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RESUMO

A recente expansdo da renda e do acesso a crédito experimentada pela sociedade
brasileira trouxe inumeros beneficios em termos de qualidade de vida e possibilidades
de consumo, mas também gerou uma corrida desenfreada as concessiondrias de
automoveis.

A partir do momento em que as vias de circulacdo das grandes cidades do pais
comegaram a ficar saturadas, tornaram-se aparentes os efeitos adversos (externalidades
negativas) relacionados ao excesso de veiculos nas ruas, como os congestionamentos, a
poluicdo do ar e os acidentes de transito.

Ainda que medidas de expansdo da infraestrutura vidria consigam mitigar tais
problemas num primeiro momento, ¢ imprescindivel que estas sejam acompanhadas por
sistemas de controle de demanda que sejam capazes de enxugar o excesso de veiculos
em circulacdo também no longo prazo. Caso contrario, os principais centros urbanos do
Brasil continuardo perdendo oportunidades de investimento e causando maleficios a

satde da populagao.



1. INTRODUCAO

Nao ¢ novidade a terrivel situacdo do sistema publico de transportes nas grandes
cidades brasileiras. Somou-se a isso a recente expansdo da renda e do acesso a crédito
pela grande maioria da populagdo e estavam dadas as condigdes para que as vendas de
automodveis batessem recordes sucessivos no Brasil. Como era de se esperar, o que se
observou nos principais centros urbanos foi uma piora significativa das condigdes de
trafego, cujas projecdes para os proximos anos sdo de colapso para metrépoles como
Sao Paulo e Rio de Janeiro.

Em uma primeira analise, a aquisicdo de um carro pode representar a vitoria de
um modelo de crescimento econdmico que possibilitou o aumento da renda e do acesso
a crédito inclusive por pessoas de classes menos favorecidas, aliado a politicas
anticiclicas de combate a recente crise financeira que derrubaram o Imposto sobre
Produtos Industrializados (IPI). Entretanto, na medida em que aumenta o nimero de
veiculos que circulam diariamente nas ruas, comeg¢am a ficar evidentes os problemas
decorrentes desse excesso.

O cerne da questdo ¢ que a expansdo indiscriminada da frota automobilistica
acarreta externalidades negativas que contribuem sobremaneira para a perda de
qualidade de vida e de atratividade econdmica para as cidades. Os congestionamentos e
seus efeitos, tais como acidentes, atrasos, poluicdo sonora, visual e atmosférica, stress,
aumento do consumo de combustivel e encarecimento do transporte de cargas sdo
apenas alguns exemplos.

Dessa maneira, o presente estudo abordard essas externalidades negativas
geradas pela quantidade excessiva de automoveis em circulagdo nas grandes areas
urbanas a partir da caracterizagdo da origem do problema: a utilizagdo das vias de
circulagdo a luz da “Tragédia do Uso Comum”, em que os usuarios (motoristas de
automodveis) ndo internalizam os custos que causam aos demais individuos quando
decidem colocar seus carros na rua.

Para combater o problema, j& vem sendo adotada em diversas cidades mundo
afora, com bastante sucesso, uma solu¢cdo que passa pela precificagdo desses custos: o
Pedagio Urbano. Por meio desse sistema, a utilizagdo do sistema vidrio das cidades se
torna muito mais racional e socialmente eficiente, gerando beneficios ndo apenas em

nivel individual, mas sobretudo para toda a coletividade.



2. A ORIGEM DO PROBLEMA

2.1. A Evolucao do Mercado Automobilistico Brasileiro

Durante a década de 1980, a economia brasileira apresentou uma taxa negativa
na evolugdo de sua renda per capita, da ordem de -0,56% ao ano. Entre os anos de 1991
e 2000, ainda que aquela trajetdria tivesse se invertido (tendo a renda per capita do pais
crescido, em média, 0,95% ao ano), os numeros também nao foram muito animadores.

Nos dez anos seguintes, porém, a histéria comecou a mudar: o PIB per capita,
medido a pregos de 2010, cresceu de R$ 15.074,75 em 2001 para RS 19.016,38 em
2010, o que representou uma expansao de 2,60% ao ano, em média. Tal aumento da
renda per capita, em conjunto com a expansdo do crédito ofertado na economia,
possibilitou a populacdo brasileira um maior acesso a bens de consumo duraveis, entre
0s quais o automovel.

A insatisfacdo popular com o sistema de transportes publicos disponibilizado
nas grandes cidades brasileiras era a justificativa mais comum para a aquisi¢do do
veiculo particular. Acreditando que a utilizacdo do transporte individual seria uma
solucdo eficaz para os problemas enfrentados em seus deslocamentos diarios (como a
escassez de Onibus em determinadas regides e horarios, metrds superlotados, trens
sucateados ou a simples inexisténcia de meios de transportes publicos em algumas
localidades), muitos brasileiros aproveitaram a fartura de crédito e o aumento da renda
para adquirir seus carros particulares.

Em estudo realizado em 2007 pela Companhia do Metropolitano de Sao Paulo
(CMSP), foi constatado que, dentre todos os meios de transporte, a utilizagdo do
automovel particular ¢ a nica que cresce de maneira sustentada com o aumento da
renda na regido metropolitana da capital paulista. O uso do transporte ndo-motorizado
(bicicleta e a pé) ¢ mais intenso no caso de familias mais pobres e diminui
drasticamente & medida que a renda aumenta. No caso do transporte publico, sua
utilizagdo € escassa por familias de baixa renda, aumenta para o caso de familias de
renda média e volta a cair na situacdo de alta renda.

De acordo com dados da Associagdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos
Automotores (ANFAVEA) e replicados na tabela 1, somente nos cinco anos
compreendidos entre 2005 e 2010, a quantidade de novos automoveis emplacados no

Brasil praticamente dobrou, passando de 1,4 milhdo para 2,6 milhdes.



2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
janeiro 83.508| 107.085| 123.269| 169.504| 158.154| 159.294| 180.609
fevereiro 90.791| 103.485| 118.693| 158.651| 155.365| 168.591| 202.156
margo 118.654| 125.092| 155.536| 182.327| 214.024| 274.454 -

abril 109.276| 104.340| 143.987| 205.433| 183.852| 207.951
maio 114.220| 131.326| 171.096| 191.232| 195.534| 181.988
junho 117.455| 118.815| 161.075| 201.314| 242922 191.598
julho 110.007| 134.732| 175.349| 224.772| 226.275| 225.162
agosto 120.586| 144.167| 187.803| 188.082| 204.100| 237.075
setembro 1156.297| 128.637| 163.124| 208.162| 249.138| 233.637
outubro 111.001| 141.497| 194.575| 181.029| 230.550| 228.175
novembro 129.274| 148.613| 188.575| 132.370| 192.165| 248.708
dezembro 149.113] 168.431| 192.436| 150.401| 222.685| 288.071
TOTAL | 1.369.182| 1.556.220| 1.975.518| 2.193.277| 2.474.764| 2.644.704

Tabela 1 — Veiculos licenciados no Brasil. (Fonte: ANFAVEA)

A Figura 1, a seguir, apresenta de maneira cumulativa o nimero de veiculos

licenciados, més a més, para os anos em questao.
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Figura 1 — Veiculos licenciados no Brasil

Ainda que impressione um crescimento dessa magnitude dentro de uma janela
de tempo relativamente curta, faz-se necessario analisar com mais detalhes o periodo
compreendido por outubro de 2008 e marco de 2010. Nos ultimos trés meses de 2008,
apoOs trés trimestres consecutivos de crescimento, em que o total de automoveis
licenciados fora 23,54% superior ao registrado em periodo equivalente de 2007, a crise

financeira derrubou o volume de vendas de carros novos em torno de 19,42% quando



comparado ao resultado auferido no mesmo periodo do ano anterior. Assim, em
dezembro de 2008, como parte de um conjunto de medidas implementadas pelo governo
para incentivar a economia, foi instituida a reducdo do Imposto sobre Produtos
Industrializados (IPI) para automoveis, com a finalidade de recuperar as vendas
deprimidas daquele setor. A escolha da industria automotiva nao foi aleatéria, mas sim
se deveu, sobretudo, a sua condi¢do de possuir inimeros encadeamentos com outros
setores produtivos e de ser geradora de milhares de empregos e, portanto, capaz de fazer
lobby no meio politico de Brasilia.

Entretanto, foi apenas a partir do inicio do segundo semestre de 2009, quando o
Brasil j4 comecava a sair da crise, que as vendas de carros deslancharam de maneira
mais consistente. Essa trajetoria se deu de maneira ininterrupta, alcancando seu apice
com o registro do entdo recorde historico em margo de 2010 (274 mil unidades
vendidas) — quando os consumidores resolveram antecipar suas compras devido ao
término iminente da vigéncia da reducdo do IPI para automoéveis, no més seguinte.

A Figura 2 mostra as variagdes de cada més no volume de vendas em
comparagdo aos respectivos meses do ano anterior. Por exemplo, as vendas ocorridas
em novembro de 2008 foram cerca de 30% menores que aquelas registradas em
novembro de 2007. Assim, pontos acima do eixo das abscissas representam variagdes
positivas e, abaixo, variagdes negativas. Pode-se perceber que, de julho de 2009 a abril
de 2010, todos os meses registraram aumento do volume de vendas em comparagdo
anual, com excecdo de janeiro de 2010, quando as vendas equivaleram as do mesmo

més do ano anterior.
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Figura 2 — Variagdo anual das vendas de automéveis no Brasil



Os numeros mais recentes indicam que o mercado automotivo permanece em
patamar elevado, a ponto de o total de vendas realizadas entre os meses de novembro de
2010 e fevereiro de 2011 ter superado em 23,80% o resultado correspondente obtido um
ano antes. Além disso, a pujanga do mercado de carros particulares se mostra ainda mais
evidente pelo fato de o volume de vendas realizadas nos 12 ultimos meses terminados
em fevereiro de 2011 ter superado em 8,45% o realizado nos 12 meses imediatamente
anteriores, quando ainda vigorava o beneficio da redu¢ao do IPI para automoveis.

De acordo com a Organiza¢do Internacional da Industria Automobilistica, a
grandeza do mercado automobilistico brasileiro estd inserida em um contexto de
crescimento mundial puxado principalmente pelos paises em desenvolvimento, em que
o grupo conhecido como BRIC (Brasil, Russia, india e China) tem grandes chances de
assumir a lideranca mundial no que se refere a quantidade de veiculos comercializados,
ultrapassando os Estados Unidos e a Europa ja no ano de 2014.

Todavia, ndo existe almoco gratis: uma frota das maiores do mundo em
circulagdo e um mercado automobilistico em franca expansdo ndo representam apenas
pontos positivos. Essa combinagdo tem se mostrado cada vez mais preocupante, uma
vez que suas implicagdes para o sistema de transito ja vém trazendo enormes problemas
para as grandes cidades brasileiras. Assim, seria interessante que as principais areas
urbanas do pais seguissem os exemplos de politicas de controle de trafego ja em vigor
no exterior — descritos mais adiante — a fim de proporcionar mais qualidade de vida a
seus habitantes e dar mais dinamismo as suas economias.

Porém, para eventuais comparagdes no que tange a crise da mobilidade urbana
existente nos principais centros do Brasil e do mundo, faz-se necessario, neste ponto do
trabalho, fazer uma pequena distingdo: ndo devem ser confundidos o fluxo de
automodveis que saem das concessionarias brasileiras com enorme intensidade (como foi
mostrado até aqui) e o estoque de veiculos automotores que ja circulam no Brasil. Prova
disso ¢ o indice de motorizagdo, medido pelo total de veiculos em circulagdo dividido
pelo tamanho da populagdo, ser de apenas 0,20 no Brasil. A titulo de comparagdo, nos
Estados Unidos este numero ¢ 0,76, na Nova Zelandia, 0,70 e, na Italia, 0,60, segundo
nameros do Centro de Transporte Sustentavel (CTS Brasil).

Seria leviano, assim, afirmar que o indice de motorizacdo brasileiro tenderia a se
igualar, ainda que a médio prazo, aquele de paises desenvolvidos, mesmo com toda a
pujanca do mercado automobilistico nacional. Portanto, o presente trabalho tomara

como referéncia nacional para grande parte das andlises a cidade de Sao Paulo,
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responsavel por cerca de 12% do Produto Interno Bruto (PIB) brasileiro e sede de 63%
das multinacionais estabelecidas no pais (CINTRA, 2008). A escolha da cidade se deve
ao seu alto indice de motorizacao (0,62), comparavel ao dos paises supracitados.

Nao a toa, a capital paulista ¢ conhecida por seus enormes e recorrentes
congestionamentos, que atormentam sua populacdo e geram inUimeras externalidades
negativas, como a poluicdo atmosférica, acidentes de transito, stress, entre outros. Os
proprios congestionamentos — como este trabalho pretende mostrar — representam a
externalidade primeira, geradora de todas as demais, decorrente da ndo-internalizagdo
dos custos sociais que os motoristas realizam quando decidem colocar seus carros nas
ruas. A titulo de motivagdo para a dimensdo do problema enfrentado pela cidade, ¢é
necessario deixar registrado que, enquanto no decorrer do ano de 2010, uma média de
607 veiculos (carros, motocicletas e caminhdes) sairam das concessiondrias de Sao
Paulo todos os dias, no dia 4 de abril de 2011, foi atingido novo recorde histérico de

congestionamentos na capital paulista, com 157 km de lentidao.

2.2. A Tragédia do Uso Comum

Como dito anteriormente, o aquecimento do mercado automobilistico brasileiro
pode ser encarado como algo louvavel, visto que pode ser interpretado como o resultado
natural da expansdo de renda e do acesso ao mercado de crédito, aos quais a populagao
brasileira teve acesso em anos recentes. Entretanto, uma analise mais minuciosa dessa
tendéncia de crescimento da frota em circulagdo também precisa levar em consideragao
os efeitos adversos (externalidades negativas) que a quantidade excessiva de carros nas
ruas acarreta a populagdo e, dessa forma, reduzem o bem-estar da coletividade.

Essa questdo do uso excessivo de um bem comum foi descrito por Garrett
Hardin em artigo intitulado “The Tragedy of the Commons”, publicado em 1968.
Naquele trabalho, Hardin defende que “(...) o uso comum, se de alguma maneira
justificavel, apenas o serda em condi¢des de baixa densidade populacional” (HARDIN,
1968).

Hardin utiliza, como exemplo motivador para sua tese, um pasto comunitario
onde diversos pecuaristas criam gado. Em linhas gerais, cada pecuarista tem como
objetivo maximizar sua utilidade, visto que ¢ um agente racional, através da criacdo do
maior nimero possivel de animais. Dessa maneira, os ganhos individuais obtidos por

um pecuarista quando da adi¢do de um animal a sua criagdo (e posterior venda desse
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animal) sdo inteiramente apropriados por ele. Por outro lado, esse mesmo animal que
gera maior lucro ao seu criador ¢ mais um a fazer uso do pasto comunitario, o que
contribui para a reducgdo da oferta comum de alimento disponivel aos outros animais.

No entanto, tal efeito adverso ¢ igualmente dividido por todos os pecuaristas que
compartilham o pasto, de modo que aquele que decide por adicionar um animal ao pasto
arca com apenas uma fragcdo desse custo. Portanto, o pecuarista racional, com o intuito
de maximizar sua utilidade, tem a tendéncia de sempre desejar adicionar mais animais,
muito embora isso acarrete em um efeito adverso aos demais pecuaristas. Como todos
os criadores pensam da mesma forma, o resultado final ¢ um pasto superlotado, incapaz
de oferecer alimento suficiente para todos os animais. “Liberdade na utilizagdo do bem
comum traz ruina para todos”, conclui Harvin.

Analise similar foi realizada por Hal Varian em “Microeconomia: Principios
Basicos - Uma Abordagem Moderna” (VARIAN, 2003). O autor compara dois tipos de
alocagdo do pasto: (i) o pasto € propriedade privada de alguém, que decide o nimero de
vacas que devem pastar ali; (i1) o pasto € de uso comum, livre e irrestrito.

No caso em que o pasto ¢ uma propriedade privada, seu proprietario compra a

exata quantidade de vacas que maximiza o lucro da sua produgao leiteira, dado por:

Lucro = f(c) — ac,
onde: ¢ é a quantidade de vacas no pasto,
f(c) é o valor da producao de leite;

a é o custo unitario da vaca.

Sob essas condic¢des, o dono do pasto adiciona vacas ao seu pasto até o ponto em
que o produto marginal gerado por uma vaca (f’(c)) equivale ao seu custo (a). Caso f’(c)
seja maior que a, o proprietario tem a possibilidade de aumentar seu lucro ao adicionar
uma vaca e, na hipotese em que f’(c) ¢ menor que a, vale a pena reduzir o numero de

vacas para maximizar seu lucro.

J& na situagdo em que o pasto ¢ comunitdrio, cada pecuarista decide
individualmente quantas vacas deve manter naquele espacgo, sendo vantajoso adicionar
um animal enquanto o valor da producdo por ele gerada for maior que seu custo de
aquisicdo. Na hipdtese em que hd, inicialmente, ¢ vacas sendo criadas no pasto, o

produto médio gerado por elas ¢ dado por f{c)/c. Dessa maneira, quando um pecuarista
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decide colocar mais um animal no pasto, o nimero total de vacas passa a ser (¢ +1), o
produto total, f(c +1), e a receita obtida pelo pecuarista em questdo, f(c +1)/(c +1).

Assim como no caso anterior, em que o pasto ¢ uma propriedade privada, o
pecuarista deve, entdo, comparar o seu ganho individual obtido através do animal
adicional, f(c +1)/(c +1), com o custo marginal desse aumento na escala produtiva (a).
Caso a receita gerada pela vaca adicional seja menor que o custo de aquisicdo dessa
vaca, o pecuarista pode aumentar seu lucro se diminuir o nimero de animais de sua
criagdo. O inverso também vale: se a receita gerada pela vaca adicional superar o custo
dessa vaca, vale a pena o pecuarista aumentar o nimero de vacas sob sua tutela. Assim,
o numero 6timo de animais, com o qual o pecuarista maximiza seu lucro, ¢ aquele em
que o produto adicional da vaca, f{c +1)/(c +1), equivale ao seu custo de aquisi¢do (a).
Dessa maneira, sendo os pecuaristas do pasto comum agentes racionais, eles desejam
aumentar o nimero de vacas até o ponto em que ndo ¢ mais possivel aumentar seus
lucros individuais.

O problema que decorre desse resultado é que os pecuaristas, a0 maximizarem
seus ganhos individuais, ignoram o fato de que a introdu¢do de vacas adicionais no
pasto comunitario reduz a produgdo de leite gerada por todas as demais, pois o alimento
disponivel para cada uma ¢ reduzido. Em outras palavras, os pecuaristas maximizadores
de lucro consideram, em sua andlise, apenas o custo marginal privado da aquisi¢do de
um animal adicional, deixando de lado o custo marginal social oriundo dessa atitude. Se
o numero de vacas pertencentes a cada pecuarista for infimo em comparagdo ao total de
animais criados no pasto comunitdrio, a quantidade de vacas que acaba utilizando o
espaco excede aquela socialmente o6tima.

Tal conclusdo pode ser expressa pela Figura 3, representa¢do exata do grafico
apresentado por Varian, na pagina 690 do livro “Microeconomia: Principios Basicos -
Uma Abordagem Moderna” (VARIAN, 2003). Como a produ¢dao marginal diminui a
medida em que mais animais sdo adicionados ao pasto comunitario, a curva de produto
médio ¢ decrescente. Além disso, como o produto médio ¢ decrescente, a curva de
produto marginal deve se situar abaixo da de produto médio. “Portanto, o niimero de
vacas no caso em que o produto marginal ¢ igual a a tem de ser menor do que no caso
em que o produto médio ¢ igual a a. O pasto comum ficard superlotado se ndo houver

um mecanismo que restrinja seu uso”’, conclui Varian.
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Figura 3 — A Tragédia do Uso Comum (Fonte: VARIAN, 2003)

Por meio do exemplo acima, € possivel perceber que, caso existam mecanismos
que restrinjam o acesso da populacdo a algum tipo de bem ou servigo que esteja sendo
utilizado de maneira excessiva (socialmente ineficiente), eles podem ser implementados
com a finalidade de eliminar as externalidades negativas oriundas deste excesso. “As
ineficiéncias s6 podem resultar de situacdes em que ndo ha meio de impedir que os
outros utilizem alguma coisa” (VARIAN, 2003).

Um desses mecanismos ¢ a propriedade privada, pois o dono do bem ou servigo
utilizado de maneira excessiva poderia, por exemplo, cobrar um preco pelo acesso
aquele bem ou servigo. Isso aumentaria o custo marginal privado da utilizagdo para
todos os potenciais usudrios, aproximando o custo marginal social do beneficio
marginal privado de cada um. Dito de outro modo, isso diminuiria o incentivo dos

potenciais usuarios a utilizagdo do bem comum.

2.3. Analogia aos Congestionamentos

Embora aparentemente fora de contexto, a caracterizagdo da Tragédia do Uso
Comum por meio de vacas, pecuaristas e pasto comunitdrio descrita acima esta
perfeitamente ligada ao problema dos congestionamentos nas grandes cidades. A analise
seria rigorosamente a mesma se substituissemos vacas, pecuaristas e pasto comunitério

por, respectivamente, automoveis, motoristas e vias publicas.
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Da mesma forma com que os pecuaristas almejam maximizar seus lucros
individuais ao adicionar vacas ao pasto, gerando uma superlotacio do mesmo, os
motoristas, ao optar pelo uso de seus automoéveis particulares em detrimento do
transporte publico, contribuem de maneira determinante para o congestionamento de
ruas e avenidas das grandes cidades. A razdo dessa utilizagdo excessiva, tanto por parte
dos pecuaristas quanto dos motoristas, ¢ que, a0 maximizarem seu lucro (no caso dos
pecuaristas) ou sua utilidade (no caso dos motoristas), esses agentes consideram apenas
o custo marginal privado de suas decisdes, deixando de lado o custo marginal social que
elas impdem aos demais usuarios. No caso dos pecuaristas, esse custo ¢ representado
pela diminui¢do da oferta de alimento disponivel ao restante dos animais (e consequente
diminui¢do da produgdo total de leite) e, no dos motoristas, pela diminui¢do do espago
disponivel para circulagdo nas vias, gerando os congestionamentos ¢ todas as
externalidades negativas associadas a quantidade excessiva de automoveis.

A diminui¢do do espago disponivel para circulacdo de carros ja ¢, de uma
maneira geral, uma externalidade negativa inerente a decisdo tomada por muitos
individuos de colocar mais carros nas ruas. No entanto, os efeitos decorrentes dessa
externalidade sdo muito mais profundos que o congestionamento puro e simples das
vias publicas, tais quais: o tempo que as pessoas desperdicam no transito (e que poderia
estar empregado no desenvolvimento de alguma atividade produtiva), a poluicdo
emitida a maior, os acidentes que se tornam mais frequentes, a depreciagdo mais
acelerada dos carros e o stress motivado pelos atrasos e pelo total sentimento de
impoténcia que domina as pessoas presas aos congestionamentos.

Se a origem do problema dos congestionamentos reside na mesma questdo
apresentada pela ilustracdo do pasto comunitdrio, uma possivel solugdo também deve
passar pela implantacdo de um método que restrinja o acesso indiscriminado dos
motoristas as vias publicas — o que leva a situag@o a um equilibrio mais eficiente. Uma
vez colocada em pratica, essa estratégia deve contribuir para a diminui¢do da margem
de bem-estar dos motoristas de automoveis particulares através do encarecimento do
custo de se locomover dessa maneira, reduzindo o incentivo ao transporte individual.

Sob esse aspecto, uma solugdo ja adotada por diversas cidades mundo afora
(como Londres, Cingapura, Estocolmo, Seul e Oslo) merece ser olhada com muita
atencdo pelas autoridades de centros urbanos que, ndo apenas no Brasil, estejam
enfrentando problemas decorrentes de uma frota automobilistica em excessiva

expansdo: o Pedagio Urbano (a ser abordado com mais detalhes no capitulo 4).
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Deve-se salientar, porém, que a implantacdo do pedagio urbano nao pressupde a
ndo-utilizacdo do automovel particular, e sim seu uso de maneira mais racional, em
complemento ao transporte coletivo. “H4 uma politica industrial forte de incentivo a
venda de automovel, quando na verdade deveria haver politicas publicas no sentido de
mitigar o problema do congestionamento nos grandes centros. E necessario mudar o
padrdo de mobilidade”, sinaliza Carlos Henrique Carvalho, do Instituto de Pesquisa

Econdmica Aplicada (IPEA).
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3. EXTERNALIDADES NEGATIVAS

Os impactos negativos podem ser atribuidos a todos os meios de transporte
motorizados, de acordo com seu uso especifico. Em virtude de suas dimensdes e
poténcia de motor, os caminhdes geralmente contribuem para a aceleracdo da
depreciagdo de vias asfaltadas e causam grande poluicdo sonora. No caso em que os
onibus sdo organizados em corredores exclusivos, estes s3o responsaveis pela
concentragdo de gases poluentes e impacto visual. Entretanto, os efeitos adversos mais
persistentes e generalizados sdo certamente aqueles gerados pelos automoveis, em razao
de sua quantidade excessiva em circulagdo.

Sob esse aspecto, “A suposta liberdade de mercado tem contribuido para adaptar
0 espacgo aos interesses da minoria, no papel do condutor do automodvel, a0 mesmo
tempo em que nega o acesso conveniente & maioria, que desempenha os papeis de
pedestre, ciclista ou passageiro de transporte publico. Nesse sentido, os veiculos ajudam
a criar uma nova classe de excluidos ao acesso” (WHITELEGG, 1997). Além disso,
“(os automodveis) mantém isolados setores da sociedade como os pobres, os jovens e as

pessoas de idade avangada” (CERVERO, 1998).

3.1. Congestionamentos

A defini¢do mais difundida de congestionamento estd relacionada a ideia de
tempo perdido pelas pessoas presas a ele. De acordo com Anthony Downs, autor de
“Still Stuck in Traffic” (2004), uma via pode ser considerada congestionada quando o
trafego se move a uma velocidade inferior aquela para a qual a via foi projetada, em
virtude do excesso de veiculos.

A fim de mensura-lo, a maioria dos estudos de engenharia de transportes faz
uma comparacao entre o tempo efetivo que um veiculo leva para percorrer uma via e o
tempo “ideal” para realizagdo do percurso. A dindmica dos fluxos de veiculos,
extensamente analisada pela literatura especializada, indica as relagdes entre velocidade
(km/h), fluxo (veiculos/h) e densidade (veiculos/m®): o fluxo de veiculos ao longo de
uma via aumenta até um ponto em que beira a capacidade fisica da mesma e se torna
instavel, com grandes variagdes de velocidade em valores baixos que, em alguns

momentos, chegam a zero.
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“Em termos econdmicos, 0 que acontece ¢ que um determinado veiculo que
entra na via gera uma diminui¢ao de velocidade entre os outros que circulam por ela, o
que ¢ compreendido como uma externalidade, isto é, um impacto causado a um terceiro
sem compensacdo. Desse pressuposto partem todos os estudos sobre pedagio urbano e
sobre o quanto se deveria cobrar a um condutor pelo efeito causado aos demais.”
(VASCONCELLOS, 2010).

E importante notar que o tempo perdido nos congestionamentos ¢ apenas uma
das externalidades que podem ser atribuidas aos congestionamentos. Além desta, o
aumento do consumo de combustivel e da emissdo de gases poluentes e geradores do
efeito estufa também sdo decorréncia da diminuicdo da velocidade de trafego.

A fim de estimar tais efeitos adversos dos congestionamentos, o IPEA, em
associacdo com a Agéncia Nacional de Transportes Publicos (ANTP), realizou, em
1998, um estudo envolvendo dez grandes cidades brasileiras, em que foram avaliados o
tempo de percurso de Onibus e carros, o consumo de combustivel, a emissdo de
poluentes e o uso do espago de circulagcdo nas vias publicas. Os resultados auferidos
apontaram que, em situacdo de congestionamento severo, o tempo adicional de percurso
nas cidades avaliadas totaliza 256 milhdes de horas para os usudrios de 6nibus e 250
horas para os de automovel. Além disso, nos horarios em que os congestionamentos
atingem seu pico (7h00 as 10h00 e 17h00 as 20h00), a frota adicional de dnibus que as
empresas precisam colocar nas ruas para compensar a lentiddo acarreta em um custo
operacional adicional de 9,6% no Rio de Janeiro e de 15,8% na cidade de Sao Paulo,
por exemplo. Ainda na capital paulista, sdo gastos a mais 105 mil litros de gasolina
pelos automoéveis e 2,4 mil litros de Oleo diesel pelos Onibus em fungdo dos
congestionamentos. O estudo também revelou que os gastos com tratamentos de saude,
em decorréncia da emissdo de monoédxido de carbono, hidrocarbonetos e 6xido de
nitrogénio, nestas dez cidades, esta estimado em R$ 40 milhdes por ano.

Em recente pesquisa feita pelo ministério dos transportes dos Estados Unidos em
associacdo com a Universidade do Texas, foram calculados o tempo, a quantidade de
combustivel e os respectivos custos adicionais atribuidos aos congestionamentos em dez
grandes cidades daquele pais, e seus resultados foram alarmantes. Na cidade de Los
Angeles, por exemplo, as pessoas perdem até 485 milhdes de horas e consomem 1,4
bilhdo de litros de gasolina a mais por ano em decorréncia dos congestionamentos,

totalizando um custo anual de US$ 10,3 bilhdes.
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3.1.1. Os Custos do Congestionamento na Capital Paulista

Estudo semelhante, porém mais detalhado que o realizado nos Estados Unidos,
foi feito aqui no Brasil, em 2008, pelo economista Marcos Cintra, vice-presidente da
Fundacao Getulio Vargas (FGV). Para os anos de 2000, 2004 e 2008, o autor mensurou
o custo que os congestionamentos ja caracteristicos da cidade de Sdo Paulo impdem a
sociedade, gerando inumeras deseconomias e perda de qualidade de vida aos habitantes
da capital paulista. O fator primordial para a geracdo dos congestionamentos em Sao
Paulo e sua piora cada vez mais acelerada ¢ sua frota automobilistica em grande
expansdo face a infraestrutura vidria que, no curto prazo, ¢ inelastica. Isso acarreta uma
demanda por vias de circulagdo muito superior a oferta, o que, em consequéncia,
impede o fluxo adequado de bens e pessoas pelas ruas da cidade, gerando todos os
custos sociais a serem descritos em seguida.

A metodologia utilizada por Cintra subdividiu o prejuizo anual enfrentado pela
cidade de Sao Paulo em dois tipos: (i) custos de oportunidade do tempo desperdicado
pelas pessoas presas no transito e (ii) custos pecuniarios ou dispéndios monetarios
gerados pela lentiddo, tais como o custo adicional com combustivel (gasolina, no caso
dos automdveis e oleo diesel, no dos 6nibus) e com o transporte de cargas e a emissao
de poluentes na atmosfera.

Para o célculo dos custos de oportunidade, foram considerados o valor médio da
hora de trabalho do paulistano a partir do PIB per capita da popula¢do economicamente
ativa (PEA) da cidade e as estatisticas de congestionamentos para os trés anos em

questdo, conforme apresentado nas tabelas 2 e 3, respectivamente.

Custo da hora da PEA ocupada (em RS de 2008)

2000 2004 2008
PIB de Sdo Paulo (em RS) 141.537.840| 226.988.440| 336.931.320
PEA ocupada de S3o Paulo 4.433.827| 4.553.421| 4.850.794
PIB per capita da PEA ocupada (em RS) 31.922,28( 49.850,09| 69.459,00
PIB per capita mensal da PEA ocupada (em RS) 2.660,19 4.154,17 5.788,25
Horas mensais 176 172 192
Custo da hora da PEA ocupada (em RS) 15,11 24,15 30,15

Tabela 2 — Custo da hora da PEA ocupada de Sdo Paulo (Fonte: CINTRA (2008))
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Média dos congestionamentos (em km)

7h as 10h 17h as 20h
1996 79 123
1997 65 108
1998 66 103
1999 66 114
2000 71 117
2001 85 115
2002 70 108
2003 62 100
2004 73 114
2005 77 116
2006 86 114
2007 85 120
2008 110 160

Tabela 3 — Média dos congestionamentos em Sdo Paulo (em km) (Fonte: CINTRA (2008))

E importante salientar, porém, que como o artigo foi publicado em junho de
2008, os dados para aquele ano ainda ndo haviam sido fechados, de modo que os
numeros referentes aquele ano representam estimativas do autor. Outra observagdo
fundamental ¢ que “apds a institui¢do do rodizio, em 1996, houve uma ligeira redugao
nos congestionamentos nos dois anos seguintes. Entre 1999 e 2000, eles voltaram a
aumentar, mas o baixo crescimento econémico no periodo 2001-2003 contribuiu para o
declinio da extensdo dos congestionamentos. Entre 2004 e¢ 2007, com a economia
crescendo a taxas mais elevadas e com maior volume de crédito, a frota de veiculos
aumentou de modo acelerado e, em 2007, os estrangulamentos de transito voltaram a
registrar niveis proximos ao verificado no periodo anterior a adogdo do rodizio.”
(CINTRA, 2008).

Através do custo da hora de trabalho do cidaddo paulistano e das estatisticas de
congestionamentos diarios, Cintra chegou a conclusdo de que a lentiddo do trafego de
veiculos acarretou um prejuizo de incriveis R$ 27 bilhdes em 2008 para a maior cidade
brasileira, levando-se em consideragdo apenas os custos de oportunidade. Tendo-se em
vista que, por meio da mesma metodologia, o céalculo desse prejuizo fora de R$ 7
bilhdes em 2000 e de R$ 14 bilhdes em 2004, é possivel concluir que o montante vem
subindo de maneira consistente ao longo dos anos e ndo mostra tendéncia de reversdo

num futuro préximo.



20

Com respeito aos custos pecunidrios dos congestionamentos, estes foram
calculados em RS 4,2 bilhdes em 2000, R$ 5,3 bilhdes em 2004 ¢ R$ 6,5 bilhdes em
2008 — também em trajetoria ascendente, como os custos de oportunidade.

Assim, somados os custos de oportunidade aos custos pecunidrios, chega-se ao
enorme montante total de prejuizo que os congestionamentos causaram a cidade de Sao
Paulo em cada um dos trés anos em questdo: R$ 11,2 bilhdes em 2000, R$ 19,3 bilhoes
em 2004 ¢ R$ 33,5 bilhdoes em 2008. A partir desses nimeros assustadores, Cintra,
entdo, faz analise primorosa sobre o problema dos congestionamentos na capital
paulista, e que pode muito bem ser estendida a qualquer outro centro urbano no Brasil
ou no mundo: “Transportes coletivos, com énfase em investimentos em metr0, sdo
constantemente lembrados como a solugdo futura (para os congestionamentos). Porém,
isso exige um grande volume de recursos e ndo dé para esperar que eles surjam e o
problema comece a ser equacionado. (...) Essa posi¢do passiva significa que ndo havera
solucdo para o transito paulistano até o pais se tornar rico, e ter recursos para resolver o
problema, ou atrair investimentos externos. Mas isso certamente ndo ocorrera com as
condi¢des de circulagdo na cidade, uma vez que elas geram deseconomias externas e
restringem a capacidade de crescimento da renda, do emprego e dos recursos para
investimento.” (CINTRA, 2008).

De 2008 para c4, o PIB e a PEA de Sao Paulo aumentaram, a frota de veiculos
cresceu de maneira intensa, os indices de congestionamentos continuaram a bater
sucessivos recordes e a escalada dos precos da gasolina e do 6leo diesel é agora motivo
de intensos debates na midia. Isso posto, ¢ possivel afirmar indubitavelmente que os
custos de oportunidade e os custos pecunidrios seriam ainda maiores se calculados para
valores atuais. Dessa maneira, a interven¢do da esfera publica, com o objetivo de tornar
a situacdo do trafego na principal cidade brasileira menos cadtica e geradora de tantas
ineficiéncias e maleficios a coletividade, seria plenamente justificdvel em carater de

urgéncia.

3.2. Acidentes de Transito

Os acidentes de transito podem ser encarados como um problema de satde
publica. Eles representam a principal causa de morte para homens entre 15 e 44 anos ¢ a
quinta causa de morte mais frequente entre mulheres daquela mesma faixa etaria. De

acordo com levantamento da Organizacdo Mundial da Saude (OMS) realizado em 2004,
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os acidentes de transito sdo responsaveis por 1,2 milhdo de mortos e mais de 50 milhdes
de feridos anualmente em todo o mundo. E mais: se ndo fosse pelo fato de que uma
grande quantidade desses acidentes ndo ¢ reportada e que muitas mortes em decorréncia
de complicacdes dos mesmos ndo acontecem de imediato (e que, portanto, ndo sdo
registradas como mortes no transito), os nimeros obtidos pela OMS certamente seriam
muito maiores.

Muito embora os paises tenham caracteristicas bastante diferentes entre si, 0os
acidentes de transito representam um grave problema tanto nos paises desenvolvidos
como naqueles em desenvolvimento. Nos paises industrializados, o problema comegou
a ficar mais sério ja nas primeiras décadas do Século XX nos Estados Unidos, quando a
frota de automoéveis em circulagdo naquele pais passou a crescer exponencialmente.
Depois da 2* Guerra Mundial, pela mesma razdo, o problema também passou a se
agravar na Europa e no Japao. Alguns anos mais tarde, durante a década de 70, os paises
em desenvolvimento comecaram a experimentar o agravamento dos acidentes de
transito, a partir do momento em que se tornaram dependentes do transporte motorizado
e do automovel em particular.

A relacdo entre o nimero de mortes no transito € o de carros em um pais com
frota automobilistica em expansdo pode ser util para se analisar o impacto desta tltima
sobre a quantidade de acidentes de transito fatais. Embora o aumento do uso do
automovel tenha tido graves efeitos em toda a Europa Oriental logo apds a queda do
muro de Berlim, na antiga Alemanha Oriental tais efeitos foram mais dramaticos. Para
se ter uma ideia, entre 1988 e 1992, o indice de motorizagdo do pais praticamente
duplicou, passando de 0,22 para 0,41. Enquanto isso, entre 1989 e 1991, as mortes no
transito aumentaram 111% e o numero de feridos, 104%. Isso significa que o aumento
do numero de automdveis no periodo estd diretamente ligado ao aumento do niimero de
acidentes com vitimas.

O crescimento vertiginoso da frota brasileira de automéveis e de motocicletas
também possui sérias consequéncias sobre os numeros de acidentes fatais envolvendo
motociclistas. Entre 1996 e 2006, tais registros subiram incriveis 961%, passando de
725 para 6.970. No decorrer desses 10 anos, a participacdo dos motociclistas no total de
vitimas fatais de transito no Brasil saltou de 2% para 20%.

Ainda segundo o levantamento da OMS citado no inicio desta se¢do, os custos
associados aos acidentes de transito sdo extremamente elevados, da ordem de 1% a 2%

do PIB dos paises, totalizando US$ 518 bilhdes por ano. E interessante, porém nio
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surpreendente, notar que esses custos estdo concentrados (87%) em paises ricos de alta
taxa de motorizacdo (Austrdlia, Nova Zelandia, Japdo, Estados Unidos e Europa
Ocidental). Apesar disso, estudos comprovam que o problema tenda a se agravar em
paises em desenvolvimento, a medida que se aumenta o acesso ao automaével particular,
sobretudo quando a infraestrutura ndo esta preparada para suportar o aumento da frota
de maneira adequada e segura.

Um grande niimero de mortes no transito ocorre tanto em paises desenvolvidos
como em paises em desenvolvimento. Entretanto, quando se compara a quantidade de
mortes no transito em relagdo ao tamanho da frota de automoveis em circulagdo em
cada pais, surgem enormes discrepancias entre o mundo desenvolvido e os paises em
desenvolvimento: em relagdo ao nimero de mortos por 10.000 veiculos, os paises
desenvolvidos tém indices que variam entre trés e seis apenas, enquanto os paises em
desenvolvimento apresentam indices superiores a 100 e que alcangam alarmantes 144,
como aconteceu na Nigéria em 1980. Outra diferenca gritante entre os paises
desenvolvidos e os em desenvolvimento ¢ que o grupo mais vulneravel a acidentes de
transito — pedestres, ciclistas e motociclistas — representa entre 56% e 74% das mortes
no transito no caso de paises em desenvolvimento e apenas 20% no caso de paises
industrializados.

“A taxa de mortalidade especifica por acidentes de transito de veiculos a motor,
calculada a partir do nimero de obitos e da populagdo residente, ¢ usualmente utilizada
para mensurar a relevancia dos acidentes de transito do ponto de vista da saude
publica.” (KILSZTAIJN et al, 2000). Tendo isso em mente, com relacdo a incidéncia de
mortes no transito entre homens e mulheres em escala mundial, a OMS concluiu que
cerca de 73% das vitimas fatais sdo do sexo masculino. Nos paises americanos, as taxas
de mortalidade no transito, ajustadas por idade e género, apresentam um padrdo comum:
as taxas para os homens sd3o sempre maiores que para as mulheres, numa razao de trés
ou quatro para um. Na Argentina, a taxa masculina ¢ igual a 12 e a feminina, a quatro.

No Chile, esses valores sdo 15,6 e 4,2, respectivamente e, na Costa Rica, 19,6 ¢ 4,8.

3.3. Poluicao Atmosférica e Sonora

A utilizagdo em larga escala de veiculos motorizados nos grandes centros

urbanos implica em varias formas de poluicdo atmosférica. No entanto, pode-se elencar

os quatro tipos de contaminagdo do ar relacionadas com os transportes que mais se
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destacam: (i) contaminagdo sensivel, isto ¢, aquela que pode ser facilmente percebida
pelas pessoas através de odor e visdo, estando relacionada a fontes de emissdo proximas
e associada a sensacdes desagraddveis; (i) contaminacdo nociva a saide humana,
devido a presenca de monoxido de carbono, 6xido de nitrogénio, hidrocarbonetos e
microparticulas de poluicdo; (iii) chuva acida, cuja principal consequéncia € o prejuizo
causado as areas florestais e agriculturdveis mesmo a centenas de quilometros de
distancia da fonte poluidora; (iv) efeito estufa, causado principalmente pela grande
concentracdo de didxido de carbono na atmosfera.

O setor de transportes responde por 23% das emissdes de gases do efeito estufa e
por 70% da polui¢cdo do ar nas grandes cidades. Para piorar, as emissdes provenientes
dos transportes apresentam um crescimento mais rapido que de qualquer outro setor e os
veiculos motorizados sobre pneus, que preponderam nas areas urbanas do planeta,
respondem por 74% das emissdes de didoxido de carbono provenientes dos transportes.

Embora o setor de transportes represente uma grande porcentagem do total de
emissOes de gases na atmosfera, existem enormes diferencas em relacdo as
contribui¢des individuais das diversas partes do mundo. Como seria razodvel de se
esperar, os indices de motorizacdo e de contaminagdo atmosférica dos continentes
andam lado a lado. Através da analise da tabela 4, a seguir, conclui-se que os paises em
desenvolvimento contribuem com uma parcela menor, devido aos baixos indices de

motorizac¢ao de suas sociedades, que os paises desenvolvidos.

Contribuigao por regido (%)
Contaminante % das emi.ssﬁes OCDE e Europa i\fricla .Orient.a le Asia
globais Ameérica Latina
Didxido de carbono 14 69 9 22
CFC-12 28 90 <10 <10
Mondxido de carbono 10a54 73 11 16
NOx 29a32 75 11 14
Hidrocarbonetos 47349 73 12 15

Tabela 4 — Contribuiggo dos veiculos motorizados na emissdo de gases contaminantes (%)

(Fonte: FAIZ (1993))

Para se ter uma ideia, os paises membros da Organizagdo para a Cooperacao e
Desenvolvimento Econdmico (OCDE) concentravam 74,2% dos veiculos do mundo em

1993 e eram responsaveis, por exemplo, por nada menos que 69% das emissdes de
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didxido de carbono e 90% das de CFC-12 provenientes dos transportes. Por outro lado,
a Asia, detentora de apenas 10,25% da frota mundial de veiculos naquele ano,
contribuia com 22% das emissdes de didxido de carbono e menos de 10% das de CFC-
12 oriundas dos transportes motorizados em todo o mundo.

Por enquanto, as atuais politicas de transporte e transito implantadas em paises
em desenvolvimento, baseadas no incentivo ao transporte motorizado sobre pneus, que
¢ altamente poluente — quer por meio da construgdo de estradas sem a devida
considera¢do de meios de transportes alternativos, como hidrovidrio ou ferroviario, quer
por meio da pura e simples omissdo do poder publico frente a expansao desenfreada da
frota de automoéveis, como no caso do Brasil —, ainda tém como piores consequéncias 0s
acidentes de transito, € ndo a contaminagdo atmosférica. Entretanto, esta ultima esta
paulatinamente se tornando fonte de preocupagdo central nas grandes cidades, por conta
do crescimento populacional e da frota de veiculos.

Dados mais recentes obtidos pelo Observatorio de Movilidad Urbana (OMU)
com respeito a sete grandes cidades da América Latina e replicados na tabela 5, logo
abaixo, indicam que, do ponto de vista da mobilidade urbana, a grande maioria dos
gases contaminantes emitidos na atmosfera ¢ oriunda dos veiculos individuais,

principalmente o automoével.

Emissdo de Contaminantes locais (%)

Mondxido de carbono | Hidrocarhonetos NOX Didxido de enxofre Particulas

Transporte |Transporte |Transporte [Transporte [Transporte |Transporte |Transporte (Transporte [Transporte [Transporte

Coletivo  |Individual |Coletivo |Individual |Coletivo |Individual |Coletivo |Individual |Coletivo {Individual
Bogota 9 91 10 90 40 60 ND ND 54 46
Buenos Aires b 9% 4 % 3 64 9 91 25 7
Cidade do México 3 7 20 80 38 62 1 89 3 87
Lima 1 9 5 9 4 59 67 3 47 53
Rio de Janeiro 15 85 13 81 45 5 39 61 49 51
Santiago 40 60 3 68 50 50 30 10 1 8
S40 Paulo 4 % 2 9% 34 66 4 56 26 74
Média 15 85 1 88 i 59 3 67 3 67

Tabela 5 — Emissdo de contaminantes locais por transporte coletivo e individual em grandes cidades da

América Latina (%) (Fonte: OMU (2010))

Levando-se em conta as parcelas médias de contribui¢do na emissdo de gases
pelos veiculos motorizados, o transporte individual é o maior responsavel pela poluicio

do ar em todos os tipos de gases emitidos. Alguns percentuais de gases emitidos pelo
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transporte individual beiram os 100%, como acontece com a cidade de Sao Paulo, cujas
emissdes de monoxido de carbono e de hidrocarbonetos provenientes do transporte
individual chegam a 96% e 98% do total emitido desses gases poluentes,
respectivamente.

Na érea de transportes urbanos, os estudos sobre polui¢cdo tém se concentrado
nos impactos em termos de contaminagdo atmosférica e de ruido provocados pelo
trafego, e sdo importantes no sentido de avaliar-se seus efeitos sobre a satide humana e o
meio ambiente a médio prazo. Nesse aspecto, por exemplo, “o monoxido de carbono
reage com a hemoglobina do sangue e afeta as pessoas com anemia, problemas
cardiacos e problemas pulmonares cronicos. Os hidrocarbonetos reagem com o didxido
de nitrogénio e causam problemas respiratérios. O dioxido de enxofre, associado ao
material particulado, pode causar danos graves em pessoas com bronquite cronica”
(VASCONCELLOS, 2010).

Além disso, o Banco Mundial estima que cerca de um bilhdo de pessoas em todo
o mundo estejam expostas atualmente a niveis excessivos de microparticulas de
poluicdo e dioxido de enxofre, enquanto a OMS alerta que mais de dois milhdes de
mortes prematuras a cada ano podem ser atribuidas aos efeitos da poluicao atmosférica,
sendo que mais da metade delas ocorre nos paises em desenvolvimento.

Um dos mais importantes estudos acerca da relacdo entre transportes € meio
ambiente foi realizado pela OCDE em 1988, no qual foram analisados os impactos
ambientais dos transportes em paises europeus e¢ nos Estados Unidos, bem como
possiveis solucdes que ja vinham sendo utilizadas. A pesquisa identificou que, em
termos de contaminagdo atmosférica, a cidade americana de Los Angeles era a mais
afetada, em virtude da dimensao de sua frota automobilistica e da grande quantidade de
viagens didrias realizadas de carro na regido. Naquela cidade, os automodveis eram
responsaveis pelas emissdes de 80% do mondxido de carbono, 67% do didxido de
nitrogénio e metade das de hidrocarbonetos na atmosfera. A pesquisa também concluiu
que politicas publicas orientadas para o combate a contaminagao atmosférica traduziam-
se em diversos beneficios para a sociedade, como a diminui¢do da ocupacdo de leitos
hospitalares, dos dias de trabalho perdidos e, em situagdes limites, das estatisticas de
pacientes que vinham a o6bito.

No que tange a contaminagdo sonora pelo excesso de veiculos em circulagdo, o

efeito do ruido depende do grau de exposicao, que pode ser significativo e prejudicar a
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concentragdo e a produtividade das pessoas ou ainda causar tensdes nocivas a saude

humana. Seus efeitos extremos podem ser problemas de audi¢ao, stress e insonia.
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4. PEDAGIO URBANO

Grosso modo, pode-se dizer que os congestionamentos ndo passam de longas
filas de espera, isto ¢, consistem em uma mera alocagdo de recursos escassos para
situacdes em que a oferta de vias publicas de circulagdo ¢ insuficiente para atender a
enorme demanda. Em outras palavras, esse excesso de demanda por espago para a
circulagdo de veiculos ¢ o problema fundamental, para o qual os congestionamentos
caracteristicos dos grandes centros urbanos sdo simplesmente a ‘“solucdo” mais
imediata.

De fato, ¢ razoavel se fazer a suposicao de que a demanda por um bem desejavel
deve exceder sua oferta caso esta seja limitada e gratuita. Nesse sentido, Anthony
Downs argumenta: “Se os ingressos para o Super Bowl fossem de graga, o numero de
pessoas os desejando iria exceder enormemente o nimero de assentos no Super Bowl.
Nessas circunstancias, algum método precisa ser definido para prover a oferta limitada
do bem ao grande ntimero de pessoas o desejando. Um método seria disponibilizar o
bem da forma “primeiro a chegar, primeiro a ser atendido”. Assim, longas firmas iriam
se formar para se ter o bem, até que a oferta se esgotasse. Isso se chama
congestionamento. Outro método de disponibilizagdo, comumente usado em uma
sociedade de livre iniciativa, seria cobrar um pre¢o pelo bem. Se o preco for
estabelecido da maneira correta, a quantidade que as pessoas desejardo consumir
daquele bem aquele preco serd igual a sua oferta total.” (DOWNS, 2004).

Da mesma forma, o acesso as ruas, avenidas e autoestradas ¢ um bem desejado
por todos os motoristas, mas cuja oferta ¢ claramente limitada no curto prazo. Portanto,
quando tal acesso ¢ gratuito, a quantidade de potenciais entrantes se torna muito
superior aquela adequada a dada infraestrutura disponivel para circulacdo. Além disso,
se este ¢ provido por ordem de chegada, torna-se inevitavel a formagao de filas ao longo
das vias, até o ponto em que o espago oferecido esteja completamente ocupado — isto €,

até que as vias estejam totalmente congestionadas.

4.1. Estratégias de Combate aos Congestionamentos

Fundamentalmente, existem dois tipos de estratégias de combate aos

congestionamentos: (i) pela otica da oferta, ¢ possivel expandir os meios utilizados

pelos motoristas em seus deslocamentos — caso em que a construgcdo ou expansio de
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vias de circulacdo ¢ um exemplo; (ii) pela d6tica da demanda, as estratégias visam a
redu¢do do ntimero de veiculos que se deslocam simultaneamente, principalmente em
horarios de pico. Uma estratégia de combate pelo lado da demanda no Brasil seria, por
exemplo, um aumento da Contribuicdo de Interven¢do no Dominio Econdmico (CIDE),
que, incidindo sobre o preco dos combustiveis, tornaria o ato de dirigir mais custoso
para os motoristas.

Sobre as estratégias de combate aos congestionamentos que se dao pelo lado da
oferta, a exemplo da expansdo de ruas e estradas, seus opositores argumentam que isso €
um “tiro no pé¢”, uma vez que o aumento da demanda por espaco de circulagdo viaria
induzido pela expansdo da oferta ¢ capaz, muitas vezes, at¢ mesmo de superar os
beneficios de curto prazo dados pela maior capacidade viaria, de modo que, no longo
prazo, a situacdo dos congestionamentos se tornaria ainda pior. Entretanto, em virtude
do que foi dito, ndo se deve chegar a conclusdo de que as estratégias de expansao da
oferta vidria sdo indcuas, mas sim de que elas isoladamente ndo bastam; estratégias de
controle da demanda, capazes de conceder incentivos que levem a preferéncia pelo
transporte publico, devem ser implantadas em conjunto, a fim de se minorar de maneira

adequada as externalidades geradas pelo excesso de veiculos em circulagdo.

4.2. Controle da Demanda Orientado por Regulamentagio e por Mercado

Dentro das possibilidades de controle da demanda por espago vidrio, duas
estratégias preponderam: (i) orientadas por regulamentacdo e (ii) orientadas pelo
mercado.

Aquelas orientadas por regulamentacdo impdem determinadas regras, que se
aplicam a todos os individuos afetados por ela da mesma maneira, como o rodizio de
placas adotado por Sdo Paulo e pela Cidade do México, onde, a cada dia util, os
automoveis com determinada numeracdo de placa ficam impedidos de circular. Por
outro lado, aquelas orientadas pelo mercado utilizam mecanismos de precificagdo que
tém como finalidade alterar o comportamento dos motoristas no que tange a horarios de
viagem e caminhos a serem percorridos em seus deslocamentos, deixando a cargo do
proprio individuo a tomada de decisdo sobre tais possibilidades (ao contrario do que
ocorre com as estratégias orientadas por regulamentacdo). Com isso, tais estratégias
almejam implantar um nivel de utilizagdo mais eficiente dos recursos escassos (espago

de circulacdo nas vias publicas), fazendo com que as tarifas atribuidas aos diferentes
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horérios e percursos do deslocamento se aproximem de seus custos sociais. Um bom
exemplo para tais estratégias seria o sistema de Pedagio Urbano, j& implementado em

cidades como Londres, Cingapura e Seul.

4.3. Vantagens e Desvantagens do Pedagio Urbano

Talvez a principal vantagem das estratégias orientadas pelo mercado sobre
aquelas orientadas por regulamentacdo seja a maior flexibilidade que o sistema confere
aos motoristas, dado que possibilita que tomem suas proprias decisdes com base nas
tarifas a elas associadas. Além disso, sdo também economicamente mais eficientes
porque buscam alinhar os precos atribuidos as preferéncias individuais dos motoristas
aos seus custos marginais sociais. Mais ainda, e em decorréncia desse fato, as receitas
obtidas pelo método de precificacdo podem facilmente ser utilizadas no aprimoramento
e/ou na expansdo das opg¢des de transporte publico, o que acontece na maioria das
cidades nas quais ja vigora esse sistema.

Também conhecido como Urban Toll, Congestion Charging ou Congestion
Pricing, o Pedagio Urbano vem se mostrando uma solugdo eficiente para problemas
enfrentados pelos grandes centros urbanos, como o agravamento da situagdo ambiental,
a deterioragdo das condigdes de trafego e a escassez de recursos governamentais para
investimento em transporte publico.

Sua utilizagdo em larga escala tem um potencial de geragdo de receitas imenso.
Estimativas realizadas nos Estados Unidos em 1981 ja indicavam que, uma vez adotado
em diversas localidades daquele pais, o Pedagio Urbano poderia arrecadar cerca de US$
54 bilhdes por ano. Descontados os custos operacionais do sistema, uma enorme
quantidade de recursos estaria disponivel para o aprimoramento do transporte publico,
expansdo e conservacao de vias publicas, ciclovias e calgadas para circulacdo de
pedestres.

E curioso notar que os estudiosos das questdes de mobilidade urbana afirmam
que o objetivo primordial do Peddgio Urbano ndo ¢ propriamente reduzir os
congestionamentos, mas sim maximizar a utilizacdo eficiente dos recursos econdmicos
da sociedade, sobretudo o tempo das pessoas presas ao trafego. Economistas defendem
que tais recursos seriam utilizados de forma mais eficiente se um grande niimero de
individuos alterasse o horario, o percurso e, principalmente, os meios de transporte com

os quais realizam seus deslocamentos, optando pelo transporte publico em detrimento
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do automovel particular e por periodos do dia alternativos aos horarios de pico. Dessa
forma, menos tempo seria perdido nos congestionamentos e as vias de circulacao seriam
usadas de forma mais bem distribuida no decorrer de todo o dia.

Quando comparadas as duas formas de alocacdo do espaco vidrio ja descritas
(congestionamentos e Pedagio Urbano) do ponto de vista dos condutores de automoveis
particulares, as combinagdes de suas preferéncias individuais com suas escolhas sob a
vigéncia do Pedagio Urbano sdo melhores que aquelas sob congestionamento. Sob
Pedagio Urbano, os motoristas que valorizam a rapidez em seus deslocamentos em
horarios de pico a ponto de estarem dispostos a pagar por isso (e que tenham 0s recursos
para tanto) sdo capazes de obté-la, enquanto aqueles que ndo a valorizam
suficientemente (ou que ndo tenham os recursos para tanto) ndo tém acesso a ela — pelo
menos em horérios de pico. Porém, sob congestionamento, nenhum dos dois grupos ¢
capaz de trafegar com agilidade durante os horarios de pico, independentemente de suas
preferéncias, necessidades ou recursos disponiveis. Apenas as pessoas que tiverem
acesso primeiro as vias de circulacdo poderdo disfrutar de rapidez, de modo que isso
ndo depende da intensidade das preferéncias individuais dos condutores ou da
quantidade de recursos da qual eles dispdem.

Assim, tanto sob Peddgio Urbano quanto sob congestionamento, um grande
nimero de individuos que deseja se locomover com rapidez ndo consegue fazé-lo, mas
o Pedagio Urbano permite que aqueles que tenham forte intensidade de preferéncia por
rapidez (e recursos para compra-la) consigam alcang¢é-la, enquanto o congestionamento
impede que todos os individuos trafeguem com agilidade. Dessa maneira, pode-se
concluir que, a excegdo do fato de que pessoas mais pobres sdo menos capazes de pagar
pela agilidade (embora a desejem fortemente) em seus deslocamentos diarios, o sistema
de Peddgio Urbano ¢ uma forma muito mais eficiente de alocar o espago viario
disponivel que o congestionamento — tanto social quanto individualmente falando.

Em contraste, a forte objecdo que se faz a implantagdo do Peddgio Urbano ¢ a de
que isso seria supostamente apenas mais uma forma de taxa¢do imposta a sociedade, na
medida em que, ao cobrar um imposto por algo anteriormente gratuito (o acesso a todas
as vias de circulagdo, a qualquer hora do dia), o governo estaria privando a coletividade
de utilizar sua renda disponivel com lazer ou consumo, por exemplo. Porém, a principal
critica que se faz as estratégias orientadas pelo mercado e, sobretudo, ao sistema de
Pedagio Urbano, ¢ a de que elas sdo particularmente prejudiciais as pessoas de baixa

renda, visto que estas seriam menos capazes de pagar pelos seus deslocamentos em
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comparacdo as mais abastadas. Em resposta, os defensores do Peddgio Urbano
argumentam que parte da arrecadagdo do sistema também poderia muito bem ser
revertida como forma de compensacao ao grupo de pessoas de baixa renda prejudicado.
Portanto, a utilizagdo adequada dos recursos arrecadados pelo Pedagio Urbano —
com melhorias e/ou expansdo das opcdes de transporte e a compensagdo pelo prejuizo
causado as pessoas de baixa renda —, além da economia de tempo gerada através de uma
circulagdo vidria mais racional, ¢ capaz de beneficiar os motoristas de todas as faixas de
renda, mesmo computando as despesas dos usuarios com o pagamento do pedagio. O
valor monetario do tempo economizado pelas pessoas em seus deslocamentos,
especialmente apds o aprimoramento das alternativas de mobilidade urbana, supera em

grande medida os custos por elas incorridos com o pagamento da taxa.

4.4. Experiéncia Internacional

A maior parte dos estudos econdmicos que abordam o problema da crise de
mobilidade urbana tem como objetivo a estimagdo de qual deve ser a taxa cobrada pelo
sistema de Pedéagio Urbano para que uma via seja utilizada em seu nivel 6timo,
exatamente como no caso do pasto comunitario de propriedade privada, analisado na
segunda se¢cdo do capitulo 2. Considerando os atrasos como a unica externalidade
negativa gerada pelo excesso de veiculos, uma maneira de fazé-lo ¢ calcular o custo de
utilizagdo da via por um motorista marginal, levando-se em conta o custo de operacdo
de seu veiculo por quilémetro, somado ao custo de oportunidade do tempo perdido
pelos demais motoristas em vias congestionadas — que varia, entre outros fatores, com a
renda e o motivo da viagem.

Um desses estudos, publicado em 1992 na Inglaterra e analisado posteriormente
por Maddison et al. (1996), estima tais custos marginais dos congestionamentos na
Inglaterra, com base em diversos tipos de vias e de condi¢des de trafego. Os resultados
obtidos podem ser sintetizados conforme apresenta a tabela 6, a seguir, € mostram que o
custo marginal por veiculo/km do uso de uma estrada era o menor de todos, enquanto o
maior custo era o das vias centrais em horario de pico (£ 0,36). Dai conclui-se que a
aplicacdo de um pedagio urbano seria muito mais justificivel em grandes centros

urbanos (em horéarios de pico) que em estradas ou cidades menores.
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Centavos de Libra Esterlina
Estrada 0,26
Vias urbanas
Centro, horario de pico 36,37
Centro, fora do horario de pico 29,23
Fora do centro, horario de pico 15,86
Fora do centro, fora do horario de pico 8,74
Cidade pequena
Horério de pico 6,89
Fora do horario de pico 4,20

Tabela 6 — Custos marginais dos congestionamentos por veiculo/km, Inglaterra (1990)

(Fonte: MADDISON et al. (1996))

Com a finalidade de reduzir os congestionamentos, o sistema de Pedagio Urbano
delimita uma zona urbana relativamente pequena, na qual os congestionamentos sejam
considerados excessivos (geralmente o centro da cidade) e cobra-se de qualquer veiculo
que nela adentrar uma determinada tarifa designada para desencorajar tal movimento.
Naturalmente, ¢ comum que residentes da zona delimitada, taxis, 6nibus, ambulancias e
demais veiculos de servigco publico ndo estejam sujeitos a cobranca. Existe ainda uma
outra espécie de Pedagio Urbano, menos presente em escala mundial que a da cobranca
por acesso a uma area central, em que uma especifica via ¢ tarifada.

Influentes centros urbanos, a exemplo de Londres, Mildo, Estocolmo, Seul e
Cingapura, além de algumas cidades da Noruega, ja adotaram o Pedagio Urbano em
suas zonas centrais, tendo obtido resultados bastante satisfatorios.

E importante frisar que tal estratégia ¢ particularmente adequada a é&reas
pequenas, de alta densidade populacional, pertencentes a grandes metropoles e servidas
por extensas redes de transporte de massa, de modo que as pessoas que trabalham ou
que precisam, por alguma razdo, adentrar na area delimitada sejam desencorajadas a

fazé-lo de carro, mas tenham a alternativa do transporte publico.

4.4.1. Cingapura

Pioneira na implantacdo do Pedagio Urbano, Cingapura adotou, em 1975, o
sistema de cobranga na area central da cidade durante o hordrio de pico da manha3, e
obteve uma redugdo de 45% do volume de trafego e de 25% dos acidentes de transito,

bem como um aumento de 20% na utilizagdo do transporte ptblico. Implantado por US$
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110 milhdes, o sistema tem custo operacional de US$ 9 milhdes e gera anualmente uma
receita de US$ 45 milhoes.

Para estimular o compartilhamento, veiculos com pelo menos quatro ocupantes
ndo eram sujeitos a cobranga, assim como taxis e motocicletas. Paralelamente, foi
instituido um sistema suplementar de onibus, que partiam de inumeras origens fora da
area restrita com destino ao centro da cidade. Com isso, a utilizagdo de Onibus
convencionais aumentou 15% logo nos trés primeiros meses apds a implantacdo do
sistema e a proporcao de trabalhadores da zona central da cidade que eram proprietarios
de automoveis, mas que, mesmo assim, utilizavam Onibus para chegar ao trabalho, subiu
de 33% para 46%. Adicionalmente, cerca de 5% da redugdo do trafego se deveu a
mudanca de comportamento de alguns motoristas, que passaram a se dirigir ao centro da
cidade antes do horario de cobranga.

Inicialmente, o sistema funcionava por meio de licengas colocadas nos para-
brisas dos veiculos e sua fiscalizagdo era visual, o que limitava o aumento pretendido da
velocidade média de trafego. Posteriormente, certas modificagdes foram feitas com
vistas ao aprimoramento do sistema e sua adaptagdo as novas tecnologias, tais quais a
extensdo do hordrio de cobranga até o periodo da tarde e a introducdo de pedagio
eletronico por meio de smart cards, o que possibilitou que a velocidade média de

transito aumentasse de 30-35km/h para 40-45km/h.

4.4.2. Londres

Orgado em US$ 440 milhdes, o sistema de Pedagio Urbano londrino (também
conhecido por Congestion Charging) €, atualmente, o mais abrangente do mundo.
Langado em 2003, sua tarifa vigora entre 7h00 e 18h30, de segunda a sexta-feira, e se
aplica a veiculos que acessem a regido central da cidade — onde se encontram as
principais areas comerciais, de lazer e escritdrios —, com exce¢do de Onibus, taxis,
ambulancias, carros do corpo de bombeiros, viaturas policiais, bicicletas e veiculos que
utilizem combustiveis alternativos.

Com a introdu¢do do Pedagio Urbano em Londres, esperava-se uma reducgdo de
10% a 15% do trafego de veiculos ndo-isentos na regido central durante os primeiros
seis meses de vigéncia da tarifa de acesso, bem como a arrecadacdo de recursos liquidos
da ordem de £ 130 milhdes para investimento no sistema de transportes, principalmente

na rede de onibus e modos de transporte ndo motorizados. Entretanto, a cobranga de
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pedagio na area central foi tdo eficaz que a reducdo do volume de trafego na regido foi
de 30% no periodo considerado. Estudos indicaram que, dessa redugdo, cerca de 50% a
60% se deveu a transferéncia dos motoristas para o transporte coletivo, 20% a 30% as
viagens que evitavam a regido tarifada e o restante, ao compartilhamento de carros,
reducdo do nimero de deslocamentos, viagens fora do horario de cobranga e aumento
da utilizacdo de motos e bicicletas.

Embora essa reducdo do volume do trafego superior a esperada tenha sido
motivo de comemoracao, foi também responsavel pela arrecadagdo a menor do sistema
com tarifas (“apenas” £ 68 milhdes durante o primeiro ano de operacao). Hoje em dia, o
Congestion Charging arrecada cerca de £ 100 milhdes por ano, ou seja, menos do que
esperavam os idealizadores do sistema. No entanto, como afirma Roberto Lucas Junior
com muita propriedade, “Mesmo que o valor seja menor que o estimado, sdo £ 100
milhdes por ano investidos exclusivamente em transportes, uma nova fonte de renda
retirada da utilizacdo das vias, que antes eram apenas fonte de despesas.” (JUNIOR,
2009).

Conforme prometido pelas autoridades, houve um significativo investimento na
rede de 6nibus urbanos e, apenas em 2003, verificou-se um aumento de 20% no nimero
de passageiros transportados. De acordo com o Transport for London, 6rgao da
prefeitura que implantou e agora ¢ responsavel pela operacdo do Congestion Charging,
o tempo de espera nos pontos de Onibus caiu 30% devido a melhora do servigo e a
diminuicdo dos congestionamentos, que, em consequéncia, aumentou a velocidade
média dos 6nibus em 6%.

A redugdo do trafego de veiculos na area pedagiada possibilitou uma sensivel
melhora na qualidade do ar. Entre 2002 e 2003, medi¢cdes realizadas pelo Transport for
London constataram uma reducdo das emissdes de oOxido de nitrogénio e de
microparticulas inalaveis da ordem de 16%, também verificada fora dos limites da area
pedagiada. Com respeito a polui¢do sonora, percebeu-se uma diminui¢do drastica dos
ruidos nocivos aos seres humanos em razdo do menor niimero de veiculos trafegando na
regido delimitada pelo pedagio.

Uma das mais graves consequéncias do excesso de carros em circulacdo, os
acidentes de transito também tiveram seus numeros bastante reduzidos. Segundo o
Transport for London, pode ser atribuida a introdu¢do do Peddgio Urbano a diminuicao

de 6% dos acidentes envolvendo pedestres, 4% envolvendo motociclistas, 7%
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envolvendo ciclistas e 28% envolvendo motoristas de automoveis, quando comparadas

as estatisticas de 2002 e 2003.

4.4.3. Seul

Na capital da Coreia do Sul, o Peddgio Urbano foi instituido em 1996. Reduzido
a duas vias de ligacdo entre o sul da cidade e o distrito comercial, sua tarifa incide sobre
os automdéveis com menos de trés passageiros que trafegavam ao longo de tais rodovias
todos os dias da semana, com excecdo dos domingos. Assim como ocorre no caso de
Londres e em muitos outros, a precificacdo dos congestionamentos tem como objetivo
levantar recursos para o financiamento de projetos de mobilidade urbana.

O sistema possibilitou uma diminui¢do de 34% do volume de transito de
veiculos particulares e o consequente aumento da velocidade média em 10km/h. Em
contrapartida, percebeu-se um aumento de 15% do volume de trdfego em vias

alternativas as taxadas pelo Pedagio Urbano.

4.4.4. Cidades Norueguesas

A cidade de Bergen vinha enfrentando problemas de congestionamentos severos,
acidentes de transito frequentes e grande poluicdo atmosférica desde os anos 1970,
quando entdo em 1986 o sistema de Peddgio Urbano foi inaugurado como uma tentativa
de combaté-los. O pedagio, pioneiro na Noruega, foi instalado em todas as vias
principais de acesso ao centro da cidade e cobrava uma tarifa de todos os veiculos
(exceto 6nibus) que por elas trafegassem entre 6h00 e 10h00, de segunda a sexta-feira.

Inicialmente, 45% das receitas obtidas com o peddgio eram destinados a
conservagdo e/ou expansdo do sistema viario da cidade e o restante, em melhorias
ambientais. Em 2004, houve uma mudanga importante, quando a destinacdo passou a
liberar metade da arrecadagdo para o sistema vidrio e o meio ambiente e a outra metade
para politicas de aprimoramento do transporte publico.

Contrariando as expectativas das autoridades, o sistema de pedagio em Bergen
teve pouca eficacia, visto que verificou-se uma reducdo do volume de trafego de
automoveis particulares na area delimitada de apenas 3% ap0s sua implantacao.

Seguindo o exemplo de Bergen, Oslo, a capital e maior cidade do pais,

inaugurou seu Peddgio Urbano em 1990 com a finalidade de gerar recursos para
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melhorar o sistema vidrio da cidade. Uma particularidade de seu sistema ¢ o periodo de
cobranga, que, diferentemente do usual, ¢ feito 24h por dia, inclusive em finais de
semana.

No inicio, a parcela da populacdo que questionava a necessidade de pagar uma
taxa por algo antes gratuito era tdo grande que houve inclusive casos de vandalismo
contra os aparelhos do pedagio. Todavia, a medida que os resultados positivos do
Pedagio Urbano ficavam mais evidentes com o passar dos anos, a oposi¢do ao sistema
diminuiu 65%.

O investimento inicial feito no Pedagio Urbano da cidade, de aproximadamente
RS 77 milhdes, logo no primeiro ano foi superado pela receita de R$ 230 milhdes com
tarifas, enquanto dados de 2002 indicam que a arrecadag¢ao naquele ano superou os R$
320 milhdes, dos quais apenas 10% foram necessarios a operagdo do sistema.
Anteriormente programado para expirar em 2005, o pedagio de Oslo foi estendido por
mais seis anos em virtude do sucesso da arrecadacao.

Com relacdo aos resultados obtidos, verificou-se uma redugdo de 10% no trafego
de automoveis na area pedagiada, mas ndo houve um impacto relevante na demanda por
transporte publico nem na ocupag¢do dos automoveis.

Além de Bergen e Oslo, outras cinco cidades da Noruega possuem Pedagio
Urbano: Trondheim, Kristiansand, Stavanger, Namsos e Tensberg. Com excecdo de
algumas particularidades no que tange a horarios de vigéncia, tamanho da é&rea
pedagiada e sistema de cobranc¢a (manual ou eletronico), em todos os casos verificou-se
uma forte oposi¢do inicial e posterior aprova¢do por parte da populagdo, além da
redugdo do trafego de automoveis particulares dentro dos limites da area pedagiada. A
destinagdo dos recursos arrecadados também ¢ basicamente a mesma, mesclando
investimentos na expansdo do sistema viario, no aprimoramento da rede de transporte
publico, em agdes ambientais (Stavanger) e em infraestrutura para pedestres e ciclistas

(Trondheim).

4.4.5. Estocolmo

O Pedagio Urbano da capital sueca foi implantado em 2006, primeiramente em
carater experimental. Assim como no caso das cidades ja citadas, seus objetivos sdo
reduzir o trafego de automoéveis durante o horario de pico, melhorar o nivel de servigo

do trafego na cidade e reduzir a emissao de poluentes na atmosfera.
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O horario de operagdo do sistema se estende das 6h30 as 18h29 e a tarifa
cobrada depende do horario de entrada do veiculo na area pedagiada, variando de R$ 2 a
R$ 6. Novamente, veiculos de emergéncia, Onibus, taxis, motocicletas ou aqueles
movidos a combustiveis alternativos sdo isentos da cobranca, o que também acontece
com veiculos militares, de consulados e com permissdo especial de estacionamento. O
volume mais intenso de trafego atravessando os limites impostos pelo Pedagio Urbano
costuma ser registrado entre 7h30 e 8h29 e também entre 16h00 e 17h29.

A fim de atender ao esperado aumento da demanda por transporte publico,
motivado pelo encarecimento da utilizagcdo do automovel particular, o governo garantiu
mais alternativas de mobilidade urbana e a melhoria do servigo de transportes de massa.

Ainda em seu primeiro ano de funcionamento, o Pedagio Urbano de Estocolmo
alcancou o6timos resultados. O volume de trafego dentro da area pedagiada diminuiu
20% e, no restante da cidade, 15%. Consequentemente, verificou-se ainda ganho de
tempo obtido pelos motoristas de carro, redugdo da emissdo de monoxido de carbono na
atmosfera, melhoria da qualidade do ar na cidade e reducdo da frequéncia com que
ocorreram acidentes de transito.

Como nos exemplos anteriores, durante os primeiros meses da implantacdo do
sistema de Pedagio Urbano, a populagdo era majoritariamente contraria. Posteriormente,
ao vivenciar as melhorias geradas pelo sistema, essa mesma populagdo passou a apoia-
lo, tanto é que, em referendo realizado no final de 2006, foi definido que o Pedagio

Urbano passaria a valer definitivamente a partir de 2007 em Estocolmo.

4.4.6. Milao

Milao ¢ tida como uma das cidades mais poluidas da Europa e localiza-se num
dos paises com maiores indices de motorizagdo do mundo, a Itdlia. Dessa forma, ao
contrario do que ocorre em todos os centros urbanos até aqui citados, o Pedagio Urbano
milanés tem a questdo ambiental como sua principal motivagdo, € ndo como uma mera
decorréncia do combate aos congestionamentos. Seu projeto previa, inicialmente, uma
redu¢do de 10% do volume de trafego no interior da area pedagiada e, principalmente,
uma reducao de 30% da emissdo de poluentes.

Batizado com o nome de Eco-Pass, o sistema de Mildo cobra dez euros pelos
veiculos que passarem por um de seus 43 postos de pedagio de 7h30 as 19h30, entre

segunda e sexta-feira. Como ¢ um Pedagio Urbano exclusivamente orientado pela
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questdo ambiental, veiculos elétricos e hibridos, bem como os de transporte coletivo,
ndo estdo sujeitos a cobranca.

Em apenas um dia de funcionamento, o pedagio milanés possibilitou uma
diminui¢do de 40% da polui¢do atmosférica em decorréncia da redu¢do do ntimero de
veiculos em circulagdo. Além desse evidente beneficio social, as receitas oriundas do
pagamento de tarifas contribuem para a melhoria e/ou expansdo da oferta de Onibus

urbanos e ciclovias e incentivam a utilizagdo de carros hibridos.

4.4.7. Nova York

Nova York ainda nio possui o seu sistema de Peddgio Urbano, mas o plano de
sustentabilidade da cidade o aponta como a solugdo ideal para os congestionamentos € a
poluicdo atmosférica, além de importante fonte de recursos para investimentos em
transporte publico e no sistema viario. Estima-se que, apenas no primeiro ano, o sistema
sera capaz de arrecadar US$ 380 milhdes com tarifas.

Implantado na ilha de Manhattan, mais precisamente no centro financeiro da
cidade, o pedagio se chamara New York City's Congestion Pricing e funcionard apenas
nos dias uteis, entre 6h00 e 18h00, cobrando uma tarifa de US$ 8 para automoveis e de
USS$ 21 para caminhdes. A escolha do local se deve ao fato de que, naquela regido,
trafegam por dia dois milhdes de trabalhadores, turistas e residentes locais, de modo que
os congestionamentos acarretados por esses deslocamentos geram um custo anual de
USS$ 13 bilhdes a cidade.

Dentre todos os beneficios que o Pedagio Urbano podera trazer a Nova York, o
maior deles serd a reducdo dos congestionamentos, pois estima-se que o volume de
trafego na area pedagiada diminua cerca de 6,3% e que a velocidade média dos veiculos
em transito aumente 7,2%. Se confirmada, essa redugdo do niimero de veiculos em
circulagdo serd capaz de diminuir em 30% a emissdo de gases poluentes na atmosfera

até¢ 2030.
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5. CONCLUSAO

Embora a recente experiéncia brasileira de aumento do nivel de renda per capita
e acesso a bens de consumo seja motivo de comemoracao, deve ser tratada com extrema
cautela a consequente expansdo da frota automobilistica em circulagdo no pais. Os
efeitos adversos atribuidos ao excesso de veiculos, sobretudo nos grandes centros
urbanos, diminuem drasticamente a atratividade econdmica e a qualidade de vida da
populagao.

Espelhando-se nos exemplos de politicas de controle de demanda vidria ja
praticados nos Estados Unidos e em paises europeus e asiaticos, as grandes metropoles
brasileiras teriam a possibilidade de tornar seus sistemas de transito mais eficientes
individual e socialmente, além de arrecadar grande quantidade de recursos para
financiar seus sistemas de transporte publico. Tendo em vista os grandes eventos
esportivos que estdo a caminho nos proximos anos e as grandes perspectivas de
investimento no pais, essa certamente seria uma fonte de receita fundamental.

Do ponto de vista socioeconomico, ndo restam duavidas de que tais medidas sdo
amplamente positivas para a coletividade. Porém, o principal entrave a sua aplicacdo a
realidade brasileira ¢, sem sombra de duvida, de natureza politica. Ainda que
politicamente desfavoraveis num primeiro momento, os sistemas de restri¢ao de trafego
sempre costumam ganhar o apoio da popula¢do a medida que se tornam evidentes os

beneficios gerados a sociedade.
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