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RESUMO

Nas Ultimas décadas, os problemas ambientais urbanos tém se intensificado indicando que
acOes sejam implantadas para a sua mitigacdo. O cidaddo, neste cenario, é um ator
importante para a transformacao da sociedade, visando melhor qualidade de vida. Ouvi-lo
pode dar indicios ao gestor publico de como agir no desenvolvimento de politicas publicas
voltadas a sustentabilidade urbana. Uma pesquisa foi feita, via internet, onde se langou a
questdo: vocé trocaria seu carro por um transporte puablico ou alternativo? Por qué? As
manifestacdes foram apresentadas espontaneamente. As respostas passaram por processos
de leitura, filtragem, tratamento e sistematizagcdo; posteriormente, foram associadas a
variaveis. A analise dos dados apontou, como resultados mais importantes, que 21% foram
favoraveis a troca e 30% ndo; 42% concordariam em substituir o transporte individual
desde que o coletivo melhorasse. Os poderes executivo, legislativo e “economico” foram
apontados, respectivamente, por 27%, 15% e 6%, como responsaveis pelo caos no
transporte.

1 INTRODUCAO

O panorama do transito, principalmente nas grandes cidades aponta para: transito cadtico;
muitas horas perdidas em congestionamentos, inUmero acidentes envolvendo motos,
automoveis, caminhdes, dnibus e os pedestres; poluicdo sonora das buzinas e dos roncos
dos veiculos; poluicdo do ar gerada pelos veiculos, lan¢cando enormes quantidades de gases
toxicos, responsaveis pelo aceleramento do processo de aquecimento global, etc. No
mundo todo, morrem cerca de 800 mil pessoas por ano, devido as doencas causadas por
essa poluicdo (WHO, 2002). Uma das consequéncias é que as cidades vém sofrendo um
processo progressivo de degradacdo que, neste caso, compromete a qualidade de vida da
populacdo e o meio ambiente.

E necesséaria uma nova alternativa que produza o desenvolvimento urbano com o enfoque
sustentavel, privilegiando os transportes mais eficientes do ponto de vista energético e
ambiental. Uma opcdo mais viavel para esse procedimento aponta para o transporte
coletivo, que tem por principal objetivo deslocar seus usuarios, no espaco urbano, para a
realizacdo de suas necessidades diarias. Ele deve contribuir para a melhoria da qualidade
de vida da populacdo sem, contudo, torna-la conflituosa.

Todavia, o transporte urbano, hoje, no Brasil, tem no modo individual motorizado
(automdveis e motos) um dos principais meios de transportes, e é um dos mais diretamente
responsaveis pelos problemas urbanos. Com isso, pode-se constatar que medidas que
viabilizem um sistema de transporte sustentavel poderdo contribuir de modo significativo
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para a melhoria na qualidade de vida das cidades. Em vista disso, é preciso que se promova
a troca do modo individual motorizado por modos coletivos alternativos, com o intuito de
se contornar a severa situacdo criada sobre o ambiente urbano. Contudo, por estar
arraigado no cerne do pensamento da populacdo brasileira, 0 automével e a moto passaram
a ser considerados, além de um simbolo de status social, um mal necessario para atender os
seus objetivos individuais.

Observa-se que a transicdo para um modo mais sustentavel, encontra diversas barreiras que
se inicia a partir do forte lobby das industrias automobilisticas, que defendem de maneira
feroz o marketing sobre o uso dos automdveis e motos (publicidade pré-carro e moto).
Aliado a esta situacdo, 0 Governo prové incentivos fiscais como a diminui¢do do Imposto
sobre Produtos Industrializados (IP1) sobre os automoveis, reduzindo assim 0s seus precos.
Além disso, é promovida a facilidade no acesso ao crédito que possibilita o financiamento
de longo prazo, com baixas taxas de juros, para a aquisicdo de automdveis e motos.

Adicionalmente, o desenvolvimento da tecnologia que possibilita a utilizacdo de dois
combustiveis no mesmo veiculo, o chamado total flex, que ja esta disponivel também para
motos, permite ao usuario do modo motorizado individual a escolha do combustivel
(gasolina ou alcool) com o preco que melhor satisfaz o orcamento. A decorréncia é um
maior uso dos veiculos, com precos menores de combustiveis.

Um dos pontos que se pode destacar, é que o veiculo individual passa uma sensacédo de
liberdade ao seu usuario, ja que apresenta as vantagens de liberdade horaria (podendo sair
de seu local de origem para o seu local de destino sem horéario pré-definido); na liberdade
de escolha do trajeto a ser seguido (com mdaltiplos destinos seguidos em uma mesma
viagem), atendimento porta-a-porta (sem deslocamento intermediario entre a origem ou
destino); a individualidade e o conforto, j& que pode ter a op¢édo de ndo ter companhias na
viagem, como ocorre nos transportes coletivos, como também podera viajar sentado,
aproveitado as comodidades que o automovel proporciona, como ar-condicionado,
aparelho de som, etc. (Frederico et al., 1997).

As pessoas que utilizam seus veiculos particulares se adaptam a situacdo caotica criada
pelo transito e, em alguns momentos, utilizam estratégias para poder burla-lo. Neste caso,
as pessoas tendem a sair mais cedo de suas casas com o objetivo de chegar a tempo em seu
local de trabalho evitando, assim, o horario de rush, caracteristico das grandes cidades.
Quando o motorista encontra o transito lento, ele pode utilizar rotas alternativas para ndo
enfrentar o congestionamento; quando a situacéo € inevitavel, ele utiliza o ar-condicionado
do automdvel, ouve musicas, dentre outros artificios para manter o seu conforto. O
condutor da moto, ndo dispensa a possibilidade da extrema agilidade deste veiculo para
circular por entre as filas de automoveis.

Diferentemente das pessoas que ndo possuem automdveis ou motocicletas, tantas outras
necessariamente utilizam o sistema coletivo, geralmente de baixa qualidade, e convivem
com a falta de conforto causada pela superlotacao.

Em funcéo deste panorama de comportamento da populagdo, voltado para o uso de modos
motorizados individuais, o objetivo deste trabalho é apresentar os resultados de uma
pesquisa langada na internet, com o intuito de conhecer a predisposi¢cdo que a populagéo
tem em substituir meios motorizados individuais pelo coletivo, como alternativa de
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melhorar o quadro de congestionamentos, barulho, poluicdo do ar, acidentes em cidades
brasileiras.

2 MOBILIDADE SUSTENTAVEL

A discussdo em questdo remete a diminuicdo dos impactos causados pela acdo antrépica
sobre 0 meio ambiente. O relatério Mobilidade 2030, elaborado por World Business
Council for Sustainable Development (WBCSD/CEBDS, 2004), prevé algumas medidas
para tornar a mobilidade mais sustentavel, que permita melhor desenvolvimento urbano e
um aumento consideravel da qualidade de vida da populac&o.

Este estudo traz procura refletir o fato de que o aumento no uso irrestrito dos veiculos
individuais provoca aumento na poluicdo, tanto do ar como sonora e do solo. O relatério
também aponta para a gravidade no aumento do numero de acidentes causados por
automoveis e motocicletas. Segundo Boarnet e Crane (2001) citados por WBCSD/CEBDS
(2004), o problema reside no fato de que os automdveis ndo tém projetos de remediacao
aos efeitos colaterais (externalidades) por eles causados: congestionamentos, poluicdo do
ar, impactos causados na qualidade de vida das comunidades, etc. Outra questdo
importante € a econémica. Fruto do aumento do “prego” dos deslocamentos causados pelas
consequiéncias das externalidades, este aspecto é retratado como custos externos. Ao
motorista se apresenta a opcdo em escolher entre duas opcdes: a primeira € sair mais cedo
de sua residéncia evitando o trafego intenso e ndo pagando pelos custos externos; a outra, é
que ele arcara com os custos externos de sua decisao.

Mas, a grande questdo que se apresenta € que a solugdo para esta situacdo de
congestionamento, que afeta tanto o usuério do transporte coletivo como o préprio usuario
do transporte motorizado individual, ndo remete apenas a taxacdo daqueles que utilizam o
veiculo individual, mesmo que a arrecadacdo resultante seja usada para minimizar 0s
problemas gerados pelo segundo grupo de individuos. O correto talvez seja o
gerenciamento da demanda, ou seja, reduzir a necessidade de se deslocar
(WBCSD/CEBDS, 2004).

Outro trabalho, também realizado a partir de analises sobre as respostas de uma enquete
pela internet, apontava preocupacao com a percepcao e sensibilizacdo da populacao de Séo
Paulo com os impactos ambientais e de sustentabilidade causados pelo transito cadtico e os
problemas usos do automovel. Raia Jr. et al (2008) concluiram que, dentre as 86 pessoas
que responderam a pesquisa, 26 % sugeriram investimento no transporte coletivo, 9,8%
disseram que a restricdo ao uso dos veiculos motorizados seria uma solucdo; 8,1%
destacaram o investimento nos veiculos ndo motorizados e 5,7% entendiam que a
diminuicdo do transito estaria ligada ao investimento em infraestrutura viaria. O restante
(25,2%) dos respondentes da pesquisa ndo apresentou nenhuma proposta.

Quando questionados sobre gquem tem culpa pela situacdo cadtica do transito, 37,2%
alegaram que os governantes e o poder publico eram 0s responsaveis; 16,3% passaram a
responsabilidade dos problemas para a populacdo. Contudo, 0 que mais chamou a atencéo
na analise apresentada por Raia Jr. et al. (2008), foi a pequena porcentagem de pessoas
(10,5%) que se preocuparam com a questdo ambiental.

Ao destacar este quadro de insustentabilidade apresentado até aqui, observa-se a
necessidade de se investir em mobilidade sustentavel, através da diminui¢do do nimero de
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veiculos individuais e a transferéncia destes usuarios para 0s meios coletivos. Além disso,
utilizar novas fontes renovaveis de energia, com o intuito de diminuir a polui¢do do ar.
Também é necesséario maior investimento sobre os transportes coletivos, para que ocorra
maior oferta com melhor qualidade dos servigos prestados.

E importante salientar que 0 modo bésico de transporte utilizado pela populagio é o modo
a pé, ou seja, 0 ato de exercer a caminhabilidade é o primeiro passo para melhoria da
qualidade da mobilidade. Este nivel atinge a todos, até aqueles que utilizam o veiculo
particular, pois, para acessar e depois deixar o veiculo, as pessoas necessitam deslocar-se
caminhando. Investimentos em acessibilidade sdo essenciais para que todas as pessoas
possam se deslocar de modo seguro e com autonomia até o transporte coletivo.

Investimento em modos ndo motorizados, como no caso do modo cicloviario, é essencial,
ja que este tipo de transporte ndo gera poluicdo como os veiculos motorizados. Neste caso
destaca-se apenas a poluicdo gerada desde a fabricacdo da bicicleta até sua utilizagdo,
incluindo o ato de manutencdo. Na verdade este fato ocorre também com a fabricacdo de
outros modos (automdvel, trem, metr6, etc.). Os investimentos em faixas exclusivas para
ciclistas, bicicletarios nas imediacdes de terminais de transporte coletivo, sdo importantes
para o inicio da migracdo do transporte individual motorizado para o cicloviario.

Os investimentos nos transportes coletivos, como é o caso do transporte rapido por 6nibus
(BRT), metros, veiculos leves sobre trilhos (VLT), sdo necessarios para o atendimento das
necessidades diarias de deslocamentos da massa de usuarios. Contudo, a opcéo para
utilizar os transportes de massa depende muito do nivel de servico por eles oferecidos. O
tempo gasto em deslocamentos é um dos fatores determinantes para a escolha do usuario
em relagcdo ao transporte a ser utilizado. No entanto, 0s usuarios s6 percebem os tempos
com os veiculos em deslocamento. Entretanto, verifica-se que 0s tempos totais de
deslocamento sdo muito diferentes dessa percepcao ilusoria.

A Tabela 1 traz dados sobre as distancias e os tempos de deslocamentos nas varias etapas
de uma viagem por transporte coletivo de massa. Os dados da Tabela mostram que o BRT
é aquele que apresenta 0 menor tempo total de viagem (26 minutos), considerando um
percurso de 10 km, seguido por metrd (29), VLT (34) e, 0 mais demorado € o 6nibus (38).

Tabela 1: Tempo gasto em deslocamentos por modos coletivos

Acesso a estacao Distancia 500 m 250m 250 m 200 m
Tempo 71,5 39 3,9 3,0
Acesso a plataforma  Distancia 200 m = - -
Tempo 3,0 - = -
Pagamento 0,1 0,1 0,1 0,1
Viagem (10 km) Velocidade 40 km/h 27,5 km/h 20 km/h 17 km/h
Tempo 15,0 22,0 30,0 353
Acesso a rua Distancia 200 m - - -
Tempo 3,0 = = =
TEMPO TOTAL 28,6 26,0 34,0 38,4

Nota: Distdncias em metros / Tempo em minutos = 4 km/h (pessoa caminhando)

Fonte: JLAA (2009)
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A diferenca basica entre os modos de transporte de massa consiste no custo, tempo de
implantacdo e sua capacidade. O BRT, apesar de transportar menos passageiros que o
metrd, consegue ser implantado em menos tempo e assim consegue acompanhar a
expansdo da cidade, levando o transporte publico para as areas de expansdo. Mas, para
areas de grande demanda de passageiros (acima de 30.000 passageiros por hora), ele pode
se tornar insuficiente. Por isso, a comparagdo entre custo e beneficio deve ser avaliada para
cada tipo de cidade e suas necessidades. A Figura 1 ilustra uma comparagdo entre as
capacidades médias e 0s custos de investimentos para 0 BRT, VLT, metrd e trem
metropolitano.

350 —{

Metro
80 —

Trem
80 — Metropolitano

VLT

40 —

7 [ BRT

T T T T
20.000 40.000 60.000

Custo de investimento
(US$ milhdes / km)

Passageiros por hora por sentido

Fig. 1 Relacao entre custos e capacidades de tipos de transporte de massa
Fonte: Hagen (2010)

Outro fator que pesa na escolha do modo de transporte pelo usuério € o conforto que cada
tipo oferece. Segundo JLAA (2009), o nivel de conforto para o passageiro € determinado
por um conjunto de fatores independentes, dentre eles o contato e a convivéncia com a
paisagem do percurso e sua relacdo com a cidade:

a) A qualidade do veiculo, em termos de aceleracdo e frenagem, ruidos internos e
externos, acessibilidade (auséncia de escadas ou longas rampas) e temperatura
ambiental (ar condicionamento).

b) A qualidade das estacGes, também em termos de ruidos internos e externos,
acessibilidade (auséncia de escadas ou longas rampas) e temperatura ambiental (ar
condicionado).

c) A qualidade do acesso as estacdes, em termos de seguranca, auséncia de escadas,
faixas seguras para a travessia de vias, calcadas e paisagismo decentes, e protecdo
(onde possivel) de sol e chuva.

d) A qualidade operacional — ou seja, 0 nimero de passageiros por metro quadrado.

Assim, a qualidade do veiculo do metrd tende a ser superior a do veiculo do BRT; 0s
outros dependem inteiramente de projetos complementares. Se na regido onde o usuario do
transporte coletivo reside ou trabalha ndo ha estacbes proximas ou elas inexistem, a
escolha pelo modo individual podera ser uma constante, se for levado em conta esta
questdo do conforto.
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3 METODOLOGIA

O objetivo deste trabalho é apresentar uma analise dos dados colhidos em uma pesquisa
destinada a conhecer a opinido dos leitores a respeito da predisposi¢cdo do usuério na troca
do transporte individual por um transporte alternativo ou publico. A questdo foi
apresentada no ambito de uma matéria do site UOL Noticias, que mostrava o aumento do
nimero de veiculos adquiridos na cidade de S&o Paulo, no periodo de um ano.
Adicionalmente, uma breve explanagdo sobre os problemas de congestionamento e transito
na cidade, foi apresentada por um jornalista (Balza, 2009):

A frota de veiculos no Estado de S&o Paulo recebeu, entre junho de 2008 e junho
de 2009, o aporte de 1,2 milh&o de unidades e atingiu a marca de 19,5 milhdes,
segundo dados do Detran (Departamento Estadual de Transito de S&o Paulo). A
cidade de Sao Paulo ainda concentra maior quantidade de veiculos por habitante,
mas 0 maior aumento da frota, em nimeros relativos e absolutos, ocorreu fora da
capital (interior, litoral e municipios da Regido Metropolitana).

S6 na cidade de Sao Paulo ja sdo 6,55 milhdes de veiculos, entre carros, motos,
vans, utilitarios, caminhdes, Onibus, entre outros. Se todos os veiculos fossem
colocados na rua ao mesmo tempo, seriam necessarias duas capitais e meia,
levando em conta que a cidade possui 16 mil km de vias e considerando que o
tamanho médio de um veiculo é de aproximadamente 6 metros. Enfileirados, os
veiculos dariam uma volta completa no planeta Terra, que possui cerca de 40 mil
km de circunferéncia.

A proporcdo na capital - que, segundo estimativa do IBGE (Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica), possui atualmente 11 milhdes de habitantes - é de um
veiculo para 1,68 morador. No Estado (com 41,4 milhdes de habitantes), a
proporcéo é de um veiculo para 2,12 moradores. Ja se a cidade de Sdo Paulo for
excluida do célculo, a proporcéo é de um veiculo para 2,34 habitantes.

Nos ultimos dez anos, a frota de veiculos no Estado recebeu 7 milhdes de novas
unidades, saltando de 11,9 milhdes em janeiro de 1999 para 18,9 milhGes no
mesmo més deste ano. Considerando o crescimento médio da frota nos Gltimos 17
anos — em torno de 110 mil unidades - a estimativa é que o Estado tenha
atualmente 19,7 milhdes de veiculos e ultrapasse a marca de 20 milhGes em
dezembro.

Junto a matéria havia uma questdo dirigida ao leitor Vocé trocaria seu carro por um
transporte publico ou alternativo, como mostra a Figura 2.

22/092009 - 0Th30

Estado de Sdo Paulo "ganha" mais de 1,2
milhao de veiculos em um ano

Guilherme Balza
Do UOL Moticias
Em Sdo Paulo

Atuslizado &s 10h55 Voceé trocaria seu carro por
um transporte publico ou

A frota de veiculos no Estado de Séo Paulo recebeu, entre alternativo?

junho de 2008 e junho de 2009, o aporte de 1,2 milhdo de E comente.

unidades e atingiu a marca de 19.5 milhes, segundo

dados do Detran (Departamento Estadual de Transito de

Sdo Paulo). A cidade de S&o0 Paule ainda concentra maior quantidade de veiculos por habitante,
mas o maior aumento da frota, em ndmeros relativos e absolutos, ocorreu fora da capital {interior,
litoral & municivios da Reaido Metropolitana).

Fig. 2 Detalhe do site da pesquisa
Fonte: Balza (2009)
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Os procedimentos metodoldgicos para o desenvolvimento deste trabalho pode ser
resumidos nas seguintes etapas:

a. Aquisicdo dos comentarios junto ao site da pesquisa;

b. Desenvolvimento de uma planilha eletrdnica para inser¢do dos dados da
pesquisa (ID, nome, sexo, cidade/estado de origem, dia e hora do comentario,
comentério, tipo de transporte alternativo, se trocaria o carro pelo transporte
publico ou alternativo, responsaveis pelo problema, etc.);

C. Processo de “leitura” dos comentarios apresentados na reportagem e sua
interpretacdo, procurando extrair informagdes importantes para analise;

d. A partir da leitura do item anterior, procurou-se extrair os modos de transporte

que as pessoas “trocariam”, além de atribui¢des aos possiveis responsaveis pela

situacdo de calamidade do trénsito em S&o Paulo, ou seja, criticas aos
gestores/governantes, a populacdo. Por altimo, verificar se diante do quadro

apresentado o participante da pesquisa manifestava alguma preocupagdo com o

meio ambiente;

Filtragem dos comentarios para verificacdo de pertinéncia de dados;

Insercdo dos dados na planilha eletronica;

Tratamento e sistematizacdo os dados; e

Analise e conclusoes.

SQ tho

4 APLICACAO, RESULTADOS E ANALISE

No periodo de 21.09.09 a 07.10.09, 66 leitores participaram da pesquisa através de seus
comentarios. Eles, em geral, foram identificados pelo seu primeiro nome. Os dados
relativos a cada comentario foram introduzidos em uma planilha eletrénica, em formato
Excel, organizando-se os dados segundo os campos previstos (ID, nome, sexo, estado de
origem, dia e hora do comentéario, comentario, tipo de transporte alternativo que utilizaria e
possiveis responsaveis pelo problema), como mostra a Figura 3.

A B C | 0 E [ F G A [ 1 | K L[ [ W X ¥ I
ORIGEM SEXD DATA __pbca coND ATujoca ML con OUTRO [PREOC| CULPA PELO GUADRD
Ord NOME | INTER [cAPITAL| Estado [ MASC| FEM | DiA [HoRA] sim | wAo | sim | wAo | mopoz Jsustent execut | LEGisL [poD Econ

41 Alexandre 1 ip 1 22fzet 12:26 1 ;

42  Cristina 1 sp 1 22/set 12:20 11 pe/bus

43  Francisco Saes 1 ip 1 22fset 12:19 1 i 1 1 1
44  Cristina 1 =p 1 22f=et 12:18 1 i pé/bus

Fig. 3 Detalhe da planilha eletrénica para insercao e tratamento dos dados

Para exemplificar, sdo apresentados, a seguir, trés comentarios apresentados, na forma
original com que eles foram escritos, ndo sendo feito nenhum tipo de correcao do texto:

Eu acredito que se eu tivesse alternativa de transporte coletivo decente, pelo menos,
45% das minhas necessidades eu utilizaria essa opgdo. Considerando a total falta de
segurancga e o minimo de conforto, enquanto eu tiver condigdes, eu ndo largo o meu
carro mesmo gue eu tenha que ficar horas no transito. Os governantes e legisladores
pouco fazem para melhorar essa situacdo... Suas formulas sdo sempre a de punir o
cidadao pelo que ele ndo tem a responsabilidade direta. Ando de 6nibus quando os
governantes e legisladores andarem, coloco meus filhos na Escola Publica quando os
mesmos colocarem e uso Hospital Pablico, quando eles usarem também, nas mesmas
condigoes que qualquer cidaddo ‘comum’ usa” (Fulvio).
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Sim, trocaria. Mas acho que a solugdo pra o caos no transito de SP é o metro, este
deve chegar cada vez mais aos pontos mais importantes de cidade, tais como
aeroportos, etc, e ir mais longe, ou seja, avangar nas cidades periféricas, tais como,
Embu, ABCD, sem contar com trens eficientes, que cheguem a Campinas, Sorocaba e
quem sabe um dia litoral (Ricardo).

Trocaria tranquilamente, desde que houvesse transporte puablico neste pais...
Infelizmente as ruas ficam cada vez mais superlotadas de carros, nas cidades grandes
e de médio porte. O governo federal alimenta o consumismo do brasileiro e a
poluicdo do ar, incentivando a compra de carros. Ninguém se preocupa em melhorar
o transporte publico, com a construcao de metros, vias férreas e melhoria dos 6nibus
e seus corredores. Francamente, tenho muita pena das pessoas que dependem de
transporte coletivo neste pais (Marilia).

Um aspecto interessante a se conhecer é a origem dos participantes da pesquisa. Como se
pode verificar na Figura 4, a maior participacdo foi de pessoas residentes em S&o Paulo -
capital e interior — com 73%, mas com expressiva participacdo de pessoas da capital, onde
a gravidade dos problemas do transito tem dimens6es maiores que nas cidades do interior
(Figura 5).

m S3o Paulo

| Minas Gerais
Rio Janeiro

M Parand

W Outros

Fig. 4 Participacdo de pessoas, segundo o estado de origem

M capital

M interior

Fig. 5 Proporcao de participacdes do interior e da capital do estado de Séo Paulo

A maior participacdo de paulistas na pesquisa provavelmente se deve ao fato da matéria do
site se referir aos dados da capital Sdo Paulo, embora a realidade seja também critica em
muitas outras capitais brasileiras e cidades do interior, demonstrado pela também
participacdo de representantes dessas cidades.
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O processo de “leitura” dos comentarios apresentados foi de fundamental importancia para
que a interpretacdo fosse eficiente no sentido de se extrair 0 mais proximo possivel aquilo
que o respondente da pesquisa quis expressar. A linguagem dos comentarios é, em geral,
coloquial, de forma que em muitas situacGes as frases ndo eram construidas de forma clara
e de linguagem plenamente entendivel. Se de um lado este fato pode dificultar o
entendimento, por outro, a expressao do sentimento das pessoas era mais natural.

O processo de leitura é subjetivo, evidentemente, onde se procura entender a forma de
expressdo do respondente sem fazer uma interpretagdo que nao fosse clara. Nesta etapa,
extraiu-se até trés sugestdes citadas como alternativas ao transporte individual como meio
de locomocéo.

A situacdo caotica do transito tende a piorar em S&o Paulo, principalmente por causa do
aumento da frota paulistana de veiculos que, em 2009, em relacdo a 2008, foi em torno de
30%, e no interior do estado foi ainda bem maior, 77%, segundo a reportagem do jornalista
no site de noticias UOL (Balza, 2009). O grande aumento da frota no interior do estado, ou
seja, em cidades de médio e pequeno portes, mostra que 0s problemas de transito também
acenam a possibilidade de agravamento, com resultados apontando para maiores indices de
congestionamentos e de acidentalidade viaria. Os tipos de manifestagdes mostram certa
irritacdo das pessoas com a realidade dos fatos.

A participacdo masculina na pesquisa foi expressiva, com 77% das respostas, quando
comparada com a das mulheres (ver Figura 6), mas em menor nivel que no trabalho de
Raia Jr. et al. (2008), onde os comentarios dos homens chegaram a 94% do total, embora o
alvo da pesquisa neste caso fosse a realidade da Regido Metropolitana de Séo Paulo.

W masculino

u feminino

Fig. 6 Proporcao de respondentes, segundo 0 sexo

Com relagdo a principal questdo colocada na pesquisa, ou seja, “vOCé trocaria seu carro por
um transporte publico ou alternativo?”, 30% responderam que ndo utilizariam outro meio
de transporte; 21% disseram que trocariam o transporte motorizado individual por
transporte alternativo. Quase metade das respostas, no entanto, teceram seus comentarios e
criticas sem, no entanto, apresentar uma resposta objetiva (Figura 7).

Dentre os meios alternativos de transportes pelos quais os respondentes aceitariam passar a
usar, o metrd foi apontado como a melhor alternativa ao transporte individual por quase
17% dos participantes, em segundo, o dnibus, cerca de 12%, em terceiro, 0 transporte
coletivo em geral (sem explicitar qual), citado por quase 8%. A bicicleta, como meio
alternativo, foi citada em 6% das participa¢des, demonstrando que ela também pode ser um
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meio alternativo de transporte atraente para viagens cotidianas. A Figura 8 mostra 0s
modos alternativos citados e suas participagdes no total de respostas.

49% .

Fig. 7 Proporgéo de respostas relacionadas com a troca do modo individual para o
alternativo

msim
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ndo respondeu

H aluguel

3% 6%

W bicicleta

M carroga

B metrd

W 6nibuscircular

W &nibus fretado
taxi

transporte coletivo

trem

ndo citaram

Fig. 8 Modos de transporte alternativos citados pelos participantes

Também procurou-se conhecer foram os principais problemas encontrados no transporte
coletivo, hoje disponivel. 35% das respostas apontaram que o transporte coletivo é ruim,
em geral; 17%, a lotacdo; 13% o atraso excessivo do sistema; 11%, a falta de conforto; e
9% entendem que o transito contribui muito para que o transporte coletivo seja de
qualidade baixa (Figura 9).

M atraso

M desconforto

= motoristas e cobradores
M falta pontualidade

M [otagdo

W transito atrapalha

inseguranca

em geral ruim

Fig. 9 Motivos pelos quais ndo usaria o transporte coletivo

Um aspecto que poderia ser considerado significativo que pdde ser prospectado na analise
das manifestagOes desse grupo de pessoas, foi aquele relacionado com as preocupacoes



LUI’iS:—j

Paper final

ambientais. |Afinal, tem sido relativamente frequente a apresentacdo, na grande midia,
noticiarios, comentérios, reportagens, etc., enfocando os impactos ambientais produzidos
pela acdo do homem contemporéneo, particularmente no transito. Nas grandes cidades,
segundo Raia Jr. et al. (2008), o transito chega a representar cerca de 50% das emissoes de
poluentes no ar, com graves conseqliéncias ambientais, ajudando a aumentar o efeito
estufa.

Diferentemente do que se podia esperar deste grupo de pessoas, e que causou certa
apreensdo, foi que apenas 17% dos participantes denotaram algum tipo de preocupagéo
relacionada com o meio ambiente e a sustentabilidade, associada com a operagdo do
transito. Apesar da amostra de respondentes ser relativamente pequena, sem qualquer
significacdo estatistica, ndo deixa de ser preocupante certa alienacdo das pessoas em
relacdo ao assunto e a pequena associacao dos problemas com o meio ambiente.

A expectativa prévia dos pesquisadores era que, hipoteticamente, por serem pessoas que
convivem cotidianamente com os impactos da poluicdo do ar, do barulho, nas doengas
respiratorias, pudessem ter presentes, além obviamente dos aspectos operacionais de seus
deslocamentos, com as questdes ambientais, 0 que nao se registrou.

O indice de pessoas preocupadas com 0 meio ambiente e sustentabilidade desta pesquisa
foi considerada baixa, porem, foi um pouco maior daquele registrado na pesquisa de Raia
Jr. et al. (2008), onde apenas 10% externaram sua preocupacdo com o tema. Ha que se
citar que o objeto daquela pesquisa era “como 0 paulistano compreende e se sensibiliza
com os problemas do caotico transito de Séo Paulo”.

O ultimo aspecto a ser observado nos comentarios apresentados, foi se 0s respondentes
entendiam haver alguma concorréncia, direta ou indireta, por parte do estado, em qualquer
dos trés niveis, 6rgdos publicos ou privados, a sociedade, etc., para a situacao critica do
transito e dos transportes, em geral.

Esses resultados apontaram que 27% dos respondentes entendem que cabe culpa ao poder
executivo e 25% ao poder legislativo. O “poder econdmico” foi citado em 6% das
respostas como também tendo culpa solidaria na séria crise que as cidades brasileiras
enfrentam nos setores de transito e transporte coletivo.

5 CONCLUSOES

O objetivo deste trabalho foi apresentar os resultados de uma pesquisa realizada via site da
UOL Noticias, onde foram analisados comentarios relacionados com a questdo apresentada
“Voceé trocaria seu carro por um transporte publico ou alternativo? Como as respostas
eram do tipo abertas, espontaneas, cada um escreveu aquilo que bem entendia. Apesar
grupo pesquisado nao ter representacdo estatistica, os resultados pareceram interessantes,
mesmo se eles devem ficar restritos somente ao grupo participante, sem inferéncia alguma.

A maioria dos respondentes era composta por homens, na maioria da capital de Sdo Paulo.
N&o chamou a atencdo que, em geral, 0 género masculino é mais propenso a participar
deste tipo de pesquisa, principalmente aquelas relacionadas com os setores de transito e
transportes. Apesar de todos os problemas enfrentados na atualidade com os setores de
transito e transportes, apenas 21% se mostraram dispostos a mudar para um modo
alternativo de transportes, em relacdo ao transporte motorizado individual. Isto, na
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verdade, € muito preocupante, pois mesmo com a massificacdo de informacGes sobre as
modificagdes no clima, o efeito estufa, etc., ela parece ndo tém sensibilizado a populagdo
de maneira significativa. As pessoas ainda tém um pensamento muito individualista,
pensando muito mais nas suas necessidades individuais do que a problematica coletiva
associada aos graves problemas proporcionados pelo grande crescimento das frotas de
automoveis e motocicletas, nas principais cidades brasileiras.

De maneira geral, fica muito clara a visdo bastante comprometida que as pessoas tém sobre
a qualidade (ou falta dela) dos sistemas de transporte coletivo urbano, principalmente na
cidade de Sdo Paulo. Ao menos com relagcdo ao grupo pesquisado. Apesar de todos os
problemas com o transito, congestionamentos, poluicéo, etc., os paulistanos ndo pretendem
modificar o seu comportamento na escolha modal.

Depreende-se dos resultados, que o processo de modificacdo na matriz de transportes nas
cidades brasileiras, particularmente, na Regido Metropolitana de S&o Paulo, devera ocorrer
de forma relativamente traumatica, ja que, com a réapida e crescente ampliacdo da frota de
veiculos individuais, os problemas também crescem e se consolidam de forma igualmente
veloz. Modificacbes na matriz de transportes certamente deverdo ser precedidas de
mudancas radicais na qualidade dos sistemas de transporte publico, associadas com
medidas impositivas e coercitivas, gerando um processo de inibi¢do por parte dos gestores
publicos, preocupados com suas imagens politicas. Isto, evidentemente, ndo contribui para
a melhoria da qualidade de vida, do meio ambiente e para a sustentabilidade das cidades.
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