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RESUMO

O mundo moderno disponibiliza uma gama enorme de produtos e servigos.
Essa enorme variedade deve-se a divisdo do trabalho e a especializacdo da mao-
de-obra. Entretanto, para ter acesso a produtos e servicos, ou para dispd-los a
populacao, tem-se que haver movimentacdo de pessoas pelas cidades, e estas hoje
em dia sdo extremamente populosas e na maioria dos casos, possui 0 carro como
agravante na mobilidade urbana. Este trabalho tem como objetivo estudar as
caracteristicas da mobilidade urbana e dos aspectos histérico econémicos, sociais e
psicolégicos do automovel. Como instrumentos de pesquisas, foram utilizadas as
pesquisa descritivas e bibliograficas a fim de obter dados e argumentos para
relaciona-los com o disposto trabalho de defesa académica. Também foi utilizada a
condicdo do automével na cidade de Americana como estudo de caso, a fim de
exemplificar a argumentacéo descritiva e bibliografica. O resultado das andlises é o
de que o automdvel tem um importante papel econémico a nivel nacional e também
na cidade de Americana, e ndo possui apenas o perfil de um produto utilizado como
meio de transporte, pois € visto como objeto de diferenciacdo social. O automovel
apesar de ser um transporte privado, € utilizado em vias publicas e ocasiona
problemas sociais e econdmicos, como congestionamentos, poluicdo, acidentes e
gastos inerentes. Baseado nesta andlise € recomendado uma utilizacdo maior do
transporte publico, que é menos poluente, mais eficiente técnica e energicamente,
além de ocupar menor espa¢o de via por passageiro transportado, ocasionando
menos congestionamentos.

Palavras Chave: Mobilidade Urbana; Automével; Americana.
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ABSTRACT

The modern world provides us a broad spectrum of products and services.
This huge diversity is due to division of labor and specialization of manpower.
Though, to have access to products and services, or afford them to the population,
must be the movement of the people through cities. Nowadays in the majority of their
cases they are extremely populous and have the car as an aggravating problem for
urban mobility. This dissertation aims the understanding of urban mobility
characteristics, besides the historical economic, social and psychological aspects of
car. As research tools, it was used the descriptive and bibliographical researches in
order to source data, information and arguments to relate them with the academic
study defended. It was also used the current condition of the car in Americana city as
a case study, in order to exemplify the descriptive and bibliographical argumentation.
The results of these analyses show that the car plays an important role in the
economies of the country and Americana too. The cars do not have just the
transportation profile, because it is also seen as an object of social differentiation.
The cars, although being a private transportation, they are used on public ways e
cause social and economic problems, as traffic jams, air and noise pollution, and
accidents with their inherent costs. Based on this analysis it is recommended a
superior use of public transportation that is less polluting, technical and energetically
more efficient than the car, besides occupying less space per passenger that leads to
a few rate of traffic jams.

Keywords: Urban Mobility; Car; Americana.
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1  INTRODUCAO

O maior volume de trafego na matriz de transporte brasileira € notavelmente
rodoviario. Esta realidade nédo foge a regra quando o assunto é o trafego de pessoas
nas cidades. Por ter as ruas como principal meio de locomocédo de pessoas e carga,

€ natural que nelas ocorram os maiores problemas de transito.

Um dos notaveis problemas de transito que podemos observar nas ruas e
avenidas das cidades atualmente é o congestionamento. Segundo Biavati e Martins
(2007) os congestionamentos que observamos no dia-a-dia das cidades séo reflexos
de que o espaco das ruas sera sempre insuficiente para atender uma frota de carros
e motos que privilegiem o transporte individual. Apesar disso a frota de carros segue
aumentando consideravelmente. A frota de automéveis no Brasil, registrada até o
més de agosto do ano de 2012, era de mais de 41 milhdes de automoveis
(DENATRAN, 2012), considerando como automovel todo o “veiculo automotor
destinado ao transporte de passageiros, com capacidade para até oito pessoas,
exclusive o condutor” (DENATRAN, 2012).

Com as facilidades de crédito para adquirir um automoével ultimamente,

tornou-se muito tentador comprar um automovel.

O crescimento do numero de automoveis circulando no Brasil incrementou a
movimentacdo de recursos por todo pais. Ndo obstante o crescimento da frota de

automaoveis é preocupante quando se trata da mobilidade urbana brasileira.

O carro € um bem individual que ocupa usualmente vias publicas quando
utilizado. O carro possui aspectos sociais, econémicos e psicolégicos maiores do
gue apenas um instrumento de locomocado, o0 que torna a analise de sua influéncia

sobre o cotidiano das pessoas algo complexo e interdisciplinar ao ser estudado.

Por isso o trabalho se justificou pela importancia académica de se entender a
mobilidade urbana de uma cidade e a relacdo do automdvel particular com sua
dindmica; elevar o senso critico ao analisar determinado setor econémico,
ponderando seus impactos sobre o dia-a-dia do trafego de uma cidade; consolidar

conhecimentos académicos acerca da mobilidade urbana.



11

De acordo com Duarte, Sdnchez e Libardi (2007, pg. 49), “A mobilidade
urbana no Brasil segue centrada na valorizagdo de um Unico meio de transporte: o
automovel”. Acrescenta 0s autores que a priorizacdo do carro esta causando efeitos

cadticos para a mobilidade urbana brasileira.

Estas afirmacfes sdo uma constatacdo académica da situacdo que
encontramos nas ruas e também um grande fator de motivacdo para se estudar o

porqué o automovel é tao priorizado e qual a sua influéncia no transito das cidades.

O grande problema analisado, que foi um grande motivador pessoal para se
fazer a seguinte pesquisa, foi buscar entender qual o papel do automoével para a

mobilidade urbana das cidades.

Partindo de conhecimentos pré-conceituais acerca do problema e de
informacBes empiricas ou simplesmente jornalisticas sobre o transito urbano
brasileiro, teceram-se algumas hip6teses, as quais foram: a priorizacdo em obras
vidrias que beneficiam o automovel disputa recursos com outras modalidades de
transporte mais eficientes; devido a menor capacidade do automoével de transportar
pessoas por espaco de via utilizado, ele ndo é considerado um modal eficiente para
uma sociedade; o automovel emite maior nimero de poluentes em relagdo a outros
modais, levando-se em conta a relacdo pessoa transportada/KM, logo ndo € uma
boa opcao quando se trata de meio ambiente, salde e bem estar.

O objetivo geral constituiu em estudar os impactos do carro na mobilidade
urbana, analisando suas caracteristicas econdmicas, tecnolégicas e

sécio/psicoldgicas.

Os objetivos especificos almejam cada um com sua contribuicdo informativa,
alcancar o objetivo geral do trabalho. Dentre elas podemos citar: levantar material
tedrico e causal sobre os impactos do automoével particular sobre a mobilidade
urbana de uma cidade, objetivando tecer argumentos sélidos para defender as
hipéteses levantadas; comparar as vantagens e desvantagens do automovel
particular com outras modalidades de transporte em uma cidade; entender como o
automovel é entendido pela sociedade; observar se o grande numero de automoveis

tem levado a uma crise na mobilidade urbana brasileira e de Americana.
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Como metodologias para o desenvolvimento deste trabalho, foram utilizadas
as pesquisas: descritiva, que para Cervo e Bervian (1983, p. 55) “A pesquisa
descritiva observa, registra, analisa e correlaciona fatos ou fendmenos (variaveis)
sem manipula-los” e a pesquisa bibliografica, que para Severino (2007, p.122) “A
pesquisa bibliografica é aquela que se realiza a partir do registro disponivel,
decorrente de pesquisas anteriores, em documentos impressos, como livros, artigos,

teses, entre outros.”

Deste modo, o desenvolvimento do trabalho foi dividido em 3 capitulos. O
primeiro apresenta a mobilidade urbana, com a origem das cidades, as estruturas
existentes para a locomocéo urbana com seus modos de transportes e a utilizacao

do solo como fator organizacional da demanda por transporte.

O segundo trata do automovel, contando sua origem e importancia para o
transporte e a industria. Apresenta os principais problemas causados pela sua

utilizacdo em meios urbanos e também como a sociedade o considera.

O terceiro discorre sobre o municipio de Americana, observando sua origem,
suas caracteristicas geograficas e sua importancia regional. Analisa os dados
relativos aos dados sobre o transito na cidade e relaciona com os dados sobre o
automoével desde a ultima década até o ano de 2012.
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2 MOBILIDADE URBANA

2.1 A CIDADE

A necessidade de se deslocar é algo inerente as condicdes humanas. Antes
da utilizacdo da agricultura e da domesticagéo de animais selvagens, a humanidade
realizava grandes deslocamentos a lugares que pudessem atender a demanda por
alimento, os quais quando esgotados deveriam ser repostos, motivando assim a
necessidade constante de movimentacao para obter recursos (FIGUEIRA, 2002). Os
humanos desta época eram conhecidos como némades e sua sobrevivéncia

dependiam de uma movimentagdo constante.

Com a revolucao da agricultura e a evolucdo tecnoldgica, a vida ndmade a
qual os seres humanos conheciam como o Unico meio de suprir necessidades
basicas, passou a conviver com uma vida mais fixa em assentamentos que
possibilitaram ganhos em seguranca e provisdo de recursos, a partir deste ponto 0s

humanos passaram a ser sedentéarios (FIGUEIRA, 2002).

Outro efeito da evolugdo do conhecimento humano nesta época, além da
diminuicdo da necessidade constante de movimentacao, foi a acentuacéo da divisdo
do trabalho j& existente e um excedente de tempo para a execucdo de outras

atividades.

As mulheres, que antes coletavam vegetais e cereais, comecaram a cultiva-
los, além de executar outras atividades manufaturais para obter roupas, objetos, etc.
A cacga, executada pelos homens, comecou a dar espaco para a criacdo de animais,
construcéo de abrigos, aragem da terra e fabricagcdo de ferramentas e armas, dentre
outras atividades (FIGUEIRA, 2002).

Estas novas atividades comecaram a dar forma ao que chamamos hoje de
“especializagdo de mao-de-obra”. Os individuos comecaram a ter dominio por

habilidades especificas e isto criou diversidade de conhecimento e atividades.

A diversificacdo na producédo foi um resultado deste fenbmeno e possibilitou

um excedente de recursos.

Foi neste ponto que as rela¢des de troca comegaram, ou seja: 0 comercio.
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As relagbes comerciais constantes entre assentamentos proximos
contribuiram para a formacéo de vilas e posteriormente cidades, constituindo a
chamada revolucao urbana (FIGUEIRA, 2002).

Lugares que possuissem recursos em abundéancia foram pontos visados para
as pessoas se fixarem, mais do que outros sem recursos basicos algum. O
adensamento de areas que dividiam estes mesmos recursos espaciais, naturais,
sociais, culturais e tecnoldgicos, ajudou o surgimento das cidades e dos conceitos
urbanos que conhecemos hoje em dia.

Segundo o dicionéario Aurélio (2010, pg.495) a cidade ou urbes, é:

“1 - Cidade € um complexo demografico formado, social e economicamente,
por uma importante concentracdo populacional ndo agricola, e dedicada a
atividades de carater mercantil, industrial, financeiro e cultural”;

“2 - Cidade é a expressao palpavel da necessidade humana de contato,
comunicagéo, organizag¢éo e troca — numa determinada circunstancia fisico-
social e num contexto historico” (Lucio Costa, IN Dicionario Aurélio, 2010).

7

Neste contexto, a cidade € um ambiente artificial criado pelo homem para
atender suas necessidades sociais e econdmicas e de desenvolvimento intelectual e

cultural.

Ela pode ser também entendida, portanto, como um local desenvolvedor de
atividades, muitas das vezes mercantilizadas, ora para suprir necessidades préprias
e ora necessidades de terceiros, sempre com uma dinamica multifacetada, tendo em
vista a variedade de necessidades e anseios que um cidadao possui hoje, assim

como o bem estar que ele pode usufruir através destas.

E nas cidades que a maioria das pessoas hoje no Brasil mora, trabalha,
estuda e desenvolve atividades culturais. 84% dos residentes do Brasil moram
atualmente em cidades (IBGE, 2012).

Este numero segue a tendéncia das ultimas décadas de aumento da ja
majoritaria populag¢édo urbana brasileira. Morar em uma cidade possibilita um acesso
mais facil as variadas formas de trabalho, lazer, estudo, entre outras atividades de
interesse e necessidade humana. Porém, citando Duarte, Libardi e Sanchez (2007)
as cidades tém apresentado grande crescimento nos ultimos anos e isto tem

deturpado um pouco seu papel, que deveria ser o de proporcionar qualidade de vida
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a seus cidadaos. Isto fica muito evidenciado quando falamos da mobilidade urbana,
mais especificamente da mobilidade dos cidadaos por entre o ambiente urbano.

2.2 AMBIENTE DE MOBILIDADE

Para melhor entendermos a cidade e seus locais de desenvolvimento de
interesses e necessidades, seguem as estruturas urbanas que formam o ambiente
de mobilidade urbana explanados por Vasconcellos (2001, pg. 33). Segundo este
autor, ha 3 tipos de estruturas urbanas, que desenvolvem atividades diferentes e
gue intrinsicamente necessitam e interagem uma com a outra:

“A estrutura de producéo (e distribuicdo) € a parte do ambiente construido

onde a maior parte do processo de producdo ocorre: a industria privada, o
comércio e 0s servigos e as empresas publicas.

A estrutura de reproducdo € a parte do ambiente construido onde ocorre
principalmente a reproducdo bioldgica, social e cultural das pessoas e
classes sociais. A residéncia é o local mais relevante em fun¢do do seu
papel central para a reproducdo. Outros locais sdo a escola, 0s servi¢cos
médicos e os locais de lazer e de atividades sociais e politicas.

A estrutura de circulacdo é a parte do ambiente construido que permite a
circulagdo fisica de pessoas e mercadorias: vias publicas, calgadas, vias
férreas e terminais de passageiros e cargas. A estrutura de circulagdo é o
suporte fisico da circulagdo propriamente dita, seja a pé ou por meio de
veiculos (bicicletas, automéveis, 6nibus, trens) que sdo chamados meios de
circulacdo. A combinacdo entre a estrutura e os meios de circulagéo
constitui o sistema de circulagdo. A circulacdo liga fisicamente todas as
atividades e ocorre dentro do ambiente fisico no qual estas atividades se
processam: a combinagdo entre o sistema de circulacdo e o ambiente
construido constitui o ambiente de circulagéo.”

As duas primeiras estruturas séo facilmente reconhecidas como ambientes de
demanda de mobilidade urbana, exemplificando o trabalho em empresas ou setores
terciarios e as atividades de desenvolvimento educacional e tecnologico que escolas

e faculdades executam.

Estas atividades motivam os deslocamentos, pois h4 a necessidade das
pessoas que trabalham ou estudam sairem de suas casas, muitas vezes longe do
destino referido, e destinarem-se a ele. Segundo Amouzou “a mobilidade é
interpretada como um instrumento de mobilizacdo da mao-de-obra” (AMOUZOU,
2004, pg. 2).
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No caso da motivacdo escolar, por uma 6tica produtiva do modelo urbano,
pode-se abordar como a formagédo de futura mao-de-obra e tecnologia para a

estrutura de producéo.

A terceira estrutura é o complexo de movimentacdo do qual o ambiente
construido e modos de transporte tomam parte. Em suma, é a estrutura que interliga
0s setores descritos nas duas primeiras estruturas e possui (ou deveria possuir)
carater democrético, pois € publico e todo cidaddo tem direito de se deslocar por

entre ele.

Uma vez que os locais de execucdo de atividades estdo distribuidos por
ambientes construidos diversos, nem sempre pertos uns dos outros e com diferentes
opcbes, como as econOmicas, observa-se que existem constantes e diferentes
fluxos de pessoas e veiculos em todos os sentidos. A movimentacdo no ambiente
urbano é um fator condicionado as caracteristicas das relacdes de troca entre as:
‘estrutura de producdo, estrutura de reproducdo e estrutura de circulagéo”
(VASCONCELLOS, 2001, pg. 33). As interacdes na movimentacdo do ambiente
urbano denotam suas caracteristicas conforme fatores técnicos, tais como
velocidade e capacidade de movimentacdo; sociais, como seguranca e conforto;

econdmicos, como o custo de disponibilidade e utilizagcao.

A localizagdo das estruturas no ambiente urbano, assim como as atividades
neles realizadas sao resultado de “diversos agentes e fatores combinados no
espaco e no tempo, como o Estado, o setor privado, a dindmica social e econémica”
(DUARTE, LIBARDI e SANCHEZ, 2007 pg. 13). Estes agentes e fatores influenciam
na mobilidade urbana como fonte de demanda, definindo padrbes de
deslocamentos, assim como também sdo influenciados pelas dinadmicas da

mobilidade e podem desenvolver-se a partir delas.

Para uma crianca, que mora no lado oeste de uma cidade, ir ao curso de
musica que € atendido na parte norte da mesma cidade, € necessario que haja uma
via que atenda esta relacdo de origem/destino. No mesmo local aonde ha o curso de
musica, um empreendedor pode analisar a grande movimentagdo de pessoas e
vislumbrar uma oportunidade de negdcios, podendo abrir uma estrutura de producao
(como uma padaria, por exemplo) perto dali, aproveitando uma demanda ja fixada da

estrutura de reproducdo e ocasionando também um incremento na demanda da
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estrutura de circulacdo que leva aquela regido. Esta situacdo demonstra que o
transito urbano de pessoas € um fator demandado e também agregador na

demanda em estruturas fixas.

Analisando todo o complexo de infraestrutura e modos de transporte que ha
hoje em dia para suprir a necessidade de deslocamento de parcelas diversas da
sociedade urbana e seu importante papel no transporte de seres humanos até
atividades-fim ou de cargas até seres humanos para atividades-fim, pode-se
observar que a mobilidade também é fator fundamental de uma cidade, pois viabiliza

todas as outras atividades.

Segundo Amouzou (2004), pela otica filosofica, o processo urbano de
mobilidade transforma-se em producdo, ele passa a “criar valor” em diferentes
aspectos, que abrangem niveis como: material, fisico, politico, cultural, econédmico e
outros. Um exemplo classico disto, como bem lembra o autor, é o “american way of
life”, que dentre varias outras caracteristicas, possui o transporte motorizado
individual como marca latente de estilo de vida, liberdade, e concepcdo econdmica

do pais Estados Unidos da América e seus cidadaos.

2.3 MOoODOS DE TRANSPORTE

O sistema de circulacdo depende de variadas modalidades de transportes
para atender as diferentes relacbes de origem/destino a qual os usuarios
necessitam. Para cada necessidade de transporte ha uma solucao viavel para suprir
deslocamentos. Tais deslocamentos acontecem de diversas formas utilizando
variadas tecnologias. Os modos de transportes urbanos, segundo Ferraz e Torres
(2004), contemplam os seguintes modos: a pé, por veiculos de tragdo humana,
tracdo animal, por veiculos automotores, trens, metros, bondes elétricos, helicdptero,

entre outros.

Os veiculos também podem ser classificados por sua propriedade, liberdade
de uso e capacidade, o que significa delimitar as possibilidades de uso dos mesmos.
Podemos dividi-los pelas seguintes defini¢cdes: privado ou individual; publico, coletivo
ou de massa; e o semipublico. (FERRAZ e TORRES, 2004).
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Privado ou particular € o veiculo que € ou esta na condi¢do de propriedade de
um individuo que o esta dirigindo. A liberdade de escolha de roteiros e paradas,
assim como os horarios de uso ou néao, sdo os mais flexiveis possiveis, porém a sua
capacidade transportar passageiros € baixa. Alguns exemplos que se encaixam
nestas caracteristicas sdo as movimentacoes feitas a pé, de bicicleta, motocicleta,

de carro, dentre outras.

Publico, coletivo ou de massa definem os modos de transportes utilizados por
um grande aporte de pessoas a0 mesmo tempo. A propriedade dos veiculos que
fornecem este tipo de transporte geralmente é publica de uma empresa que forneca
servico publico de transporte. A liberdade no uso de rotas é baixa e seus horarios e
rotas respeitam um padrdo pré-determinado que contemple o uso coletivo. Como
possui carater coletivo, ndo consegue atender a necessidade de transporte porta-a-
porta de determinados individuos em muitos casos, fazendo com que os passageiros
tenham que completar seus trechos com outros modos de transporte. Dentre alguns
que atendem estas caracteristicas estdo os 6nibus, o0 metro, o trem-suburbano, o
bonde (FERRAZ e TORRES, 2004).

A terceira definicdo de propriedade, utilizacdo e capacidade € a de
semipublico. Esta apresenta caracteristicas comuns ao transporte publico e ao
particular, tais como a flexibilidade de roteiros do privado, cobranca de tarifa de
transporte realizada pelo transporte publico e possibilidade de viagem porta-a-porta
contemplando necessidade de transporte desde a sua origem até o seu destino que
o privado pode dar. Os exemplos deste modo sdo 0s seguintes: taxi, lotacdo

(peruas, vans), 6nibus fretado, entre outros.

2.4 Utilizacao do Solo

7

Como apresentado anteriormente, o ambiente urbano é concebido por
estruturas que desempenham as mais variadas atividades-fim e influenciam a
mobilidade ao induzir a demanda por transporte. As concepc¢des de tais estruturas
sdo resultados de vérios agentes e fatores combinados no espagco e no tempo,
como: o Estado, o setor privado, a dinamica social e econémica (DUARTE, LIBARDI
e SANCHEZ, 2007).
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Por outro lado a mobilidade urbana também induz o ritmo e orientacdo de
crescimento da cidade, e ndo apenas 0 caso reciproco. A mobilidade induz novos

negocios, novas areas habitacionais, comerciais, industriais, dentre outras.

A mobilidade urbana € dependente da forma como a cidade é organizada,
como suas estruturas estdo dispostas no perimetro urbano e como o transito de
seus usuarios ocorre. O que h& décadas era facil de observar devido as
especializacbes de uso de cada territério das cidades, ultimamente € dificil de
estudar e lidar devido a complexidade e rapidez com que esta dindmica de fluxos
sociais e econdmicos ocorre no ambiente urbano (DUARTE, LIBARDI e SANCHEZ,

2007).

Para controlar a utilizacdo do solo no pais e suas subsequentes demandas,
0S municipios brasileiros possuem a Lei de Uso e Ocupac¢do do Solo, que é uma
ferramenta importante para adequar as areas que uma cidade possui para
desenvolver determinadas atividades e ordenar assim os fluxos de movimentagao

entre elas.

Porém, nem sempre se consegue ordenar essas atividades, principalmente
em ambientes que nasceram historicamente desalinhados, atendendo a diversas
atividades e que com o passar dos anos suas vias de acesso e saida ficaram
saturadas. Para que um uso equilibrado de area se faca, deve-se utilizar ndo mais

do que a estrutura da cidade em questédo pode dispor.

Os Planos Diretores Municipais, os quais incluem diretrizes ligadas a Lei de
Uso e Ocupacao, devem incorporar, neste quesito, algumas medidas que possam
objetivar e ordenar os fluxos da mobilidade urbana da cidade. Para Duarte, Libardi e
Sanchez (2007, p. 14):

- Promover a regularizagdo das imensas parcelas informais da cidade,
inserindo-as na malha urbana consolidada, contribuindo pra reduzir as
necessidades de deslocamento permanentes;

- Desestimular o zoneamento excessivamente especializado do territorio,
pois este gera um padrdo pendular de viagens, sendo importante promover
usos de solo mistos e diversificados;

- Promover uma politica habitacional voltada a consolidacdo das areas ja
ocupadas, mediante politicas destinadas a melhorar a sua qualidade;

- Prever na expansdo das areas urbanas a implantagdo de uma rede
integrada de transportes e transito;
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- Controlar a implantagdo de novos polos geradores de transito e areas
pouco adensadas;

- Estimular a distribuicdo equilibrada das atividades econbmicas,
promovendo uma economia diversificada que contribua para a
sustentabilidade da cidade e da regido.”

Estas ferramentas denotam a preocupacao de alinhar a mobilidade urbana de
uma cidade com suas necessidades geogréaficas, sociais e econdmicas, e sdo por
esses aspectos que as decisbes, que afetam a o uso ordenado do solo e também o
trafego de uma cidade, necessitam ndo apenas de uma abordagem técnica, mas
também politica, observando interesses diversos. (DUARTE, LIBARDI e SANCHEZ,
2007).
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3 O AUTOMOVEL

3.1 HISTORIA

O final do século XIX foi uma época de efervescéncia -cientifica,
principalmente nos EUA e Europa, e muitas das invencbes modernas que
conhecemos nasceram nesta época, inclusive os primeiros carros, de forma
bastante rudimentar. Ndo obstante, o carro logo se desenvolveu e aperfeicoou-se
como um meio de transporte (FERRAZ e TORRES, 2004).

Até a década de 1920, o transporte publico era a Unica forma de transporte de
massa nas cidades, e foi no inicio do século XX que o carro apareceu com forca nas
ruas das cidades dos paises desenvolvidos para substituir o transporte coletivo pelo
individual, conforme menciona Ferraz e Torres (2004).

Para estes autores a intensificagdo de seu uso pode ser creditada a algumas
razdes, como: flexibilidade de uso, viagem porta a porta, conforto, privacidade e o

aumento da producao, que resultou em economia de escala para este produto.

Pode-se dizer que o automovel ndo foi uma revolucdo apenas no modo de
transporte dos cidadaos, mas sim uma mudanca radical na industria, no modelo de

sociedade que conheciamos e no modo de agir e de pensar das pessoas.

O fordismo é um exemplo claro da influéncia da industria do automével sobre
a modernizacdo de seus processos produtivos e de varios outros setores. A
producdo em série, a especializacéo das atividades, a massificacdo da producéo e o
controle rigido dos processos utilizando conceitos tayloristas foram avangos

importantes para aumentar a producao de itens essenciais a vida humana.

No come¢co do século XX, a revolugdo dos processos de producao
implementada por Henry Ford em suas fabricas e copiada por tantas outras dos mais
variados segmentos, conhecida como fordismo, voltou seu foco a um importante

lado da relacdo capitalista: o consumidor.

Ford percebeu que o maior potencial consumidor de seus carros eram seus
proprios funcionarios, entéo a partir dai tomou medidas que estimulassem 0os mesmo

a terem condicbes de comprar seu produto. “Henry Ford aumentou
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significativamente os salarios de seus empregados, diminuiu a jornada de trabalho,
enviou assistentes sociais as casas deles de modo a orientar suas condutas e seu
padrdao de consumo.” (Mello, 2008, pg.2). Ford estava acima de tudo garantindo

mercado consumidor a seus produtos e retornando o investimento em salarios.

A revolucao do automaovel no Brasil deu-se um pouco tardiamente em relacao
aquelas que aconteceram nos paises ditos desenvolvidos. Os investimentos que o
governo brasileiro atraiu e dispendeu no pdés-guerra, em meados do século XX,
foram essenciais para que uma revolucdo do automével e da induastria

automobilistica acontecesse no pais.

Eram corriqueiros nesta época os discursos que tratavam da ocupacdo do
territdrio nacional e da interiorizacéo das atividades e investimentos nacionais. Neste
contexto criaram-se grandes complexos industriais, siderdrgicas e mineradores,
além de bancos fomentadores de investimentos como o Banco do Nordeste do Brasil
- BNB (1952), Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico - BNDE (1952) e a
Petrobras (1953) (OLIVEIRA, PEREIRA e LESSA, 2012).

No plano estratégico de transporte destas novas diretrizes governamentais,
0s investimentos na infraestrutura de transporte foram prioritariamente rodoviarios,
no qual também houve grandes trabalhos para atrair corporagdes internacionais do
ramo automotivo com know how e dinheiro suficiente para investir em um mercado

promissor.

Esta conjuntura, além de fazer jus aos interesses das elites empresariais
nacionais, interessava a ganancia dos paises sedes das multinacionais pelos lucros
obtidos aqui no pais (OLIVEIRA, PEREIRA e LESSA, 2012).

O interesse do governo em desenvolver a industria automobilistica no Brasil
era evidente. O governo Vargas, em agosto de 1952, proibiu a importacdo de
componentes automotivos que ja fossem produzidos no Brasil e em abril de 1953
proibiu as importacdes de veiculos montados. J& no governo Juscelino Kubitschek,
incentivou-se as empresas a aumentar o nivel de nacionalizacdo mediante
oferecimento de taxas de cambio mais favoraveis para a importacdo de
componentes (MELLO, 2008).
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Com a criacdo do Grupo Executivo da Industria Automobilistica (GEIA) e da
decretacdo do Plano Nacional da Indastria Automobilistica em 1956, estimular a
producdo de veiculos de carga, essencial para a politica desenvolvimentista, era o
objetivo inicial do governo e das industrias automobilisticas recém-instaladas no
pais. Porém a verdadeiro direcionamento de foco de mercado atingiu a classe média
da época (OLIVEIRA, PEREIRA e LESSA, 2012).

Com a disponibilidade de uma industria base de acessoérios e pecas
automotivas, estradas pavimentadas, insumos basicos como o0 petréleo e
possibilidade de crédito por bancos, era questdo de tempo para que a inddstria
automobilistica prevalecesse como carro chefe da atividade produtiva brasileira e o

automoével como o principal meio de transporte do pais e produto desejado.

3.2 OBJETO DE DESEJO

Debord (1967) defende que a sociedade atual, tendo como objeto de anélise
o modelo capitalista de consumo e a producdo em massa com especializacdo de
mao-de-obra, passa por uma era de veneracdo a ilusdo consumista, na qual ha
sublimacdo das representacdes das mercadorias, que séo vistas de uma maneira
artificial, em detrimento de suas condi¢bes plenas de uso. Debord chama esse
modelo social, que abrange principalmente a esfera econbmica das atividades
atuais, de Sociedade do Espetaculo, na qual tudo € criado para o projeto e o
resultado do espetaculo, onde as pessoas sdo condicionadas a acreditar que “tudo

que aparece é bom, tudo que é bom aparece” (DEBORD, 1967, p.12).

Fazer com que o consumo e a producgdo de produtos e servigos (0 espetaculo
em si) continuem, é o segredo para que o sistema capitalista funcione até hoje.
Nossa atual sociedade trabalha para seu préprio funcionamento econdémico e o

espetaculo que Debord cita é sua maior motivacao.

Para lanni (2007 apud OLIVEIRA, PEREIRA e LESSA, 2012, pg.4):

“a forca do sistema capitalista ndo esta apenas nas relagdes econbmicas,
nas trocas de mercado, mas muito além destas, com poder de destaque a
ideologia apregoada as necessidades imposta a mente humana, criando
fetiches, desejos que jamais serdo alcangados”.
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Nossos desejos materialistas sédo fomentados pela imagem e ideia que temos
das pessoas, produtos e sociedade. Debord (1967) argumenta que nossa atual
sociedade estd adornada em signos e simbolos do espetaculo, e estes estdo
explicitamente vinculados aos modelos padrédo da maioria das atividades humanas.
Entende-se que tais simbolos sdo manifestacbes da atual dominac¢do da atividade
econdmica sobre a sociedade e seus outros interesses. Os simbolos contemplam
desde o0 mais 6bvio dos casos que sdo as marcas e produtos, até modelos de

comportamento e correntes ideoldgicas.

“O espetéculo é a reconstrugao material da ilusao religiosa” (DEBORD, 1967,
p.14). A religido por muito tempo foi a resposta para perguntas existenciais do ser
humano, suas atividades e anseios. Hoje ela esta sendo gradativamente copiada
pelo consumismo, que juntamente com seus simbolos inerentes reconhecidos
socialmente, sdo criados e estimulados pela propaganda, creditando assim ao
consumo o caminho a se trilhar para dar sentido as atracdes do espetaculo. A
publicidade moderna é uma atriz importante do espetaculo, pois trabalha simbolos e

signos, os quais sdo vinculados a caracteristicas e atividades de interesse humano.

Com a crescente disponibilidade de itens basicos aos seres humanos,
possibilitada pelo processo de producdo em massa no inicio do século XX, alguns
desejos materiais foram concebidos para atrair o consumo de certos nichos sociais
elitizados e instigar a vontade de obté-los por outros nem tdo abastados assim. O
automovel foi um destes itens, pois agregou a ideia de elitizacdo pela liberdade de
deslocamento e seu status social atribuido (OLIVEIRA, PEREIRA e LESSA, 2012,

p.4).

O automovel é até hoje um produto fascinante para a maioria das pessoas.
Ele agrega ideal de liberdade espacial, de liberdade social, de pertencimento a um
grupo especifico que reconhece seus membros como iguais e as outras pessoas
como estranhas. “Assim se forma a segmentacéo de classes, a maneira combinada
de se vestirem, no uso do automovel como expressdo de superioridade econdmica e
cultural formando seus ritos e seus simbolos” (OLIVEIRA, PEREIRA e LESSA, 2012,
p.5). Ou como explana Schor (1999, p.108) “Vivemos em uma sociedade na qual as

pessoas se reconhecem como iguais (ou diferentes) pelas coisas que tém”.
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‘O automovel € uma mercadoria que contém em si tanto a apropriacdo do
objeto (sua funcionalidade) quanto sua ostentacdo, espetacular (suas outras
significagdes)” (SCHOR, 1999, p.109). “Ser auto e mover- se: o automovel é uma
propriedade privada, individual e mével. Pode-se dizer: o suprassumo de uma
mercadoria” (SCHOR, 1999, p.110).

Oliveira, Pereira e Lessa (2012), discorrem sobre o despertar de percepcgdes
e emocdes que a busca, a compra, 0 Uso e a ostentagcédo do carro proporcionam ao
ser humano, dividindo em trés linhas de andlise, as quais sdo descritas como:
“‘emotiva, através do sentimento de auto realizacdo; estima social, percepcao de
honra e da dignidade; e juridica-moral que aparece através do status, autonomia no
relacionamento social e no sentir-se respeitado, valorizado” (OLIVEIRA, PEREIRA e
LESSA, 2012, p.7).

O tripé de analise que Oliveira, Pereira e Lessa (2012) propuseram estratifica
a busca incessante que a maioria das pessoas tem hoje para conseguir um carro (ou

trocar por outro).

Tal vontade de se obter um bem como o carro passa da necessidade
estritamente relativa a locomocao em si, pois h4 uma busca por respeito e aceitacédo

tanto no ambito social quanto pessoal.

Em geral as pessoas se sentem realizadas e orgulhosas em obter um
automoével, pois representa autonomia econdmica e ocasiona esta percepcao
também na sociedade que as observa. O automével meche com a parte emotiva do
ser humano ao “suprir caréncias afetivas, [...], amizade, [...], formacdo de uma
personalidade propria” (OLIVEIRA, PEREIRA e LESSA, 2012, p.6).

Quando se fala em senso comum que a sociedade tem sobre o automovel,
observa-se que as segregadas classes sociais com valores diferentes, convergem
ao pensar o automovel como um elemento que “afasta ofensas e desrespeitos
sofridos, formando honra e dignidade a quem o utiliza” (OLIVEIRA, PEREIRA e
LESSA, 2012, p.6). O contraponto da honra e dignidade que o usuario do automovel
dispde, € o “fracasso” dos ciclistas, das pessoas que andam a pé e principalmente

dos usuarios de transporte coletivo. Pode-se dizer entdo que o carro une as
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pessoas, pelo menos quando o assunto trata da ideia do status social atribuido a

este produto.

3.3 OUso

Considerando como automével todo o “veiculo automotor destinado ao
transporte de passageiros, com capacidade para até oito pessoas, exclusive o
condutor” (DENATRAN, 2012). A atual frota de automdveis no Brasil, registrada até
0 més de Agosto do ano de 2012, é de 41.717.481 automodveis (DENATRAN, 2012).
Ao comparar o volume de automoveis atuais com a frota que terminou o ano de
2002, que foi de 23.036.041 automoéveis, houve em cerca de uma década um

aumento de aproximadamente 81,1% de automadveis no Brasil.

Ferraz e Torres (2004) listam as vantagens e desvantagens do transporte
individual e nesta topicalizacdo fica evidente que a liberdade é o item de maior
relevancia para as vantagens de viajar por conta propria. Entre as desvantagens,
podemos citar a questdo econdémica como um fator importante para o usuéario desta
modalidade de transporte, pois ha custo na obtencéo, na utilizacdo e na manutencao
de um veiculo particular, porém os transtornos a sociedade em geral sao latentes e
preocupantes, tais como 0S congestionamentos, o0s acidentes de transito e a

poluicdo que acarreta problemas de saude na populacao.

3.4 CONGESTIONAMENTOS

Na época em que o principio da fisica que diz que dois corpos ndo podem
ocupar 0 mesmo espaco ao mesmo tempo, foi formulado, as cidades ainda néao
tinham acompanhado o advento do carro na mobilidade urbana. Hoje em dia o
cenario é diferente e a atual situacdo dos automodveis na mobilidade urbana é uma
constatacao real e frustrante de que ndo ha como dois corpos coexistirem ao mesmo

espaco e tempo.
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Tabela 3.1

indice Relativo Passageiro por Quildmetro

MODO ENERGIA POLUICAO CUSTO TOTAL | AREA DE VIA
Onibus 1 1 1 1
Moto 4,6 32,3 3,9 4,2
Automével 12,7 17,0 8,0 6,4

FONTE: Extraido de Duarte, Sanchez e Libardi (2004, pg.45).

Na tabela acima considera-se a relacdo passageiro/KM para 6nibus igual a 50
pessoas, automovel a 1,3 pessoas, moto a uma pessoa. A energia considerada é
igual a gramas equivalentes de petréleo (diesel e gasolina) e a polui¢do € a relativa
a emissdao de CO, HC, NOx (6xidos de nitrogénio) e MP (material particulado)
(DUARTE, SANCHEZ e LIBARDI, 2004).

Na tabela podemos observar um comparativo entre a eficiéncia de 3 tipos de
transportes. O 6nibus (publico), moto e o carro (particulares). O automovel é o que
consome mais energia, tem o custo maior, ocupa a maior area de via (considerando-
se passageiro por km e ndo numeros absolutos do veiculo) e sé ganha da moto no
quesito poluicdo. O numero que condiz com a éarea de via € especialmente
interessante, pois denota o quao impactante € o automdével nos congestionamentos,

considerando a grande quantidade deles hoje no transito.

Biavati e Martins (2007) indicam que quando o0 espaco em via € insuficiente
para abrigar um montante de veiculos particulares, deve-se dar mais prioridade ao
transporte publico. “Dois carros ocupam o espago equivalente a um &nibus”
(BIAVATI e MARTINS, 2007, p.20). Os carros em geral tém a capacidade maxima de
5 pessoas, sendo que o 6nibus pode transportar até 70 pessoas e o metrd 2500
pessoas (BIAVATI e MARTINS, 2007). Com isso podemos observar que em um
mesmo espaco de via rodoviario podemos transportar 70 pessoas de modo coletivo,

ou 10 de modo privativo.

O transporte coletivo, por ter carater comunitario, ndo pode negar transporte
a ninguém, desde que sejam respeitadas as regras de convivéncia, pagas as tarifas
relativas, e que sua capacidade maxima ndo esteja ja saturada. Por outro lado,

podemos observar varios carros nas ruas com apenas 0 motorista, 0 que reduz a
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capacidade de transporte do automével. Nestes casos, ndo ha como obrigar o
motorista, que muitas das vezes também € o proprietario do veiculo, a dar carona a
alguém. O carro € um bem particular e a propriedade privada garante ao dono do
veiculo o poder de escolher quem pode ou ndo pode utilizar o mesmo. Porém seu
uso se faz em ambiente publico e influencia toda a sociedade, o que pode fazer

contrastar varias vezes o interesse coletivo com o particular.

Mello (2008) defende que as escolhas politicas do estado brasileiro desde o
inicio da producéo nacional de automoOveis e da priorizagdo deste modal em
detrimento de outros foram fatores preponderantes para a rapida ascensdo da

hegemonia do carro em nosso pais.

As escolhas do passado, que ainda ecoam fortemente nas ruas das cidades,
nao levaram em conta o espaco limitado que dispomos nas cidades. Tais escolhas
também impactaram outras areas crucias da sociedade, e 0 meio-ambiente € uma

delas.

3.5 PoLUICAO

A poluicdo do ar é a mais conhecida causada pelos automoveis. Este tipo de
poluicdo altera a composicado do ar na regido em que é dispersa. Ela é causada pela
gueima do combustivel, que se transforma em gases e espalham-se pelo ar através
do escapamento dos carros. A poluicdo que os automaoveis soltam no ar € composta
essencialmente por monoxido de carbono (CO), oxidos de nitrogénio (NOX),
hidrocarbonetos e material particulado (DUARTE, SANCHEZ e LIBARDI, 2007). Os
gases dos combustiveis incinerados sao prejudiciais a saude humana, “causando
problemas respiratorios, irritacdo na pele, problemas nos olhos e circulatérios”
(DUARTE, SANCHEZ e LIBARDI, 2007, p.24).

Outra poluicdo que o automovel causa, refere-se aos ruidos emitidos quando
estdo funcionando. “Os automoéveis sdo o0s maiores responsaveis pela poluicao
sonora produzida nas cidades” (BIAVATI e MARTINS, 2007, p.24). A poluicéo
sonora pode parecer algo trivial as pessoas que estdo acostumadas ao barulho dos
motores e buzinas dos automadveis, principalmente aos motoristas e moradores de

lugares com vias movimentadas, porém este tipo de poluicdo causa, ao longo do
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tempo, impactos significativos a saude das pessoas, tais como: “perda parcial da
audicdo, presséo alta, desgaste nervoso e tensdo, depressdo nervosa e insénia”
(BIAVATI e MARTINS, 2007, p.24).

3.6 ACIDENTES

O automodvel pode ocasionar danos realmente sérios a saude de quem o
utiliza e de outras pessoas que nem sequer tem um para poder utilizar, mas estes
problemas descritos nos paragrafos anteriores, em sua maioria ocorrem de forma
lenta e velada. H&, contudo uma forma de violéncia muito mais drastica cometida

pelos carros, ou melhor: seus motoristas, que sao os acidentes de transito.

O veiculo particular d4 a liberdade de conduzi-lo por trajetos diversos,
podendo o motorista escolher a melhor rota, a mais econémica, a mais segura ou
até mesmo uma que atenda compromissos previamente firmados para se cumprir no

dia-a-dia.

Entretanto, quando se da tanta liberdade para a movimentacdo das pessoas
por entre a cidade, o transito esta sujeito a maiores desrespeitos as regras de

transito.

Quando ha 1 6nibus transportando um determinado nimero de pessoas, tém-
se um motorista profissional treinado para conduzir; ele segue uma rota especifica e
deve respeitar as leis de transito, pois sdo regras do seu servico também, sem
contar a nocdo de responsabilidade que se tem ao transportar uma grande

guantidade de pessoas.

Veiculos particulares rodando por entre a cidade, com rotas diferentes, com
motoristas pouco treinados (a maioria das pessoas quando estdo conduzindo um
veiculo ndo sdo motoristas, elas estdo motoristas), com uma educacgédo de transito
precaria e a falsa “sensagdo de seguranga por o carro ser um caixa de ago’
(BIAVATI e MARTINS, 2007, p.39), cria um ambiente hostil para os proprios usuarios
dos automaoveis e mais hostil ainda para outros que estdo mais desprotegidos, como

os ciclistas e pedestres por exemplo.



30

Quando se adiciona elementos perigosos a situacao descrita, como excesso
de velocidade e drogas, o problema torna-se ainda mais complicado. Estima-se que
ocorram cerca de 1000 acidentes de transito com vitimas por dia no Brasil, e destes
casos, 72 sao fatais (BIAVATI e MARTINS, 2007). Temos um numero alarmante de
mais de 26 mil mortos todo ano por causa do transito brasileiro.

A maioria dos acidentes ocorre entre o inicio da sexta-feira e a tarde de
domingo, que € o periodo de lazer da maioria das pessoas, quando elas bebem em
bares, restaurantes, festas, boates, etc. O &lcool € uma droga que altera nosso
comportamento e a percep¢do de nossos sentidos torna-se precaria para dirigir de
forma segura (BIAVATI e MARTINS, 2007). Ndo é de se negar que ha uma
correlacdo forte entre o consumo de bebidas e os acidentes de transito, em sua
maioria porque o0 automével torna-se uma arma na mao de pessoas sem

discernimento do que € seguro para si e para as outras pessoas.
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4 AMERICANA

4.1 PRINCESA TECELA

Em meados do século XIX crescia o plantio de café no interior do Estado de
Sédo Paulo, e a construcdo da Companhia Paulista de Estrada de Ferro foi reflexo
deste crescimento. Seu surgimento foi idealizado pelos fazendeiros de café da
época, que necessitavam de um meio de transporte eficaz para escoar seu produto

para outras regides do estado.

Fundada em 27 de agosto de 1875, a estacao ferroviaria de Santa Barbara
era um importante ponto de escoamento da producdo agricola do municipio de
Santa Barbara D oeste e da regido em seu entorno. Com o impulso das atividades
na estacao ferroviaria, houve o comeco de um nucleo urbano e posteriormente o
surgimento de uma vila. O crescimento do local resultou na emancipacédo da entéo
Villa Americana no dia 12 de Novembro de 1924. O termo Villa s6 foi abandonado
em 1938 e a cidade passou a se chamar apenas Americana (Prefeitura Municipal de
Americana, 2012).

Na década de 40, 50 e 60 houve um boom de migracdo para a cidade,
motivado pela 6tima fase da industria téxtii americanense, 0 que gerou uma
demanda enorme por imoOveis e consequentemente o aumento no numero de
domicilios, de pessoas, e do comércio. Americana, devido a pujanca econémica e
reconhecimento de sua industria téxtil, ganhou o apelido de Princesa Tecela
(Prefeitura Municipal de Americana, 2012).

Localizado ha 129 Km da capital estadual, 0 municipio situa-se na regiao
metropolitana de Campinas e estd ha apenas 41 Km da mesma. Possui duas
importantes rodovias estaduais cortando seu dominio, que sao as rodovias
Anhanguera (SP 330) a leste e Luiz de Queiroz (SP 304) ao sul, as quais séo
importantes para o fluxo diario de pessoas de e para as cidades da regiao, a capital

estadual, o litoral e o interior paulista (Prefeitura Municipal de Americana, 2012).

Americana é uma importante cidade de destino na comutacéo das pessoas da
regido metropolitana de Campinas. A cidade possui grandes empresas, muitas

clinicas especializadas nas mais variadas areas médicas, tradicionais faculdades e
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escolas e ultimamente tem visto um aumento no nimero de bares e restaurantes, o
que faz com que o municipio também tenha um grande nimero de visitantes a noite

e aos finais de semana.

'o%

%
3
%
5
%
3

Antbnio
Zanaga

0 Jardim Paz Vila Bertini

Parque Jardim Ns
Gramado Vila Santa do Carmo

y = Cascata Bonfim
Mara% Séo Manoe!
Cidade Jodo Aranha
Nova AmeriCana

Séo Luiz
Res. Furlan

Vila Santa Jardim

Jardim fes
Catanna

Santa Barbara Ipiranga

D Oeste

o)
R (i 0 Queiog Planaito
0
Portal dos Nova

Distrito cidade Jd Nobres Py Veneza Paulinia
foz W grdTy Industrial Il @

Laudissi g p
x & Parque & Vila Monte

Novo Mundo ¥ Nova 3 Alegre

% Odessa Parque da

Figueira
Jardim Jardim £ »

Figura 4.1. Mapa da cidade de Americana.

4.2 CIDADE DO AUTOMOVEL

O municipio de Americana tem uma area de aproximadamente 133,63 Km2,
sendo que deste montante, 92 Km? sdo ocupados pela cidade. Com uma populacao
estimada de mais de 212 mil habitantes, sua taxa demografica de urbanizacéo é de
99,8% (Prefeitura Municipal de Americana, 2012).

A frota de Americana fechou o més de novembro de 2012 com 165.319
veiculos, sendo que deste montante 62% sédo automoveis, um numero de 103.077
carros (Secretaria de Transito de Americana, 2012). Ao considerar sua populacéo
em torno de 212 mil habitantes, temos uma relacdo de cerca de 0,78 veiculos por
pessoa. Porém se considerarmos a populacdo adulta de americana em 84%
(Prefeitura Municipal de Americana, 2012), temos cerca de 178 mil pessoas com

possibilidade de se habilitarem a ter um veiculo e assim a relagdo veiculo/pessoa
sobe para 0,93.

No Brasil a relacédo é de cerca 0,2 veiculo por habitante. Nos EUA e Europa
ela fica entre os 0,6 veiculos por pessoa. Diante destes numeros, observamos que

Americana tem uma alta taxa de motorizagdo da populagdo, acima da relagcéo
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nacional e de paises motorizados ha mais tempo que o Brasil. (Congresso de
Transito do Estado do Rio Grande do Sul, 2012).

Com apenas 92 Km2 de area ocupada (e logo circulavel), em Americana
temos um numero de 1797 veiculos por quildbmetro quadrado de area circulavel,
sendo que deste montante ha 1120 automoveis por km2 e apenas cerca de 9 6nibus
por km2 em Americana. Este alto nUmero de carros, quando nas ruas, acabam por
causar lentiddo e até congestionamentos em varios pontos da cidade, como o
centro, Av. Campos Salles, e o0 maior ponto congestionamento observado: Av. de
Cillo. Em horério de pico ela chega a ter congestionamentos entre 800 m a 1 km na
somatoria de sua extensdo (DUARTE, 2012).

Héa algo em torno de 120 vezes mais automaoveis do que o numero do 6nibus
registrados até o novembro de 2012. Se considerarmos a capacidade maxima de
transporte de cada meio de transporte urbano de pessoas em 5 para o carro e 70
para o Onibus, o automovel em Americana é responsavel por uma capacidade
maxima de transporte de mais de 515 mil pessoas, um numero 8,3 vezes maior que
a capacidade absoluta da frota de 6nibus. De 2002 até 2011 a frota de automoveis
aumentou 62%, demonstrando a preferéncia dos americanenses por esse meio de

transporte no periodo analisado (Secretaria de Transito de Americana, 2012).

4.3 ARRECADACAO

A receita tributaria anual da prefeitura de Americana no ano de 2011 foi de R$
625.179.858,01, sendo que o repasse de IPVA (Imposto sobre a Propriedade de
Veiculos Automotores) do estado de S&o Paulo para Americana por todo o ano de
2011 foi R$ 33.441.299,47. Ou seja, 5,35% da arrecadacgdo tributaria do municipio
em 2011 foi oriunda diretamente dos automoéveis da cidade. (Secretaria da Fazenda
do Estado de Séo Paulo, 2012).

O dinheiro que Americana recebe com os impostos sobre os automoveis nao
fica restrito apenas a propriedade de veiculos na cidade. Ha todo um mercado por
traz dos veiculos automotores, como o0s postos de combustiveis, as oficinas
mecanicas automotivas, as auto elétricas, o comércio de produtos e acessorios, as

concessiondrias de carros e até uma multinacional do ramo de pneus para
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automotivos. H4 também muitos radares nas principais avenidas, que tem como
objetivo inibir o excesso de velocidade e acabam também por ser uma fonte de
receita para o municipio (DUARTE, 2012).

4.4 ACIDENTES E CUSTOS

Americana registrou 404 acidentes com vitimas fatais entre 2001 e 2010
(Fundacdo SEADE, 2012). Em 2012 foram 5 mortes por acidente de transito até
agosto (Secretaria de Transito de Americana, 2012).

O IPEA (Instituto de Pesquisa Econdmicas Aplicadas) desenvolveu um estudo
no qual se quantificou os custos relativos a acidentes com vitimas fatais, com vitimas
ndo fatais e acidentes sem vitimas. As andlises seguem duas linhas de estudo: os
custos com operacdo de resgaste, saude, indenizacdes, processos civeis e
criminais, consertos entre outros custos ligados diretamente ao acidente. A outra
analise é feita em cima da perda do valor da mao-de-obra, ou seja, o quanto o ser-
humano que ficou afastado, se aposentou ou morreu agregaria economicamente a
sociedade. Analisando acidentes em &reas urbanas, chegou-se aos valores de R$
229.135,00 em média para cada acidente fatal, R$ 27.690,00 para acidentes com
vitimas néo fatais e R$ 5.172,00 para acidentes sem vitimas. (Congresso de Transito
do Estado do Rio Grande do Sul, 2012).

Se na ultima década morreram 404 pessoas vitimas de acidentes de transito
no municipio de Americana. H4& um montante acumulado de R$ 92.572.679,85 de

custo de acidentes apenas com fatalidades entre 2001 e 2010.

Com 2.349 acidentes sem vitimas, 843 com vitimas néo fatais e 5 mortos até
agosto de 2012 (Secretaria de Transito de Americana, 2012), os acidentes
registrados em Americana acarretaram, em pouco mais de meio ano, um custo de
aproximadamente R$ 36.637.373,00.

Este valor poderia ter sido investido em outras areas como a saude, educacéo
ou até mesmo em transporte publico. Poderia também estar circulando como fonte

de renda para as familias dos acidentados e falecidos.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O automdével constitui muito mais do que apenas um modo de transporte. Ele
€ um elemento importante da economia do Brasil, e a expressiva participacdo na
receita de Americana é sinal disso, como bem se pode observar o aumento

expressivo no nimero de carros em Americana na Ultima década.

A atracdo que as pessoas tém pelo automovel é explicada pelo fato deste
produto ndo ser considerado apenas um meio de transporte, mas sim um objeto de
denotacao da classe social, 0 que é enxergado por todos, mesmo aqueles que ndo o
possuem. Por ser mével, por ser confortavel, por custar caro, por dar a ideia de
liberdade incondicional e irrepreensivel, e principalmente por ter propriedade, o carro

€ muito bem quisto e seu usuario considerado como bem sucedido.

Acontece que ao mesmo tempo em que causa anseios e fetiches a
consumidores, o carro se define também nas grandes cidades (hoje em dia em
médias e pequenas também) como um grande problema de mobilidade, de poluicédo

e de violéncia.

O poder publico muitas vezes faz vista grossa a questdo do automovel, e
continua apostando automével e até mesmo déa isencéo tributaria para incentivar as
vendas, como € o caso da isencdo de IPl que as montadoras de automéveis tém
recebido. Pode-se creditar esta postura a grande parcela econémica da industria
automotiva e seu mercado, historicamente ligado a incentivos estatais, e seu lobby
as questdes de proprio interesse. Contudo, o uso de um transporte individual por
tantas pessoas, em ambiente limitado, com tantas outras que precisam também ser
transportadas, ndo parece ser a solugdo mais racional a se pensar se observarmos
também que esta condicdo ajuda a criar um ambiente de lentiddo, nervosismo e

violéncia.

A poluicdo também é um fator preocupante quando se fala em automoéveis,
pois 0s automoveis movidos a combustao interna sdo emissores de varios gases
toxicos e vistos por muitos académicos como agentes agravadores do efeito estufa e

do aquecimento global.

A cidade de Americana, assim como a maioria das cidades brasileiras, nao foi
criada a partir de um planejamento. A condicdo de estacdo ferroviaria de Santa
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Barbara fomentou o desenvolvimento no local, mas ndo a ponto de ordenar o
crescimento da entéo vila e posteriormente cidade de Americana. Pode-se observar
este fenbmeno através da ocupacdo desordenada do hoje centro da cidade; rotas
nao retilinea em orientacéo radial a partir da estacao, que serviam de trajeto para o
embarque férreo da producao da regido, tais como a Av. da Saudade, a Av. Campos
Salles e a Av. de Cillo. A descontinuidade de ruas quando se atravessam
cruzamentos, principalmente na Av. de Cillo demonstra o quao sem planejamento foi
0 crescimento de Americana e a alta quantidade de carros ajuda a criar pontos de

congestionamentos na cidade.

Americana tem uma receita representativa advinda diretamente dos

automoveis, sem contar as receitas indiretas do mercado automotivo na cidade.

Contudo, Americana como um local pequeno, altamente adensado
demograficamente, com ruas mal ordenadas e ndo planejadas em sua maioria, a
qual diariamente possui uma grande comutacao interna e externa de pessoas, nao
possui perfil técnico para suportar a quantidade exacerbada de automéveis em sua

frota.

Os acidentes fatais que Americana tem registrado nos ultimos anos, e o
calculo que o IPEA desenvolveu para calcular o custo de um acidente, demonstram
0 quéao impactante um acidente de transito pode ser para a economia. O acidente de
transito deixa marcas emocionais nos envolvidos, porém a parte econdmica também
impacta em custos sociais, pubicos e na vida dos familiares dos acidentados,
principalmente em familias as quais necessitam do trabalho das pessoas afastadas

por invalidez ou falecidas por serem arrimo de familia.

Apesar de ndo haver a quantificacdo de em quantos acidentes fatais haviam
carros envolvidos, é clara a pré-disposicdo do automovel a se envolver em riscos,
pois h4 mais condutores de automéveis do que de 6nibus ou qualquer outro
transporte publico na cidade, e eles estdo sujeitos ao estresse que o transito lento
causa hoje em dia. As drogas e 0 alcool sdo perigosos fatores de violéncia no
transito e sdo nos finais de semana que as pessoas mais ingerem alcool e nos finais
de semana ocorrem também o0 maior niumero de acidentes. Ao acrescentar a esta
linha de andlise os argumentos de que as manutencdes preventivas e corretivas de

um automovel sdo mais sujeitas a displicéncia, pois pertencem a variados donos, e
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de que a falta de respeito a regras de transito também geram danos ao ambiente de
mobilidade pelos motoristas de automoveis pelos mesmos serem maioria, acredito
gue seja valido a ideia de que os automdveis sejam mais suscetiveis a acidentes e

logo mais fatais que o transporte publico.

O caminho para a solugdo dos problemas de transito ocasionados pelo
transito em Americana, e em todos os municipios do mundo que sofrem com o
transporte individual, norteia para o transporte publico. Para que as pessoas deixem
Seu carro em casa € necessario que o transporte publico seja incentivado com tarifas
justas, maior conforto, maior numero de linhas e itinerarios, melhor infraestrutura de

atendimento e maior eficiéncia.

O transporte publico € mais eficiente econémica, ambiental e tecnicamente.
Porém a racionalidade dos fatos diverge das a¢Bes que autoridades e pessoas
comuns em geral tomam. Cabe a todos entender que o uso crescente do automével,
apesar de ser um produto importante de nossa economia e exprimir status, esta
causando maleficios a eficiéncia, a saude, ao meio ambiente e ao bem estar da
mobilidade urbana, e s6 cabe aos cidaddos conscientes disto, cobrar a si proprios, a
sociedade e as autoridades uma mudanca de postura para melhorarmos nosso

transito.
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