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“A cidade que quiser resolver o problema da locomocgéo de seus
habitantes com automoveis, ampliara cada vez mais as areas centrais
de circulagdo e estacionamento, até o extremo em que nao existirdao
mais os edificios; ai, deixara de existir também a cidade.” (Eng. Camp
Oakley, década de 1960, na Associagdo Comercial de Sdo Paulo)

A primeira e necesséria compreensdo do problema do congestiona-
mento contém a ideia de que a malha viaria urbana é finita. Sem essa
convicgdo, qualquer outra discussao restara fruto de devaneio.

Da forma como as cidades brasileiras se estruturaram ao longo de
muitas décadas, com a correspondente inversao de vultosos recursos
publicos dedicados a circulagdo de automoveis, esgotaram-se as
possibilidades da expanséo viaria. A configuracdo do viario é essa
que esta ai. Nem construir novas vias e nem alargar as que ja existem
sao hoje medidas econdmica e politicamente recomendaveis O espa-
co é esse e ponto!

Se fosse possivel, certamente ja se teria feito tal expansao, pressio-
nados pelo problema agudo do congestionamento nos dias atuais,
como ao longo de décadas aconteceu, e, nessa hipétese remota,
chegariamos hoje a inaudita situagéo de termos ruas num lugar € a
“cidade” em outro, delas bem distante.

E a partir do espago que existe, e ndo de outro - digamos onirico -, é
que devemos pensar em como fazer com que a cidade “ande”. O
desafio € definir como usa-lo de maneira mais inteligente e sensata,
deixando claro de saida quem o consome e quanto dele se consome.

* As ideias constantes no presente artigo foram apresentadas de maneira sucinta pelo presidente da
ANTP, Ailton Brasiliense Pires, em seu discurso na ceriménia de encerramento do 19° Congresso
Brasileiro de Transportes e Transito, em Brasilia.
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Este topico, consumo do espaco viario urbano faz parte do conteudo
do Curso de Gestdao da Mobilidade Urbana da ANTP, dentre outros
temas que nele sdo abordados, e que procura levar aos gestores
publicos esse e outros entendimentos e suscitar reflexdes.

Segundo estudos do IPEA/ANTP, que analisaram o impacto do conges-
tionamento no custo do transporte coletivo, tomando por base dez
cidades brasileiras (Belo Horizonte, Brasilia, Campinas, Curitiba, Jodo
Pessoa, Juiz de Fora, Porto Alegre, Recife,Rio de Janeiro e S&do Paulo),
os automoveis consumiam, fisicamente, em 1998, 90% do espaco via-
rio em Brasilia (0 maior dos valores) e 70% em Porto Alegre (0 menor
dos valores). Em S&o Paulo, este consumo era, a época, de 88%.

Este mesmo estudo considerou o consumo de espago viario urbano
por pessoa transportada, concluindo que os automéveis consumiam
7 vezes mais espacos (Campinas) a até 28 vezes mais (Rio de Janei-
ro). Estudos apontam ainda que no horario de pico em Sao Paulo ndo
existem mais do que 700 mil carros em circulagéo. E isso basta para
o0 pandemoénio que as radios anunciam todos os dias.

E importante observar que o espago viario também é consumido
pelos automoveis ndo apenas em movimento, mas como estaciona-
mento que, na grande maioria das situagdes, é gratuito.

Se considerarmos o volume de pessoas que “fluem” pela via, obser-
vamos que por uma faixa de trafego de uma via coletora ou arterial de
uma cidade passam cerca de 1.500 a 1.800 pessoas por hora e por
sentido dentro dos automoéveis. Nesta mesma faixa, por 6énibus, pas-
sariam 12 mil pessoas. Com infraestrutura adequada e sistemas mais
modernos de controle de trafego (BRT), por ela passariam de 20 mil a
30 mil pessoas no mesmo periodo.

Dados organizados pelo Sistema de Informagdes da Mobilidade Urba-
na da ANTPR, em 2012, demonstram que o investimento publico para
infraestrutura de transporte individual foi quatro vezes maior que os
destinados para transporte coletivo. Suprimida a infraestrutura dos
sistemas metro-ferroviarios, esta proporcéo é mais elevada ainda.

Esses dados obtidos de estudos técnicos demonstram historicamen-
te que a sociedade preferiu destinar grande parte dos seus recursos
para a circulacdo de automoéveis, mesmo contrariando a légica de
consumo per capita do viario, no que poderiamos chamar de uma
“privatizacéo do espaco publico”.

Com a expansédo da frota de automoveis, esta realidade se alterou
profundamente também em cidades de médio porte, com congestio-
namentos diarios nos horarios de pico. Como ja dito logo no inicio, o
espaco viario é finito e, por conseguinte o congestionamento vai gerar
filas (lentiddo de trafego) cada vez maiores.
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A prioridade ao transporte coletivo, um dos principios da Lei da Mobi-
lidade Urbana, visa a corrigir exatamente esta distorcdo histérica,
retomando para os 6nibus um espago que lhe € evidente, por critérios
fisicos e matematicos (e por que nao dizer democraticos), e dando
aos passageiros de Onibus o que lhes € socialmente de direito — a
equidade do uso do espago viario.

A retomada do espaco viario por meio da sua segregacdo (faixas
exclusivas) vai assim subtrair necessariamente daquele destinado aos
automodveis. Se ndo houver uma transferéncia de uso, o que equivale
dizer, se uma parcela dos usuarios de automdveis ndo optar pelo uso
do 6nibus, certamente as filas de congestionamentos irdo aumentar.

Para tanto, € importante agregar as medidas de prioridade na via, que

por si s6 ja produzem uma consequéncia extremamente benéfica para

seus usuarios — que € a reducdo dos tempos de viagens —, tambéem

outras que acrescentem qualidade ao servigco prestado e possam

tornar o transporte por énibus competitivo. Ha varios atributos obser-

vados pelos usuarios, sendo uns mais valorizados que outros, dentre

0s quais sdo mais relevantes:

- as condi¢cdes de acesso ao sistema (calgadas, pontos de parada,
estacdes);

- o intervalo entre os 6nibus (tempo de espera minimo e o conheci-
mento dessa informagao);

- a regularidade dos servicos (intervalos variando dentro de um
padrdo minimo e conhecido);

- a confiabilidade dos tempos de viagem (saber quanto tempo leva a
viagem com padroes bem definidos); e

- a lotacao (medido em numero de passageiros em pé por metro qua-
drado).

Se desejarmos que uma parte dos usuarios dos automoveis migre
para o sistema 6nibus (ou outros modos de transporte coletivo) é
imperativo que esses atributos de qualidade sejam oferecidos, bem
como que exista um plano de metas para alcanga-los.

E bom ressaltar que, assim como dar prioridade aos 6nibus na via € uma
medida de facil implantagdo técnica e de baixo custo (apenas sinalizagcao
de transito), outras medidas como itinerarios melhores definidos, pontos
de parada mais dignos e informagoes aos usuarios, também nao sao difi-
ceis de alcancgar. Naturalmente que para se garantir regularidade e confia-
bilidade ao sistema é indispensavel a existéncia de sistemas tecnoldgicos
de gestéo e controle, ndo s6 no @mbito das empresas operadoras, como
também para os érgéos publicos concedentes dos servicos.

Em seguida a segregagdo dos espagos viarios para os 6nibus, medida que
da maior eficiéncia ao sistema de transporte, economizando custos, é
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recomendavel em curto prazo que estes recursos liberados possam ser
reaplicados no sistema, aumentando-se a frequéncia operacional e, com
isso, gerando capacidade adicional para suportar a esperada e necessaria
migragéo dos usuarios de automével, além de propiciar maior conforto,
tornando o sistema ainda mais atraente. Esta espiral ascendente tem de
ser capaz de progressivamente, e até um ponto de equilibrio, mudar a
divisdo modal da demanda, que hoje é de 55% para o transporte coletivo
e 45% para o transporte individual para, respectivamente, 70% e 30%.

Ressalta-se, ainda, que com uma nova divisdo modal, francamente
favoravel ao Transporte Coletivo, com uma rede de transporte com
mais possibilidades de uso (mais pontos de integracéo entre linhas), e
uma maior velocidade media dos Onibus, havera uma substancial
reducdo de externalidades negativas como a poluicdo ambiental
(gases de efeito local e estufa) e redugcao do numero de mortes no
transito e devido a saude. Relatério recente da Agéncia Internacional
de Energia (A Tale of Renewed Cities) cita que o transporte é atual-
mente responsavel por metade do consumo mundial de petréleo e
quase 20% do consumo mundial de energia, dos quais aproximada-
mente 40% s&o utilizados no transporte urbano individual. O consumo
de energia pelo transporte, segundo a AlE, cresceu 30% na ultima
década e as emissodes de gases do efeito estufa subiram quase dois
bilhdes de toneladas de CO, equivalente por ano desde 2000.

E notdrio que o uso do transporte publico resulta em redugéo do consumo
de gas carbbnico per capita e do consumo de energia. Isso sem contar a
reducdo dos congestionamentos aliada ao uso mais eficiente do espaco,
como ja citado. Hoje transito tornou-se um problema de saude publica, e
nao mais, apenas, pelos acidentes que causa. Tanto que ja é voz corrente
a tese de que transportes publicos produzem bem-estar a populacéo.

Uma nova matriz de divisdo modal trara beneficios que irdo além dos
efeitos benéficos imediatos para os usuarios de Transporte Coletivo,
como as questdes ambiental e de saude publica. A redugéo da frota de
automdveis em circulagéo, resultado da migracdo dos seus ocupantes
para os Onibus, propiciara redugédo no consumo de gasolina, que por sua
vez vai reduzir gastos governamentais com importacdo desse combusti-
vel, economia que podera ser destinada a melhoria do transporte coleti-
VO, que se tornara mais atraente, reduzindo mais os automoveis, o que
implicara na redugéo de mais gasolina..., num ciclo sem duvida virtuoso.

Finalmente, no longo prazo, é fundamental um novo ordenamento no
uso e ocupagao do espago urbano, que aproxime moradias de
empregos e que possibilite cidades mais compactas. Estamos falan-
do de um Plano Diretor orientado para o transporte coletivo, que
contemple corredores de transporte estruturais, com maior adensa-
mento populacional e areas de uso misto a sua margem.
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