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CAPITULO 8
PROBLEMAS AMBIENTAIS URBANOS CAUSADOS PELO TRANSITO NA
REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO - RMSP

Laura Silvia Valente de Macedo

1. INTRODUCAO
Se o mundo fosse acabar de fato no final destdosé®0 em_S&o Paulcerca de
quatro milhdes e meio de pessoas estariam dentauidendveiscirculando pela cidade,

provavelmente em algum_engarrafamer@omundo ndo acabou em agosto de 1999, e as

pessoas continuaram a perder horas no tramsi®bo Paulo

Apesar do tom jocoso desta introducdo, o transstastitui um problema realmente
grave, tanto em S8o0 Paujoanto em diversas capitais do mundo. Trata-aendentrincado
sistema de causas e efeitos, gerando uma probtentptase impossivel de ser solucionada.
N&o faltam especialistas para analisar a situagas, a maioria parece concordar sobre um
aspecto: caso ndo se tome uma providéncia imediai@gs ird se instaurar dentro de poucos
anos. Algumas tentativas foram feitas no sentidsedesolver a problematica do transta
de maneira preventiva, ora com paliativos. Todagémpdalharam, em maior ou menor grau,
seja do ponto de vista de gerenciamento de trafegja, do ponto de vista ambiental

gravidade do quadro ficou bastante clara durantdeasies de 1996 para a Prefeitura de Sao

Paulg quando praticamente todos os candidatos a prefeitlararam o _transporte urbano

como prioridade de suas plataformas_de goveRume-se considerar que a campanha do
vencedor foi certamente alavancada pelas promelssasn _sistema de transporte publico

eficiente e econémico. O “carro-chefe” da propagasiéitoral era o “fura-fifa veiculoleve

sobre pneus, circulando em pistas dedicadagregadas da viaincipal por canaletas de

concreto. Quase no final de sua gestéo, as obogsegliam lentamente e ndo havia sinais de
que o sistema pudesse se concretizar por obiaga daquele governo

Ao se inaugurar o novo milénio, verifica-se que ragiores transformacbes da
civilizacdo ocorreram nos ultimos 100 anos, semidéinalguma, nas cidades. Embora a
tendéncia nos paises desenvolvidos seja de estglii dos assentamentos humanos, o

fenbmeno da_urbanizacaacelerada nos paises em desenvolvimexgsume contornos

alarmantes, sobretudo no que diz respeito a cageide suportelo planeta. Um dos

problemas que tem recebido maior atencéo de efipeda govermorefere-se ao trafegoa

crescente_motorizaca&tas populacdes urbanizad&sas conseqiéncias sobre a sociedade
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saude humana o meio ambient®correm tanto em escala local, com _as deseconomias

(prejuizo devido as _externalidades negatjivasonsideradas aqui da perspectiva dos

economistas, como sendo a¢des de individuos questara custos para terceiros) resultantes

dos _congestionamentoguanto em escala regional, com os conflitos emicds resultantes

das disputas entre estados e munisipielas industrias automobilistiqégis como as guerras

fiscaig e em escala global, com as emiss@egoluentesontribuindo para o agravamento

das mudancas climaticas planeta.

O excesso de automévessn circulacace a principal causa de congestionamentos

sobretudo nas grandes cidades. De Nova Yoikuala Lumpur do Cairoa Moscou 0s

habitantes das metropslenelhoraram o padrédo de vidmriqueceram e passaram a usar cada
vez mais o_transportmdividual, perdendo cada vez mais tempo em vigageotorizadas,
quase sempre por vias congestiond@TM/STM, 1997; Maddisoat al, 1996; Whitelegg,

1993 e 1997; WRI, 1996). Ainda assim, esses medsnmrecem diSpostos a pagar o preco
pelo mal necessario, a fim de garantir o acesadoaque se considera o almejado estilo de
vida cosmopolita, sinbnimo de contemporaneidade.

Estima-se que o setor de transporesponda por cerca de 20% dos gases de efeito

estufa(WRI, 1996), embora em termos globais, as emisgéesilaresainda ndo tenham um

papel preponderante. A preocupacdo maior se rafeseémpactos locais do automdéveim

termos de _poluicdo do ae sonora e de _desperdicio de tempresultantes dos

congestionamentoglém dos enormes custos envolvidos em se lidar egonoblema da
maneira convencional, ou seja construindo mais vias
As perspectivas por enquanto ndo sao muito aniraaddy situacdo dramética de

metrépolescomo_S&o Paule Cidade do Méxicmnde a populacdo devera aumentar em cerca

de 8 milhdes até o0 ano 2010, tende a se repetiugros_paises em desenvolvimeristudos

da UNCHS -United Nations Centre for Human Settlementsevelaram que no final da

década de noventa quase 50% das populacdes eds paiSerceiro Mundestariam nas

cidades, das quais pelo menos trinta com maisndighbes de habitantes.
Os problemas ambientais das mega-cidddesscendem as fronteiras geopoliticas e
devem ser enfocados a partir de uma viséo sisté&rbabal. Neste contexto, o planejamento

e a _gestdo ambientaisdo fundamentais para garantir 0 processo em adirego

desenvolvimento urbano sustentavBlestacando a experiéncia do Rodizo presente

capitulo pretende avaliar a eficacia das medidageskeicdoa circulacdodo automéveha

mitigacdo dos impactos ambientaasondmico® sociais Sdo Paul@ um caso emblematico
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e, portanto, as solugcdes propostas para o seuvidgarento podem servir de exemplo para
outras _mega-cidadeso mundo. Espera-se que a avaliacdo dos errosegoscdessa
experiéncia possa servir como referéncia paradsttentativas, no sentido de se implantar

um modelo de gestdo ambiental urbap@ tenha como principal meta a qualidade de vida

para seus cidadaos

2. CONTEXTUALIZACAO

2.1. Sdo0 Pauloa cidade e a Regido Metropolitana

No final do século XX,a Regido Metropolitande Sdo Paulosituada no Planalto

Atlantico, em um compartimento rebaixado, espath@a uma area de cerca de 800F,km
cujo relevo de colinas varia entre 650 e 1200m Mtieude. Sua condicdo geogréfica
acidentada e a proximidade com o Oceano Atlantdloanciam fortemente o padrédo de

circulacdo atmosféricaAliado ao processo intensificado de urbanizaeédiadustrializacdo

estes fatores definem suas caracteristicas amisienta

Ao se abordar os problemas de meio ambienti@nsportejue afetam S&o Paula

chegada do novo milénio é importante compreendergtdria, sua origem colonial e seu

contexto social e politico. Aléem da influéncia cudtl dos portugueses, as sucessivas levas de

imigracaq assim como as politicate uso do solaniciadas no final do_século X|Xoram
fatores determinantes na formacéo da metrdpaldistana (Hollanda, 1995).

Sé&o Paulale Piratininga foi fundada por missionarios Jesdin 1554, como colégio
para converter e educar os indios, especialmenteriancas, e assim protegé-las da
escravidao, promovendo o casamento misto (Calde9&y). Os Jesuitaguparam a maioria
das cidades portuéarias do Brasil, e na Regido $idetabeleceram-se originalmente em S&o
Vicente, de onde atravessaram a serra_até Sao.Peedondo a versdo oficial, o Padre
Anchieta previu que a cidade se tornaria a futuetrdpoledo Brasil(Maia, 1996).

Os nativos de_S&o Paulmascidos de mae india e casados com indias ficaram
conhecidos comanamelucosno comeco do século XVIIDevido ao seu conhecimento
ancestral, eram capazes de penetrar nas florestémigca de indios para servir de mao-de-
obra escravaara os barbes do acuapre, com a ocupacdo holandesanordeste haviam

perdido seu fornecimento de africanos. Em 1640namelucosexpulsaram os Jesuitda

cidade para impedi-los de atrapalhar 0 comérciesgeavosAssim, apesar dos esforcos dos
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padres, S8o Paulmnsolidou sua vocagédo comercial, seguindo osopa¥s seus ancestrais

portugueses
Antes da Independéncia do Brasil em 1822, vigoavagime de uso do soldas

“sesmarias A terra era_propriedadelo estado e a concessdo dependia do uso. As
conseguéncias para o meio ambiente desta pol#ida presentes ainda hoje, com o estimulo
a ocupacaacarretando devastacao sistema#qaods 1822, a posse da terra ainda era definida

pela_ocupacaembora informalmente e sem a tutela da coroa guesa. Em 1850, a Lei de
Terrasdefinia a propriedadeomo um objeto legal de comércio, independentecdpacamu
uso. E significativo que esta mesma lei regulanssetaambém a imigracite camponeses
europeus, dirigida pelos bar6es do aaig patrocinio do goverrn®olnik, 1997). Ao final de
1929, o_caféera o principal comércio brasileiro, respondendorpais de 70% da producao
mundial. A derrocada do setor veio com o desastam€eiro a partir daquele ano. Apesar de

tudo, depois da queda da bglsaindustria brasileira voltou a crescer, menataaf pela

crise global do que o comércio cafeeiro. Nas décgda se seguiram o pais esteve sujeito a
diversos tumultos politicos, passando pelo ditadlgaGetdlio Vargasie 1937 a 1945, o

governoprogressista de Juscelif@eito em 1955, governade 1956 a 1961) e a renuncia de
Janio Quadros(1961), até 1964 quando houve _o golpe militeteicbes diretas para

presidéncia so voltariam a ocorrer em 1989.

2.2. Historico das politicas publicapara transporte, meio ambientee uso do solo

Mudancas no regime de propriedddeam fundamentais na definicdo do crescimento
urbano e sua legalizacdo no final de 1800. A cidadie entdo propriedasdem definidas,
quarteirdes, alinhamento e ruas. O ambiente urba@ineambéem regulamentado pelo cédigo
sanitariodo estado de S&o Paulpublicado em 1894, a fim de evitar o alastrameido
doencas em regides de alta densidade. Durantepedaselo foram definidos os bairrae

elite bem como as perifesala capital. Estabeleceu-se a geografia sdaiaidade, com os

ricos concentrados no eixo sudoeste e 0s pobrathdidos fora do perimetro urbandA

infra-estruturapaga pela prefeitura restringia-se as areas whdas. A primeira_lei de
Zoneamententrou em vigor em 1923, e a responsabilidade ip&ia-estrutura foi dividida
entre os loteadores a Prefeitura. Os loteament@sidenciais para classe alta, baseados em
principios sanitarios, recebiam incentives financiamento, enquanto que as atividades

poluentes, tais como as industriasam confinadas as zonas periférioasle as habitacbes

econdmicas eram construidas sem restricbes padmtese proprietarios de terras. Este
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padrdo de crescimento perdurou até os anos setemtaa cumplicidade do poder publico
que, incapaz de resolver a demanda por mqréadien vista grossa para esse tipo de ocupacao
(Kowarick e Bonduki, 1994).

O periodo entre 1926 e 1930 foi marcado pela ttanspolitica do modelo de

Primeira Republicgara o do Estado intervencionista. Ao mesmo teragmlitica urbana se

deslocava para um enfoque mais populista, comrmeéimento de servicos de magsaa a

populacao carente. A cidade se expandiu e se agdlensogoverninvestiu em infra-estrutura

viaria a fim de atender ao crescimento_da industria apibdisticapromovido pela vinda da

Ford que também introduziu os primeiros 6niberm Sao PauloEstes eram caminhdes

adaptados que, ao contrario dos bondesdiam seguir praticamente qualquer trajeto,

chegando as periferias portanto incentivando o crescimento desordenddmrimeira crise

do transporte publicadata deste periodo, quando os bsendiweram que enfrentar a

competicdo com os Onibuarifas fixas apesar da inflagéo e a diminuicddannecimento de
energia elétrica
Prestes MaidgPrefeito deS&o Paulgor 3 mandatos: 1938-42, 1942-45 e 1961-65) foi

o primeiro prefeito a encarar a cidade de um pal®ovista global e sisteméatico. Sendo

arquiteto e engenheiro, projetou o primeiro plambanistico de_Sao Paulo Plano das

Avenidasem 1930, quando ainda era assessor do chefe duotBeento de Planejamento da
Prefeitura. Até o final do século X)>a cidade manteve-se razoavelmente dentro doedmi

estabelecidos originalmente pelos padiesuitascomecando a crescer para além do vale do

Anhangabata partir do inicio de 1900, quando a companhiadanse de energiétrica,
The Sdo Paulo Tramway, Light and Poweonhecida comd.ight instalou o sistema de

trilhos que atravessava o centro velho da cidade em didg@va area. Sdo Paudontava

entdo com 250.000 habitantes. Em 1912, o sistemavi@rio tinha 188,7 km de extensao,

chegando a 266 km em 1924. A essa altura, a pdmbi cidade tinha mais do que dobrado
e, com o crescimento desordenado resultantebatmm do café e do desenvolvimento
industrial, construiu-se o primeiro trecho asfaltatigando_S&o Paula SantosA classe

médiaurbana emergente tinha agora acesso ao autoneoweldelo Tda_Ford disponivel no

mercado desde 1917. O inicio dos anos vinte testieowios primeiros _congestionamentos

em S&o Paulessuas ruas estreitas lotadas de bsmded-ords-bigodes
Finalmente, em 1924, uma seca que comprometewnedonento de energiavou a
desativacdo de diversos bordee as necessidades de transpdieram que ser

complementadas pelos primeiros onibusvidos a combustivel féssD monopolio dd.ight
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sobre o_transportarbano havia terminado e_o Plano das Avenigagietado para garantir

espaco nas vias para Onilmigutomaoveisfoi parcialmente implementado por Prestes Maia

durante seus dois primeiros mandatos (Pontes, 1996)

Com a crescente industrializagdo periodo pds guerras problemas urbanos de Séo

Paulotornaram-se cada vez mais complexos. Em termassae&lo solpo controle sobre o
crescimento horizontal desordenado, até 1964, rfekgressivo. O_governancapaz de
resolver os problemas de habitagé@ara populacdes carentes, adotou uma politiszez

faire, favorecendo a expanséao das perifeoade as moradiale mutirdaonstruidas em lotes

sem escritura ou infra-estrutura basi@amentavam em ritmo acelerado. Ao mesmo tempo, a

expansao vertical de areas centrais era estimyatks politicas financeiras do Banco

Nacional da Habitacdo (BNH¥om o apoio das autoridades, que investiam dimhmiblico

em infra-estrutura urbana para bairros de classkaneéalta. O sistema de transporte publico

com Onibusque havia comecgado a substituir os benaes anos quarenta, consolidou-se nos
anos cinquenta. Em 1966, as companhias particudarésibuga transportavam cerca de trés
quartos dos passageiros urbanos (Kowarick e BondiaR#).

As profundas mudancas decorrentes do golpe mil@éak964 foram sentidas de forma

mais aguda na Regido Metropolitana de Séo Pauld&SfRM coracdo do milagre econdémico.

Entre 1960 e 1970, o regime militar iniciou um @®s0 de_modernizagaabrindo a

economia a investimentos estrangeiros que afetprafandamente a sociedade brasileira. O
PIB aumentou 102% nesse periodo e a renda peaaapsceu a uma taxa anual de 4.6%
entre 1964 e 1985, atrds apenas da Coréia do Sdistdbuicdo de renda, entretanto, era
altamente concentrada. Os 50,6% da renda totalaiicacom a camada dos 10% mais ricos,
enquanto que os 10% mais pobres respondiam poasp@n da renda em nivel nacional.

Havia um grau elevado de mobilidade social, e,nessa época que as classes meédias

emergentes se consolidaram, particularmente ens ardemnas (Vasconcellos, 1996). O
Prefeito Faria Lima (1965-1969) e seus sucess@@sidendo as demandas dos novos

consumidoresinvestiram com entusiasmo na reforma do espdganorconstruindo estradas

pontes,viadutose avenidasalargando ruapara dar espaco a frota de veiculjo® cresceu

vertiginosamente, passando de 160 mil a 3,6 miledes80 anos (Tabela 8.1.). A tendéncia
de aumento da frotse manteve até meados da década de noventa.(F)g. 8
Com o enfraquecimento do regime militar e a estg@mala_economiao inicio dos

anos oitenta, houve uma reducdo acentuada na damslisocial O fenbmeno seguiu o

padrdo observado em outros paises latino americamoe as classes médiagsham os
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mesmos valores, percepcdes e demandas das claddiesae paises desenvolvidos, sem a

mesma estabilidade. Com _a crise econdnguoa se seguiu, houve um empobrecimento

relativo dessas classes médes mesmo tempo que as classes trabalhgdpragesde 1930

empregavam-se em industria e construcao civil, cana@n nos anos noventa a migrar para o

trabalho informal. A relagdo entre residéneigropriedadeale veiculg ilustra o padrdo de

vida dos habitantes de Sdo Paellda RMSHTabelas 8.2. e 8.3.).As desigualdades sociais se

acentuaram ainda mais, com impactos sobre 0 usougagdo do soloassim como em
transporte e nas questdes ambientais urbanas (Oliveira e riepb#996). Houve um
deslocamentae atividades econdmicas do centro da cidade d®&dloparashoppingsas
marginais, ao longo do eixo sudoeste da cidades saddesenvolveram os bairros_de classe
média Nesse meio tempo, as classes trabalhadoras fargarradas para mais longe ainda,
em direcao ao sul e ao leste. As caracteristicatadens por modal revelam que aumentou o
uso do automodvel e diminuiu 0 uso de transportdignibTabela 8.4), sendo que para viagens
curtas, em 1997 a escolha tem sido de realizaupsss a pé e correspondem ao expressivo
namero de 34.4% do total (Tabela 8.5.). Os assamt@sirregulares em areas protegidaes

expandiram enormemente durante o inicio dos anesnit&. A questdo soO foi abordada com

mais consisténcia a partir da revisao da Lei déePao aos Mananciaigprovada em 1998.

2.3. Trafegourbano na RMSP. gerenciamento, uso e propriedadeo automovel

Apos a Segunda Guerra Mundial, ocorreu um procesacico de_conurbacague

7

resultou naquilo que € hoje a Regido Metropolitad®a S&o Paulo incluindo 39

municipalidads, das quais a cidade de Sao Paula maior. O transport®rnou-se uma

questdo de politica publicenfrentando uma criséo sistema existente que até entdo era

administrado pelo setor privado. (Oliveira e Roherl996; Vasconcellos, 1996). A

Companhia Metropolitana de Transportes Coleti(©MTC) criada em 1945, transportava

cerca de 90% de todos os passage#rusl954, principalmente de 6nibuEnquanto isso, 0
trafego crescente na regido central da cidade passouam gsrprimeiros problemas de
circulacdoe os primeiros conflitos entre os diferentes sivée _governo Entre os anos
sessenta e setenta, o crescimento econdémico traeid@rocesso de modernizacao favoreceu

0 estabelecimento das novas classes médiaonseqiéncia mais importante do ponto de

vista do_transportéoi que uma parte da classe média migrou do medvathsporte publico

para o particular (Vasconcellos, 1996). Mudancagificativas na infra-estrutura de

transporteocorreram durante este periodo, com investimentogonstrucdo de estradas,
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melhorias nos sistemas de gerenciamento de trafego estabelecimento, em 1976, de uma

agéncia de_controle de trafegitamente especializada, a Companhia de Engenbaria

Trafego (CET). Ja em 1987, os veicslgoarticulares respondiam por cerca de 43% das
viagens motorizadas, atingindo mais de 47% em {(@PTM/STM, 1998) (Tabela 8.4.).
As 39 municipalidade da RMSP com seus 39 diferentes departamentos de

administracdo de_transporee trafegp sdo controladas via de regra por partidos poftic

diferentes. Além dos conflitos de interessatre municip® diferentes, mesmo internamente
nao ha integracade politicas em qualquer nivel ou setor, ndo @igade para o transporte
publico nas politicas de gerenciamento de tradfegode maneira geral, os sistemas de
transporte coletivméo sao interligados entre si ou com os sisteota® ¢rilhos

O sistema viariona cidade de S&o Pautmmpreendendo 14.000 km, apresenta

congestionamentadiarios que totalizam 100km de extensao, podeftdgpassar 200km nos

horéarios de picopu em dias de enchergeoutros eventos excepcionais. Nesse contexto, do

total de 10,4 milhdes de viagens em transporteignl$7% sédo geradas em Sao Paolo

restante sendo distribuido entre os outros 38 rpiagc(CPTM/STM, 1998). Os usuarios do
sistema publico costumam viajar de 20 a 25 km aliaente, chegando a passar até 4 horas
em deslocamensode casa para o trabalho. A ineficiéncia, a fdkaconfiabilidade e o
desconforto do_sistema de transporte pubtiesestimulam o usuéari®, as pessoas que

podem pagar preferem usar_o automdwlmentando assim o0s problemas cronicos de

congestionamente poluicdo do ano centro expandido da cidade.

A politica ortodoxa em relacdo ao transpatevestir na infra-estrutura viaria, por
tradicdo e por conferir maior visibilidade aos immdores. Os custos séo altos e as dividas
repassadas para 0S govesrseguintes. Estima-se que entre 1993 e 1996, fgemtos um
total de R$ 3 bilh6es com grandes obras viatas como o tunel Ayrton Senna, sob o Parque
Ibirapuera, o tinel sob o rio Pinheiros, as avenidguas Espraiadas e Faria Lima, as
passagens sob as avenidas Senador Queiroz e Saato &unel Tribunal da Justica), além
de uma série de viadutos (Folha de S&o P49186, in SMA/CETESB, 1997c). Privilegiando

o transporteindividual em detrimento do transporte publieentuam-se as desigualdades

sociais. Considerando 0s_investimentos municipa@nmo um todo, aqueles relativos ao

sistema viarioatingiram cerca de 50% do total dos investimentosnicipais sendo

destinados a obras de infra-estrutura vijgpiancipalmente em regides de renda mais alta

(Rolnik, 1996; in Vasconcellos, 1996). Na comp@i@elo_espaco viarie orcamentario, o
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transporte coletivsempre acabou perdendo para 0 automdwejudicando assim os atores
menos favorecidos (Fig. 8.2.).

O Programa Integrado de Transportes Urbanos, (Ridddydenado pela Secretaria de

Transportes Metropolitanp® a iniciativa do_governestadual que pretende melhorar o

sistema com uma série de medidahaelware(infra-estrutura e equipamento) estdtware
(programas e servigos). A integragastitucional entre as empresas estaduais vinaslado
poder local propde ainda a gestdo metropolitanaistema com a participacdo de atores da
sociedade civil, tais como empresas e associagiesyés da Comissdo Regional de

Planejamento de Transpaste CRPT, ja implantada em convénio com o0 Munic@®oSao

Paulo O sistema de integrac@xistente, entretanto, estd longe de atender artande
viagens motorizadas na RMSBue aumentaram mais de 20% nos ultimos dez alwos,
acordo com a pesquisa de origem-destino realizaltaNdetrd. A pesquisa contabilizou um
total de 20.621.000 viagens motorizadas 1997 (CPTM/STM, 1998). (Tabela 8.4.)

Até 1997 havia 4 km de cicloviagm uso, distribuidas em 5 rotas, 2 em vias

principais e 3 em pargu@sunicipais. Esta red@orém, ndo vem sendo utilizada comodea
transportee sim para lazefa que a maior parte se encontra dentro de psrdusituacio do
transito na cidade, seu relevo e sobretudo o fator cultum@ledem que a bicicletaeja
encarada como um meio de transp@e&a maioria da populacdo, ao contrario do quereco
em outros paises em desenvolvimento, tais coma mdhina (Whitelegg,1997; The World
Bank e Replogle,1992). Pelo menos a curto praze nesdalé uma alternativa inviavel.

Conforme a tendéncia mundial, a propriedatte automévelno Brasil depende

basicamente da situacdo soécio-econbmica. Por ¢a&r td® um simbolo destatus os
consumidoretendem a assumir o custo de aquisicdo do bemrotamiio seu uso a fim de
economizar nos custos operacionais (Swait e Egkelh®94). A observacdo dos dados
relativos a compra de veicslmos anos setenta e oitenta_em S&8o Rautobora a conclusao

dessa pesquisa para o Banco Mundial (op. cit.) mera crise do petrélequando foi

implementado o programa do_&lcoobmbustivel ao contrario do que ocorreu com a

circulacdode automovejsa frota ndo foi afetada significativamente. A tpados anos

sessenta, a compra de veisulpassou a ser facilitada através de diversos esguéee
marketing e financiamento e foi neste periodo quersorciocomo sistema de compra se
consolidou junto a classe médteste sistema de cooperativa, ou auto-financiamesuirgiu
para estimular e viabilizar a compra do segundmgcarlongo prazo, sem prejuizievido a

inflacdo(Macedo, 1998).
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A RMSP possuia, em 1997, mais de 5 milhdes de autombeeixiados (Tabela 8.1.)
e, em 1995, a relacdo de propriedade Sdo Pauloconforme dados da CEEra de 2,18

habitantes por_veiculoequivalente a indices de paises ricos como aiddéky a Suécia
(ANFAVEA, 1997; in SMA/CETESB, 1997c). Em 1997 tissva-se que o numero de
ocupantes por_automévébsse 1,51, o que significa um aproveitamento onbiixo. A
tendéncia de motorizacdo devera se manter, umgqueea industria automobilistica considera
0 pais como um mercado consumigotencial a ser desenvolvido. A afirmacao € déent
presidente da ANFAVEASilvano Valentino. Estavam previstos na épogastimentos da
ordem de US$ 18 bilh6es até o ano 2000, aumentandmducdo para 3,5 milhdes de
veiculs ao ano (Gazeta Mercantil, 1997; in SMA/CETESB;97Y9. Como estes
investimentos diretos sao de longo prazo, mesmoisieja crise monetaria no inicio de 1999,
as intencdes de investimentss confirmaram pelas montadomse planejavam entrar no
mercado brasileiro ou expandir suas atividadesgtaiadas. Tanto o goverfederal quanto
0s estados continuaram a negociar vantagens fiscat®rdos para incentivar os planos da

industria_automobilisticadentro de uma perspectiva desenvolvimentista rigiee prioriza,

para dizer o minimo, a politica ambiental. De fatflexos dessa politica ja se percebem

também nos anos noventa. De acordo com a pesisaggm e destinde 1997, aumentou

a frota de automéveisa RMSPR embora o ritmo de crescimento das viagens temhiaaido
(METRO/STM, 1998), confirmando o resultado das pesquisaBanco Mundial (1992).

A transicao do sistema sobre trilhpara o sistema sobre rodas ocorreu no inicio do

século, por toda a América Latina. O processo danizacdo no pos-guerra ndo foi planejado

e ndo dependia mais do transporte ferroviéoimo indutor. Devido ao acentuado crescimento

na verticalizacdo e ocupacao _da perifesiamentou a demanda de Onibpsruas|btacég e

mini-6nibus O servico ainda se caracteriza pela precarieda®o de oferta quanto de

atendimento, altos custos e operadores competi{®amara e Banister, 1993). O processo
acelerado de suburbanizacdo da cidade nao foi dsequor investimentos em transporte
publica O sistema de tarifa Uni¢acentivou as companhias particulares de 6niasender

0S trajetos mais rentaveis, abandonando as pesifguie ndo contavam com sis temas viarios

adequados. Os Onibugie eventualmente chegavam as regides de pewdiena obrigados a
circular por ruas estreitas e sem pavimentacaosé€iuentemente, os trabalhadores - que em
geral se concentravam nessas areas - eram obrigagloentar viagens mais longas, com
menos seguranca e conforto. Nas duas ultimas d@daddéculXX, este quadro alterou —se

muito pouco.
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Houve uma tentativa durante a gestdo municipab&® & 1992 que adotou o imposto
territorial urbano progressivo numa politica deiseibuicdo de renda. Foram incrementados
0S gastos com programas sociais, educacionaisaudie enquanto que os projetos de infra-
estrutura viaria foram interrompidos. A regulameéatado sistema de transpodie massa — a
CMTC, foi considerada como sua realizacdo maiwvelisiEsta politica foi negociada com a
Camara de Vereadores de maioria oposicionista,slgpe um projeto de lei para subsidiar o

sistema de transporte publieoo Projeto de Lei da “tarifa z€rdfoi rejeitado. Entre 1989 e

1993, foram acrescentados 2.000 oniausotaexistente, que havia permanecido a mesma

desde 1977. A estratégia conhecida como municadlz dos transportesonsistia do

controle de preco do bilhete de Onibdess companhias particulares arrendadas, pagas por
distancia percorrida ao invés de pelo nimero dsgggsros transportados, de maneira a evitar

a super lotacdo dos veicaldSPTrans, 1997). O sistema foi bastante criticpdims

adversarios politicos que se sucederam devidof@iéreia administrativa, que resultou em
lucros para as empresas e déficit para os cofrbBcps. A companhia foi privatizada
passou a ser gerida em 1995 pela SPTrama empresa de capital misto tendo como maior
acionista a prefeitura de S&o Pauld SPTransé responsavel pelo planejamento e

gerenciamento das linhasdas frotassupervisionando, cobrando, contratando e pagasdo

empresas operadoras.

A imensa_rede d&ansporteda RMSPcontinuou insuficiente para suprir a demanda.

Com 44 km de linha de metatendendo cerca de 2,5 milhdes de passageirdsnigate, um

sistema de_trens metropolitanpara 800 mil_passageir@®r dia e, um sistema de 6nibus

metropolitanos operado por 52 empresas particylaréota de 11,5 mil veicudo que é o
coracdo do sistema, transporta cerca de 5,5 millégsmssageirtia. O sistema todo néo
atende as necessidades da populacdo: praticamenteergo das viagens € feito a pé,
conforme revelou a pesquisa de origem—destatzada em 1997 (METRETM,1998).

3. QUANTO CUSTA USAR O CARRO?

3.1. Os impactos sobre a saudea_gqualidade de vida

Considerada pelo Govermin Estado de S8o Pautomo area critica em termos de
poluicdo do agrjuntamente com Cubat§€ETESB/SMA, 1998), a RMSEm apresentado

niveis elevados de poluentes atmosféricdSCETESB agéncia de controle ambiental da
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Secretaria Estadual do Meio Ambiente- SMAonitora a qualidade do,andicando que os

poluentes mais significativos sédo os de material particula@d@®M 10), os _poluentes

fotoquimicostais como 0 0z6nio (§), 0 monoxido e o didxido de carbono (CO e LCEmM
1990, a Resolucéo 03/90 do Conselho Nacional d@ Mebiente (CONAMA) estabeleceu
os_padrdes nacionais de qualidade de @s respectivos métodos de referéncia.

A média anual dos indices de particulas inal&fteisa fracdo do material particulgdo

costuma ultrapassar os padrées aceitaveis gey/sF em diversos locais. A média maxima
de concentracdo de Cém areas de transigaturado na RMSPRaria entre 5 e 8 ppm, néo

ultrapassando o padrédo de 9 ppm para qualidade deirante um periodo de 8 horas.

Entretanto, nos ultimos anos tem havido episodioisidos em que atingiu-se 0 nivel de alerta
de 15 ppm. As concentragfes de pico parad3tumam ultrapassar o padréo para o periodo
de uma hora estabelecido em 18fm®, em alguns casos atingindo o nivel de alde200
ug/m* (SMA/CETESB, 1997c).

Outros importantes gases poluidores, o chumbadiéxido de enxofre (SPja foram

reduzidos a niveis aceitaveis. O chunibbtotalmente eliminado da gasolinan 1992 (de

acordo com dados da Petrohrd3 SQ de_emissbes industriaisi reduzido através de uma
campanha de controle no inicio dos anos oitenta,tgmnbém conduziu a uma significativa
reducdo de matéria particula@VA/CETESB, 1997c).

As principais _fontesde poluicdo do amas regides urbanas sdo 0s veiculos
automotores A emissdo de C@m 1997 atingiu o total de 1.523.100 t/ano, (Tal&b),

sendo apenas 2% procedentes de fontes firdgstria), com preponderancia na emissao de

matéria particuladaespondendo por cerca de 60% do total na RiT&PBela 8.7.).

De acordo com o_inventariconduzido pelo_Programa Estadual de Mudancas
Climéticas Globais PROCLIMA/SMAIfventario das emissdee gases de efeito estufa
estado, para a Agenda Biasileira), 84% do total das emiss@kesCQ no Estado provém da

queima de_combustivederivados do petrdlecA emissdo de carbono per capita em Sao

Pauloé de 0,51 tC/hab., 65% superior & média brasil@rsetor de transpogeesponde por

47% do total de emissdpsovenientes da queima de combustiveis fésseis

Os veiculs automotores produzem mais poluicdo atmosféticgue qualquer outra

atividade humana isolada, variando de acordo cooam@steristicas de cada cidade e do tipo
de combustivelusado. Na_Regido Metropolitarde Sao Pauloem 1995, os veicwo

contribuiram com 98% das emiss@esCQ 97% de hidrocarbonetos (HC), incluidos aqui os

percentuais de evaporacao nas operacdes de téséede combustivei®7% de oxidos de
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nitrogénio (NOx), 85% de SOx,e 40% das_particulas inalave{sem considerar sua

contribuicdo na ressuspensd® particulas). As principais emiss@lesdiesekdo os 6xidos de

nitrogénio e de enxofréA frota de 22.200 dnibusrbanos, representando 0,4% da frota total

de veiculs em 1997, ndo contribui substancialmente paranéssées Sua cota de monodxido
de carbonppor exemplo, ndo excedeu 1,8% do total em 19MA(SETESB, 1998).

Os jornais de_S&o Paule do exterior noticiam diariamente os indices sobr
qualidade do aom frequientes matérias sobre a relacéo entre sagoluicdo do a(OESP,
03/08/99; Portella e OESP, 30/08/99; Schoon, 09/0)80s efeitos dos gases poluerselsre
a saude humanastdo resumidos na Tabela .8.Besquisas na Suécia e no Reino Unido

sugerem que ha fortes evidéncias de causalidade efticer do pulméae poluicdo do ar

originada do_trafegdOESP, 03/08/99). Outros efeitos da poluicdo dosabre a_saude

humanaja sdo conhecidos. Segundo o departamento de,sagidE2 mil a 22 mil mortes
precoces por ano sao associadas a poluicdo, derar contar as mortes por cancer. Mesmo
nos Estados Unidos onde o automd@esha absoluto, hé cientistas empenhados em taacar

relacbes entre emissbes veiculamesdoencasou mortalidade,através de estudos que

monitoram grupos submetidos a indices elevadoszdai@e material particulado PN
(Fairley, 1999; Koenig, 1999).
A populacdo da_RMSRem sido exposta a altos indices de poluicdo do ar

principalmente durante 0os meses de invermonforme demonstram 14 anos de

monitoramento automaticda CETESB (SMA/CETEB, 1997a). Neste periodo, o dn@o
de carbonee as_particulas inalavei®stumam atingir altas concentracdes. Durantéeiois

agudos os mais afetados séo criangaglososalém dos portadores ou suscetiveis a doengas

respiratorias e cardiovascular&studos realizados por pesquisadores da USPi&aldal,
1994 e 1995) corroboram os resultados de pesquisasacionais sugerindo que em casos
extremos a poluicdo do apnde ser fatal (Wiles e Savitz, 1997; Whiteleg®Q7). Durante o
inverno , o Hospital das Clinicae Sao Paulecegistra um aumento de 30 a 40 % nas crises de

bronquite, asma e sinusite e o Instituto da Crianga20% a mais de_ internacdes
(SMA/CETESB, 1997c).

A poluicdo sonorg considerada como um dos principais problemasaminientes

urbanos. _Sao Pauléigura entre as dez cidades mais barulhentas daodojudevido
principalmente ao transittMA/CETESB, 1997c¢). No Reino Unidama pesquisa realizada

em 1978 constatou que a maioria dos entrevistatiifiicava o_ruido de trafegopomo a

principal fonte de perturbacao (RCEP, 1994).
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A sensibilidade ao ruidé subjetiva e varia de acordo com a altura, coittatde e
tempo de exposi¢do, além do volume. A magnitudeao € expressa em decib&iB). Os
niveis de_ruidalefinidos pela Organizacdo Mundial de SagdeMS (55dB durante o dia e

35dB a noite) determinam seu impacto sobre a saudegna O ruidocausa ou agrava

problemas de saudelacionados astress tais como hipertensadisturbiospsicolégicos e do

sono. A Organizacao para Cooperacdo Econdmicaserelvimento (OECDgstabelece o
limite de 65dB como aceitavel, e estima que maid@®emilhdes de pessoas estdo expostas
diariamente a mais do que isso, tendo o trafegmo fonte (Tolley e Turton, 1995;

Whitelegg, 1993; WRI, 1996). A preocupacao com igdlo sonordende a estar presente nas

inovacdes tecnoldgicada industria automobilisticdEntretanto, 0 que aparentemente seria

uma solucéo, pode acarretar problemas graves do gervista da seguranga que niveis de
ruidoestdo associados ao desenvolvimelgeelocidadem pistas livres, aumentando 0 risco
de acidente§Whitelegg, 1997).

Em Sao Pauloos niveis de ruidedo controlados pelo estado (CETESRBtividades

industriais) e pela Prefeitura_(Secretaria do Vezddo Meio Ambiente- bares, obras e

comércio), cujo_Programa PSldatende_dendnciade poluicdo sonoraExiste legislacéo

especifica, mas sua aplicacao tem sido falha. R@mide 1999, uma polémica em rela¢do aos
bares levou as autoridades a determinar seu fecharael:00h, gerando protestos de tal
ordem que a medida acabou sendo revogada. O asswaloou sendo esquecido
temporariamente e os bares que tinham liminar moatam a funcionar normalmente.

Os acidentespresentam a maior complexidade na relacdo aw@itnsportee saude

publica e os numeros sdo assustadores. Mesmo assim, os diagoniveis em geral sao
subestimados devido as falhas nos registros. NailBraor exemplo, o Departamento
Nacional de Transitcontabilizou em 1994 mais de 22 mil moréemais de 330 mil feridos
no transito Em muitos casos, porém, ndo é feita ocorrénuidisive se houver morte apos o
acidente A estimativa de custo global é superior a US$I80bs por ano, sem contar 0s
prejuizosaos que adquirem deficiéncias fisicas permandBtds\/CETESB, 1997c). Entre
as fatalidadesa maioria € de pedestr@%), ciclistaee motoristagTabela 8.9.).

Um outro dado nado contabilizado é que o0s acidende _transito atingem
principalmente pessoas jovens e produtivas. Estddosograficos revelam que o nivel da
expectativa de vida na RMSRjue vinha aumentando progressivamente até 1950/60
desacelerou consideravelmente nas décadas seguBuigsre-se que esta tendéncia esteja

associada ao aumento dramatico das taxas de rdadalpor morte violenta entre rapazes
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adultos, tanto na cidade de Sao Pajulanto na RMSPAcidentes de carraparecem como a
segunda causa para este grupo desde 1960, partiente nos anos oitenta. No final da

década de noventa, constituem 25% das mortes taglem geral. O impacto estatistico

destas_mortesios indices de expectativa de vi€lade tal ordem que invalida os ganhos

resultantes de avancos cientificos na &rea médgambs anteriores. Ao se projetar os niveis

de 1960, por exemplo, deveria ter havido um aumdatexpectativa de vidaquivalente a

1,66 anos no momento do nascimento, mais do quedicei real em 1991 (Ferreira e
Castifieiras, 1996).

Medidas simples porém enérgicas, como por exempiraizacdo de velocidadea

obrigatoriedade de uso do cinto de seguras@a eficazes na reducdo dos acidefBessilia,

em 1996/97, estava entre as capitais que se destaceas campanhas para sensibilizar a
populacao e coibir os excessos. Mesmo em Sdo Rantmducéo de fiscalizacéo fotografica
e aumento da rede eletrénica conseguiu resultazkigvos, assim como o uso obrigatoério de

cinto de seguranca0 preco que se paga pela motorizagimém, ainda € alto demais, e a

conta maior acaba sendo paga pelos que menosefectzen com o0 uso do carro

2.2. Congestionament@ externalidades

A cidade de_S&o Paulevoluiu tipicamente como outras cidades, de unsz fa

compacta identificada comacidade pedestrgpor Whitelegg (1997) até meados do século

XIX, passando pela valorizacdo do transporte puldicante o inicio do século X>gté a
crise dos anos cinglienta, quando entrou na fasielage do automovel

O aumento de volume do trafedatalmente acarretou uma diminuicdo de sua
velocidademédia, uma vez que a capacidade viaria ndo acdropagste crescimento. Esta

relacdo entre fluxo de transi® capacidade da infra-estrutura viaria é o querchha o

congestionamento. Portanto, a causa implicita dogastionamentagside na tentativa de se

gerenciar o trafegem vias saturadas, ndo em encheotesacidentesA conclusdo mais 6bvia

seria promover a migracdo de usuarites carr@ para o_transporte public&ntretanto, a

percepcao dos individuos € de que na maioria dessv& viaja mais rapido de camdo
havendo assim incentivo para se trocar de moddiocor argumenta Goodwin (1997).

Mobilidade urbanatrata-se portanto de uma questdo que transcerapecto técnico e

pragmatico adotado por engenheiros de trafdgananeira geral.

Os _congestionament@sio explicitos em revelar as falhas no sistemaateejamento

de transporte publicoA acessibilidadee velocidadeoferecidas pelo_automdéveséo
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completamente anuladas pelos engarrafamemb@sos. No caso da Regido Metropolitdra

Séo Paulpestima-se que sejam desperdicadas cerca de mhdemide horas por dia nos

deslocament O congestionamentmédio da cidade de S&o Pauddinge picos matinais

superiores a 80 km de extensdo, chegando a mdi20dkm no periodo da tarde. Em 1996,
foram registrados picosorrespondendo a 163,6 km pela manhd e 242 kmda (QET,
1997). Seus custos foram estimados em 2,0% dormRIBI96, a maior externalidade do setor
de transportes (Tabela 8.10.)

A prética publica tradicional procura resolver @amgestionamentoaumentando a

capacidade viaria Entretanto, esta politica ja se provou inadeguadnforme relatério de

1994 do SACTRA -Standing Advisory Committe on Trunk Roads Asse$smm@ncomité

criado no_Reino Unidoespecialmente para avaliar_as politidastransport¢RCEP, 1997).

Na realidade, constatou-se que em média, cada E)#wethoria na velocidadde trafego

causa cerca de 5% a mais de transmocurto prazo, e, 10 % no longo prazo. O tempo

economizado na vieom menos transité utilizado em mais circulag@portanto conclui-se

que o aumento da infra-estrutura viaria acaba indozo aumento do trafegddemais, esta
estratégia exige investimentos altos; muitas vezgseciso_desapropriderras, causando

problemas sociais e, no fim, de modo geral, a apfti da capacidade via@@aba sendo

absorvida pelo crescimento da fr{fég. 8.3.) e pelo aumento do numero de viagens.

O caso da cidade de Sao Paglmrrobora estas teses, conforme constatou unéximat
publicada no jornal Estado de Sdo Pawdm 1997 (SMA/CETESB, 1997c): apesar dos

investimentosnacicos em obras vidriasirante a gestdo de 1992 - 1996, o trardateidade

piorou: a_velocidadenédia da frot&m viascom semaforosra de 30 km/h em 1992, caindo
para 25 km/h em 1996.

O setor de transportem uma demanda energétedavada. Globalmente, 20% de toda

a energiaproduzida é utilizada por_transpore no_Brasil o setor respondeu por 21% da

energiaconsumida em 1994. No Estado de S&o Rai#o 1994 para 1995, o setor de
transports cresceu 9,3% consumindo 35% do total. E impatéernhbrar que foi indicado

pelos cientistas do Intergovernmental Panel on &@bBmChange (IPCC, o painél
intergovernamental para mudancas climaticas estzdel pela ONU), que o aquecimento

global esta associado a queima de combustivel fé@ssiaior fonte de energdo transporte

motorizado

Laura.S.V.de Macedo



Toni2Rev99.doc

3.3. Quem perde e quem ganha na guerra urbana doamsito

Do ponto de vista econ6mico, no conjunto perdemdgod contabilizagcdo dos custos
econdmicos com transporte soma 4,1% do PIB (TaBdl@.). Estudos do Ministério do
Trabalho revelaram que cada dez minutos adicigyaats no trajeto entre a casa e o trabalho
representam uma reducdo de 4%_na produtividkdéuncionario (Scholz/OESP, 1996 in
SMA/CETESB, 1997). O METR@e S&o0 Pauljausando o modelo de caréncia, estimou que
as_desecononsacausadas pelos congestionameno&MSPatingem cerca de 6 bilhdes de
délares (CPTM/STM, 1997).

J& foram contabilizados milhares de doélares_emogasbspitalaresom o _trafegp

associados a poluicAmortalidadee morbidadeassim como a_acidenteBstima-se que o

custo per capita de danos da poluipaca 10 milhdes da habitantes da cidade de S&o,Paul
implicaria prejuizos entre 220 milhdes e 1,6 bithde ddlares (SMA/CETESB, 1997c).
Gasta-se também com_a manutendas viase do sistema, com _segurescom o tempo

desperdicado. O setor produtivo, por exemplo terficagp estratégias, tais como o

reescalonamento de horaddalistribuicdo noturna para diminuir 0s custos t@msporte

4. POLITICAS PUBLICAS E GESTAO AMBIENTAL

4 .1. Politicas publicase sociedade

As politicas para transporéemeio ambientao Brasil sdo estabelecidas tanto em nivel

nacional, quanto estadual e municipal. Como cor&eméd, suas agendas _e interssse
costumam entrar em choque sobre os limites das et@mgpas e responsabilidades, que nem
sempre sao definidos com clareza. Portanto, hartasespaco nos processos decisorios para

conflitos entre os diferentes setores e 0s proigéos governamentaiBiferentemente do

gue ocorre nos paises ricos, onde o0s atores sséiaigcluidos nos debates e tém poder de

decisdo, nos paises em desenvolvimento o processed é altamente centralizadoos

atores relevantes sdo poucos (Vasconcellos, 1986ilecisdes que ocorrem no ambito da
Camara dos Vereadores na cidade de Sao Paulasgropko, estdo subordinadas as bancadas
majoritarias que tém representado modelos cerddaizs de poder.

Neste contexto, os atores sociasn menos influéncia sdo 0s usuadastransporte

publica O fato pode ser constatado pela cobertura dad?odizio pela midiaEmbora se

destacasse a melhora no transito (que beneficiassageiro de 6nibus com o aumento de
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velocidade e ganho de tempo de viagem), pouco asegnada foi comentado sobre este
impacto positivo para uma parcela significativgpdpaulagéo que néo usa carro, a qual estava
estimada em 4.5 milhdes de pessoas na RMSP. Getalmas classes mais pobres, esses

atores ndo tém organizacdo ou representativjdselglo que precisam se ocupar de outras

questdes prioritarias, como habitac&maneamento nutricdg educacdoe saude.Desta

maneira, torna-se dificil a_mobilizacdo sogmdlos problemas do transi{®asconcellos,

1996). As reacdes ocorrem de forma pontual, em dasacidente graves por exemplo,
cessando assim que as autoridades intervém.

Esta dinAmica social ndo acontece por acaso. Ascpsl setoriaisio Brasil ocorrem

em um contexto caracteristico de democrgosns. Devido a seu sistema de representacao
politica, os eleitores delegam as decisdes a seukdatos, que passam a ter enorme poder no
gue concerne assuntos publicos. Na Europa, as decmsbaseiam-se em um modelo de
cooperacao competitiva entre grupos sociais visamdateresseinstitucional acima dos

interesse de individuos ou grupos. As relacdes institudorao fortes, ao contrario do que

ocorre nas_democracias delegaticagas_relacdes institucionassio fracas, e as informais,

baseadas em contatos pessoais, sdo fortes, favdoeae clientelismoe a _corrupcéo

Dependem de redes pessoais para 0 acesso a psodessbrios, sobrepondo-se aos direitos
formais de cidadanidas democracias de representgdésconcellos, 1996).

No caso das politicas propostas pela SMA e peloe@Gavdo Estado de Sao Paulo,
durante a gestdo 1994-1998, foi realizado um esfdegintegracdo entre as instituicoes e a

populacdo que resultou no Projeto de Lei pelo Tranrie Sustentavel iniciativa envolveu

um processo longo de consultas, audiéncias puldieagentos para informar e envolver os

diversos atores sociais na definicdo de uma palémbiental para transporte urbano.

4.2. Gestdo ambiental, seus agentes e estratégias

Gestdo ambientakfere-se aos meios de se alocar, consumir e IM@BNSES recursos

naturais, tais como 0 a& a agua, a fim de atender as necessidades hun@ramceito

aplica-se também a gestdo ambiental urpbaaamedida em que os elementos modificadores

do meio antrépica@stao intrinsecamente associados as cidadeso ®snskres humanos os

principais agentes de transformacdo do meio angiénimportante considerar as andlises
sociolégicas na resolucdo dos problemas ambiegttiados pela acdo antropi€aown,

1981). A fim de compreender estas interacdes, sartho pressuposto de um sistema de co-

evolucéo (Redclift e Woodgate, 1994), onde sociedatheio ambiente evoluem lado a lado,
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interativamente. Dai a importancia de se incluireg sociais ndo-especialistas gestdo do

meio ambiente, corroborando a visdo processual dsokVe Bryant (1997),sobre gestéo
ambiental que se refere a interacdo entre diversos at@esis governamentais e nao
governamentais, e destes com o meio ambientevsgia enfatiza o papel dos atores sociais

ou gestores ambientaige podem ser individuos ou grupos de interegdeindo_governs,

ONGs, a_midialiderancas politicasempresario® empresas (locais, nacionais e empresas

trans-nacionais- TNCs), consultores, instituicbgesarfceiras em nivel nacional ou
internacional, aléem de um série do outros atoresdp em papéis diferentes, como o de
motorista, pedestre, autoridade ou consumidor. pegentemente da escala de seus
impactos, seus interesse poder de decisdo, ou do grau de dependéndrapdrtante
ressaltar que ndo atuam isoladamente, mas intertagem vertical quanto horizontalmente,
atraves de redes e processos.

A consagracao do Principio da Precaugés processos decisorios relativos a gestao

ambiental ressalta o papel do gestor institucideste porém, ndo pode prescindir de solugdes

negociadas que fortalecam e consolidem as de@sdeefesa dos interesses difusos

5. SUBVERTENDO O CONCEITO DA TRAGEDIA DOS COMUNS: O CASO DO
RODIZIO AMBIENTAL

“...Quando houver perigo de dano grave ou irrevelsia falta de certeza
cientifica absoluta ndo devera ser utilizada cceméo para se adiar a adogédo de
medidas eficazes em fung¢do dos custos para impedeggradacdo do meio
ambiente.” Declarac&o do Rio, Principio 15, 1992

5.1. A Operacao Rodizio
A partir de uma experiéncia de carater voluntatoadte uma semana em 1995, a

Operacao Rodizientre 1996 a 1998 consistiu na retirada diariardas de aproximadamente

20% da frotade veiculs, em Sdo Paule em mais nove municigiada RMSPhos meses de

inverno, quando ha maior dificuldade de dispersfpaluentes na atmosfera. A estratégia era
restringir a_circulacdem um dia da semana de acordo com o final da plaseiculg com
multa para os infratore<Com a retirada destes veicsile o conseqiente aumento da fluidez
do trafego estima-se que as reducdes nas emiskiam da ordem de 1.486,7 ton/dia de
CO(Tabela 8.11.), acumulando uma reducdo total @ed& frotaque atingiu 19% até 1998
(SMA/CETESB, 1999) Outro aspecto importante_da @g#w Rodizio foi conscientizar a

populacdo sobre a relacdo entre qualidade do ap elal transporfealém de gerar pressao
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para que as autoridades investissem na expansaheria da qualidade dos transperte
publicos, reduzindo assim a poluicdo atmosf§i8MdA/CETESB, 1997a).

Como parte da estratégia, alguns veisutelacionados as atividades essenciais

consistiam excecdes, podendo circular livremente ¢xemplo: carros elétricos, transportes
de pereciveis, transporte escolar). A propositoedagcdes, houve um pressdo por parte de
entidades de classe, individuos que se manifestatravés de cartas aos jornais, €, mesmo de
montadoras, para se isentar_0os gaa@lcool e 0os casamportados ou novos, equipados com
catalizadoresO argumento especifico para se manter a restngazaso do alcool foi que se
tratava de um_combustivejue polui menos, mas polui também. No caso domsar
importados ou novos, equipados com catalizadomgpcou-se a dificuldade de se
operacionalizar a fiscalizacdo (SMA, 1997b). Alemmdais, o fato do congestionamento ser
resultante do volume de veicsleem _circulacdoindependentemente da tecnologia dos
motores ou combustiveisambém foi discutido. As ciéncias econdémicasdoem uma boa
explicagdo para a polémica gerada pelo Rodétiavés da famosa alegoria de Hardin (1968)

sobre a Tragédia dos Comufsn seu artigo, Hardin descreve uma situacao ondéividuo

tem acesso livre a um bem comum compartilhado amia eomunidade. A légica individual
porém, fard com que cada um gue tem 0 mesmo apessare tirar 0 maximo de vantagem
sobre isso e assim acaba prejudicando a todosjgése trata de um recurso limitado. O
exemplo é o de uma pastagem onde todos podem calabacas de gado. No caso do
transitourbano, pode-se considerar o ar como 0 bem coau@ssivel a todos. dreito de ir

e vir - e 0 de poluir o ar com isso, acaba prejudicanttmlos. A analise de Maddison, Pearce
e outros no livro_The True Cost of Transpate 1996, aponta para a necessidade de se

restringir o acesso individual através das ingfiies, no caso, 0 governo
O Rodiziode 1996 néo incluia os caminhfesque gerou protesto da populagcédo. A

poluicdo causada pelo diesél muito mais visivel e, embora a frota_de camisl@énibus

circulando na RMSRosse muito menor, o resultado da poluipao fumaca pretae percebia

facilmente por qualquer um. Em 1997, porém, assimacem 1998, os caminh&é&sram
incluidos no Rodiziosendo autorizados a circular fora de um peringdroarcado pela SMA
(SMA/CETESB, 1998 e 1999).

A OperacddRodizioserve como exemplo de atuacao interdisciplivaresolucao de

problemas ambientais, na medida em que contou caabase técnica e cientifica de origens

variadas, tendo envolvido processos de investigagdarticipacdo publica na elaboracao de

uma estratégia de restricdo uso individual de veiclidovisando evitar episddios criticos de
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poluicdo do grem consonancia com o Principio da Precaucaopobdto de vista socioldgico,
representou uma oportunidade para a compreenséondeito de bem comymma vez que

implicava a_restricAd@ interesse individuais em favor daqueles da coletividade. deda

maneira a experiéncia resultou temporariamenteonaadicdo da teoria sobre a tragédia dos
comuns (Hardin, 1964), no caso do ar_ de S&o P&umhora fosse uma medida imposta, as
pessoas colaboraram por se sentirem participaatamd acdo da comunidade na melhoria da
qualidade do ar, um beneficio coletivo resultouude pequeno sacrificio individual. Um

artigo na_Folha d&&o Paulavaliou que “a sociedade brasileira sé se mobdinasituacdes

de emergéncia: para evitar o pior, mais do que pathorar o que esta ruim.” (Coelho, Folha
de S&o Paulo, 11/09/96).

Argumenta-se ai que talvez seja melhor contribtreivés do sacrificio pessoal em
termos de acdes ao inveés de despesas, com 0 pdgaeeimpostos para a construcao de
ruas, por exemplo. Foi uma das primeiras reacosisiyas da imprensa durante o rodidms
1996. Entretanto, o jornalista salienta que estdamca conceitual em termos de percepc¢éo
publica e acdo somente se consolidara como uma mudang&atulse as autoridades

adotarem politicas coerentes para resolver 0 ctiogamentoe poluicdoresultantes dos

problemas de transportan Sao PauldO Rodizioda SMA foi percebido por aqueles que o

apoiaram como uma iniciativa civilizatéria, por searater disciplinador, social e
comunitario, e pode ter sido um indicador de qupessoas estdo se dando conta do quanto
“0 menospode ser melhor do quenmais que € melhor ser civilizado do que ser moderno”.
Verificou-se a receptividade a medida no elevad gite adesdo (94% em 1996 e
96% em 1997 e 1998) (SMA/CETESB, 1999). O debateltente da campanha de 1996,

com a divulgacdo da midiacabou por trazer a publico o assunto de poluatdmsféricae

qualidade de vidarrbana (SMA/CETESB, 1997b). Esperava-se que o datasse pressao

sobre as autoridades para que adotassem medidat® @oatransporte coletive, em certa

medida, a estratégia funcionou. A gestdo estasegliinte porém, suspendeu a medida,
alegando que outro rodiziose manteria e que_a renovacao da firidgpor si mesma resultar

em melhor qualidade do ar devido ao uso de tecrlogenos poluente (motores e
combustiveis mais eficientes) e a retirada do®sarmais velhos. As autoridades declararam a
imprensa que, a despeito dos elevados indicesldiggmdo amaquele inverno, a medida s6
seria adotada em carater “corretivo e ndo preveyi¢sic) (Portella/OESP, 30/08/99), o que
contraria 0s conceitos mais basicos da protecaoeatah tais como o da Precaucao.

Politicamente porém, o goverrazertou em ndo desagradar os eleitores. Apestoddea
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informacdo técnica e conceitual apresentada, discetpublicada comprovando o contrério,

a populacdo reagiu com indiferenca ao cancelamdotdRodizio ambiental em 1999,

comprovando a impopularidade da medida.

5.2. A Operacao Horario de Pico, ou, 0 outro Rodiai
A infra-estrutura viariada cidade de Sao Paubpera no limite de sua capacidade,

freqientemente ultrapassada durante a estacaaudasclyuando ha enchent&s niveis de

congestionamenjale acordo com os levantamentos realizados_p€la €€ aumentado nos

altimos anos, particularmente durante_os horarepidqg no centro expandidda cidade. A

maior parte do trafegna RMSPpassa por esta regido circunscrita pela margmaigtras

vias de_circulacagprincipais (Av. dos Bandeirantes, Av. Affonso deuay, Complexo Maria
Maluf, Av. Tancredo Neves, Av. das Juntas ProvajrAv. Prof. Luis Anhaia Melo e Av.

Salim Farah Maluf). A area é denominada Mini An&nib.

A partir de outubro 1997, a CET passou a implenmantza estratégia de restricdo a

circulacdo de veiculosiesta area considerada mais sensivel, monitorasdwias mais

congestionadadurante o periodo da manha, das 07:00h a 10:(®laede, das 17:00h as

20:00h, de acordo com o final das placas e o disetaana. A Prefeitura publicou um
relatério ao final dos primeiros seis meses deamplcdo da medida, em abril de 1998, onde

avaliava a Operacao Horério de Pimmodo positivo (CET, 1998).

A restricdoimposta pela Prefeitura adotou os critérios daidaedstadual, de forma
menos severa, ja que abrangia um perimetro memant@umenos horas por dia. Ao se
analisar os argumentos em favor dessas estratégiastureza politica da decisdo torna-se
clara. Na verdade, a estratégia da Prefeitura eltada exclusivamente para melhorar o

congestionamento nos horarios de piom assunto que concerne diretamente os eleiieres

classe média. Depois de aprender com a experiéicgovernoestadual, ficou mais facil
introduzir uma medida menos antipatica. Mesmo gssinmelhora do_trafegafetou
positivamente 0s usuarios de transporte pupligpe também apoiaram a iniciativa
(SMA/CETESB, 1998; CET, 1998).

5.3. Resultados e Implicacdes
Um balanco da Operacdo Rodiziorante seus trés anos de vigéncia, apresentou
resultados considerados positivos pelo poder puibfia época (SMA/CETESB, 1999).

Somente em 1998, deixaram de circular por dia o&i€40 mil_veiculs, dos quais cerca de
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75% automéveie 4% caminhdes. Foram economizados quase 200 awiltié litros de
combustivel eqlivalendo a R$ 113.876.000. A reducéo totaC@echegou a 55 toneladas,
quase cinco vezes maior do que em 1996 (Tabela) 8SMA/CETESB, 1999).

Outras acfes fundamentais fizeram parte da camp&d@spiraSao Pauly visando a

conscientizacdo da populacdo, tais como o Progrdendapacitacdo de Professores e
Participagdo de Alunos e Pais, que mobilizou celeal,86 milhdes de alunos de 1.800
escolas de 10 municimoda Grande_S&o Paul(SMA/CETESB, 1997a). Uma das

consequéncias politicas da Operacao Roddzia adocao da Operacdo Horario de Rielas

autoridades do municipide Sado PauloSuas caracteristicas voltadas exclusivamente@ara

gerenciamento de trafegnocomodaram menos os paulistanos do que o Rodimigiental.
Entretanto, o fato de ser uma medida limitada a wwem circunscrita, com horarios
especificos no decorrer do dia, implica distribmimovimento, tanto do ponto de vista de

horéario, quanto do ponto de vista de local. Ost@fede divisa(boundary effecisdesta

politica ja sdo bem conhecidos em cidades comoaitddomae Cidade do MéxicoO

movimento maior transfere-se para a area lindarpesimetro da restricigongestionando
as vias peiféricas e espalhando a poluicdo @dMacedo, 1998).

Em 1994, o Centro de Estudos de Cultura ContemparanCEDECyealizou uma
pesquisa em 1000 residéncias, abrangendo seie<lassiais diferentes na cidade de Sao

Paulg para avaliar a_percepcdo publica sobre problesmnasientaise sua relacdo com a

qualidade de vidarbana. (Jacobi, 1997). A poluicdo ddf@ridentificada como o problema

ambiental mais importante, sendo que as emis¥@e®iculs foram consideradas como sua

principal causa pela porcentagem mais significata impactos sobre a satbdamana
revelaram-se a preocupacdo maior, mas também sd#atmn que a maioria considera

responsabilidade das autoridadessolver os_problemas ambientaBesquisa posterior

revelou que a principal fonte de informacdes sohetgo ambiente® a_televisdoseguida de

jornais e radig sendo que material do_goverf@ mencionado apenas por uma parcela

insignificante da amostra de aproximadamente 9@@wstadosem 1998 (WRI/CETESB e
PROCAM, 1998). Estas pesquisas revelam que é prewss informagcao para mobilizas
cidadas. Embora haja consciéncia em relacdo a problemaseatais, fruto de campanhas
na midia a atitude geral é de passividade, independententetnnivel de escolaridade ou
classe social. Poucos identificaram as acdes dergomo combate a poluicdembora varios

conhecessem 0 Rodiziconfundindo as iniciativas estadual e municigahmaioria dos casos.
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6. CONCLUSOES

Melhorar 0_acesso a informacéa _participacdo socidevera promover as mudancas

de atitude que favorecam o desenvolvimento de uomscgEncia ambiental coletivaim

importante passo na dire¢cdo da consolidacdo ddanim A liberdade do individuo ndo pode
se sobrepor aos interesses da comunidade. Em aedac@iso de transporte individual, a
questdo é mais complicada, na medida em que o éaum poderoso simbolo de status,
seguramente o mais importante icone da civilizagibemporanea. Em S&o Paulo, como em
outras metropoles, acaba por ser também uma neadssidevido ao padrdo de uso e
ocupacéo do solo e ao sistema de transporte pubigdiciente na RMSP

A crescente dependéncia do sistema urbano sobranspbrte motorizadgera o

aumento das distancias percorridas e do niumeroagdens alterando a relacdo temporal
entre _usuariose suas atividades. Como qualquer outro bem prddupela sociedade
contemporanea, o tempo se torna um bem de consuseo @imizado (Whitelegg, 1997).
Trata-se de uma questdo existencial, quando sedeomsas profundas implicacbes para o
estilo de vidanas cidades, a percepcdo sobre meio ambientevala®s dos habitantes
urbanos._Sao Paultem pressa, ndo pode parar e ,paradoxalmentee-perdnoras em

congestionamentos

O sistema de_transporiefluencia padrbes de desenvolvimento e, 0 usedig por
sua vez, influencia o comportamento. O aumento adrm de vida associado com
mobilidade crescente, tanto de pessoas quanto de mercad@sadta na dispersafisico-
territorial. A centralizacé@o de infra-estrutusss como escolas, hospitais e comércio, tem sido
o modelo adotado a partir da premissa de mobilidadses tém sido implantados em menor
quantidade, maiores dimensdes e mais afastadossiasie apenas por_automovel
caminhdo. As tendéncias levam ao afastamento ezgr@éncias, escritorios e servicos; 0s
novos padrdes de atividades geram demanda por espaico viario e, conseqientemente,
mais pressado por modificagdo dos padrbes de oocmpagdtorial. Este efeito de espiral

ascendente da mobilidade associada a dispers@ela-se nas cidades dormitérios e

suburbios, nos centros de compras e lafastados, e nos conjuntos comerciais de bairros
distantes (Owens, 1996): Assim, 0 uso do caerdorna uma questdo mais de necessidade do
gue de escolha.

Os padrdes atuais de ocupacao e locomeéaadnsustentaveis sob todos os aspectos:

economicamente, por causa dos custos envolvidasgéstionamentce externalidadgs
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socialmente, por causa da marginalizagaqueles que ndo possuem automoweEs como

da deterioragdo dos servicos que ndo podem conumetiras instalacées projetadas para
atender usuarios de automoéyeispoliticamente, porque no fim ninguém ficasfatito.
De maneira geral, as pessoas tém consciéncia dacimmo _transportem seu

cotidiano, devido a poluicaouidg danos a paisagermnafegoe falta de alternativas ao uso do

carra Existe uma oposicdo crescente embora fragibnatoucdo indiscriminada de sistemas
viarios, independentemente das questbes partid@iaaso da ampliacdo da Av. Faria Lima
na regidao dos Jardins, em S&o Pawotre 1993 e 1994, gerou pela primeira vez uma
polémica sobre a priorizacdo politica dos investime em sistema viério. Foi uma discussao
sobre_uso do soldransportemeio ambiente urbar® especulacdo imobiliargue mobilizou

a classe médida regido, além de arquitefagbanistaspoliticose ONGs ambientalistas. A

pressdo imobiliari@esultante de projetos como este ndo sdo computatBguadamente em

suas estimativas de relagfes custo-beneficio.
Embora o tema ‘“integracdofido seja uma novidade na area de politicas para

transporte a relacdo entre uso do solo, transpertistentabilidadé recente: uma mudanca

de postura significativa tem sido perceptivel apamas Ultimos anos As diretrizes propostas

pelo Governo Britanicao A New Deal for Transport: Better for Everyo(lBETR, 1998)

ressaltam a necessidade de se garantir mobilidadenhecendo a importancia do setor de

transportecomo vetor para o_desenvolvimento sustentaigha politica de_transporte

sustentaveinclui redes de integracd@t® modaismelhores servigos e prec¢os justos, bem como

avancos tecnoldgicos e o0 incentivo_ao transporbdiqgmie ndo-motorizadeomo alternativa
(RCEP, 1997).

E preciso redefinir a relacdo entre acessibilidadaobilidade. O que determina os

padrdes atuais € a preferéncia por liberdade aerlocdo e descentralizacdo. As tendéncias
de mercado tém sido estimuladas por acbes politjaasrefletem interessecorporativos.
Existem inimeras politicas governamentais que th@@n o crescimento da industria

automobilistica, tais como investimentos em inBatgura viaria isencdo fiscal,

planejamento urbano comprometido, baixo custo decstiveis etc.

Nos processos decisorios deve-se levar em congéte necessidade de resultados
em termos sociais e ambientais, ao invés de seangbr escolhas de mercado que tendem a
privilegiar beneficios individuais diretos. O metoando pode determinar politicas visando
sustentabilidade. E necessario encarar transpogi® ambiente e desenvolvimento como um

sistema complexo e inter-relacionado que requetratamento politico integrado.
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A RMSP é um complexo sistema que desafia qualquer expectde um ambiente

urbano menos insustentavel. Considerando-se oeirtdicdesemprego de 9% em 1997, até

entdo o mais alto desde 1982, a violéncia, a piduilp are o transitpndo é de se estranhar

que quase 60% da populacdo manifeste vontade darde@o Pauloconforme pesquisa
citada em matéria dehe Economis{1998:347).

Pode-se concluir a partir da experiéncia_do Rodjzie, para se superar a tendéncia
natural ao individualismo expresso na alegoria dedid, € preciso a intervencao firme das

autoridades governamentais na defesa _dos interd#gssss. O processo de formacdo de

cidadaniaainda é incipiente no Brasil. O aprendizado, porése da com a pratica, ainda
qgue através de erros. No caso das medidas remritido se pode esperar agradar a todos,

mas 0 convencimento, ou conscientizacao s6 sesistemte a longo prazo, com educaedo
transparéncia O descrédito deste tipo de politica pode decaré® apenas da discussao
conceitual sobre direitos constitucionais, comobt@m da coeréncia com que 0 goveiraba
suas politicas. No caso do Rodjzaodestinacdo adequada dos recursos das multderoe
compromisso assumido), assim como a sustentacdoadpsnentos que validaram a
estratégia seriam fundamentais para consolidaraamscientizacdo da populacdo da RMSP
A médio prazo, a falta de consisténcia sem qualeuglicacdo plausivel ira se somar
a lista de fracassos politicos, independentemeanfedido que estiver no poder. Fato € que,
0 “outro rodizio” (municipal) como ficou conhecido a Operacdo Hor&@e Pico, ndo traz
resultados significativos em termos ambientaisperaepcao da populacao foi distorcida, na
medida em que houve uma certa confusé@o entre disggkm nivel local e estadual. Embora

0s beneficios em termos de deseconentgi@m _congestionament®ejam importantes, esta

provado que com o aumento da frota, logo sera s@gesampliar as restricoes. Isto seria
aceitavel, ou pelo menos toleravel, caso houvess& tentativa eficaz de se estender a

atuacdo do poder publico para as necessidadeardparte publicale forma integrada, tanto

entre os setores, quanto entre os diferentes rdeegvernoAlgumas intencdes e propostas
expressas ao longo de 1998, como o Projeto dpdleiTransporte Sustentayvapresentado a
Assembléia Legislativeem agosto de 1997 (SMA/CETESB, 1997c), ainda gaeti se

concretizar para que se possa avaliar o compronaasoautoridades com um transporte

urbano que acrescente a qualidade de vidacidades.
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