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INTRODUCAO

O transporte pulblico estd perdendo sua participagdo relativa no
mercado. A frota de veiculos automotores cresce rapidamente, elevando
o indice de motorizacdo na Cidade de Sdo Paulo a 2 habitantes por
veiculo. Os servigos de transporte se realizam utilizando uma infra-
estrutura inadequada para o elevado volume de trdnsito. A poluigdo e o
congestionamento decorrentes desse desajuste e da exagerada
participagdo do transporte privado na estrutura da demanda deterioram
a qualidade de vida, impondo elevado custo social aos segmentos da
populagdo mais afetados. Ndo obstante ter havido significativa redugdo
nos acidentes de transito, os indices ainda sdo muito elevados e o onus
maior recai sobre a populagdo pobre, que constitui a maioria dos
pedestres atropelados. A mobilidade dos que dependem de transporte
plblico é seriamente prejudicada pela auséncia de uma rede integrada
que possibilite ao cidaddo alcangar qualquer bairro da cidade
rapidamente. Ndo obstante terem sido instalados alguns corredores
exclusivos para onibus, sua operagdo ¢ ineficiente. Os servigos de metro
e de transporte utilizando as antigas linhas ferrovidrias ndo
conseguiram se integrar completamente, muito menos o fazem de forma
adequada com o transporte por Onibus. Seu ritmo de expansdo hdo
permite antever para as préximas décadas a existéncia de uma rede
metrovidria que atenda plenamente as necessidades de transporte de
massa.

E hecessdrio, portanto, definir-se uma nova politica de transporte
urbano para a Cidade de Sdo Paulo de maneira a assegurar mobilidade a
baixo custo e com o minimo possivel de impacto negativo sobre a
populagdo e o meio ambiente.
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Em outras palavras, a participacdo do transporte publico na
demanda deve aumentar significativamente, respeitando, porém, a
livre op¢cdo do usudrio e garantindo-lhe a necessdria acessibilidade a
todos os bairros da cidade em condi¢ées adequadas de conforto,
seguranga, custos e tempo.

POLITICA DE TRANSPORTE URBANO

Quando se fala em politica, pensa-se logo num conjunto de proposigdes
genéricas, repletas de aspiragdes inatingiveis, e com pouca ou henhuma
influéncia sobre o dia-a-dia do cidaddo. Isso se deve a nhossa tradigdo
cultural de fugir da realidade desconfortdvel e de perseguir objetivos
que a todos agradem. Propde-se aqui, ao contrdrio, dez regras gerais
para solucionarem conflitos indesejdveis cuja presenga tém-nos
atormentado.

A primeira regra diz respeito a garantir a soberania do consumidor. Em
outras palavras, deve-se respeitar a livre opgdo do cidaddo escolher
o servi¢o de transporte que melhor atenda suas necessidades. Ndo é
demais aqui lembrar que elas mudam, conforme o momento e o local,
tornando varidvel a maneira de um mesmo usudrio atendé-las. Os taxis,
somente para citar um exemplo, ndo obstante se destinarem a
segmentos de renda mais alta, sdo muito usados pela populagdo ndo
motorizada, ainda que de baixa renda, em circunstancias especiais.

A segunda regra se refere ao uso do espago publico pelo trdnsito, que
nada mais € que a expressdo fisica dos servigos de transportes. A4
prioridade primeira deve ser dada ao pedestre; em seguida, aos
transportes publicos e aos servigos publicos em geral,; a terceira, ao
transporte de carga, com restricdo de hordrios, itinerdrios e tijpos
de veiculos; e, finalmente, se ainda houver espago disponivel, aos
veiculos particulares.
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Aparentemente, essa regra conflita com a anterior, pois nega prioridade
ao fransporte privado, tdo desejado pela populagdo. Esse aparente
conflito serd elucidado mais adiante.

A terceira regra é de que a expansdo da infra-estrutura de
transportes ndo deve se fazer reduzindo o espago publico destinado
a outros fins. Isso quer dizer que a prioridade dada a expansdo do
transporte pulblico ndo justifica a destruicdo de pracas e outros
logradouros publicos da cidade como tem acontecido. O espago adicional
para sua expansdo deve ser conseguido por meio de desapropriagdes ou
negociagées com os proprietdrios dos imdveis da drea em questdo. Até
hoje os custos da infra-estrutura sdo assumidos pelo governo e os
beneficios de sua ampliagdo e melhoria pelo setor privado. Ressalvem-
se, contudo, alguns exemplos de desvalorizagdo imobilidria pela
implantagdo de projetos de transporte inadequados.

A gquarta regra é de que o desenvolvimento dos servicos de
transportes deve ser sustentdvel e auto-sustentado ao mdximo
possivel. Sustentdvel, na medida em que os niveis de poluigdo sonora e
atmosférica, bem como de danos a populagdo por acidentes devem se
manter dentro de padrdes sauddveis, levando em conta as limitagées dos
mais frdgeis. Hoje, as criangas, os idosos e os portadores de deficiéncia
estdo pagando um preco muito elevado pelos efeitos negativos do
transporte caético em nossa cidade. Auto-sustentado, na medida em
que os préprios servicos devem gerar recursos para sua operagdo e
expansdo: tarifas realistas para os transportes publicos; e cobranga
correta do Onus do transporte privado, seja para a operagdo do
trdnsito, seja para a expansdo da infra-estrutura. Além disso, exigéncia
de equipamentos anti-poluigdo nos veiculos e de regras de conduta no
transito compativeis com a qualidade ambiental e a seguranga
desejadas.
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A gquinta regra se refere a necessidade de estrito controle sobre a
distribuicdo no espago urbano das atividades econémicas, sociais e
culturais, assim como das habitacées, e sobre sua forma de
organizag¢do em fungdo da disponibilidade presente e futura de
transporte publico e de infra-estrutura para o transporte privado.
Os transportes ndo devem condicionar a estrutura desejada de cidade,
mas devem ser parte integrante de seu projeto de desenvolvimento,
assim como elevadores e escadas se integram nos edificios. Como se
pode falar em aumento do transporte publico na demanda, se grandes
edificios sdo construidos em morros e em dreas sem vocagdo para isso?
Exemplo gritante de desajuste sdo os dois maiores estddios de futebol
de Sdo Paulo construidos em zonas residenciais de luxo e longe dos
trilhos. E o que dizer de conjuntos habitacionais que estimulam o uso do
transporte privado?

A sexta regra é a de mobilizar ao mdximo possivel os interesses do
setor privado na expansdo do transporte publico, seja para investir
diretamente naquilo que Ihe possa gerar rendas (estacoes e
passarelas, por exemplo), seja para ceder espaco para ampliagao
das ruas e avenidas em troca de direitos adicionais de construgcao
no proprio local ou fora dele.

A sétima regra é a de estimular a competicGo na prestagcdo dos
servigos de transporte publico, garantindo-se, porém, qualidade e
seguranga. As caracteristicas monopolistas dos servigos ndo devem
impedir a busca da competicdo por meio de um sistema de licitagoes
que reduza ao minimo possivel a duragdo da concessdo. E nos locais e
condigdes em que o servigo pode ser prestado pelo setor privado de
maneira competitiva, intervir somente para garantir a seguranga e a sua
boa qualidade. Os servicos de tdxis ndo respeitam essa regra no
Municipio de Sdo Paulo que os cartelizou por meio de tarifas elevadas,
uniformes e rigidas, prejudicando a populagdo.
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O incidente havido em Brasilia com o Presidente do CADE, agredido por
taxistas no aeroporto de Brasilia, € um bom exemplo da rigidez do
sistema. Tentaram impedi-lo de usar um taxi de cooperativa que dava
desconto tarifdrio. No outro extremo estdo as peruas e lotagdes em
Sdo Paulo. Autorizadas ou ndo, operam de forma desorganizada,
competindo com os 6nibus cujos servigos desestruturados e alheios as
necessidades da populagdo ficam mais vazios ainda.

A oitava regra se refere A reducdo das necessidades de
deslocamentos e ao estimulo do transporte publico por meio de
medidas operacionais no transito e de localizacdo e distribuicdo de
atividades no espagco urbano. Basta uma andlise superficial da
distribuigdo dos edificios pulblicos pela Cidade de Sdo Paulo para se
constatar que sua concentragdo ao longo dos corredores de transporte
publico, especialmente do Metro, diminuiria a necessidade de
deslocamentos e favoreceria o transporte pulblico. Da mesma forma,
antigas escolas publicas situadas em bairros residenciais de classe
média alta poderiam se deslocar para as regides onde residem seus
alunos, diminuindo os deslocamentos e liberando recursos para novas
escolas publicas, tendo em vista o alto valor dos terrenos ocupados
nesses bairros.

A nona regra é de que a /nfra-estrutura, sinaliza¢do, operagcdo e
fiscalizagdo do transito urbano deve assegurar a pedestres,
motoristas e passageiros condigoes de acessibilidade, conforto e
seguran¢a. O novo Codigo de Transito Brasileiro estabelece que o
transito, em condigdes seguras, é um direito de todos. E de se entender,
contudo, que essa seguranga ndo seja conseguida com sacrificio do
conforto e da acessibilidade resultante das mds condigées, ou até
mesmo da auséncia de infra-estrutura, bem como de operagdo e
sinalizagdo inadequadas. Isso acontece comumente com a circulagdo de
pedestres sujeita a fodo tipo de restrigdo e impedimento;
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A décima regra, que € a outra face da primeira, isto €, a que assegura a
liberdade de opgdo do usudrio, é a de estruturar-se a oferta de
acordo com as necessidades da populagdo. A falta de sintonia da
oferta de transportes plblicos com as necessidades da populagdo
explica, em grande parte, a queda na sua demanda. O usudrio somente
consegue um deslocamento razodvel de um bairro a outro apdés um
grande esforgo em busca de informagdes, e muitas experiéncias e erros.
Apods se tornar cativo da linha, ou combinagdo de linhas, procura ndo se
afastar dessa rotina. As oportunidades da cidade para o usudrio cativo
dos transportes publicos sdo pouco exploradas devido aos esforgos e
riscos que qualquer deslocamento novo oferece, além do tempo
exagerado em realizd-lo.

REDE DE TRANSPORTE PUBLICO RAPIDO

Nas cidades onde existe rede de metré é possivel para o cidaddo
deslocar-se de um ponto qualquer para outro por meio da facil
localizagdo da estagdo mais proxima para embarque e da identificagdo
da estacdo onde deve descer. E o que fazem os afortunados que
residem e trabalham em locais proximos ds linhas do Metré da Cidade
de Sdo Paulo.

Em cidades que ndo dispdem de metrd, funciona o sistema de linhas de
onibus que ligam o centro com o bairro. Se o cidaddo desejar deslocar-
se de um bairro para outro, terd de ir até o centro. Curitiba criou uma
rede de transporte publico por Gnibus que permite ligages entre
bairros, porém com velocidade mais lenta que a dos corredores
especiais, e com itinerdrios muito longos. A Cidade de Sdo Paulo ndo
dispde de rede de metrd. Tampouco os corredores e linhas de onibus se
estruturam e sdo operados como linhas de metro. A demanda potencial
de servigos de transporte publico existe e ndo € atendida.
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O cidaddo que estiver num local qualquer e quiser se deslocar para outro
¢ acometido de grande angustia se ndo for morador do bairro. Ndo sabe
a que “estagdo” se dirigir, tampouco em que “estagdo” sair, pois elas
somente existem no metrd e nos corredores especiais de 6nibus. O que
se observa sdo milhares de postes de madeira, sem identificagdo,
distribuidos pela cidade para localizar pontos de centenas de linhas de
onibus cujos trajetos completos somente sdo conhecidos por poucos. A
sensagdo que se tem fora do sistema de integragdo metrd-onibus, é de
que S. Paulo forma um imenso aglomerado de cidades do interior
interligadas por linhas de o6nibus distribuidas em longos e confusos
trajetos. O que menos importa nesse sistema € o tempo consumido nas
viagens e a freqiiéncia dos servicos. Além disso, ignorando e
desprezando as necessidades do usudrio, distribuiram-se pela cidade
alguns terminais de tfransporte interurbano segundo o critério de
regides de destino, no Pais e no Estado. Somente os mais ditosos que
moram préoximos a determinado terminal, e coincidentemente desejam
se deslocar para as regides cujas linhas interurbanas dele se servem,
dispensam a aventura, ou o grande dispéndio com tdxi, de cruzar a
cidade com malas e sacolas utilizando o transporte publico.

E urgente que se defina e se implante uma rede de transporte
publico rapido por onibus, operados em corredores exclusivos, ou em
outro modo preferencial até que esses se implantem, e integrados
ao transporte por trilho, constituindo o que se poderia chamar de
sistema de metrobus.

Os pontos de onibus se transformariam em estagdes, com nomes
definidos e facilmente identificdveis pela populagdo, e a organizagdo e
operagdo dos servigos de Onibus seriam semelhantes as do metrd. A
rede deveria ser o mais fechada possivel para estimular seu uso,
prevendo-se, porém, que grande parte das linhas de 6Onibus desse
sistema seriam substituidas por linhas de metro, no futuro.
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O sistema de metrobus operaria com tarifa Unica e onibus de elevada
capacidade. Em cada estagdo desse sistema haveria servigos
complementares de 6nibus menores, tdxis e peruas. Da mesma forma,
seriam ali instalados estacionamentos de bicicletas e motos. Os
estacionamentos de automdveis seriam regulamentados somente,
deixando que a iniciativa privada atendesse a demanda. Dado o grande
interesse comercial nessas estagdes, a formulagdo de seu projeto
deveria contar com a participagdo da iniciativa privada para facilitar a
posterior licitagdo da concessdo. Como parte das linhas de 6nibus
poderd ser substituida por metrd, sua estruturagdo devera ser feita em
coordenagdo com a Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo, pois
muitas estagdes terdo de ser desativadas no futuro, exigindo, portanto,
a utilizacdo de estruturas desmontaveis.

SERVICOS COMPLEMENTARES AO SISTEMA METROBUS

A extensdo da Cidade de Sdo Paulo, sua topografia e forma de uso do
solo, tornam economicamente invidvel atender todas suas necessidades
de transporte publico por meio do sistema de metrobus. Com o objetivo
de completd-lo, seria organizada uma rede complementar de transporte
plblico para ser operada de duas formas: por meio de concessdo, nas
linhas mais longas e que necessitem de regulamentagdo visando garantir
um minimo de regularidade e freqiiencia dos servigos; e por livre
atuagdo do mercado, nos trajetos mais curtos.

TARIFAS E OPERACAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO

Propde-se tarifa Unica no sistema bdsico, denominado de metrobus. Ele
estaria assentado numa drea cuja densidade de usudrios permitisse a
operagdo de unidades de grande capacidade e com freqiiéncia adequada
para assegurar condigoes competitivas com o transporte privado.
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Os custos nesse sistema deverdo ser mais baixos dos que se verificam
hoje, desde que sua operagdo, apoiada em infra-estrutura e sinalizagdo
preferenciais, assegure velocidade bem mais elevada que a atual. Caso
contrdrio, o sistema ndo terd condigdes de aumentar a participagdo do
transporte publico na estrutura da demanda. A maior velocidade
representa melhor utilizagdo dos equipamentos e redugdo substancial do
custo por passageiro atendido. Nesse caso ndo haveria concessdo do
servigo e sim terceirizagdo da sua prestagdo, por meio de licitagdo das
linhas que estruturardo o sistema de metrobus. O pagamento do
operador de dnibus seria por quilometro rodado. E dbvio que o custo por
quilometro dos veiculos em locais mais acidentados e com mais
passageiros serd superior aos dos locais planos e com menos
passageiros. Dai a importancia da licitagdo ser feita separadamente por
linha principal que formard a rede. O prazo do contrato deve ser o mais
curto possivel para garantir a competicdo ao longo do tempo.

Nas linhas complementares concedidas deveria se adotar um hovo
modelo. A defini¢do de trajetos, freqiiéncia e pontos de parada seriam
estabelecidos por meio de estudos técnicos, envolvendo vdrias
alternativas a serem discutidas diretamente com a comunidade e com os
potenciais concessiondrios. Diferentes tipos de veiculos poderiam ser
considerados, dependendo da freqiiéncia desejada, da demanda e da
topografia, bem como das caracteristicas das vias nos trajetos
considerados. Ao final, o poder concedente faria sua estimativa de
tarifas conforme algumas alternativas de freqiiéncia, de paradas e de
tipos de veiculos para voltar a discutir com a comunidade e selecionar a
considerada mais adequada para ser licitada. Depois disso, entdo, seria
feita a licitagdo, tendo ja definidas todas as variaveis, que se
tornariam pardmetros, de forma a ndo deixar ddvidas que os
servigos previstos nas vdrias propostas terdo de ser idénticos e que
ganhard o candidato que oferecer a tarifa mais baixa. Os riscos e
vantagens  econdmico-financeiros  seriam  inteiramente  do
concessiondrio vitorioso.

E.J. Daros Rua Roque Petrella, 556 04581-051 S. Paulo, SP  Tel. 11-55330097 Tel/Fax 11-55437993
daros@transporte.org.br ~ www.pedestre.org.br




11

A vantagem desse procedimento é de se abrir o processo de
planejamento das linhas complementares A comunidade e aos
concessiondrios interessados. Além disso, fornar claro aos usudrios que
freqiiéncia, distdncia entre pontos e trajetos tém custos. De outro lado,
feita a concessdo do servigo, haverd interesse do empresdrio de
agradar seu cliente para ndo perder receita. Ainda que tenha o
monopdlio ao longo do trajeto, seguramente, sofrerd competicdo fora
dele, em trajetos alternativos. Por sua vez, o setor publico, que
fornecera a infra-estrutura e a sinalizagdo, deve dar condi¢ées ao
concessiondrio de poder desenvolver velocidades mais elevadas. Em
muitas linhas complementares poderiam ser definidas faixas exclusivas
ou outras formas de garantir prioridade ao transporte publico. Por
outro lado, os pontos devem oferecer abrigo e conforto aos passageiros
também nessas linhas complementares. E se houver necessidade de
passarelas préximas, que se integrem ao ponto e que sejam objeto de
licitagdo para exploragdo comercial. Na rede formada pelo sistema de
metrobus e pelas linhas principais complementares buscar-se-ia evitar a
competi¢do danosa por meio de estrito controle e rigorosa fiscalizagdo.

E bom lembrar que em muitas linhas complementares concedidas, os
veiculos escolhidos podem ser peruas a fim de garantir a freqiiéncia
desejada. Dai a importdncia das discussées com a participacdo da
comunidade. Nesses casos, porém, as peruas seriam concessiondrias, e
tferiam de se organizar em empresas ou cooperativas, com
responsabilidade contratual. As que ndo se enquadrassem nessa
categoria € que operariam na mesma forma dos taxis, com as diferengas
antes apontadas.

Os demais servigos de transporte publico que alimentariam essa rede
seriam competitivos, porém licenciados por questdo de seguranga e
qualidade, como sdo os tdxis. Seria definida uma tarifa mdxima por
passageiro, deixando livre, porém, os descontos, inclusive para taxis.
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Com relagdo as tarifas, portanto, haveria uma Unica para todo o
sistema de metrobus e outras variaveis para as linhas
complementares concedidas, que seriam as minimas conseguidas em
suas licitagoes. Também seriam varidveis, conforme os descontos
oferecidos, as tarifas dos demais servigos publicos competitivos de
taxis e peruas.

ESTACOES DE TRANSBORDO

Por mais bem projetada e operada que seja a rede do sistema metrobus
havera necessidade de transbordos. Ha uma forte restrigdo do usudrio
a isso, gerando pressodes politicas que acabam por inviabilizar a operagdo
correta dos onibus, até mesmo em corredores exclusivos, como o Nove
de Julho-Santo Amaro, por exemplo. E preciso que se entenda,
portanto, que o transbordo somente se viabiliza, como jd acontece
dentro do sistema metrovidrio, se o usudrio sentir que esta
ganhando tempo no total de sua viagem e se as condigoes de
conforto e seguranga no trajeto a pé forem adequadas. Nenhum dos
chamados terminais ou estagdes de integragdo existentes que envolvem
0s ohibus relnem essas condi¢des. Ao contrdrio, sdo desconfortdveis e
inseguros, para ndo dizer grotescos. O potencial comercial nesses
terminais ou estagdes é muito grande e pessimamente explorado,
simplesmente porque a iniciativa privada ndo participa do processo.
Quando muito, como no caso de terminais interurbanos, ela é convidada
a operar uma estrutura previamente projetada e construida segundo a
visdo bem pouco comercial do setor publico. Protecdo contra
intempéries, contra crimes, abusos e constrangimentos sdo condigoes
bdsicas. Aléem delas, os deslocamentos dentro das estagdées devem ser
facilitados ndo sé com escadas rolantes, como também com esteiras
rolantes. Muitas pessoas andam centenas de metros no interior dos
shoppings centers sem senti-lo; enquanto uma breve caminhada nos
congestionados e fétidos terminais de onibus, parece uma eternidade.
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CONGESTIONAMENTO

Se os servigos de transporte publico ndo forem mais rdpidos ndo
haverd condigbes de ampliar sua participagdo na demanda de
transportes. Além de ser confortdvel, seguro e com tarifas razodveis, o
transporte publico tem de ser rdpido para compensar o tempo e o
desconforto dos passageiros hos trajetos a pé ou de bicicleta que
completam o transporte porta-a-porta.

Enquanto estdo sendo implantados os corredores exclusivos para
onibus, que completardo a rede de metrobus e de linhas principais
concedidas, medidas de sinalizagdo e organizagdo do transito
deverdo ser adotadas para garantir a devida prioridade e velocidade
ao transporte publico.

Por outro lado, é fundamental que as autoridades municipais
acompanhem de perto a experiéncia internacional sobre cobranga de
peddgio urbano, mesmo que sua adog¢do na Cidade de Sdo Paulo possa
parecer remota ou improvdvel. A evolugdo da tecnologia jd possibilita
cobrar-se dos automdveis particulares o uso das vias publicas a
semelhanga do que ja é feito no uso de recursos escassos e que exigem
grandes investimentos como servigos de dgua, luz e telefone. Ndo ha
mais justificativa de se manter um sistema ineficiente de uso da infra-
estrutura que a todos prejudica, inclusive ao proprio tfransporte privado.
Problemas de ordem politica e algumas dificuldades operacionais
impedem sua adogdo no curto prazo. Os recursos arrecadados seriam
empregados para melhorar as condigdes das vias publicas, da sinalizagdo
e fiscalizagdo, bem como para novas construgdes vidrias que melhorem a
mobilidade da populagdo. O sistema de tarifagdo ou peddgio urbano é
o Unico instrumento eficiente que resolve a questdo do
congestionamento via mercado sem ferir a liberdade do usudrio de
utilizar ou ndo o transporte privado. As demais medidas sdo
autoritdrias e ineficientes.
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A INFRA-ESTRUTURA VIARIA

As vias que compoem a extensa rede de ruas, avenidas e vias expressas
se encontram em mas condi¢des de conservagdo na Cidade de Sdo Paulo.
E bom lembrar que sua extensdo atinge aproximadamente 16.000 km,
dos quais 12.000 km sdo vias pavimentadas. A prioridade ¢ dada as
chamadas vias estruturais, que correspondem a aproximadamente 1.200
km, e as principais vias coletoras, que somam outros 1.500 km.

E importante se destacar aqui que o conceito de via plblica inclui as
calgadas e os acostamentos também. Apesar do custo de construgdo e
conservagdo das calgadas ser da inteira responsabilidade dos
proprietdrios dos imdveis lindeiros, seu estado de conservagdo ¢é
lastimdvel. Mesmo nas chamadas vias estruturais constituidas por
grandes avenidas. De um modo geral, a ndo ser nos projetos de novas
avenidas resultantes da canalizagdo de cérregos de fundo de vale,
pouquissimos sdo os projetos de adequagdo da atual infra-estrutura
vidria ds condigdes do trdnsito de veiculos e pedestres. O problema
principal estd ligado ds dificuldades do governo encarar politicamente
as desapropriagoes. Exemplo disso, foi o projeto de construgdo do
Corredor de Onibus 9 de Julho-Santo Amaro que para evitd-las
estreitou as calgadas e reduziu a largura das faixas para o trdnsito de
veiculos. Apesar do sério esforgo dos projetistas e da boa sinalizagdo
nesse corredor, o transito de veiculos e pedestres é perigoso e, acima
de tudo, tenso e desconfortavel. Ao evitar o alargamento da via, o poder
plblico acabou gerando a completa deterioragdo dos imdveis ao longo da
Avenida Santo Amaro. Pior do que isso, € a atual legislagdo que permite
a construgdo de grandes edificios sem a exigéncia de se ampliarem as
ruas e calcadas lindeiras, normalmente estreitas.
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E hecessdrio que se estude e se defina com urgéncia as fungdes das vias
arteriais e coletoras, propondo-se um novo desenho para elas
consentdneo com a melhoria da qualidade de vida em nossas cidades.
Pode-se antecipar que o espago por elas oferecido é insuficiente e
inadequado para o trdnsito de pedestres e veiculos. Além disso, ndo
oferecem espago suficiente para separar o transito de passagem, do
transito local. Paradas de onibus, entradas e saidas de veiculos de locais
com intenso trdansito (escolas, hospitais, restaurantes), manobras de
estacionamento, congestionam e paralisam o transito de passagem
nessas avenidas. Em conseqiiéncia disso, os motoristas procuram
alternativa de passagem em ruas e avenidas de zonas residenciais,
deteriorando-as rapidamente e estimulando o comércio e os servigos ao
longo delas. No decorrer do tempo, pelo uso dos iméveis para fins ndo
residenciais, o trdnsito de passagem vé-se novamente comprometido,
deslocando-se para novas dreas, num processo continuo que corréi e
desestrutura as zonas residenciais e a prépria cidade.

E imprescindivel, portanto, que ao se definirem as fungdes da via
arterial se reconheca a necessidade de se preservar a fluidez do
trdansito de passagem. O estacionamento deve ser eliminado em todas as
vias arteriais. Além disso, deve-se ter bem claro que o trdnsito de
passagem gera ruidos e poluigdo incompativeis com o uso residencial das
dreas lindeiras. Dado o elevado custo das protegdes contra ruidos e
poluigdo nas vias de trdnsito intenso, € preferivel que o uso lindeiro seja
para fins ndo residenciais. Eo que ja acontece nas grandes avenidas do
centro expandido da Cidade de Sdo Paulo, nas quais os edificios
comerciais sdo protegidos dos ruidos e da poluigdo pelo fechamento e
condicionamento do ar interior. Contudo, devido a auséncia de um
entendimento correto do que acontece em conseqiiéncia do transito
pesado, hd muitos exemplos de avenidas arteriais que rasgam dreas
residenciais, expondo os ali residentes a niveis de poluigdo sonora e
atmosférica que comprometem a salde de todos, particularmente de
criangas e idosos.
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Trata-se de uma séria injustica social, pois sdo as camadas sociais de
menor renda que mais sofrem com isso por ndo terem recursos para
fugir dessa situagdo.

PLANEJAMENTO URBANO

Ndo hd como separar o planejamento dos tfransportes da
regulamentagdo do uso do espago urbano. Ao se permitir a construgdo
de grandes edificios em morros e zonas acidentadas, servidos por ruas
e calgadas estreitas, estd-se gerando sérios estrangulamentos para os
servigos do transportes em geral e para os transportes publicos em
particular. O adensamento populacional e de atividades exige grande
capacidade do sistema de transportes. Isso somente deveria acontecer
em dreas providas de ampla infra-estrutura vidria e de sistemas de
transporte de massa, especialmente ferrovidrio, ou onde o custo de
prove-los fossem mais baixos. E surpreendente, portanto, que zonas de
residéncias unifamiliares se situem em dreas planas, muitas vezes
proximas as ferrovias, enquanto grandes edificios se localizem em
terrenos acidentados com ruas de acesso estreitas e ingremes, por
onde transitam onibus também. Mais surpreendente, ainda, é que esse
modelo ineficiente de urbanizagdo continue a reger o desenvolvimento
da Cidade de Sdo Paulo. Os sérios problemas criados no transito por
determinados tipos de atividade fez com que o bom senso reconhecesse
a indissociabilidade do bindmio transporte-regulamentagdo urbana. Hoje
existe didlogo entre os operadores de transito e os responsdveis pela
concessdo de alvards de atividades e pela aprovacdo de projetos que
geram muito transito, como escolas, centros comerciais, e outros. Ndo
ha didlogo, porém, entre os que planejam os transportes e os que
cuidam do desenvolvimento da Cidade, simplesmente porque ndo ha
uma politica integrada de transportes e desenvolvimento urbano. O
dltimo plano integrado de transportes e desenvolvimento urbano tem
cerca de 30 anos.
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Uma parcela substancial do que se poderia chamar Custo Sdo Paulo é
gerada pela ineficiéncia do sistema de transportes da cidade.

CALCADAS E CICLOVIAS

Os trajetos a pé sdo parte integrante do transporte publico. Os
ciclistas ndo sé completam os servicos de transporte publico, como
dispensam-nos se lhes oferecerem seguranca em determinados
trajetos.

E fundamental, portanto, que seja assegurada acessibilidade,
conforto e seguranga a pedestres e ciclistas, bem como
continuidade nos trajetos. Quanto aos pedestres, atengdo especial
deve ser dada aos mais frdgeis: criangas, idosos e portadores de
deficiéncia. A sinaliza¢do has travessias e as condi¢cdes das calcadas
devem lhes garantir liberdade de movimentagdo. Hoje, por falta dessas
condigdes, muitos estdo encarcerados em suas residéncias. A passarela
ou o tlnel para pedestre devem ser evitados nas dreas urbanas. Em ndo
havendo outra solugdo, deve-se associar interesses comerciais a essas
obras de forma a que se instalem nelas elevadores especiais para
deficientes.

MEDIDAS PARA IMPLANTACAO DA NOVA POLITICA

O Municipio de Sdo Paulo ndo tem condigdes financeiras,
administrativas e politicas para implanta-la isoladamente. Terd
necessariamente de se articular com os governos estadual e federal
e com o setor privado. Seria recomendavel que o projeto fosse
desenvolvido em parceria com as entidades diretamente envolvidas,
buscando-se o apoio do setor privado e a colaboragdo do Banco
Mundial ou do Banco Interamericano de Desenvolvimento.

Sdo Paulo, 26 de Abril de 2.000
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