxa de ocupacéo de 1,4 pessoas, correspondendo a 1,4 milhdo de pessoas. As pesquisas
sobre volumes e velocidades do transito nas vias da cidade indicam que os automoveis sdo 80%
dos veiculos em circulacdo e as motos, 16% (CET, 2013 apud PLANMOB, 2015, p. 151-152).
Embora ainda responda por grande parte da demanda, o lugar do transporte individual no
sistema de mobilidade de S&o Paulo foi revisto nos Gltimos anos em virtude dos problemas que
a opcdo pelo automoével trouxe: aumento do congestionamento e dos tempos de viagens,
inclusive para o usuério do transporte individual, altas taxas de polui¢do atmosférica, alta taxa
de acidentes e vitimas da violéncia no transito.

Entre os modais de mobilidade, o transporte motorizado é o que mais ocupa o
espaco publico, causa congestionamentos, emite Gases de Efeito Estufa na
atmosfera, prejudica a qualidade do ar, consequentemente causa doencas
respiratorias e produz enormes prejuizos a economia das cidades. (VEIGA,
2011 apud TATTO, 2015, p. 48).

Conforme artigo do ITDP (2016), a poluicdo do ar é responsavel por mais de 3
milhdes de mortes prematuras no mundo todos os anos e, segundo o terceiro Relatério Global*
sobre a poluigdo urbana, lancado pela Organizacdo Mundial de Sadde (2016), as cidades
brasileiras ja ultrapassam os niveis recomendados de qualidade do ar.

Os acidentes de transito também contribuem para este cenério desolador em termos
de salde publica. Segundo o IPEA (2015), o custo dos acidentes é de R$ 40 bilhdes ao ano. De
acordo com o relatério de pesquisa de Acidentes de Trénsito nas Rodovias Federais Brasileiras:
caracterizacao, tendéncias e custo para a sociedade, com dados de 2007 a 2014, efetuado pelo

IPEA, em parceria com a Policia Rodoviaria Federal, em 2014, os acidentes de transporte

LA OMS comparou um total de 795 cidades em 67 paises para os niveis de pequenas e finas particulas em suspenséo
(PM10 e PM2.5) durante um periodo de cinco anos, de 2008 a 2013. PM10 e PM2.5 incluem poluentes como
sulfato, nitratos e carbono negro, que penetram profundamente nos pulmdes e no sistema cardiovascular, causando
0S maiores riscos para a satide humana.
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terrestre no pais mataram cerca de 43 mil pessoas e 0s acidentes nas rodovias correspondem a
20% dessas mortes.

O ITDP (2016) afirma que o transporte individual motorizado também é um dos
grandes vilGes no que tange o processo de aquecimento global e mudangas climaticas. Para
atingirmos as metas ambiciosas de abatimento na emissdo de gases de efeito
estufa comprometidas pelo governo brasileiro em Paris (37% até 2025 e 43% até 2030),
precisamos efetivamente migrar para um modo de deslocamento de baixo carbono.

Por fim, temos o impacto no espago publico. Ainda, segundo ITDP (2016), com o
aumento dos carros nas ruas, a disputa pelo espaco publico se acirrou, e 0 carro é quem mais
tem vencido este embate. Obviamente, em termos de deslocamento, o pedestre é quem ocupa
menos espago. Seguido pelo ciclista e dos passageiros de 6nibus. Ou seja, um passageiro em
um onibus com ocupagéo ideal ocupa 0 mesmo espago que um ciclista. Os passageiros em um
carro cheio, com 5 pessoas, infelizmente situag@o rara no nosso mar de carros, ocupam 25 vezes
mais espago do que um pedestre. J& uma pessoa em um carro, como vemos diariamente nas
ruas, com menos de 2 pessoas, ocupa 15 vezes mais do que um passageiro de dnibus ou um

ciclista e 75 vezes mais espago do que um pedestre.
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4. SITUACAO ATUAL DA CIDADE DE SAO PAULO

A mobilidade da cidade de S&o Paulo € o resultado da histéria de culto e privilégio
do transporte individual. Os deslocamentos sdo marcados por intensos congestionamentos, que
atingem quilémetros e mais quildmetros de filas, longos tempos de viagem, aumento da
poluicdo e piora considerdvel na qualidade de vida urbana. Investimentos escassos,
descontinuos e lentos nos transportes publicos séo o padrdo histdrico, especialmente em relagéo
ao metro, corredores de Onibus e trens.

Vasconcellos (2009) afirma que o processo de planejamento de transportes foi
orientado para o automovel, baseado na ideologia da mobilidade irrestrita, mas normalmente
limitando esta mobilidade aqueles que podem pagar os custos do transporte individual.

A pesquisa de mobilidade realizada pelo Metr6 (2013), informa que em 2012, foram
realizadas diariamente 43,7 milhGes de viagens na Regido Metropolitana de S&o Paulo, volume
15% maior que o levantado em 2007, para um aumento de 2% na populagdo no periodo. Do
total de viagens diérias, 68% foram feitas por modos motorizados e 32% por modos ndo-
motorizados. No periodo 2007-2012, houve maior aumento das viagens motorizadas que
cresceram 18%, do que das viagens ndo-motorizadas que cresceram 8%. A distribuicéo entre
0s modos coletivo e individual em 2012 apresentou praticamente 0S mesmos percentuais de
2007, ou seja, passou de 55% e 45% respectivamente, em 2007, para 54% e 46%, em 2012.

A pesquisa mostra ainda que em 2012, ocorreu uma mudanga na divisdo modal das
viagens nos estratos de rendas mais altas, principalmente na Gltima faixa (renda média familiar
acima de R$ 9.330,00). Embora ainda predominante, o modo individual tem participacao
decrescente nessa faixa de renda mais alta. Outros indicadores reforgam esta mudanga: aumento
de viagens por transporte coletivo, cuja participacdo cresceu de 18% em 2007 para 24% em
2012; diminuicéo de seis pontos percentuais nas viagens por modo individual (de 82% para
76%); menor indice de mobilidade por modo individual (de 1,97 para 1,78 viagens por
habitante) e por modo motorizado (de 2,39 para 2,35 viagens por habitante), com crescimento
da mobilidade por transporte ndo-motorizado (de 0,34 para 0,44 viagens por habitante);
crescimento de 31% nas viagens por metr6 e de 53% nas viagens por trem. A depuracéo de
dados por modo principal e secundario e por sub-regido revela um aumento de viagens
integradas entre automdvel e metr6/trem, especialmente nas sub-regifes Oeste e Sudoeste.
Assim, a mudanga no padréo de viagens na faixa de renda mais alta sugere relagdo com o0s

investimentos realizados no metrd de Sao Paulo. J& nas faixas de menor renda, ocorreu aumento
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nas viagens motorizadas e por transporte individual, o fendmeno inverso daquele observado na
faixa de maior renda.

Na Tabela 4.1, pode-se observar que em 2007 o maior numero de viagens (total)
refere-se as viagens a pé, seguida pelo transporte individual motorizado (auto) com 10.381,
sendo que a sub-regido com o maior nimero de viagens € a central (cidade de S&o Paulo) com
6.588 viagens por esse modal. J& em 2012, esse indice passou de 10.381 para 12.351 e, na
cidade de S&o Paulo de 6.588 para 7.328.

Tabela 4.1 — Viagens diarias por modo principal e sub-regido — Regido Metropolitana de Sdo Paulo 2007 e 2012

SUB-REGIAO VIAGENS POR MODO PRINCIPAL

DE ORIGEM Metrd Trem Onibus _ Fretado Escolar  Auto Taxi Moto Bicicleta A Pé Outros _ Total
Sudoeste 18 3 265 18 68 209 1 22 6 394 4 1.008
QOeste 61 134 780 59 169 127 I 78 28 1.084 7 3.128
Norte 26 52 138 8 43 119 = 10 3 316 2 717
Nordeste 62 1 588 53 74 504 3 31 29 750 5 2.100
Leste 44 80 365 39 57 479 4 47 49 960 4 2.128
Sudeste 68 110 1.169 170 155 1.755 = 140 42 1.875 7 5.494
Centro 1.944 435 5.729 167 761 6.588 79 383 147 7.244 32 23.519
TOTAL 2.223 815 9.034 514 1.327 10.381 91 721 304 12.623 61 38.094
2012 (em milhares)
SUB-REGIAO VIAGENS POR MODO PRINCIPAL

DE ORIGEM Metrd Trem Onibus  Fretado Escolar  Auto Taxi Moto Bicicleta A Pé Outros _ Total
Sudoeste 44 9 295 14 76 308 5 26 10 504 s 1.298
Oeste 74 186 942 72 216 1.034 - 107 29 1.155 7 3.822
Naorte 35 74 144 24 31 208 = 23 = 303 1 843
Nordeste 70 9 650 28 108 667 - 63 24 921 6 2.546
Leste 73 112 468 25 59 641 4 53 35 1.105 9 2.584
Sudeste 116 189 1.174 127 350 2.165 17 172 13 1. 737 9 6.069
Centro 2.807 562 5.710 100 1:171 7.328 109 585 157 7.983 31 26.553
TOTAL 3.219 1.141 9.383 390 2.011 12.351 135 1.039 268 13.708 70 43.715

Fonte: Metrd-Pesquisas OD 2007 e Mobilidade 2012

Fonte: METRO (2013)
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4.1. CONGESTIONAMENTOS

O trénsito excessivo da cidade de S&o Paulo provoca consequéncias muito mais
graves do que os atrasos e transtornos enfrentados diariamente pelos motoristas. Os
congestionamentos custam dinheiro, prejudicam a salde da populacdo e atrapalham o
crescimento do pais.

De acordo com Cintra (2014), é sabido que S&o Paulo enfrenta uma grave crise de
mobilidade em seu territorio. Tornou-se rotineiro o registro de congestionamentos de transito
que ultrapassam 200 km de extensdo, reduzindo drasticamente a velocidade média de circulacéo
dos veiculos. No periodo de pico da tarde/noite tornou-se uma proeza circular acima de 25
km/h. O transito do maior nucleo econdmico brasileiro tornou-se caotico, quase exasperador, e
impde um custo elevado e crescente para o setor produtivo. Pela dimensdo que atingiu, e em
funcéo das expectativas de agravamento dessa situagdo, torna-se imperioso que o poder pablico
adote uma postura mais efetiva no enfrentamento do problema, uma vez que ele compromete a
competitividade da economia e a qualidade de vida da populagéo.

O uso intenso do transporte motorizado individual j& pode ser quantificado pelos
congestionamentos que tendem a ser maiores a medida que se amplia o volume das frotas. E
isso se diz respeito ndo s a frota de automdveis, como vale também para veiculos de transporte
publico — 6nibus, taxi e motos. Como os espagos destinados a circulagéo sdo compartilhados
por todos, portanto, todos sofrem com os congestionamentos.

Cintra (2014) cita que os prejuizos com o0s congestionamentos na cidade de S&o
Paulo sdo diferenciados em dois tipos: o primeiro se refere ao custo de oportunidade do tempo
perdido das pessoas presas no transito e o segundo trata dos dispéndios monetarios causados
pela lentiddo, mais especificamente os custos adicionais de combustiveis, de transporte de
mercadorias e de emissdo de poluentes. HA muitos outros custos ndo considerados nestas
estimativas, mas que deveriam ser adicionados em futuros estudos sobre o tema.

O custo de oportunidade é um valor tedrico e estd relacionado ao uso
alternativo do tempo gasto pela populacdo nos congestionamentos, que seria
o valor da hora de trabalho dos paulistanos. [...] E o custo pecuniario que tém
como variaveis dependentes o consumo de combustivel e a emissdo de
poluentes, e como variavel independente a velocidade de circulagdo dos
veiculos. O custo relacionado a poluicdo se refere aos seus reflexos sobre a
salde das pessoas. Sdo despesas impostas a sociedade por conta dos efeitos
dos poluentes sobre o organismo da populagdo como doencas respiratorias,
alergias, irritacBes de drgdos entre outros. (CINTRA, 2014, p. 6)
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4.2. ACIDENTES

Conforme citado pela ANTP (2015), os acidentes de transito estdo entre as
principais causas de mortes no mundo. Segundo dados da Organizacdo Mundial de Saide, em
2010, o Brasil era quarto pais com o maior nimero de fatalidades, precedido por China, india
e Nigeéria.

De acordo com dados do DATASUS? (2014), sistema no qual os atendimentos
médicos feitos pelo Sistema Unico de Sadde sdo contabilizados, a cada hora morrem cinco
pessoas no transito brasileiro. No ano de 2002, 33 mil pessoas foram vitimas fatais em acidentes
em ruas e estradas e, dez anos depois, esse nimero aumentou em 38%, onde somente no ano
de 2012, cerca de 46 mil pessoas foram vitimadas. De acordo o Ministério da Saide (2015),
houve aumento de 3,4% nas mortes entre 2011 e 2012, o que significa 1.498 mortes a mais. Os
nimeros dos atropelamentos, apesar de apresentarem reducdo na Ultima década, ainda sdo
preocupantes, pois, como revelaram os dados completos, 8,8 mil pessoas foram vitimas de
atropelamentos por todo o Brasil.

Os Acidentes de Transporte Terrestre (ATT), conforme citado pelo Ministério da
Saude (2015) sdo um grave problema de satde publica no mundo, sendo relacionados a mais
de um milhdo de 6bitos a cada ano e responsaveis por mais de 50 milhGes de vitimas com lesdes
e traumas. Em sua maioria, as vitimas sdo pedestres, ciclistas e motociclistas, as pessoas mais

vulneraveis a esse tipo de acidente.

Né&o se pode calcular o que representa a perda de uma vida humana ou 0s
danos psiquicos e estresses traumaticos aos quais as vitimas de transito e seus
familiares sdo submetidos apds eventos dessa natureza. Por outro lado, ha
também a formacdo de custos econdmico-financeiros que impactam
diretamente as familias, bem como a sociedade em geral, e que podem ser
estimados por meio de metodologias especificas de calculo (IPEA, 2015, p.
7).

A importancia de mensurar os custos dos acidentes € a de explicitar os prejuizos da
mortalidade e morbidade no trénsito brasileiro em termos monetarios. De acordo com o IPEA
(2015), a maior parte dos prejuizos refere-se a perda de producéo, associada & morte das pessoas
ou interrupcéo de suas atividades, seguido dos custos de cuidados em saude e 0s associados aos
veiculos. Ressalte-se ainda que, comparativamente aos gastos para o tratamento de pacientes

internados por causas naturais, 0s pacientes que sofrem ATT s&o mais onerosos que 0s demais

2 Departamento de Informatica do Sistema Unico de Sadde.
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e apresentam maior taxa de mortalidade hospitalar, mesmo com menor tempo de permanéncia
nos hospitais internagéo.

De acordo com a CET (2015), no ano de 2013 foram registrados 25.508 acidentes
de transito na cidade de S&o Paulo, que resultaram em 31.093 vitimas. Dentre esses acidentes,
6.576 (25,7%) foram atropelamentos resultando em 7.202 vitimas, o que demonstra que 0S
pedestres ainda sdo o grupo de maior vulnerabilidade dentre os que circulam por nossa cidade.
Ainda assim, merece ser lembrado que o nimero de acidentes é 9,4% menor que o registrado
em 2012 e a quantidade de atropelamentos caiu 6,6% em relagdo a 2012.0s acidentes de maior
gravidade, que levaram a 6bito suas vitimas, também cairam 6,2% com relacdo a 2012, mas
ainda foram registradas 1.114 ocorréncias com 1.152 vitimas fatais. Deste total de acidentes
com fatalidade, 508 foram atropelamentos que levaram a 6bito 514 pedestres.

O Relatério Anual de Acidentes de Transito Fatais (CET, 2015) mostrou que o
niumero de mortes decorrentes dos acidentes de transito ocorridos na cidade de S&o Paulo,
obtido para o ano de 2015, causou uma expectativa bastante positiva para a seguranga do
transito nos proximos anos, ja que houve uma queda de 20,6% no total de mortes, que diminuiu
de 1249 em 2014 para 992 em 2015, menor valor da série histérica iniciada em 1979.

Conforme apresentado na Tabela 4.2 — Quadro resumo de mortes no transito, o
indice de mortalidade resultante foi de 8,26 mortes por 100.000 habitantes, indice esse que vem
se aproximando da meta da CET para a Década de Seguranca Viaria da ONU, que é de 6,0
mortes por 100.000 habitantes em 2020. Considerando os ébitos por tipo de usuério, as
categorias ciclistas e pedestres, consideradas as mais frageis, foram as que sofreram maior
reducdo de 2014 para 2015: 34,0% e 24,5% respectivamente. Para motoristas/passageiros e

motociclistas a reducéo foi da ordem de 16%.



Tabela 4.2 — Quadro Resumo de mortes no transito
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MORTES NO TRANSITO 2014 2015
N° de mortes de pedestres 555 419
N° de mortes de motoristas/passageiros 207 172
N° de mortes de motociclistas 440 370
N° de mortes de ciclistas 47 31
N° total de mortes 1249 992
Mortes por 10.000 veiculos 1,58 1,22
Mortes por 100.000 habitantes 10,47 8,26
N° total de mortes violentas 10854 11206
Participacao do trafego nas mortes violentas 11,5% 8,9%

Fonte: CET (2016)

De acordo com a Tabela 4.3 — Evolucdo anual dos acidentes fatais e das mortes

decorrentes nas principais vias da cidade, pode-se comparar 0 nimero de acidentes entre 0s

anos de 2014 e 2015, que ocorreu uma queda significativa nas vias da cidade com maior nimero

de acidentes.

Tabela 4.3 — Evolucdo anual dos acidentes fatais e das mortes decorrentes nas principais vias da cidade

NUMERO DE ACIDENTES

NUMERO DE MORTES EM

VIAS DE TRANSITO FATAIS ACIDENTES DE TRANSITO
2014 2015 2014 2015
Marginal Tieté 39 28 40 30
Marginal Pinheiros 31 18 33 19
Av. Aricanduva 12 11 12 11
Av. Jacu-Péssego 20 11 23 12
Av. Sem Teotonio Vilela 17 11 20 12
Est. M’Boi Mirim 21 9 21 9

Fonte: CET (2016)
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4.3. MEIO AMBIENTE E SAUDE DA POPULACAO

De acordo com ANTP (2007), os impactos causados ao meio ambiente relacionado

ao transporte podem ser separados em dois grandes grupos: aqueles que implicam em consumo

de recursos naturais e aqueles que afetam a vida das pessoas:

a)

b)

consumo de recursos naturais: implica em consumo de recursos que podem ser renovaveis
(como a borracha) ou ndo-renovéveis (como 0 espago e o petr6leo); implica também no
consumo de recursos escassos (Como certos metais).

impactos negativos sobre a vida das pessoas: implica na geracdo de consequéncias negativas
para a vida e salde das pessoas e da Terra (acidentes de transito, poluicdo,

congestionamentos).

Tais impactos sdo oriundos principalmente da intensa circulacdo de veiculos
movidos com combustiveis fosseis, de fontes ndo renovaveis, que sdo
responsaveis pela emissdo da maior parte de gases de efeito estufa que,
ademais, poluem os ares do ambiente urbano e provocam sérias doengas nos
seres humanos. (BOGUS, 2009, p. 265)

A poluigdo do ar é determinada pela quantificagdo das substancias toxicas presentes

no ar na regido onde esta sendo monitorada e a comparagdo aos padrdes estabelecidos pela

legislacdo. A Resolu¢cdo CONAMA 3 (1990), considera poluente atmosférico como:

Qualquer forma de matéria ou energia com intensidade e em quantidade,
concentragdo, tempo ou caracteristicas em desacordo com 0s niveis
estabelecidos, e que tornem ou possam tornar o0 ar impréprio, nocivo ou
ofensivo a salde, inconveniente ao bem-estar publico, danoso aos materiais,
a fauna e a flora ou prejudicial a seguranca, ao uso e gozo da propriedade e as
atividades normais da comunidade® (BRASIL, 199, p. 15937-15939).

Esta resolucéo estabelece ainda os padrdes e métodos para avaliacdo da qualidade

do ar e é adotada em todo Brasil, exceto quando os estados estabelecerem padrbes mais rigidos.

Um dos impactos mais importantes da poluigdo refere-se aos efeitos sobre o
meio ambiente global (em complementacéo ao meio ambiente local). Dentre
estes impactos, o efeito estufa € um dos mais relevantes, pelas implicagfes
climéticas de médio e longo prazos. O maior contribuinte individual para o
efeito estufa é o CO2. Os demais sdo 0 metano, os 6xidos de nitrogénio e 0s
clorofluocarbonetos (CFCs). (ANTP, 2007, p. 20)

De acordo com a CETESB (2014), pode-se dividir os poluentes em primarios,

quando emitidos diretamente por uma fonte, e secundérios, quando formados na atmosfera

SBRASIL. Conselho Nacional do Meio Ambiente. Resolucdo CONAMA 03/1990, de 28 de junho de 1990. Dispde
sobre padrdes de qualidade do ar, previstos no PRONAR. Diario Oficial [da] Republica Federativa do Brasil,
Brasilia, DF, 22 ago. 1990. Secéo 1, p. 15937- 15939.
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através de reagBes quimicas entre poluentes primarios e os constituintes naturais da atmosfera.
As fontes sdo basicamente duas: fixas (indUstrias, usinas, incineradores de residuos) e moveis
(meios de transporte).

De acordo com o PLANMOB/SP (2015) os danos das emissdes veiculares sobre a
qualidade do ar é um fato, uma vez que os veiculos motorizados estéo associados & emissdo de
poluentes locais como mondxido de carbono, material particulado, 6xidos de nitrogénio e de
enxofre, aldeidos, etc., bem como as emissfes de gases de efeito estufa. N&o surpreende,
portanto, que o transporte urbano tenha participacdo preponderante tanto no quadro
desfavoravel de poluicdo atmosférica de Sdo Paulo, quanto nas crescentes emissdes de gases
que aumentam o risco de aquecimento global. Além desses impactos, a mobilidade urbana
também contribui, direta e indiretamente, para a ocorréncia de outros problemas ambientais,
como a poluigdo sonora e visual e a geragdo de residuos, como descarte dos pneus usados, uso
e descarte de 0Oleos, etc.

E inegavel que o sistema de mobilidade urbana do Municipio de S&o Paulo venha
contribuindo diretamente para que a qualidade do ar ainda se mantenha distante dos niveis
considerados seguros pela Organizacdo Mundial da Salde, e esteja relacionado diretamente
com os efeitos negativos & sade humana.

A Figura 4.1 a seguir apresenta uma vis&o sintética dos poluentes, suas principais
fontes e efeitos gerais na salde humana e meio ambiente. De acordo com a CETESB (2014),
se 0s programas nacionais de controle da poluicéo do ar, por veiculos e por motocicletas, dao
grande contribuicdo para reduzir o impacto ambiental, ao levar os fabricantes a adotar
tecnologias mais avangadas para atender aos limites de emisséo de poluentes cada vez mais
restritivos, por outro lado, a reducéo dessa carga de contaminantes tende a ser compensada pelo
expressivo aumento da frota e pelo uso intensivo dos veiculos para transporte individual nos

altimos anos.



23

(¥102) 953130 804

3833383:!606«.&1&.2 “sapeion sconeflio saisodwod
opend 3 3550} ‘oysd ou cpade 3p sagdesuss SIELIWEWO SEUEd ouzBosu 3p SOpaD SO 3,905 JE0S ‘eounbaoi; 83U
wa smnsas 3pod saodenusouco soe ‘seppaube saodewed jergey ogdepe ead auaweownbagy ep aauodwod pdound 0 3 SEusgUE (c0) ouezo
oedisodicz sevownd apepwedeo ep cednulup oederaban ¢ ‘seyayoo se soueq opznpasd 3 "es3jsoute € esed $300BQUR0L0D SBU 0JOPOU "JO00Ul SBD
"SEUgjedsal SN 3 SOy Sou OBdEN JUAEP OPRLLS 3 0EN
ESH 3 oyeqes
3P ‘OPEZPURICE Ou 'O 3P SOENRY SAUIOWOINE SONAIA
2w1s3 3p Spepreded ep 'saKyal SOp w3 evaduwoou ogsnquio) "OpIdiSUl 3 QIOPOUI “JOJOU! SED) (00)
cankaud € SOPEOSSE OEIS3 0D 3P SRV SalY ouogqiE) 3p OpXVUOK
“S300eIRURUI "GO0} SOOMEEI0 SOISOOWO0 3 | E5S0URe
‘SeugleNdsa Y 52610 0310 wezygn 3nb seow U SIMERU! sepaped Sep ouswne 0 exd
sedusop s¢ exuzsisa € Buege ‘wnbuon e 3 0gde1a63 ¢ souep epoe SEUISh 'SRLSSIPU! SOSSAUG Q00 enb 0) SOIERN “CoUR OPOE 3P (20N
€3 BWSE B APEPIQISUTS 3p WILNY e 3p ogdewnoy B sen3| 3pog SAUCIOUOIE SOOI OPUSNOAUS oedeulcy 8 2883 3p0d HUEIL OINW 3 owzBagy 3p opxoig
OEBNGUO 3P SOS530QY, 30} JOPO WOD “OPEYSULANE WOLBW S8
"SBARIEUI SENOUEd SEp S3RSUOCWICO
0S € SINSUIS SIEW 0es opwind 3 0edesn0 “SAEZILY siediouud sop wn ‘SjEgNs sop Josnosad
3P SEOLQX SEUIOP 'EWSE WOD SE0SS3 “SEVEY00 3 SEYO) ‘aded 3 ediod 3p cednpaid FWELOALI WN 3 FOSTH € SRAWEpICe)
SAUHSAS Ef SWENISEAOIRIED 3 SELOlENds ‘oedeyaban ¢ souep 3 sEUmEW PSP € SONAAN ‘03023d 3p essed ‘enfe apoden spedussadeuanb | (205) ayow3 ap opxoig
seduaop 3p ouaweneiBe ‘seugiendsal SOE 0gSQUCO JESNED 'BPE BUBUYR) RNSHQUIOD 030 3P TS © OPEUNOISUES J35 3P0 "SAIGST 3P
sedusop ‘ogdendsal eu auquoosaq e 3p opdewnoy B sen3| 3pog ewssnb wezy anb 505530014 :

‘41300 3p BuL0) BU 28 OU SESUdSNS Wedy
anb cpni| N0 OPYOS [ELEW 3P SENILEY

BRI 0} > OYUEWE; 3p BXES

o2 ‘wabyy “edewny Jossosee eugu
B "£2130d 3p EULO) BU 78 OU SESUACSNS Wedy
anb cpniy) N0 OpYOS [EUNEW 3P SENALEY

S0113J9 9 S9IUOJ — JB 0p S3IUBN|0d — T'{ eInbi-



24

Uma das principais ferramentas que ddo elementos para decidir sobre medidas de
controle e gestdo de fontes emissoras de poluentes é 0 monitoramento da qualidade do ar. Em
2013 a Regido Metropolitana de S& Paulo — RMSP contava com 26 estagbes monitoras
automaticas operadas pela CETESB, 16 das quais localizadas no Municipio de S&o Paulo,
conforme ilustra a Figura 4.2. Além disso, 0 municipio conta com outras oito estacfes de
monitoramento manual situadas em Campos Eliseos, Cerqueira César, Moema, Ibirapuera,

Praca de Republica, Pinheiros, Santo Amaro e Tatuapé.

Figura 4.2 - Estacfes de monitoramento da qualidade do ar em S&o Paulo operadas pela CETESB

[Nossa Senhora do O | @anta‘na} Pq.D.Pedro Il |
Cerqueira César | \ \ ‘ ,[Moéca

[Guarulhos-Pago Municipal |

Marg.Tieté-Pte.dos Remedios

Osasco |
[Carapicuibal- X
[Pinheiros |—
‘Cid.Universita’ria '
[_USP-IPEN | A&
[Taboao da Serra |

| Itaim Paulista

- Itaquera |
Ibirapuera | 9

[ Cap@o Redondol

[Santo André - Capuava |

[Congonhas | _ [Maual
[Santo André-Pago Municipall
Santo Amaro |
linteriagos 3 [Sao Caetano do Sul |
Interlagos,

Parelheiros | [Diademal [Sao Bernardo do Campo |

Fonte: CETESB (2014)

Para melhor ilustrar a situacdo da qualidade do ar no municipio, foram tomados os
dados detalhados de 2013 dos principais poluentes atmosféricos obtidos dos relatérios da
CETESB, os quais foram comparados com os padrfes estaduais de qualidade do ar, e com as
concentragcdes maximas recomendadas pela Organiza¢do Mundial da Saide (OMS).

Dois dos poluentes mais criticos decorrentes dos processos de combustdo na
industria e principalmente veiculos automotores — as particulas inalaveis nas faixas de didmetro
< 10micra (MP10) e as particulas mais finas com didmetro < 2,5micra (MP2,5), apresentaram,
em 2013, concentragdes que, em geral, atendem aos padrdes estaduais de qualidade do ar, mas

que sdo bem superiores aos valores recomendados pela OMS.
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O Gréfico 4.1 apresenta as médias anuais de MP10 dentro do limite do Padréo
Estadual porém, acima da concentragdo maxima recomendada pela OMS.

Gréfico 4.1 — Médias anuais de MP10 da rede automatica e manual de monitoramento na cidade de Sao
Paulo em 2013, e ultrapassagem do padrdo estadual de qualidade do ar e da concentracdo maxima
recomendada pela OMS

SANTO AMARO
INTERLAGOS
IBIRAPUERA

PARQUE D. PEDRO Il
CERQUEIRA CESAR
NOSSA SENHORA DO O
CAPAO REDONDO
SANTANA

MOOCA

ITAIM PAULISTA

CONGONHAS
PARELHEIROS

MARG. TIETE - PTE REMEDIOS

45

3 wmedia anual OMS 0 padrio Estadual

Fonte: CETESB (2014)

O Grafico 4.2 apresenta as médias anuais de MP 2,5, onde dois pontos da rede
(Parelheiros e Marginal Tieté — Ponte dos Remédios) ultrapassaram o Padrdo Estadual.
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Grafico 4.2 — Médias anuais de MP2,5 da rede automatica e manual de monitoramento na cidade de S&o
Paulo em 2013, e respectivo padrdo estadual de qualidade do ar

PINHEIROS (M)

IBIRAPUERA (M)

CID. UNIVERSITARIA USP-IPEN (A)

CERQUEIRA CESAR (M)

PINHEIROS (A)

CONGONHAS (A)

PARELHEIROS (A)

MARG. TIETE - PTE REMEDIOS (A)

pg/m?

0 wmedia anual @ radrio Estadual

Fonte: CETESB (2014)

Segundo a CETESB (2014) isso é uma indicacdo de que mesmo com as emissdes
veiculares cada vez mais baixas, estas sdo suficientes apenas para compensar 0 aumento da
frota e 0 comprometimento das condicdes de trafego, havendo uma pequena reducdo em 2012
e 2013, possivelmente associada as condi¢bes meteoroldgicas favoraveis observadas nestes
anos.

No Relatério de Qualidade do Ar de 2015 (CETESB, 2016), foram separados por
grupos por poluente, mais especificamente:

e particulas inalaveis - Na Regido Metropolitana de Sdo Paulo - RMSP, houve uma Unica
ultrapassagem do padréo diario da qualidade do ar (120 pg/m3) na estacao Parelheiros. De
maneira geral, houve reducgdo das concentragdes médias anuais de MP10 em relagdo a

2014, o que além das acOes de controle, estd associado as condi¢cGes meteoroldgicas de
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disperséo bastante favoraveis verificadas em 2015, sendo que em alguns casos estas quedas

foram expressivas.

particulas inalaveis finas - Na RMSP, houve ultrapassagens do padréo diario de 60 pg/m3
nas estacBes Guarulhos-Pimentas, Itaim Paulista, Marginal Tieté-Ponte dos Remédios e
Pinheiros; e o padréo anual de 20 pg/m3 foi ultrapassado na estagdo Marginal Tieté-Ponte

dos Remédios e atingido nas estacdes de Pinheiros e Congonhas.

fumaca - O monitoramento do pardmetro fumaca foi realizado em 13 estagdes, das quais 5
se encontram na RMSP, onde s&o observadas as maiores concentragdes deste poluente. N&o
houve ultrapassagem do padrdo diario (120 pg/m3) e nem do padrdo anual (40 pg/m3) em

nenhuma das estagdes.

0zbnio - O monitoramento de 0zonio foi realizado em 46 estagBes automaticas distribuidas
em 11 UGRHIs (Unidade de Gerenciamento de Recursos Hidricos). Na RMSP, o padréo
estadual de 8 horas (140 pg/m?3) foi ultrapassado em 36 dias, sendo que em quatro destes
dias foi também ultrapassado o Nivel de Atencéo estadual (200 pg/m3). J& o padréo nacional
de 1 hora (160 pg/m3) foi excedido em 80 dias, considerando todas as estagcdes que medem
este poluente. No ano 2015, as ultrapassagens ocorreram, principalmente, nos meses de
janeiro, setembro e outubro, em dias com ocorréncia de altas temperaturas e altas taxas de
insolagdo. A RMSP apresenta um alto potencial de formagdo de ozbnio, uma vez que ha
grande emissdo de seus precursores, principalmente de origem veicular, porém sua
ocorréncia em maior ou menor frequéncia esta relacionada, principalmente, as variagdes das
condi¢Bes meteoroldgicas, pois as variacdes quantitativas nas emissdes de seus precursores
sdo pequenas de ano para ano. Além disso, em fungdo das complexas interagdes quimicas e
meteoroldgicas envolvidas nas reacdes atmosfericas de formagcéo e transporte do 0zonio, ndo

é possivel observar uma tendéncia na concentragdo deste poluente ao longo dos anos.

Didxido de Nitrogénio - Ndo houve ultrapassagem do padrdo horério (260 pg/m3) e nem do

padrdo anual de (60 pg/m3) em nenhuma das estagdes da RMSP.

Mondxido de carbono - As maiores concentragdes foram observadas na RMSP, entretanto,

ndo foram registradas ultrapassagens do padrdo de 8 horas (9 ppm). De maneira geral, as
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concentragdes deste poluente sofreram reducgdo gradual ao longo do tempo, principalmente,
em funcéo da reducdo das emissdes dos veiculos leves novos associadas & renovagao natural
da frota existente, sendo que esta queda nos ultimos anos vem ocorrendo de maneira mais

lenta.

o Didxido de enxofre - Na RMSP, as concentragdes sofreram redugéo sensivel ao longo dos
anos e os valores obtidos estdo abaixo dos padrdes de qualidade do ar, tanto de curto prazo

quanto de longo prazo.

De acordo com a CETESB (2016), na Regido Metropolitana de S&o Paulo, os
problemas de qualidade do ar ocorrem principalmente em fungdo dos poluentes provenientes
dos veiculos, motivo pelo qual se enfatiza a importancia das medidas de reducéo das emissdes
veiculares.

As caracteristicas dos combustiveis vém melhorando de forma a garantir o
atendimento dos limites estabelecidos pelos programas de controle, o que também contribui
para mitigar a emissdo de poluentes atmosféricos.

Com relacéo aos efeitos da poluicdo a populagéo, de acordo com Saldiva (2016), 0s
elevados niveis de poluicdo na cidade de S&o Paulo sdo responsaveis pela reducdo da
expectativa de vida em cerca de um ano e meio. Os trés motivos que encabegam a lista sdo:
cancer de pulmao e vias aéreas superiores; infarto agudo do miocérdio e arritmias; e bronquite
cronica e asma. Estima-se um aumento de oito meses na expectativa de vida a cada 10
microgramas de poluig&o retirados do ar.

Os efeitos a salde da populagdo devido a exposi¢cdo a poluentes ambientais
sdo diversos, exibindo diferentes intensidades e manifestando-se com
diferentes tempos de laténcia: efeitos comportamentais e cognitivos,
inflamacdo pulmonar e sistémica, alteracdes do calibre das vias aéreas, dos
tébnus vascular e do controle do ritmo cardiaco, alteragfes reprodutivas,
morbidade e mortalidade por doencas cardiorrespiratérias e aumento da
incidéncia de neoplasias, entre outros. (SALDIVA, 2016, p.2)

De acordo com Saldiva (2016), a defini¢do de efeitos adversos da poluicdo a saude
deve ser, necessariamente, acompanhada da caracterizacdo dos grupos mais suscetiveis. O
aumento da suscetibilidade aos poluentes é dependente de fatores individuais, de moradia e
socioecondmicos. Entre os fatores de natureza individual os mais importantes séo idade,
morbidades associadas e caracteristicas genéticas. Os extremos da pirdmide etéria tém sido
consistentemente apontados como alvos preferenciais da acdo adversa dos poluentes

atmosféricos, especialmente nos segmentos abaixo dos 5 e acima dos 65 anos de idade.
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Morbidades associadas, tais como asma, bronquite cronica, doenca aterosclerética, diabetes
mellitus, miocardiopatias e arritmias cardiacas estdo entre as condigBes patoldgicas
sabidamente predisponentes da suscetibilidade aos efeitos dos poluentes atmosféricos.

Nos grandes centros urbanos, existem &reas onde a geracdo e dispersdo dos
poluentes favorece que os niveis ambientais de polui¢do sejam significativamente maiores do
que a média urbana. Areas vizinhas aos grandes corredores de trafego, regides sujeitas a
constantes congestionamentos, sdo pontos que condicionam maior risco aos seus habitantes.

A reducdo da velocidade do trafego faz com que permanecamos cada vez mais
tempo em meio a corredores de trafego, onde os niveis de poluicdo sdo
substancialmente mais elevados do que a média da cidade. Em outras palavras,
quanto mais tempo ficamos presos em congestionamentos interminaveis,
maior serd a nossa dose de poluicdo. (SALDIVA, 2016, p.1)

A atual situacdo da poluicdo do ar em S&3o Paulo requer também medidas
complementares que viabilizem a reducdo do numero de viagens e dos congestionamentos,
como o aumento da eficiéncia do sistema viario e da oferta de transporte publico, além do
planejamento do uso do solo. Desta forma, a reducéo dos niveis de poluicdo do ar ndo deve se
basear, exclusivamente, em medidas tecnoldgicas para a reducdo das emissdes dos veiculos

isoladamente, mas numa acéo integrada dos diversos setores da sociedade.

4.4. CRESCIMENTO DO TRANSPORTE INDIVIDUAL E DECLINIO DO TRANSPORTE
COLETIVO

Vasconcellos (2012) afirma que as maiores cidades brasileiras, assim como muitas
grandes cidades de paises em desenvolvimento, foram adaptadas, nas Ultimas décadas, para o
uso eficiente do automdvel, o que correspondeu a um projeto de privatizacdo da mobilidade,
fortemente associada aos interesses das classes médias formadas no processo de acumulagéo
capitalista. Varios esquemas de financiamento e incentivo mercadoldgico promoveram grande
ampliacdo da frota de automdveis no Brasil e, mais recentemente, da frota de motocicletas,
neste caso atendendo a um publico mais jovem e novos grupos em ascensdo social e econdmica.

Vasconcellos (2012) cita ainda que, paralelamente, o sistema de transporte publico
foi crescentemente negligenciado, em uma pedagogia negativa para afastar a sociedade do seu
uso como principal forma de transporte motorizado. O transporte publico, apesar de alguns
investimentos importantes em locais especificos, permaneceu insuficiente e de baixa qualidade
e tem experimentado crises financeiras ciclicas, ligadas principalmente & incompatibilidade

entre custos, gratuidades, tarifas e receitas, bem como as deficiéncias na gestdo e na operagao.
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Adicionalmente, ele experimentou um declinio na sua importancia, eficiéncia e confiabilidade
junto ao publico, passando a ser visto como um “mal necessario” para aqueles que ndo podem

dispor do automdvel ou da motocicleta.

4.4.1.Espaco ocupado e custos

O uso dos meios de transporte individuais constitui importante fonte de
externalidades negativas, com relevantes impactos socioeconémicos e ambientais. A ANTP
(2010) realiza periodicamente um estudo dos principais custos dos meios de transporte em 43
cidades brasileiras. O espaco per capita de via ocupado por cada modo de transporte, por
exemplo, revela que, para os automaoveis, cada passageiro chega a ocupar quase oito vezes mais
espago das vias publicas do que o passageiro de 6nibus, conforme mostra a Figura 4.3 — Espaco

ocupado na via pelos modos de transporte no espaco urbano.

Figura 4.3 — Espaco ocupado na via pelos modos de transporte no espago urbano

L |Automével | Motocicleta______[Onibus_________|
Espaco na via® zam® 8 m* §4m’
Lotacio media 1,5 passageiros 1,1 passageiros 30 passageiros
Espaco per capita 14,0m’ 7,3m" 1,8m*
Praporcio vs. Onibus 7.8 & 1

Fonte: ANTP (2010)

O espago ocupado por passageiro transportado e o potencial de contribuicdo de cada
modo para 0 esgotamento da capacidade da via — além da formacdo de congestionamentos —
ndo sdo os Unicos impactos mensuraveis. A Figura 4.4, da ANTP (estudo efetuado com as 27
capitais e 0s 16 municipios brasileiros com mais de 500 mil habitantes), fornece uma estimativa
dos custos internos (fixos e variaveis) e externos (custos sociais) para cada um dos modos de

transporte.
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Figura 4.4 — Custos fixos, variaveis, sociais e totais per capita de cada modal para um

deslocamento urbano de 7km

L |Onibus | Motocicletas | Automéveis’ |
AL Custos fixos® R$ 0,00 Rs 0,84 Rs 288
B. Custos variaveis’ Rs 0,00 Rs 0,75 R$2,31
C. Custos ao usuério (A+B) R$ 217 Rs 1,58 R$ 5,19
D. Custos sociais® Rso,20 Rs 1,87 Rso,50
Custos totais (C+D) R$ 2,37 Rs 3,45 Rs5,6g9

1. Onibus: incluido na tarifa. Motocicletas e automdveis: depreciagio, manutengio e tributos

2. Onibus: incluido na tarifa. Motocicletas: combustivel. Automéveis: combustivel e estacionamento

3. Onibus: valor da tarifa. Motocicletas e automdveis: soma de A e B. Equivale aos custos internos

4. Cuslos com acidentes (maior para molociclistas) e emissdo de poluentes. Equivale aos custos externos
5. Média dos custos de automoveis a gasolina e a alcool

Fonte: ANTP (2010)

De acordo com Vasconcellos (2009), em S&o Paulo, pessoas que utilizam
automoveis consomem sete vezes mais espaco viario que pessoas utilizando 6nibus. Quando as
distancias médias percorridas em todos os modos de transporte sdo consideradas, as pessoas de
renda mais alta consomem 10 vezes mais espaco que as pessoas de renda mais baixa. Estas
diferencas tém implicagOes tanto ao direito diferenciado de consumo sem pagamento adicional,
quanto ao prejuizo a operacao de 6nibus, no caso de sistemas viarios congestionados. Tem
implicacdes também no tocante ao uso de energia pelos varios modos de transporte, sendo o

automoével o menos eficiente.
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5. POLITICAS PUBLICAS DA CIDADE DE SAO PAULO

De acordo com o CTB (1997), Capitulo Il - DO SISTEMA NACIONAL DE
TRANSITO, Secdo Il - Da Composicdo e da Competéncia do Sistema Nacional de Transito,
Art. 24:
Compete aos 6rgdos e entidades executivos de transito dos Municipios, no &mbito
de sua circunscricao:
¢ |V - coletar dados estatisticos e elaborar estudos sobre os acidentes de transito e suas causas;
e XIV - implantar as medidas da Politica Nacional de Transito e do Programa Nacional de
Transito;

e XV - promover e participar de projetos e programas de educagdo e seguranga de transito de
acordo com as diretrizes estabelecidas pelo CONTRAN;

e XVI - planejar e implantar medidas para reducéo da circulagéo de veiculos e reorientagéo do
trafego, com o objetivo de diminuir a emissdo global de poluentes;

Conforme o CTB (1997), cabe ao Municipio a implantacdo de programas e medidas
que visem a melhoria da seguranga no transito e reordenagdo do trafego. A seguir serdo citadas

algumas das principais medidas implantadas na cidade de S&o Paulo.

5.1. PLANMOB/SP — PLANO MUNICIPAL DE MOBILIDADE URBANA DE SAO
PAULO

O Plano de Mobilidade de S&o Paulo — PlanMob/SP 2015 é o instrumento de
planejamento e gestdo do Sistema Municipal de Mobilidade Urbana, ou seja,
dos meios e da infraestrutura de transporte de bens e pessoas no municipio,
para os proximos 15 anos. O plano foi elaborado pela Prefeitura do Municipio
de Sdo Paulo — PMSP com apoio técnico da Secretaria Municipal de
Transporte e das empresas publicas SPTrans e CET, em parceria com as
demais secretarias municipais afeitas aos temas da mobilidade urbana, do
desenvolvimento urbano e do parcelamento e uso do solo, notadamente a
Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano. (PMSP, 2015, p.7)

Lima (2016) comenta que a mobilidade urbana se apresenta como um desafio ndo
s6 nos centros urbanos do Brasil, mas também nas grandes metrépoles do mundo. O
deslocamento de pessoas, em busca de bens e servigos de qualidade, oportunidades de
qualificagdo e empregos, acarreta, nas regides metropolitanas e grandes capitais, localidades de
concentragdo populacional.

A democratizacdo do espaco viario é uma das principais metas do Plano de
Mobilidade de Sdo Paulo — PlanMob/SP 2015. O documento servird de
instrumento de gestdo publica com o objetivo de orientar as agdes, projetos e
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investimentos em mobilidade urbana ja em andamento ou previstos para 0s
préximos 15 anos na cidade e retne planejamento de infraestrutura para o
transporte coletivo por 6nibus, para pedestres, bicicletas, além de cargas,
carros particulares, fretamentos, entre outros (MOBILIDADE SAMPA, 2016,

p.1).

E notdrio o inchago urbano, que obriga com urgéncia a harmonia e agilidade
o deslocamento de bens e pessoas com eficiéncia, conforto e seguranga além
de mitigar os impactos ambientais, visuais e de polui¢do sonora e atmosférica,
ressaltando também modelos de minimizacdo da exclusdo social. Neste
contexto que o planejamento em transportes em longo prazo é imprescindivel,
fato este que, devido principalmente a adocdo do modelo Rodoviarista, as
metrépoles brasileiras sofrem com os congestionamentos e elevado custo no
preco das tarifas, com ofertas de servicos precarios, ineficientes e defasados
que acarretam significativa diminuicdo da qualidade de vida. Dentre as
estratégias de melhoria e aperfeicoamento da mobilidade em
empreendedorismo intermodal, as iniciativas publicas e privadas devem
priorizar o gerenciamento de transportes de massas, acima de tudo, transporte
sobre trilhos, desenvolvendo logistica de integracdo local, regional, nacional
e internacional. (LIMA, 2016, p.2)

O PlanMob/SP (2015) coloca trés proposi¢des fundamentais que orientam a analise
e definicdo das a¢Bes, instrumentos e projetos que serdo implementados nos proximos anos pela
administragdo municipal. A escolha dos projetos assume como pressuposto a integragéo efetiva
da politica de mobilidade urbana com o planejamento e ordenacdo do solo urbano e com a

protecdo ambiental. Destacam-se trés proposicoes:

I - Reconhecimento da mobilidade urbana como resultado de uma politica publica

A mobilidade urbana de Sdo Paulo é resultado de sua historia, de uma visdo de
cidade que, em grande medida, teve como objetivo principal recepcionar e promover as
melhores condi¢Bes possiveis de circulagdo do automoével. O processo de urbanizacdo
desordenado, a despeito dos diversos planos de transporte e circulagdo j& delineados,
potencializou os efeitos negativos da opgéao pelo transporte individual motorizado. Esses efeitos
se manifestam no aumento do tempo e do custo de deslocamentos, além do aumento de seus
impactos ambientais.

Na elaboragéo do PlanMob/SP (2015), a configuragdo do Sistema de Mobilidade
Urbana, com sua infraestrutura e participacdo dos diferentes modos de transporte no conjunto
de deslocamentos da populagdo, é considerada resultado de uma politica publica. Essa politica
sempre tem impacto nos fatores que influenciam a escolha de um modo de transporte para a
realizagdo das viagens. Estes fatores estdo relacionados, principalmente a:

¢ rapidez da viagem, considerando tempo de espera e deslocamento;
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e custos diretos e indiretos, considerando tarifa ou gastos decorrentes do uso do automdvel,
o confiabilidade do modo de transporte;
o regularidade na prestacéo do servigo;
e seguranga da viagem, considerando risco de acidente ou violéncia;
¢ conforto, tanto da infraestrutura de apoio quanto nos veiculos utilizados;
e conectividade ou integracdo dos meios de transporte;
o facilidade de se atingir os destinos de interesse.
Desse modo, o PlanMob/SP procura incidir sobre os fatores que influenciam a
escolha modal por parte das pessoas, alterando-os para possibilitar a mudanga de viagens do
transporte individual para o transporte coletivo ou ativo, condicdo necessaria para a

transformacdo do modelo tradicional de mobilidade urbana de S&o Paulo.

Il - Organizacéo do Sistema de Mobilidade Urbana para a oferta de servigos universais,
a partir da rede de transporte publico coletivo.

Este segundo principio estruturador do PlanMob/SP 2015 é pautado pelas a¢des e
projetos que estdo efetivamente ao alcance da administragdo municipal e podem ser objeto de
medidas concretas da Prefeitura. S&o elas: o planejamento de uma rede integrada de transporte,
a priorizacéo do transporte publico nas vias, a gestdo de estacionamento, parte do custo tarifario
e da implantacdo de infraestrutura. A mobilidade urbana também ¢ influenciada pela renda da
populacdo, taxa de motorizagdo (veiculos por habitantes) e preco de combustivel, que séo
resultados da politica macro econdmica do pais ou estdo sob responsabilidade de outras esferas
de governo.

O PlanMob/SP adota a estratégia de aumento da oferta de transporte pablico
coletivo para proporcionar melhor atendimento aos usuarios, atender ao provavel crescimento
da demanda e possibilitar a inclusdo de novos usuérios, resultado das medidas de estimulo a
mudanca modal do transporte individual para o transporte coletivo, estratégia fundamental para
a cidade de S&o Paulo. O aumento e a qualificagdo da oferta serdo obtidos por meio da
combinagdo de:

e implantag&o de corredores de Onibus

o implantacéo de faixas exclusivas a direita para dnibus;

e ampliacdo do nimero de terminais de transferéncia e locais de conexao;

e aumento da velocidade operacional nos principais eixos de transporte coletivo;

e revisdo da rede de linhas de dnibus existente;
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e qualificacdo e otimizacéo da frota utilizada no municipio.

Il - Mobilidade urbana considerada politica fundamental para a gestdo ambiental
urbana e promocédo da qualidade ambiental

A relagdo entre mobilidade urbana e a reducéo da emissdo de poluentes locais e
GEE (Gases de Efeito Estufa) remete & discusséo sobre as atribui¢des das diferentes esferas de
governo, os instrumentos disponiveis para o desempenho de suas fungdes e os seus impactos
tanto na reducéo de emissdes quanto nos padrdes de mobilidade urbana. Governos municipais,
estaduais e o Governo Federal possuem varias agéncias, secretarias, empresas publicas e
ministérios que atuam sobre diferentes temas que impactam ou sdo impactados pela mobilidade
urbana.

A gestéo da qualidade do ar é uma atribuicdo dos governos estaduais. Suas agéncias
de meio ambiente tém como principais instrumentos de atuagdo o monitoramento da qualidade
do ar e sua relagdo com os padrbes nacionais de concentragcdes de poluentes, conforme
estabelecido nas resolugcbes do Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA) do
Ministério do Meio Ambiente. Além da implantacéo e gestdo da rede de monitoramento da
qualidade do ar, estas agéncias podem elaborar os inventarios de emissdes e Plano de Controle
da Poluicéo Veicular (PCPV).

Os governos municipais por sua vez, sdo 0s responsaveis pelo planejamento e
gestdo do Sistema de Mobilidade Urbana, por meio de secretarias ou empresas publicas, que
ndo atuam diretamente no planejamento do uso do solo urbano, que interfere diretamente na
geracdo das viagens. Em S&o Paulo, a SVMA ¢ responsavel pelo desenvolvimento de acdes
complementares na gestéo da qualidade do ar e reducéo de GEEs. No caso da redugéo de GEEs,
as trés esferas de governo tém atribuicdes complementares, conforme estabelece a Lei n°
12.187/2009 e do Decreto n° 7.390/2010, que a regulamentou, e ainda conforme a Lei
Municipal n® 14.933/2009 que institui a Politica de Mudanga do Clima no Municipio de S&o
Paulo.

A anélise conjunta e a acdo coordenada entre as diferentes esferas de governo ou
mesmo em uma administracdo local sdo necessérias para se evitar a proposi¢do de medidas para
a reducdo de emissdes de poluentes com uma abordagem restrita, que busca solucdes apenas
focadas em tecnologia veicular ou na mudanga da fonte de energia. Apesar de importantes, estas
melhorias muitas vezes desconsideram a abrangéncia das medidas que podem ser

implementadas e dos resultados que podem ser obtidos por meio da gestdo da mobilidade
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urbana. Conforme pondera relatério da UN-HABITAT (United Nations Human Settlements

Programme) de 2013 existem trés macroestratégias complementares de acdo em mobilidade

urbana, que levam a melhoria ambiental:

¢ reducéo da necessidade de viagens motorizadas;

e mudanca de viagens para os modos de transporte publico coletivo e os ativos;

o utilizacdo de combustiveis mais limpos e a incorporagdo de tecnologias de controle de
emissdes e de melhoria da eficiéncia energética.

De acordo com a Prefeitura Municipal de Séo Paulo (2015), a construgéo de uma
cidade mais equilibrada passa pela reverséo do atual modelo de mobilidade, no qual o uso do
automdvel individual tem grande destaque. O Plano Diretor Estratégico (2014) trata a
mobilidade urbana a partir da integracéo e articulagéo entre diferentes meios de transporte.
Estabelece recursos minimos e permanentes para ampliar a rede e qualificar o transporte publico
e 0s meios de transporte ndo-motorizados (sistema cicloviario e de circulacdo de pedestres),
menos poluentes. Reconhece, ainda, novos componentes do sistema de mobilidade urbana
(sistema de logistica, hidroviario e compartilhnamento de automoveis) para estruturacdo de uma
matriz de deslocamentos mais abrangente, eficiente e ambientalmente equilibrada.

Conforme publicagdo do Ministério do Meio Ambiente (2016), a necessidade de
mudancas profundas nos padrdes tradicionais de mobilidade, na perspectiva de cidades mais
justas e sustentdveis, levou a recente aprovacdo da Lei Federal n® 12.587 de 2012, que trata da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana e contém principios, diretrizes e instrumentos

fundamentais para o processo de transi¢do. Dentre estes, vale destacar (BRASIL, 2012, p. 3-4):

« integracgdo (da Politica Nacional de Mobilidade Urbana) com a politica de
desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de habitagéo, saneamento basico,
planejamento e gestdo do uso do solo no ambito dos entes federativos;

o prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos servigos
de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;

« integracdo entre os modos e servigos de transporte urbano;

« mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e
cargas na cidade;

« incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de energias renovaveis e

menos poluentes;
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o priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territorio e

indutores do desenvolvimento urbano integrado;

 restricdo e controle de acesso e circulacéo, permanente ou temporario, de veiculos

motorizados em locais e horarios predeterminados;

« aplicacdo de tributos sobre modos e servicos de transporte urbano pela utilizagéo da
infraestrutura urbana, visando a desestimular o uso de determinados modos e servicos de
mobilidade, vinculando-se a receita a aplicacdo exclusiva em infraestrutura urbana
destinada ao transporte pablico coletivo e ao transporte ndo motorizado e no

financiamento do subsidio publico da tarifa de transporte publico, na forma da lei;

« dedicagdo de espaco exclusivo nas vias publicas para os servicos de transporte pablico

coletivo e modos de transporte ndo motorizados;

e monitoramento e controle das emissdes dos gases de efeito local e de efeito estufa dos
modos de transporte motorizado, facultando a restricdo de acesso a determinadas vias em

razdo da criticidade dos indices de emissfes de poluicdo.

5.2. PRINCIPAIS MEDIDAS IMPLEMENTADAS NA CIDADE DE SAO PAULO

As medidas analisadas e seus respectivos impactos foram observadas do ano 2013
a 2015, com o inicio do Programa de Prote¢do a Vida (PPV), que consiste num conjunto de
medidas criadas para melhorar a seguranga viaria a partir de novos conceitos sobre mobilidade
urbana. A proposta é conscientizar e motivar todos os usudrios do transito na pratica de atitudes
de respeito e urbanidade no compartilhamento do espaco Viario, especialmente com relacdo aos
mais vulneraveis como pedestres e ciclistas.

As reducdes das velocidades méaximas permitidas no perimetro urbano da capital
paulista tém por objetivo melhorar as condigdes de seguranga de todos 0s usuarios, a0 mesmo
tempo em que visa reduzir o namero de feridos e mortos em acidentes de trénsito.

As medidas de restri¢do a circulacdo de veiculos tendem a reduzir também os danos

ambientais decorrentes do trafego, melhora das condi¢des ambientais e congestionamentos.



38

5.2.1.Medidas com impacto no indice de acidentes e congestionamentos

Conforme publicacéo da CET (2016), foi iniciado em 2013, O PPV — Programa de
Protecdo a Vida, no comego da atual gestdo da Prefeitura de S&o Paulo, com a finalidade da
reducdo de acidentes e atropelamentos na cidade ampliando uma série de a¢Oes para seguranca
de todos os agentes do transito, especialmente os pedestres. A iniciativa inclui vérias frentes,
como o CET no Seu Bairro, a implantagio de Areas 40, da Frente Segura (bolsbes de parada
junto aos semaforos para motociclistas e bicicletas), das faixas de pedestres diagonais em
cruzamentos de grande movimento e da redugéo de velocidade maxima para o padréo de 50
km/h nas vias arteriais. Também foram revitalizados os seméforos de 4.645 cruzamentos na
cidade.

A seguir serdo apresentadas algumas das principais medidas implementadas para a

reducdo dos acidentes e congestionamentos:

5.2.1.1. Revitalizagdo Semafdrica

As obras de revitalizacdo semafdrica integram um conjunto de politicas para reduzir
a quantidade de vitimas no transito da Capital, que também incluem a reducéo da velocidade
em vias arteriais e a implantacéo de ciclovias.

A CET (2016) afirma que a Prefeitura ja revitalizou os semaforos de mais de 4.500
cruzamentos da cidade, com troca de sistema elétrico, instalacdo de novos controladores e
de nobreaks. Com investimentos de R$ 221,94 milhdes, as obras tém como objetivo reduzir o
numero de acidentes e melhorar a fluidez do trafego. A meta é realizar a manutencdo completa
de 4.800 cruzamentos. Atualmente, ja foi realizada a manutengo em 94,5% dos locais previstos
no programa, que abrange cerca de 75% dos cruzamentos semaforizados da cidade. A
revitalizagdo consiste na recuperacdo das instalacdes elétricas e do sistema de protecdo
(aterramento). H& ainda a instalacdo de 1.400 nobreaks, 1.000 controladores e 1.800
dispositivos de deteccéo de falhas.

Os equipamentos nobreak garantem o funcionamento dos seméforos por duas horas
quando h& falta de energia e evitam problemas em decorréncia de sobrecargas - situacdes
responsaveis por 11% das panes. Ja a instalacdo de dispositivo de prote¢do impede o curto-

circuito de controladores por sobrecarga elétrica, falha que causa o apagamento do seméforo e
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demanda a troca do equipamento. Com a revitalizagéo, as sobrecargas resultam apenas na queda
do disjuntor. Com isso, o semé&foro fica inoperante, mas o religamento é feito rapidamente.
Em 2013, antes do Programa de Revitalizacdo Semaforica, a média de cruzamentos
fora de funcionamento era de 57 por dia, ou cerca de 2% dos 6.013 semaforos existentes na
época, de acordo com a CET. Neste ano, o nimero foi reduzido para 33 ocorréncias por dia, ou

apenas 0,5%. Atualmente, a capital paulista conta com 6.318 cruzamentos semaforizados.

5.2.1.2. Reducdo de velocidade veicular

De acordo com a CET (2015), as reducdes das velocidades méximas permitidas tém
por objetivo a melhoria das condicdes de seguranca de todos os usuérios. A meta € reduzir o
nimero alarmante de feridos e mortos em tais vias, com especial aten¢do aos mais vulneraveis:
motociclistas, pedestres e ciclistas. Ao analisar o comportamento do transito observa-se que, na
maioria dos acidentes, a menor velocidade do veiculo poderia ter evitado o acidente ou
abrandado os danos fisicos e materiais causados por ele.

Conforme relatado pela CET (2015), a cidade de S&o Paulo assumiu 0 compromisso
de reduzir em 50% o nimero de mortes no transito em um periodo de dez anos, aderindo ao
movimento em prol da seguranga no transito langado pela ONU — Organizacdo das Nagdes
Unidas, através de sua Resolugdo n°2 de 2009 que instituiu a “Década de acéo pela seguranga
no transito — 2011-2020” *. A meta ja estabelecida para Sao Paulo é atingir o indice de 6,0
mortos/100.000 habitantes até 2020. Para isso, medidas firmes terdo de ser adotadas, buscando
a real mudanga de rota no que tange a seguranga dos usudrios do sistema de tréansito, com
especial atencdo aos mais frageis.

Uma das medidas mais polémicas implementadas em 20 de julho de 2015, foi
reducdo da velocidade das vias marginais, cujas velocidades maximas passaram de 90 km/h
para 70 km/h na pista expressa, de 70 km/h para 60km/h na pista central e 50 km/h na pista
local.

De acordo com a CET (2015), estudos realizados em outros paises evidenciam 0s
efeitos dos limites de velocidades adotados nas condi¢cBes de seguranca viaria. Embora as

realidades econdmicas e culturais possam ser diferentes, tais estudos refletem experiéncias

4 Década de Acdo pela Seguranca no Transito 2011-2020, na qual governos de todo 0 mundo se comprometem a
tomar novas medidas para prevenir os acidentes no transito, que matam cerca de 1,3 milhdo de pessoas por ano.
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técnicas, baseadas em métodos cientificamente reconhecidos e aplicados na engenharia de
trafego ao redor do mundo.

A Tabela 5.1, reproduz dados publicados pela CET (2015) com base em dados
mostrados no Relatério: Reducing Traffic Injuries Resulting from Excessand Inappropriate
Speed; European Transport Safety Council; January 1999, no qual é atrelada a redugéo de

acidentes fatais de acordo com a reducéo de velocidade.

Tabela 5.1 — Reducdo de acidentes fatais de acordo com a reducéo de velocidade no exterior

Velocidade
Data Pais Via Fatalidade
alterada
] ] 130km/h para
1985 Suica Rodovias 12% de redugéo
120Km/h
] ) 100km para
1985 Suica Estradas Rurais 6% de reducéo
80km/h
) Rodovias em 60km/h para
1985 Dinamarca 24% de redugéo
area construida 50km/h
Rodovias 55mph para 19-34% de
1987 USA )
Interestaduais 65mph aumento
] ] 110km/h para
1989 Suécia Rodovias 21% de redugéo
90km/h

Fonte: Reducing Traffic Injuries Resulting from Excess and Inappropriate Speed; European
Transport Safety Council, (1999 apud CET, 2015)

A Figura 5.1 abaixo mostra que o tempo de parada de um veiculo é a somatoria entre o
tempo de percep¢do e reagdo do motorista e o tempo de frenagem (variando em fungdo das

condi¢Bes de pavimento).
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Figura 5.1 — Tempo de percepcao, reacdo e frenagem

Fonte: CET (2015)

Considerando os tempos médios de observacdo e tomada de decisdo para o inicio
de uma reacéo, (levando-se em conta a populacéo em geral), o intervalo de tempo entre 0,75s e
2,2s, um veiculo na velocidade de 50Km/h, percorre entre 10,42m e 30,6m. Se o veiculo estiver
a 90km/h, a distancia percorrida aumenta para o intervalo entre 18,8m e 55m. Este espaco €
percorrido antes que o condutor inicie qualquer acéo.

A diferenca da distancia percorrida entre um veiculo a 50km/h e outro a 90km/h,
antes que um motorista inicie a acdo de parada pode chegar a mais de 24m, conforme

apresentado na Tabela 5.2.

Tabela 5.2 — Velocidade e distancia entre a percepgao e inicio de reacdo

Velocidade (Km/h) Distancia entre a percepc¢ao e o inicio da reacao (m)
50 10,4 - 30,6
60 12,5-36,7
70 146 -42,8
80 16,7 -48,9
90 18,8 - 55

Fonte: CET (2015)
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A distancia percorrida a mais ou a menos pode ser a diferenca exata entre sofrer ou
ndo um acidente, ou ainda a diferenga entre sofrer um acidente de pequenas consequéncias
materiais ou ferir-se gravemente ou ainda, perder a vida.

A maior incidéncia de acidentes fatais coincide com os horarios de menor
média de lentiddo nestas duas vias, ou seja, nos horarios em que 0s motoristas
conseguem desenvolver maiores velocidades. [...] Este fato ilustra mais uma
vez que a maior ocorréncia das fatalidades se da quando o fluxo é baixo,
permitindo as velocidades maiores. (CET, 2015, p. 17)

De acordo com a CET (2015), dos 25.508 acidentes de transito com vitimas
ocorridos em Sdo Paulo em 2013, 1.275 aconteceram nas vias Marginais, equivalentes a 4,9%
do total dos acidentes da cidade. Dos 1.114 acidentes de transito com mortes, 56 aconteceram
nas vias Marginais, ou seja, 5% dos acidentes fatais da cidade. Somados os dados dos Gltimos
trés anos, apenas nas vias Marginais, ocorreram 3.716 acidentes com feridos e 201 com dbitos.
Os custos desses acidentes, tomando por base os dados da Pesquisa IPEA 2003 sobre o Custo
dos Acidentes de Transito nos Aglomerados Urbanos, atualizados pelos indices de inflacdo para
dezembro de 2014, representam um gasto de mais de R$189.000.000,00 para a sociedade,

distribuidos entre os custos dos acidentes, despesas médicas e perda de produtividade.

5.2.1.3. Rodizio Municipal de Veiculos

Iniciado em outubro de 1997, na gestdo do ex-prefeito Celso Pitta, o0 Programa de
Restrigdo ao Transito de Veiculos Automotores no Municipio de S&o Paulo foi criado pela Lei
n°® 12.490 e regulamentado pelo Decreto n° 37.085, no qual cita:

Art. .2 °O Programa ora criado objetiva a melhoria das condicGes do transito,
por meio da reducdo do nimero de veiculos em circulacdo nas vias publicas,
com base no digito final da placa de licenciamento, ficando proibida a
circulagdo, nos horéarios fixados no artigo 1° deste Decreto, na seguinte
conformidade: | — 22 feiras: finais 1 e 2; 1l — 32 feiras: finais 3 e 4; 11l — 42
feiras: finais 5 e 6; IV — 52 feiras: finais 7 e 8; V — 62 feiras: finais 9 e 0. (SAO
PAULO, 1997, p. 1)

De acordo com a PMSP (2015), o rodizio determina que veiculos sejam proibidos
de trafegarem em ruas e avenidas do chamado minianel viario em determinados dias da semana,
de acordo com o nimero final da placa, das 7 as 10 horas e das 17 as 20 horas. Em desrespeito
a lei, cabe uma multa e perda de quatro pontos na Carteira Nacional de Habilitagdo, por ser

infracdo de trénsito considerada de nivel médio.
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Segundo o atual prefeito da cidade de S&o Paulo Fernando Haddad (PMSP, 2015),
o rodizio municipal tem perdido eficicia na reducdo da lentid&o e do tréfego, ja que muitas
familias optam por comprar um segundo ou terceiro carro, geralmente mais velho e mais
poluente, ao invés de deixar o veiculo em casa. De acordo com Haddad, o objetivo do rodizio,

ao ser criado, era retirar até 20% dos carros das ruas, mas hoje seu impacto é de menos de 10%.

5.2.2.Medidas para reducéo do impacto ambiental

O Plano de Controle de Poluigdo Veicular — PCPV (CETESB, 2014) propde a
adocdo de agbes que promovam o controle das emissdes dos veiculos em padrdes similares aos
quais eles foram projetados por meio de medidas como a inspec¢éo ambiental, a fiscalizacéo, a
gestédo de frotas, o incentivo a manutengdo preventiva e qualificada. Recomenda a¢des diversas
na area de transporte que permitirdo a reducéo global das emissbes de poluentes locais e de
GEE, a reduc¢do do consumo de combustiveis e a melhoria da eficiéncia energética. Finalmente,
propde o desenvolvimento de ferramentas que possibilitardo melhor avaliacéo de cada uma das
acOes e o aprimoramento do proprio PCPV. A expectativa é que a implantacéo dessas medidas
resulte na melhoria da qualidade do ar das cidades e o atendimento das metas estabelecidas pelo
Decreto 59.113/2013.0 PCPV esta ainda em consonancia com a Lei Estadual 13.798/20099,
que instituiu a Politica Estadual de Mudangas Climéticas, e propde acbes e recomendacdes
visando minimizar a emisséo dos Gases de Efeito Estufa (GEE) e incrementar a eficiéncia
energética do segmento.

Conforme citado pela CETESB (2014), a inspe¢do ambiental é uma importante
ferramenta para o controle das emissbes de veiculos em uso. A adequacdo de determinada
regido ou perfil de frota depende dos objetivos e do modelo de inspecéo adotado. Consiste na
avaliacdo periddica, compulsoria e vinculada ao licenciamento, realizada por profissionais
especializados em instalacBes exclusivas, equipadas com maquinas e sistemas especiais para a
inspecédo. Nestas instalagdes séo verificados o estado de conservagdo, o funcionamento correto
e as emissdes de gases e fumaca dos veiculos.

De acordo com o Art. 1° da Lei n® 15.688, de 11 de Abril de 2013:

Cabe ao Executivo elaborar o Plano de Controle de Poluicdo Veicular do
Municipio de Séo Paulo — PCPV/SP, em consonancia com o Plano de Controle
de Poluicdo Veicular do Estado de S&o Paulo — PCPV, tendo como base 0
inventario de emissdes de fontes moveis e, quando houver, 0 monitoramento
da qualidade do ar, visando & reducdo da emissdo de poluentes. (SAO
PAULO, 2013, p. 1)
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O Programa de Inspecdo e Manutencéo de Veiculos em Uso I/M- SP foi definido
pelas Leis Municipais n® 11.733 de 27 de margo de 1995, n°12.157 de 09 de agosto de 1996 e
n® 14.717 de 17 de abril de 2008 e pelas resolucdes do Conselho Nacional de Meio Ambiente -
CONAMA e esta previsto no Artigo 104 do Codigo de Trénsito Brasileiro - CTB. O Programa
inspeciona todos os veiculos registrados no Municipio de Séo Paulo. O objetivo é reduzir a
poluicéo do ar e assim melhorar a qualidade de vida de todos os paulistanos.

A Inspecdo Ambiental Veicular € uma forma eficaz de controlar a emisséo de gases
poluentes liberados pelos escapamentos dos veiculos, porém a inspegdo foi suspensa desde
2013 devido ao fim do contrato com a Empresa Controlar e até 0 momento ndo foi retomada a

inspecédo, conforme publicado pelo site G1 — Jornal Nacional (2013).

5.2.3.Medidas para desestimulo ao transporte individual

Iniciativas de desestimulo ao uso do transporte individual motorizado em &reas
especificas de grandes cidades como o exemplo de Séo Paulo, combinadas com investimentos
em transporte publico e também o ndo motorizado, configuram importante instrumento de
gestdo da mobilidade urbana, com potencial de contribuigdes significativas para a melhoria da
qualidade do ar e mitigagdo dos gases de efeito estufa, e consequentemente da qualidade de
vida da populacdo. No entanto, medidas de desestimulo ao uso do transporte individual
motorizado costumam dividir as opinides sempre que abordadas, exercendo influéncia direta
nas tomadas de decisdo da administragéo publica.

O atual prefeito da cidade de S&o Paulo, Fernando Haddad, declarou em reunido
aberta segundo dados do jornal Folha de S&o Paulo (2013) que quem deve financiar o transporte
publico é o transporte individual. O prefeito defende a tese da oneracdo do preco dos
combustiveis, o que além de financiar investimentos no transporte pablico, reduziria o nimero
de automdveis nas ruas, diminuindo o trénsito e trazendo beneficios ecoldgicos.

De acordo com Dana (2013), uma alternativa para a mobilidade na cidade de S&o
Paulo seria a implantacdo dos pedagios urbanos, no lugar do aumento do preco do combustivel,
que pode ter um efeito ainda mais eficiente. Consistiria no seguinte pressuposto de que quem
utiliza o espaco das vias com seu carro, subsidia investimentos para um transporte publico de
maior qualidade e, logo, uma faixa de Onibus consegue transportar muito mais do que uma faixa

comum para carros.
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O pedégio urbano consiste na cobranca de tarifas para ter acesso as regides centrais
da cidade tendo como objetivo a diminuicédo das viagens de transporte privado nas regides mais
congestionadas da cidade.

Dana (2013) afirma ainda que esta medida foi adotada em cidades como Londres e
Estocolmo. Esta ultima tinha apenas 30% de aprovacdo da populagdo antes de sua aplicacéo e
apds a implementacdo, a aprovacdo subiu para 70%. As pessoas pegam menos transito e o
transporte publico é referéncia mundial. Os economistas chamam este conceito de custo de
oportunidade, ou seja, 0 que uma pessoa estd abrindo mdo quando toma alguma deciséo.
Aplicando ao caso, esse tempo no transito possui um valor que ndo é pequeno. Muitos pagariam
para ter um tempo livre, seja para trabalhar, para lazer ou até mesmo para ndo ter esse
aborrecimento diario.

Dana (2013) expde que, segundo dados do Jornal Folha de Sdo Paulo, no ano, as
estimativas com base em dados publicos dizem que o peddgio iria gerar uma receita de
aproximadamente R$ 1 bilhdo, que poderia ser reinvestido em melhorias na qualidade do
transporte publico que passaria a atender a uma maior parte da populacdo. Ou seja, tanto 0s
usuérios de transporte publico quanto os usuérios de carro iriam se beneficiar dessa medida.

A capacidade de muitas cidades pelo mundo de absorver mais carros, ha tempos,
dé sinais de esgotamento. O mundo inteiro perde valores incalculaveis com engarrafamentos,
desperdicio de combustivel e tempo.

Especialistas em trafego como Alistair Darling, secretario de Estado britanico
para Comércio e Indudstria, sugere que o meio mais eficaz de reduzir o
congestionamento, tanto em estradas quanto em ruas, é instituir precos de
congestionamentos. Sua filosofia é a de que os motoristas demandam um custo
em uma via (por meio de desgaste e impacto ambiental), e que eles devem
pagar um preco para compensar o custo. Em outras palavras, vocé pagaria para
dirigir nas ruas da cidade. (STRICKLAND, 2008 apud DOMINGUES, 2010,
p. 62)

Existem duas vertentes que levam a implantacdo do pedagio urbano, a primeira
seria para gerar receitas e consequentemente investir no transporte publico. Neste caso, a
tendéncia é de que as tarifas impostas sejam relativamente mais baixas em relagdo as tarifas
com a finalidade de inibir o trafego de veiculos em circulagéo.

Para aqueles que ndo abririam méo do uso do carro, o pedagio urbano teria um custo
financeiro alto, compativel com o custo alto para a sociedade do uso do carro em éreas centrais
congestionadas, porém em contrapartida, ganhardo com ruas menos congestionadas. Para 0s
que ndo tem grandes dificuldades em deixar o carro na garagem, o pedagio urbano seria um

incentivo ao uso do transporte publico.
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De acordo com Domingues (2010), essa iniciativa traria muitos beneficios para a
cidade, pois com o pedégio urbano, algumas empresas evitariam de se instalar em regides mais
centrais, o que estimularia o comércio e o desenvolvimento de regides mais periféricas.

Toralles e Paulitsc (2010 apud Gomide, 2011), defendem a tese de que o pedégio é
um tributo, especificamente, uma taxa. As taxas diferem dos impostos por serem tributos
vinculados & contraprestagdo de um bem ou servigo publico especifico.

No Brasil, a Constituicdo Federal (1988) deu significativa autonomia administrativa
e politica aos municipios. A esses entes da federagdo, foi prevista competéncia para legislar
sobre assuntos de interesse local, como também suplementar a legislacdo federal e a estadual
no que couber.

Cabe ressaltar ainda que a taxa de congestionamento ndo anula o direito
fundamental do cidaddo de liberdade de locomocéao — o direito de ir e vir —,
pois, além do instrumento encontrar guarida e previsdo na propria
Constituigdo Federal (artigo 150, inciso V), o cidaddo tem a opcéo de escolher
e usar o transporte publico coletivo ou, ainda, os meios de transporte ndo
motorizados (bicicleta, por exemplo) para sua locomocdo. Igualmente, a
instituicdo de uma taxacao pelo uso da via congestionada ndo se caracterizaria
em bitributacdo entre Estado e municipio sobre os automdveis, ja que a
incidéncia do IPVA é sobre a propriedade do veiculo automotor (CF/1988, art.
155, I11). Ja a incidéncia do pedagio ou taxa é a utilizacdo da via. Destarte,
conclui-se que ndo existem barreiras institucionais ou juridicas para que 0s
municipios regulem as questfes envolvendo circulagdo e estacionamento de
veiculos, bem como instituicdo e cobranca da taxa de congestionamento em
razdo do exercicio do poder de policia (pedagio ou taxa de regulacdo).
(GOMIDE, 2011, p. 49-50)

Gomide (2011) afirma ainda que a experiéncia internacional tem mostrado que a
alocacdo das receitas de pedégio para o transporte publico coletivo tratar-se-ia de uma medida
redistributiva, dado que os motoristas de maior renda, proprietarios dos automoveis, estariam
subsidiando a oferta do servigo utilizado por aqueles que ndo poderiam, em tese, pagar pelo uso
da via privadamente: o grupo de cidad&os de baixa renda, usuérios cativos do transporte pablico.
Mas, se os recursos advindos da taxacdo forem dedicados a promocéo de cortes lineares de
impostos ou ao financiamento da expansdo da oferta de espago Viério, obter-se-ia a conclusdo
oposta.

A literatura sobre a taxa de congestionamento ainda aponta para possiveis impactos
potencialmente negativos da implantag&o do instrumento, entre eles:

e O aumento da procura por vagas em &reas adjacentes e acimulo de veiculos estacionados
nas &reas limitrofes & area com restricéo.

e O aumento da procura por rotas alternativas para ndo pagar a taxa.
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o Alteragdes de horérios de viagem para pagar um preco menor (caso a tarifacao seja
variavel com o horario).
e A queda nas vendas de parte do comércio varejista no local da &rea restrita.

Isso indica que o assunto deve ser objeto de exaustivos estudos prévios, avaliando,
inclusive, os impactos da medida no uso do solo e na localizagéo de residéncias e postos de
trabalho, mediante a descentralizacéo ou centralizagéo de atividades econdmicas (industriais e
comerciais).

De acordo com Gomide (2011), a taxagéo pelo uso das vias congestionadas como
instrumento de politica publica para a sustentabilidade da mobilidade urbana é praticamente um
consenso entre economistas e técnicos de transporte. O instrumento € o melhor — e talvez o
Unico — capaz de reduzir significativamente o congestionamento e impactar na qualidade do ar.
Contudo, em termos politicos, a medida é controversa. Politicos relutam em cobrar pelo uso de
um bem que sempre foi livre e é considerado pelos cidaddos como um direito (um “bem
publico”). Por isso, o principal obstaculo para a implantagdo do instrumento é politico, e ndo
técnico-operacional ou juridico — mesmo em cidades com sistemas bem desenvolvidos de
transporte coletivo.

Um dos problemas sobre a aceitacdo da medida é atribuivel & dificuldade de
explicar ao publico o conceito de custo marginal® a fim de atingir a eficiéncia no uso do espaco
viério. Por isso, muitos politicos veem a solucdo de taxar as vias urbanas como politicamente
inaceitavel. Cientes de que os motoristas sdo eleitores, politicos geralmente ndo apoiam a

proposta por motivos eleitorais.

5.2.4. Medidas para justo uso do espaco publico

O Programa de Priorizagdo do Transporte Publico prioriza a circulagdo do
transporte publico nas vias da capital, aumentando a velocidade dos 6nibus e reduzindo o tempo
das viagens. Atualmente (PMSP, 2016) com a implantac&o das faixas exclusivas para onibus,
a cidade de S&o Paulo possui 500 Km de faixas.

De acordo com um levantamento da S&o Paulo Transporte (SPTrans), publicado
pela PMSP (2016), em 2015 a velocidade média dos 6nibus na cidade de Séo Paulo durante os

horarios de pico ultrapassou os 20 quilémetros por hora. O estudo foi feito a partir de medicdes

5 Custo marginal representa o acréscimo do custo total pela producédo de mais uma unidade, podendo ainda dizer-
se que é o corresponde ao custo da Gltima unidade produzida.
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realizadas de marco a dezembro de 2013, janeiro a dezembro de 2014 e janeiro a junho de
2015. Os dados apontam que a velocidade média praticada pelos coletivos nas faixas teve
aumentos significativos. Uma amostragem feita entre 13 de janeiro e 31 de outubro de 2014,
representando 65,7 km de vias exclusivas, indica um crescimento de 67,5% na velocidade
media, com elevacgdo de 12,1 km/h (antes da implementacéo) para 20,3 km/h (ap6s o inicio da
operacdo). Essa iniciativa resultou na economia de quatro horas semanais aos usuarios de
Onibus em suas viagens.

A implantacéo de ciclovias e ciclofaixas na cidade de S&o Paulo (CET, 2016), visa
minimizar os crescentes problemas de congestionamento e a prejudicial emisséo de gases
poluentes. O Plano Diretor Estratégico do Municipio de S&o Paulo (Lei Municipal
16.050/2014), em conformidade com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei Federal
12.587/2012), define diretrizes que favorecem os modos de transporte ndo motorizados,
incentivando o uso da bicicleta como meio de transporte sustentavel.

Se comparada aos modos de transporte motorizados, a bicicleta é uma alternativa
de locomocgdo econbmica e ambientalmente mais saudavel. De acordo com a CET (2016), o
aumento no nimero de viagens por bicicleta no Municipio de S&o Paulo, confirmado pelos
resultados das Gltimas pesquisas de Mobilidade do Metr6 (2013), e as politicas publicas
recentemente praticadas pelas maiores metropoles do mundo com vistas & mudanga da matriz
energética do planeta, contribuiram para que acbes de estimulo ao uso da bicicleta, e o
investimento na ampliagdo da infraestrutura cicloviaria da cidade, fizessem parte das diretrizes
da atual gestdo da Prefeitura Municipal de S&o Paulo. Conforme publicado pela CET (2016), a

cidade possui 416km em vias destinadas aos ciclistas.
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6. RESULTADOS

Conforme publicado pela Prefeitura Municipal de Sdo Paulo (2016), a cidade de
Séo Paulo caiu 51 posi¢des no TomTomTrafic Index, 0 mais importante ranking mundial de
medicdo de congestionamentos, feito em 295 metrdpoles com mais de 800 mil habitantes, em
38 paises. Posicionada em 7° lugar entre as mais congestionadas do mundo em 2013, a capital
paulista figura agora na 582 posicio na medic&o fechada em 2015. Com base no indice de Nivel
de Congestionamento, o0 TomTom considera para a feitura do ranking o tempo gasto pelo
condutor de um veiculo de transporte individual (automovel) num trajeto determinado em
horarios de pico e em situacOes de pistas livres, entre 22h00 e 5h00. A diferenca em horas
estabelece a classificacéo de cada cidade.

De acordo com a CET (2016), as medidas adotadas pela Prefeitura de Sdo Paulo
para a melhoria do transito da cidade causaram a reducéo dos congestionamentos em todos 0s
horarios medidos pela Companhia de Engenharia de Trafego (CET) em 2015, em comparacéo
com 2014. De acordo com uma pesquisa publicada no dia 12 de abril de 2016, no Diério Oficial
da Cidade (DOC), a lentiddo no pico da tarde, das 17h as 20h, caiu 16,6% - de uma média de
114 quilémetros de extensédo em 2014 para 95 quilometros no ano de 2015. No pico da manhd,
das 7h as 10h, a reducdo foi de 6,6% - de 75 quilémetros de extensdo em 2014 para 70
quildmetros em 2015. No entre pico, das 10h as 17h, a queda dos congestionamentos foi de
5,77%, de 52 quildometros de extensdo para 49 quilémetros.

A melhoria no transito acontece em um momento em que o nimero de veiculos que
circulam pela cidade cresceu novamente. Segundo o estudo da CET (2016), a frota de veiculos
da cidade de S&o Paulo saltou de 7,8 milhdes no fim de 2014 para 8,1 milhdes em dezembro do
ano passado, um crescimento de aproximadamente 3,7% em um ano. A taxa de motorizagé&o,
ou seja, de veiculos por 100 mil habitantes também teve elevacdo no periodo, de 49 em 2014
para 50 em 2015. O numero vem crescendo sistematicamente ano a ano, sendo este 0 maior
volume de veiculos e a maior frota da capital paulista desde 2008. Apesar disso, 0sS
congestionamentos do pico da tarde sdo menores que em 2014, 2013, 2009 e 2008. Os
congestionamentos nesse horario vinham subindo seguidamente havia trés anos, em 2012, 2013
e 2014.

Segundo o ultimo estudo produzido pela Companhia de Engenharia de Trafego
(CET, 2016), as medidas de prote¢do a vida provocaram uma queda de 21,4% no numero de
mortes no transito na cidade de S&o Paulo. O levantamento mostra que 246 vidas foram salvas

na comparagao entre janeiro a novembro de 2014 com o mesmo periodo do ano passado.
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As acgdes implantadas pela Prefeitura de S&o Paulo, por meio do Programa de
Protecdo a Vida (PPV), colaboram para que a cidade se aproxime da meta da capital para a
Década de Seguranca Viaria da ONU, de 6 mortes a cada 100 mil habitantes até 2020. Em
novembro do ano passado, esse indice foi de 8,26 por 100 mil habilitantes, uma queda na série
histérica. Em dezembro de 2014, o indice era de 10,47.

Conforme publicado pela CET (2016), verificou-se, um ano ap6s a implantacéo da
reducdo de velocidade das Marginais, que o nimero de acidentes com vitimas (mortas ou
feridas) caiu 37,5% nas vias. Juntas, as marginais apresentaram 608 acidentes no primeiro
semestre de 2015. Nos primeiros seis meses de 2016 foram 380. Segundo a companhia, 0
namero de atropelamentos caiu também, passando de 27 para 9 no mesmo periodo.

A tabela 6.1 — Resumo comparativo dos anos de 2014 e 2015, mostra os indices

antes e apos as principais medidas implantadas na cidade de S&o Paulo.

Tabela 6.1 — Resumo comparativo dos anos de 2014 e 2015

NUMERO DE VEICULOS NA CIDADE DE SAO PAULO

2014 2015 Aumento
FROTA 7,8 Milhdes 8,1 Milhdes +3,7%
Veiculos/100.000 habitantes 49 50 +2%

REDUCAO DE VELOCIDADE VEICULAR

Acidentes 2014 2015 Reducdo
1 — Marginal Tieté 558 385 -31%
2 — Marginal Pinheiros 617 377 -39%
Total 1175 762 -35%

Mortes 2014 2015 Reducéo
1 — Marginal Tieté 39 28 -28%
2 — Marginal Pinheiros 31 18 -42%
Total 70 46 -34%

Mortes a cada 100.000 habitantes 2014 2015 Reducéo
indice de mortalidade 10,47 8,26 -21%

Congestionamentos (km) 2014 2015 Reducéo
Pico da manha 75 70 -6,7%
Entre picos 52 49 -5,8%

Pico da tarde 114 95 -16,7%




o1

FAIXAS EXCLUSIVAS PARA ONIBUS

2014 2015 Aumento
Km de faixas 90 506,2 416 km
Velocidade média 12,1 20,3 8,2 km/h
CICLOVIAS E CICLORROTAS
2014 2015 Diferenca
Km de vias 96,6 401,8 +305 km
Mortes de ciclistas 47 31 -16

Fonte: Dados adaptados da CET (2016).

Conforme apresentado na tabela acima, pode-se verificar que mesmo com o
aumento da frota de veiculos e a taxa de motorizacdo (veiculos/100.000 habitantes) houve uma
significante melhora ap06s a implantacdo das principais medidas do Programa de Protecéo a
Vida, com a reducgdo do nimero de acidentes, mortes e indices de congestionamentos, porém
ainda sdo necessarios mais esforcos para a meta da capital para a Década de Seguranga Viaria
da ONU seja alcangada.

Embora tenha havido uma queda nos congestionamentos, o tempo que
permanecemos em meio a corredores de trafego ainda é muito grande, em contrapartida, quanto
mais tempo ficamos presos em congestionamentos, maior a exposic¢ao a poluigdo, logo, maior
probabilidade para doencgas relacionadas a poluicdo. Com a fiscalizagdo de emissdo de
poluentes veiculares paralisada, este quadro tende a piorar.

De acordo com dados divulgados pela OMS (2016), estima-se que a ma qualidade
do ar, provocada em parte pela emissdo da frota de veiculos, provoca a morte prematura de 7
milhGes de pessoas por ano e aumenta problemas de salde como bronquite, asma, doencgas
cardiacas e danos cerebrais. As diretrizes sobre qualidade do ar da OMS oferecem uma
orientacdo global sobre os limiares e limites para os principais poluentes atmosféricos que
apresentam riscos & salde. As orientagdes indicam que, ao reduzir particulas de poluigéo
(PM10) de 70 para 20 microgramas por metro ctbico, é possivel reduzir as mortes relacionadas
a poluicéo do ar em 15%.

Com o aumento da implantacdo de faixas exclusivas, houve um aumento da
velocidade média dos 6nibus em 8,2 km/h, que resultou na economia significativa de quatro

horas semanais aos usuérios de dnibus em suas viagens.
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Como uma das formas de alternativas para os meios de transporte sustentaveis, a
implantag&o de 305 km (de 2014 a 2015, totalizando mais de 400 km) de ciclovias e ciclofaixas
na cidade de S&o Paulo, visando minimizar os crescentes problemas de congestionamento e a
prejudicial emissdo de gases poluentes, corrobora para melhora da qualidade de vida da
populacéo e do ar e, que juntamente com a implantacdo de faixas exclusivas, justificam a

equidade na distribuicdo do espago.
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7. CONCLUSAO

Devido as pesquisas efetuadas para o desenvolvimento deste trabalho, pode-se
verificar as diversas razfes pelas quais estamos vivendo e sobrevivendo em meio a esse caos
instaurado na nossa cidade.

Espera-se que com as novas diretrizes e leis que foram recentemente implementadas
de acordo com o novo Plano de Mobilidade Urbana de 2015, esse cenério seja alterado.

No Brasil, nossa discussdo é ainda incipiente, e o direito entendido como adquirido
pelos usuérios de carro permanece resguardado. Em S&o Paulo, as politicas de desestimulo ao
uso do carro sdo constantemente questionadas pela midia e pela populacéo que ainda acreditam
que a saida para o fim dos congestionamentos seja investir em obras viarias destinadas aos
automaveis.

A cultura proveniente da época do Rodoviarismo, quando nos referimos ao
automovel como simbolo de status, ascensao social, poder e liberdade, permanece até os dias
atuais. Essa mudanca, principalmente cultural, é extremamente necessaria devido as
consequéncias negativas (socioecondémicos e ambientais), como o custo ocasionado pelo
excesso de veiculos individuais, poluicdo do ar proveniente dos gases toxicos emitidos pelos
escapamentos e, consequentemente as doengas respiratorias, além de milhares de acidentes de
trafego, longos periodos gastos em congestionamentos, aumento das desigualdades social e
utilizagdo do espago publico viario.

Com as medidas implantadas, pode-se verificar a queda no indice de acidentes de
transito e congestionamentos, mesmo com 0 aumento da taxa de motorizagdo na cidade. Ainda
€ necessario que este cendrio seja melhorado com a continuidade e melhoria dessas medidas e
com outras que ainda poderdo ser implementadas, além da conscientizagdo da populagdo a
respeito das mas consequéncias da utilizagdo do transporte individual motorizado.

Diante do exposto, o Poder Publico ndo deve se omitir perante os entraves culturais
provenientes da época do Rodoviarismo e o pensamento individualista, j& que o incentivo as
mudancas comportamentais aliado as politicas publicas implantadas para a melhoria da
seguranca e qualidade de vida gerardo grandes beneficios ao coletivo, ou seja, & populacdo em

geral.
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