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Onibus versus automovel

GUERINO DALvI

As quase sempre estreitas vias piblicas de
grande parte das cidades brasileiras apresen-
tam, cotidianamente, um cenario de congestio-
namento. Em alguns momentos, nos casos mais
graves de saturamento, a malha vidria dos cen-
tros urbanos, projetada para dar vazao a circula-
cdo de veiculos, parece transformar-se em um
grande e intermindvel estacionamento. Sdo ca-
minhdes, 6nibus, automoéveis, enfim, toda a es-
pécie de automotores, cada um procurando
avancar nos exiguos espagos oferecidos pelas
apertadas e entupidas ruas.

Embarcadas nos veiculos, pessoas de diver-
sas qualificacdes profissionais, ansiosamente,
sob forte estresse, buscam alcancar seu destino,
o local de servigo ou sua casa, onde chegam
com algum reflexo negativo, tanto sobre seu po-
tencial de produtividade, quanto sobre o rela-
cionamento com seus companheiros de traba-
lho ou seus familiares.

Especialistas em transito ja desenvolveram
teorias sobre as deseconomias dos congestiona-
mentos, responsdveis por perdas de horas de
trabalho, reducdo da capacidade produtiva em
conseqiiéncia do estresse, aumento do consumo
de combustivel e elevag¢do dos niveis de polui-
¢do, com suas naturais conseqiiéncias sobre a
satide da populacio.

Em geral, os responsdveis pela administra-
cdo do transito das grandes cidades, diante do
problema do congestionamento, concluem, a
principio, pela ampliacdo da malha vidria co-
mo a tnica solugdo possivel, com alternativas
que exigem grandes investimentos. Tal solu-
¢do, entretanto, apresenta poucos resultados ou
resultados de duracdo efémera. As novas vias
publicas ou sdo utilizadas de maneira pouco in-
tensiva, ou apresentam ocupag@o plena somen-
te em algumas poucas horas do dia, comprome-
tendo o equilibrio da relagio custo/beneficio —
sendo este, inclusive, outro aspecto negativo,
com peso acentuado na conta da deseconomia
dos congestionamentos.

Contrapondo-se ao ponto de vista dos toca-
dores de obras, os estudiosos e consultores das
questdes do transporte piblico entendem que o
desatamento do “N6 Goérdio” do caos dos con-
gestionamentos nos horérios de pico passa pela
mudanga de enfoque do conceito de prioridade
da relaco transporte coletivo e transporte indi-
vidual. Segundo esses tedricos, a evidente pre-
valéncia de prioridade em favor do automével,

UM ONIBUS com 60
PASSAGEIROS EQUIVALE
A CERCA DE 40
AUTOMOVEIS

com investimentos em infra-estrutura urbana e
rodovidria que privilegiam o transporte indivi-
dual, precisa ser revertida. E inconcebivel, afir-
mam, que os gestores da administracdo munici-
pal ndo entendam que a simples inversdo das
prioridades seja a solugdo definitiva para a elimi-
nacdo dos congestionamentos. Um 6nibus com
60 passageiros equivale a cerca de 40 automo-
veis, j4 que cada automovel transporta, em mé-
dia, 1,53 pessoas. Bastaria a inversdo do enfoque
de prioridade, voltando-o em direcdo ao trans-
porte coletivo. Estaria af a férmula da “pogéo
magica” capaz de transformar nossas cadticas ci-
dades, de transito intenso, entupidas de veiculos,
em verdadeiros e ordenados centros de convivén-
cia civilizada entre o ser humano e a maquina.
Estaria af a solug¢@o do problema dos conges-
tionamentos, nao fosse a longa e consolidada
cultura do automdvel, equipamento representa-

tivo da autonomia do cidaddo, de sua posicio
social, sua liberdade de locomogao. Nao hi co-
mo negar a irresistivel atratividade do automo-
vel sobre cada pessoa.

Pesquisa recente feita em Paris, conforme di-
vulgado no boletim da ANTP, revela que 80%
da populagio é favoravel a restricio da circula-
cdo de automdveis nos centros das cidades.
Aqui, o resultado da pesquisa, certamente, ndo
seria diferente.

Essa manifestacdo, entretanto, ndo € indicati-
va de resignada aceitacdo dos fatos ou a submis-
s@0 de cada individuo as inovagdes impostas.
Sabe-se que, numa democracia, ndo é facil alte-
rar hébitos estratificados na sociedade. Muito
IMENos nesse caso, em cujo contexto, € imperio-
so reconhecer, ha o forte apelo social da geracdo
de empregos das montadoras de automéveis,
postos de trabalho indispensaveis nos dias de
hoje. Por outro lado, a acentuada tendéncia re-
vestida de egofsmo, manifestacdo coletiva que
caracteriza as a¢des humanas, cria as condigdes
ideais para que cada pessoa, sempre equivoca-
damente, aponte nos outros a culpa pelos males
ou pelos erros perpetuados na histéria da huma-
nidade. Ninguém adere espontaneamente a in-
troducio de praticas que, aparentemente, com-
prometam prerrogativas individuais, nem mes-
mo quando essas inovagdes sejam portadoras de
evidente indicativo de avangos sociais de inte-
resse de toda a coletividade.

Experiéncia positiva foi implantada em Cin-
gapura, capital do pais do mesmo nome no Su-
deste Asidtico, onde o poder central forte impds
pesados tributos restritivos a circulag@o de auto-
moveis no centro urbano da cidade. L4 o transi-
to € organizado. Os coletivos circulam livre-
mente pelas avenidas e ruas centrais, sem qual-
quer congestionamento.

Por aqui, o quadro se configura totalmente
adverso. Todavia, uma pregacdo permanente
pode dar resultados a longo prazo.

Resta aos empresarios e aos Orgaos gestores a
alternativa de oferecer a populacdo um trans-
porte coletivo diferenciado, com o propdsito de
atrair para ele os usudrios dos automéveis. E o
que vem sendo feito em boa parte das grandes
cidades brasileiras.

Paulatinamente, de modo quase impercepti-
vel, o transporte individual passaria a ceder es-
pago para o transporte coletivo.
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