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RESUMO

Este trabalho apresenta uma anélise da cultura do automével na UFSC, a
partir da pesquisa de origem-destino realizada pelo Subcomité de
Mobilidade da UFSC entre 2009 e 2012 com a comunidade
universitaria. A carrodependéncia é analisada a partir da cultura do
consumo, na qual o automdvel adquire papel importante na sociedade e
tem seu uso massificado, o que implica individualizacdo, desgaste social
e ambiental.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. Floriandpolis. Carrodependéncia.






ABSTRACT

This research presents an analisys of the automobile culture at UFSC,
from the origin and destination survey by UFSC’s Mobility
Subcommittee from 2009 to 2012 with the university community. The
automobile dependency is analyzed from the consumer culture in which
the automobile acquires important role in society and has its use
massified, which implies individualization, social and environmental
saturation.

Keywords: Urban Mobility. Florian6polis. Automobile dependency.
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INTRODUCAO

O campus da UFSC na Trindade, em Florianépolis, enfrenta
uma série de problemas de mobilidade, causados principalmente pela
grande quantidade de automdveis em circulacdo. A realidade da UFSC
reflete o que acontece em Floriandpolis e regido, onde a preferéncia pelo
automével particular se expressa em nimeros crescentes, ano apds ano,
0 que tem consequéncias para a qualidade da mobilidade, e que afeta
também a qualidade de vida ndo somente da comunidade universitdria
mas do resto da populacdo da RMF.

A UFSC ¢ visitada por dezenas de milhares de pessoas
diariamente, e 0 modo como elas optam por se deslocar ¢ uma forma de
comportamento que afeta os individuos e a cidade. Para colher dados
sobre esse tipo de comportamento se realizam pesquisas de origem-
destino ou OD, observando os padrdes de deslocamento e também as
motivagdes dos individuos para se deslocarem, a fim de propor um
diagnéstico mais realista, e apresentar solucdes eficazes. Segundo
declaragdao da professora Lenise Grando Goldner, Coordenadora da
Pesquisa do Subcomité de Mobilidade Urbana da UFSC em entrevista
para este trabalho, os dados da pesquisa explicitam, e ela confirma que a
UFSC ¢, com certeza, “carrodependente”. Este trabalho pergunta: Por
qué?

A pesquisa se divide em dois capitulos. O Primeiro trata de
linhas gerais para andlise da carrodependéncia baseando-se em
bibliografia que serve de alicerce argumentativo para a compreensao do
tema, e consiste em livros, trabalhos de conclusdo de curso, dissertacdes
de mestrado, teses de doutorado e matérias jornalisticas. Este capitulo
trata da construcdo histérica de como a cidade foi incorporando o
automével na vida urbana até a massificacio do seu uso, suas
implica¢des na atualidade, o consumo conspicuo, a propaganda, bem
como consequéncias para o meio ambiente e a vida urbana, e valores
protagonizados e relativizados pelos individuos diante da
carrodependéncia.

O Segundo Capitulo traz os dados da Pesquisa do Subcomité de
Mobilidade da UFSC que servirdo como base de investigacdo deste
trabalho, que possibilitam a andlise das influéncias dos automdveis na
comunidade universitdria (graduandos, pés-graduandos, servidores e
professores) através de uma pesquisa OD entre 2010 e 2012. Também
foi colhida uma entrevista com a coordenadora da pesquisa, a professora
do curso de engenharia civil, Dr." Lenise Goldner. A titulo de
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comparacdo, também foram utilizados os resultados da pesquisa
PLAMUS (Plano de Mobilidade Sustentdvel da Regido da Grande
Florianépolis).

Cidades do mundo inteiro t€m dado mais atengdo ao tema da
mobilidade urbana, geralmente com uma abordagem direcionada a
engenharia de trafego e planejamento no setor de transportes. Sendo a
mobilidade urbana um ramo inexato da ciéncia, percebe-se uma
demanda de preenchimento de lacunas na analise da questdao sob o ponto
de vista sociolégico.

Estudos e solucdes em mobilidade s@o motivados por um
problema fundamental: a saturagdo das ruas com uma quantidade muito
grande de automodveis em circulagdo. O crescimento do nimero de
automoéveis se deu de modo gradativo, e as dindmicas do transito e da
rua se alteraram e se intensificaram diante desse crescimento. Para o
soci6logo alemd@o Robert Kurz (2001), dizer que “assim ndo d4 para
continuar” ji se tornou lugar comum, mas isso ndo impede que a
situacdo piore, o que refor¢ca a importancia de se estudar mobilidade
urbana pela perspectiva socioldgica.

H4 uma quantidade considerdvel de produgbes académicas
recentes e de estudos em mobilidade e dindmicas urbanas, relacionadas
ao cotidiano urbano, as consequéncias ambientais e aspectos estruturais,
mas had pouca producdo sobre os fatores causadores da grande
quantidade de automdveis em circulagdo, sejam eles recentes ou ndo. Os
estudos apontam a quantidade excessiva de automodveis particulares e
que isso causa impacto negativo em diversos ambitos da vida urbana,
apresentam possiveis solu¢des de médio e longo prazo, mas ndo buscam
aprofundar em anélises de fatores que geram uma dependéncia tdo
arraigada da sociedade com os automdoveis.

O ponto nevrdlgico dessa investigagdo socioldgica baseia-se na
identificagdo dos principais fatores que influenciam na dependéncia do
automovel e suas implicacdes no bem-estar da sociedade.

Produ¢do do objeto por setores industriais
dirigentes do capitalismo; Inddstria que gerou
conceitos fundamentais: fordismo e pds-fordismo,
utilizados para compreender a trajetria e as
mudancas do sistema econdmico; O item de
consumo individual que mais proporciona status a
seu proprietdrio; Um complexo mecanico formado
de vdrias partes interdependentes; um tema de
discussdo ambiental de suma importancia; A
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forma global predominante de mobilidade que
subordina outras mobilidades publicas; A cultura
dominante que organiza e legitima diferentes
formas de sociabilidade, sustentando discursos
sobre o que ¢ boa-vida e proporcionando
poderosas imagens e simbolos literdrios e
artisticos (URRY apud GIUCCI, 2004, p. 22)

O automdvel: objeto moldado pela sociedade, e esta também
moldada por ele, seu modo de vida, transporte e consumo.

Vemos que hoje ele faz parte do ideario de
consumo coletivo e constitui uma especie de
acessorio indispensavel para a realizacao de uma
serie de funcoes urbanas ligadas as necessidades
de ordem economica e social dos individuos.
Além disso, a industria do automovel e elemento
motor do progresso economico para uma serie de
corporacf)es mundiais, como a industria do
petroleo e as montadoras multinacionais para as
quais seria inimaginavel abrir mao da influéncia
que exercem sobre a economia mundial. Nesses
termos seria dificil imaginar que o enraizamento
do automovel no seio da sociedade seja passageiro
ou reversivel (SILVA, 2009, p.12).

Apesar de reconhecer que a carrodependéncia € uma construgcdo
histérica, este trabalho ndo contard a histéria do automdvel, tema
trabalhado em obras de Guillermo Giucci, Ned Ludd, Daniel Neves,
entre outros. Por isso, traremos apenas os elementos histéricos que
contribuirdo para o entendimento do tema, e caracteristicas da cultura do
consumo do automével, que incentiva a carrodependéncia.

Sobre a utiliza¢do do termo “carrodependéncia” no titulo, ¢ uma
forma de provocagdo, de chamar a atengdo para a importancia deste
tema. E importante ressaltar que o termo “carrodependéncia” tem sido
utilizado por diversos autores, e ndo foi possivel mapear sua origem ou
primeiro uso, muito menos existe uma defini¢do que ndo a popular e
mais sabida, ou mais ébvia, que designa a dependéncia humana de uma
maquina que chamamos de carro.

O carro se tornou uma ferramenta util e versitil para a
automobilidade - condi¢@o inerente ao ser humano — mas que também
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passou a condicionar os modos de vida e consumo, que formam o
elemento central para a compreensdo dessa pesquisa.
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CAPITULO 1 - Carrodependéncia e Cultura do Automével
1.1 Capitalismo Automobilistico

Desde que Henry Ford implantou seu sistema de produgdo de
automéveis no inicio do século XIX, seu modelo passou a ser
empregado em outros setores industriais, revolucionando a forma de se
produzir mercadorias, proporcionando economia de tempo com a
simplificacio dos processos, e especializando a méao-de-obra a
movimentos simples, que posteriormente vieram a ser em grande parte
substituidos por mdquinas. Nesse modelo se aplicaram as linhas de
producdo em massa, e se criou a ideia de fluxos de trabalho e
especializacdo das funcdes de cada trabalhador na fébrica, e no “sistema
pos-fordista que se impde é acompanhado por profundas alteracdes nos
modos de estimulacdio da demanda, nas férmulas de venda, nos
comportamentos e nos imagindrios de consumo” (LIPOVETSKY, 2006,
p- 15). Lipovetsky afirma também que, durante as trés décadas
subsequentes ao pds Guerra em meados dos anos 1950, estabeleceu-se
um “novo ciclo histérico das economias de consumo” e tinha a
abundancia como marca registrada, que desabrochou a partir da difuséo
do modelo “tayloriano-fordista” de produ¢do, aumentando ainda mais a
produtividade das fabricas.

O fendmeno de motorizagdo mundial aconteceu rapidamente
desde a invencdo do automével de motor a combustdo, trazendo
progressos nos transportes, mas também a mecaniza¢do da vida, e
apresentou a sociedade um objeto de multiplos usos, com efeitos
colaterais peculiares. O automével foi incorporado a tradicdo,
transformou costumes, a vida cultural, e os olhares se voltaram a ele
como um novo objeto simbolo de glamour. Também transformou o
ambiente urbano completamente, e as no¢des de viagens de curtas ou
longas distancias, conforme salienta Giucci, “a extraordindria vitalidade
do automovel estd no fato de que ele, de modo relativamente rdpido,
passou a ser visto como uma exigéncia do mundo moderno - economia
de tempo, utilidade, trabalho, liberdade, independéncia, prestigio”
(GIUCCI, 2004:19).

Durante esse processo de consolidacdo da cultura do automével
no meio urbano e no imaginario consumista da sociedade, surgem novas
culturas, verdadeiros cultos ao automodvel e a velocidade: corridas e
competicoes, encontros de exibicdo de automdveis. Para atender a este
publico, surgem indmeras revistas de automobilismo, o automdvel passa
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a ser cada vez mais representado artisticamente e a ser construido de
maneira esteticamente evolutiva, acompanhando novas tecnologias,
conquistando espaco ndo apenas no presente com os novos lancamentos,
mas num futuro préximo, sedento por novidades (GIUCCI, 2004).

No pés-fordismo surgem politicas de diversificagdo de
produtos, com a intencdo de diminuir o tempo de vida das mercadorias,
e tird-las de moda com a apresentacdo de novos estilos e modelos ao
mercado, que contribuia para estimular o consumo efémero por meio da
sedug¢do publicitdaria do “novo” (LIPOVETSKY, 2006, p. 21). A
obsolescéncia planejada entra em cena e passa a ser utilizada como a
maior estratégia da inddstria automobilistica. Tal fendmeno
mercadoldgico tem como objetivo principal criar insatisfacio no
consumidor, para garantir o consumo constante ou continuo. Em outras
palavras, cria novas necessidades com novas ferramentas, e no setor
automobilistico isso pode ser apresentado como um upgrade,
atualizacdo de um mesmo produto ou uma nova versdo, que transfere
para o automével seminovo, “usado”, “rodado”, a desvalorizagdo
perante o mercado. Portanto os modelos novos passam por melhorias de
velocidade, poténcia, conforto, economia de combustivel, dispositivos
de seguranca ou funcionalidades, e por isso o fator tecnoldgico se
mostra fundamental para a compreensdo da obsolescéncia planejada na
indudstria automobilistica, pois ela é até hoje a estratégia que essa
inddstria mais utiliza para manter-se ativa e lucrativa, especialmente
diante dos problemas urbanos causados pelo automdével atualmente. A
alianca da obsolescéncia planejada com marketing e propaganda serd
discutida mais a frente, mas é importante ressaltar neste ponto que essa é
uma estratégia global e muito utilizada para alavancar vendas. Conforme
Giucci (2004:51), “a revolucdo tecnoldgica que afetava as formas de
transporte, de trabalho e de tempo livre permitia o aumento constante da
velocidade e relegava o passado a um estado primitivo”, o que reforca a
representatividade do automével como um indicador de modernidade,
associado a mudangas, tecnologia, velocidade.

A indudstria automobilistica promoveu o capitalismo
automobilistico, aumentando o nivel de especializagdo, diversificacdo
de servicos e mao-de-obra, e criando um ambiente propicio para
alavancar necessidades econdmicas e ampliar o mercado dos meios de
transporte. Ao adquirir um automdével, novo ou usado, o consumidor
passa a fazer parte de um sistema diversificado de servigos bem
especificos voltados exclusivamente a industria automobilistica, e passa
também a depender destes servigos, seja para a manuten¢do ou
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substituicdo de pecas, quanto para o abastecimento de combustivel, sem
mencionar o pagamento de tributos, seguros, licengas, revisdo, entre
outros.

“O surgimento do automovel esta relacionado, de um lado, a
acumulacdo de conhecimentos sociais e, de outro, a necessidade objetiva
de melhoria das condicoes de deslocamento, levando em conta a
concentra¢do urbana®“ (SCHOR, 1999, p. 108), ja que isso significaria
um grande salto de moderniza¢do para a civilizacdo ocidental. Schor
utiliza o termo “capitalismo automobilistico”, pois o que domina o
capitalismo é a esfera econdmica, e a industria automobilistica detém
poder econdmico no dmbito mundial.

O capitalismo como momento do processo de
modernizac¢do no qual domina a esfera econdmica
pode, mais especificamente, ser considerado como
automobilistico. Isso porque o automével
propriamente dito surgiu com o capitalismo; neste
sentido, poderfamos falar em “capitalismo
automobilistico”. (SCHOR, 1999, p. 112)

A popularizacdo do automével elevou a industria automobilistica
a um alto nivel de importdncia no mercado mundial, mas um
crescimento econdmico sem limites ndo significa diretamente o
melhoramento das condi¢des de vida da sociedade, ji que algumas
necessidades se transformaram no curso dos acontecimentos. Tal é a
iminéncia do colapso no transito urbano, que tais necessidades precisam
ser reavaliadas, o que certamente colocaria em xeque os privilégios de
quem utiliza o automdvel individual.

Jorge Okubaro defendeu ainda em 2001 que, “em algum
momento no futuro, quem sabe mais préximo do que se pode prever,
terd de se iniciar um processo de convergéncia entre demanda e
capacidade de producdo” (OKUBARO, 2001, p.34), pois as montadoras
j& naquela época produziam aquém da sua capacidade, em vista do nivel
de saturagdo do mercado da quantidade de automdveis particulares em
circulagdo. Em 2008 j eram 1 bilhao de veiculos no mundo, e de acordo
com a taxa de crescimento da industria automobilistica estima que ate o
ano de 2020 pode-se chegar a 2 bilhdes (GORDON, SPERLING apud
ABRAMOVAY, 2012). O engenheiro civil Severino S. Silva fez um



32

levantamento de dados' do Brasil, Santa Catarina e Florianépolis, onde é
possivel constatar a existéncia de relacdo direta entre o crescimento
populacional, a expansdo urbana e aumento da frota de veiculos:

Entre os anos 2000 e 2010, o Brasil experimentou
um crescimento populacional de 12,32%. As
Regides Sul e Sudeste cresceram igualmente em
10,98% mas, Santa Catarina teve sua populagdo
aumentada em 16,67%. Entretanto, Floriandpolis
e os municipios do seu aglomerado urbano
tiveram suas populacdes acrescidas,
respectivamente, em 23,04% e 24,06%. Ou seja,
praticamente o dobro do crescimento brasileiro.
No que tange a frota de veiculos naquele mesmo
periodo o agravamento do diagnéstico € latente,
sobretudo comparando a taxa populacional. O
Brasil aumentou sua frota de 29,7 milhdes para
63,7 milhdes de veiculos (114,39%); Santa
Catarina, de 1,47 milhdes para 3,36 milhdes
(129,73%); Floriandpolis, de 159 4 mil para 272,2
mil (70,07%), tendo o aglomerado urbano
atingido 80,95%. Isso faz com que atualmente a
capital catarinense assuma o indice de 642
veiculos para cada 1.000 habitantes, cujo patamar
coloca-a em segundo lugar no ranking das capitais
brasileiras com esse indicador, ficando atrds
somente de Curitiba (714  veiculos/1000
habitantes). (SILVA, 2013)

Os ndmeros sdo absurdos para um periodo aparentemente tao
curto. No Brasil, o governo atua também como financiador das crises da
inddstria automobilistica, de modo que ela parece servir como
termdmetro econdmico, € como justificativa para a sociedade continuar
queimando combustivel individualmente. Um fator importante que
contribuiu muito para esse aumento nos ultimos anos e especialmente a
partir de 2008, foram os incentivos que o governo federal tem dado para
compra e uso de automéveis mantendo o preco da gasolina mais baixo e
reduzindo impostos para compra de automdveis, o que demonstra um
certo protecionismo do governo sobre as montadoras.

! Disponivel em: <http://www crea-sc.org.br/portal/index.php?cmd=artigos-
detalhe&id=2582#.VK7RS8YWrXG> Acesso: 10/01/2015.
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Uma dessas medidas foi a reducdo do IPI (Imposto sobre
Produtos Industrializados), com o objetivo de minimizar o impacto da
crise financeira de 2008, reduzindo aliquotas dos automdveis por uma
medida proviséria®, que inclusive foi prorrogada® posteriormente,
segundo Franzoi (2012) com resultado positivo para a economia.

As vendas de veiculos novos no mercado
brasileiro somaram 3.141.226 unidades em 2009,
o que significa uma alta de 11,35% na
comparacao com 2008, o que mostra que a atitude
tomada pelo governo federal que reducao da
aliquota do IPI dos veiculos automotores
realmente fez com que o mercado se aquecesse e
as pessoas comprassem mais. Santa Catarina
confirmou um desempenho acima da media
nacional no comércio de veiculos novos em 2009.
Enquanto no pals houve uma queda de 0,12% no
numero de veiculos vendidos no ano passado, por
aqui foi registrado crescimento de 549%
(FRANZOI, 2012, p.9).

Para Silva (2009), “podemos dizer que a reproducdo de
politicas rodoviaristas e incentivos de governo dadas ao automovel,
como meio de transporte, sempre tomaram como pano de fundo o
desenvolvimento economico”. Como completa Ricardo Brinco, isso
acontece porque:

Ha uma ideia muito arraigada na sociedade em
geral € nos governos em particular de que a
1ndustr1a automobilistica representa o elemento
estrateglco, por exceléncia, do desenvolvimento
economico, o que justificaria, a priori, todas as
benesses com que o setor € o prdprio automovel
costumam ser contemplados (BRINCO, 2011, p.
27).

A utilidade do automdvel serviu como justificativa para muitas
das intervenc¢des do poder piblico no ambiente urbano, no entanto, em
certos casos essas intervencdes foram de tamanha intensidade e,

* Medida Provisoria n. 451/08. (FRANZOI, 2012, p. 2)
? Decreto 6.809/09 (FRANZOI, 2012, p. 2)
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sobretudo, em prol do veiculo particular, que a posse do automédvel
transformou-se no grande elemento de decisdo de como se ocupa o
espaco urbano. Talvez mais que isso: o automével tem poder sobre a
transformacdo da cidade tanto quanto o homem.

Historicamente, o automovel foi ganhando
atributos simbolicos bastante claros que fazem
dele hoje, algo muito alem de um mero meio de
transporte. [...] Tentar explicar o carro pela sua
funcionalidade para a sociedade capitalista talvez
termine por deixar de lado seus aspectos mais
importantes, que denunciam o proprio sistema no
qual ele ganha existéncia e do qual faz parte.
Facil, tambem, ¢ encontrar no carro um simbolo
do individualismo da sociedade burguesa
capitalista, do dominio das coisas sobre 0s seres
humanos e a natureza, € um simbolo da
emergéncia da sociedade do consumo, na qual o
movimento de reproducao da economia capitalista
coincidiu com a 1ntegracao dos seus potenciais
contestadores atraves do consumo compensatorio
de bens e da industria cultural (LUDD, 2004,
p.19)

Giucci (2004) afirma que “o automével estd na base das
transformacgdes do capital”’, e é necessdrio reconhecer que ele foi e
continua sendo um agente transformador das dindmicas de transportes
para longas e curtas distdncias para pessoas, animais e em sua forma
mais Util, para o transporte de cargas.

Mas os automdveis ndo tem um alto custo somente de
produgdo, nem apenas um alto valor de compra: eles também custam e
muito a sociedade e ao meio ambiente. Os “custos externos” sdo
definidos como custos que ndo sdo cobrados dos usudrios do automével,
mas de toda a sociedade. Tais custos envolvem a manutencgdo,
construcdo, operacdo, polui¢do atmosférica e sonora, o impacto sobre o
ambiente urbano, formas de utilizacdo do solo, até acidentes e
congestionamentos. Ainda poderiam ser incluidos no cdlculo custos
menos objetivos do que os anteriores, como desgaste da frota, atrasos
em entregas, horas de trabalho perdidas, desgaste e depreciacdo da
malha vidria e gastos extras de combustivel com o automével em
congestionamento, bem como a “perda de vidas, gastos hospitalares com
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internagdes e com o nimero de mutilados que, em muitos casos, tornam-
se fisicamente incapazes” (OKUBARO, 2001).

Nao obstante, o conjunto de externalidades
negativas como a poluic,ﬁo sonora, do ar e visual,
0 aumento do numero de acidentes de trdnsito, as
deseconomias causadas pelos congestionamentos
e a degradacao do patrimonio arquitetchico e da
vida em pﬁblico como um todo, t€m sido
negligenciadas como pontos de reflexao nos
processos de avaliacao, planejamento urbano e
implementacao de politicas publicas (SILVA,
2009, P.15).

A dire¢do do desenvolvimento urbano aponta para um modelo
insustentdvel e com falsa sensa¢do de progresso, onde o incentivo ao
consumo do automdvel particular supostamente movimentaria a
economia do pafs, mas imobiliza o meio urbano, pois ji sdo tantos
carros que o compartilhamento da rua se torna dificultoso, limitado e
pesaroso. Ricardo Brinco (2011, p.13) acredita que isso se deve a todo
um estilo de vida - e consumo — moldado em torno do automdvel
individual, que alimenta a dependéncia em relagdo a ele por ser o meio
mais privilegiado de transporte, ja que, até o momento, os custos das
externalidades negativas se mantém apenas no campo tedrico. Cobrar as
externalidades dos motoristas na forma de tributos seria contraditério,
tratando-se de um governo ou sistema politico que incentiva o
automoével, pois tal tributagdo absorveria um valor acima do que a
opinido publica estaria disposta a aceitar, e teria uma interpretacdo
diferente, pois ndo significaria a compensacdo das consequéncias
negativas, mas uma medida de restricdo do uso do carro.

O automovel ¢, efetivamente, fator de gerac,ﬁo de
um sem-numero de custos. Uma parcela
expressiva dos mesmos tem carater indireto,
porquanto sua natureza ¢ basicamente externa aos
usuarios. Para resolver o problema, SO mesmo
imputando-lhes todas as externalidades
envolvidas. O conceito de externalidade precisa
ser aqui encarado de forma ampla, de modo a
abranger os impactos ambientais em geral - com
destaque para a poluic,ﬁo, mas cobrindo, inclusive,
a questao do comprometimento de terras - 0s



36

gastos com a construcao e a manutencao das vias
pliblicas e das obras de infra-estrutura viaria, as
despesas com o estacionamento subsidiado, os
custos dos congestionamentos, dentre outros itens.
O automovel representa, igualmente, uma fonte
1nesgotave1 de comprometlmento de recursos
naturais nao renovaveis, constituindo, dentre todos
os modos de transporte, o que apresenta 0s
maiores indices de consumo energetlco per capita
(BRINCO, 2006, p. 35).

Segundo Abramovay (2011), o automével é uma madaquina
pouco eficiente, pois “pesa 20 vezes a carga que transporta, ocupa um
espaco imenso e seu motor desperdiga entre 65% e 80% da energia que
consome”™. A industria resiste em inovar na economia dos materiais e
combustiveis, e inova no que ndo interessa: velocidade, motor e peso,
que potencializam apenas a ineficiéncia dos automdveis em cidades
congestionadas.

Brinco (2011) afirma que os congestionamentos sdo um
sintoma de uma paralisia que pode vir a ocorrer nas cidades, € que isso
compromete as condi¢des de sobrevivéncia no meio urbano, afetando a
economia, a estrutura e eficiéncia urbanas.

Grandes filas de carros paralisados no verdo Floriandpolis
representam o fim de uma ilus@o e a perda da esperanca na salvagado pela
acelera¢do (SLOTERDIJK apud GIUCCI, 1989. p. 42). Para o socidlogo
John Urry, o automdvel é parte de um sistema autopoiético’(URRY
apud DOMINGOS, 2014), que continuamente demanda estrutura, e que
quando se amplia essa estrutura, fomenta um maior consumo de
automoéveis. Os congestionamentos sdo consequéncia de demandas da
vida moderna, a demanda de deslocamentos imediatistas - parte do
modo de vida apressado que reclamam a grandes cidades — onde, entre
transporte coletivo e transporte individual, vence e prevalece o
individual pela flexibilidade de porta a porta que proporciona, em
detrimento do transporte publico.

Para Da Matta (2010, p. 53), as pessoas que formam filas em
seus carros sdo obstaculos aos olhos de cada motorista, e mesmo sendo
parte do todo sentem-se privilegiadamente superiores em relacdo aos
outros: a multiddo de desconhecidos que obstrui o caminho estende a

4Disponl’vel em: <http://www]1 .folha.uol.com.br/fsp/opiniao/14707-mobilidade-
versus-carro centrismo.shtml> Acesso: 05/01/2015
* Um sistema que gera as condigdes de sua prépria expansdo.
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competitividade do mercado de trabalho para a ida ao trabalho,
considerando que a maioria das pessoas vdo e voltam nos mesmos
horérios.

1.2 Cidades para Automoéveis

O automdvel tornou-se a forma de locomog¢do mais visada
porque a partir do século XX as cidades passaram a ser planejadas para
ele, aumentando seu valor de wuso, o que demonstra que a
carrodependéncia também se expressa em termos de politicas publicas
de mobilidade e planejamento. Os problemas de mobilidade que
atualmente a maioria das grandes cidades brasileiras enfrentam foram
em boa parte condicionados por falta de planejamento urbano,
desordenado crescimento populacional, habitacional, e também da frota
de veiculos. Estruturas econdmicas que regem a mobilidade s@o as
mesmas que acabam por priorizar e privilegiar o uso do automdvel
particular, que causou uma transformacao definitiva na cidade, alterando
até mesma a nossa percepgao € nossas perspectivas.

E inato ao ser humano estar em movimento, € a maior
expressao disso se dd no ir e vir, nos deslocamentos cotidianos
essenciais para a sobrevivéncia, convivéncia, contato com outras
pessoas e informagdo, a0 mesmo tempo em que se usufrui dos espagos
publicos e descobre o mundo através de experiéncias de vida (SILVA,
2009). O urbano é um ambiente de aglomeracdo, onde se reproduzem
ideias e coisas, e acontecem as trocas de capital, o que demanda
deslocamentos com meios de transporte eficientes. O carro, por
assimila¢do, tornou-se a ferramenta ideal para esse fim, pela
independéncia e rapidez com que pode realizar suas viagens. Porém
quando boa parte da populacdo tem um carro e quer usi-lo a0 mesmo
tempo, a independéncia é paralisada no congestionamento e a rapidez
torna-se lentidao, atraso.

Partimos do principio de que nossas cidades
foram, e continuam sendo, concebidas para o
automovel nao so por especificacoes de projetos,
planejamento  ou  politicas publicas, mas,
principalmente, porque ha uma conjuntura social,
politica e econdmica que tem consolidado esse
fato como um “mal necessario”, e considerado,
em determinados momentos, indispensavel para a
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efetivacao das relacoes sociais (SILVA, 2009,
p-13)

A medida que o automével foi ganhando espaco, acumulava
uma heranga com enredo intrincado, sobre a qual, para sustentar
estruturas  econdmicas, se incentivava o protagonismo do seu uso, o
que acabou tornando pedestres e ciclistas meros coadjuvantes. Foi sob
essa Otica que se desenvolveu um padrdo de deslocamento centrado no
automovel individual e na paisagem pavimentada.

A expansdo urbana incide diretamente em maior demanda por
deslocamentos, e a logica de construcdo da estrutura das cidades que
prioriza e privilegia os automdveis é consequéncia de fendmenos que se
retroalimentam: quanto mais se incentiva a compra de carros, mais
carros circulam, cresce a demanda por mais espago publico destinado a
viabilizar o uso dos automdveis, ainda mais carros pdem-se a circular,
perpetuando o ciclo da velocidade: onde héd congestionamentos,
supostamente seriam necessdrios mais acessos € mais vias, e onde ndo
cabem mais carros, que se faca caber de qualquer jeito. Torna-se claro
que a cidade ndo ¢é neutra, pois é construida e dimensionada com base
nos valores sociais dominantes - € por que ndo dizer automobilisticos?

Muito rapidamente, ficou evidenciado que nao
havia espacpo suficiente para todo mundo no centro
da cidade. O bonde e o carro a motor
simplesmente ndo podiam conviver. Ao longo de
todo o periodo entre as duas guerras, os sistemas
de transporte publico foram perdendo receitas,
capitais e o apoio politico necessarios ao seu
crescimento. Estrangulamento era a palavra usada
para descrever as condigdes de trdfego nas
cidades. Em  consequéncia, foram elas
redesenhadas para servir ao automével (PRICE
apud BRINCO, 2011, p.19).

O automdvel se tornou objeto central da transformacgdo da vida
urbana (GIUCCI, 2004, p. 79). Enquanto isso, os modais alternativos
foram deixados de lado e hoje nota-se a forte demanda de se
redemocratizar os espagos, a se comecar pela rua, o reconhecimento do
seu uso publico, que significa tomar de volta o excesso de espago cedido
aos automoéveis motorizados e utilizd-lo para ampliar a estrutura dos
demais modais. As estruturas construidas para o automével sdo de dificil
reversibilidade, ndo apenas a arquitetonica ou material, mas a cultura de
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consumo atrelada a légica rodoviarista, que aposta no alargamento das
ruas como a Unica solucdo do caos urbano, e que ndo resolve o problema
a longo prazo, pois logo mais carros estardo ocupando mais espaco. Esse
problema precisa ser compreendido para que haja mudanca de
comportamento. Estacionamentos dificilmente se tornardo pracas,
parques, ou passeio publico, por exemplo, e isso diminui muito o
potencial de aproximacgdo das pessoas na cidade, e corrobora que a rua
se torne espaco da maquina, e deixe de ser um lugar de encontro entre as
pessoas.

O cardter invasivo do automével se manifesta em
sua forma mais perversa ou danosa quando
considerado com relagdo ao espago publico por
ele usurpado. Tal invasdo constitui uma forma de
privatizacdo do espago ptublico, transtornando ou
suprimindo as possibilidades de interacdo entre o
pubico e o privado, imprescindiveis a constituicdo
da vida urbana (DUARTE apud SILVA, 2009, p.
40).

A apropriagdo do espaco publico pelo usuario do automdvel, ou
melhor, por um grande nimero de usudrios ao mesmo tempo, torna o
transito insustentdvel, e demonstra baixa sociabilidade e indiferenca
pelo bem coletivo, j& que a maioria dos automoéveis € utilizado
individualmente. Na Figura 1, utilizada pelo departamento de transito de
Miienster (Alemanha) em 2001, nos trés quadros aparecem setenta e
duas pessoas, € o espaco utilizado por elas com setenta e duas bicicletas,
sessenta carros € um Onibus.

Na sequéncia dos quadros: as pessoas com bicicletas ocupam
noventa metros quadrados; os carros com 1,2 ocupantes, ocupam mil
metros quadrados; O Onibus com setenta e duas pessoas ocupa trinta
metros quadrados. Os automdveis, por sua vez, necessitam também de
muito espaco de estacionamento, enquanto que bicicletas e Onibus
necessitam muito pouco.
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Fonte: <http://www .geo.sunysb.edu/bicycle-muenster/index.html>

Para Brinco (2011, p.79), ndo basta que haja transporte publico
coletivo eficiente atendendo a um certo local se permanecerem as
condicdes que beneficiam o transporte privado. A imagem comparativa
é a expressio da importincia da sustentabilidade no trinsito, da
otimizag¢do do uso das vias publicas, e ilustra como ac¢des de incentivo e
investimento em transporte publico coletivo e modais alternativos
poderiam refletir em fluidez.

O fato ¢ que os gastos direcionados ao sistema
viario atuam no sentido de elevar a
competitividlade ~do  modo  privado de
deslocamento, bem como incentivam a realizac,ﬁo
de viagens cada vez mais longas. Com isso,
acabam sendo anuladas quaisquer intencoes de
melhorar a atratividade das redes de transporte
publico (BRINCO, 2011, P.61)

Outro fator corrobora para que transporte ptiblico seja menos
atrativo: a falta de equidade de incentivo e investimentos estatais no
setor de transportes. Os investimentos pesados no transporte individual,
em campanhas publicitdrias e incentivos financeiros as montadoras e
estrutura urbana sdo muito desiguais em relacio ao transporte coletivo, e
isso pode ser considerado priorizacdo ou cessdo de privilégios, que
justificariam em grande medida a complicada situa¢do do transporte nas
cidades brasileiras.



41

Nos paises em desenvolvimento, a a¢cdo do poder
publico em favor do automével foi e tem sido tdo
eficaz que, aos moradores das cidades, fica cada
vez mais dificil viver com um minimo de conforto
sem um automovel particular. S6 os que, em razdo
do seu padrdo de renda, ndo podem nem ao menos
almejar ter um carro e sujeitam-se com certa
resignacdo ao geralmente ineficiente sistema de
transporte publico. (OKUBARO, 2001, p. 53)

Nos 15 anos posteriores ao langamento de seu livro, Okubaro
ficaria surpreso ao perceber que desde aquela época a situag@o s6 tem se
agravado: mais populac@o e mais renda t€m significado mais carros.

Conforme a cidade cresce e se desenvolve, aumenta a
necessidade de deslocamentos de longa distancia, especialmente das
areas periféricas para o centro das cidades. Geralmente desloca-se uma
grande quantidade de trabalhadores neste sentido bairro-centro, e a
ironia é que o transporte ¢ menos acessivel para quem deveria ser mais
acessivel, em termos de conforto, tarifa e qualidade do servigo, o que
favorece o uso do automdvel particular, criando a imobilidade,
dificultando o deslocamento de todos, e contradizendo o ideal de
conforto e liberdade incondicional.

A falta de estimulos ao uso do transporte coletivo é também um
dos fatores que contribuem com a carrodependéncia, os estimulos
necessdrios consistem principalmente em investimentos na estrutura,
oferecendo conforto, praticidade, e tarifa acessivel. Também os
investimentos em qualidade de servigo e de atendimento, confianca nos
horérios, variedade de hordrios e linhas e faixas exclusivas que
proporcionem rapidez no deslocamento, agregam bem-estar a esse
modal.

O individuo que utiliza transporte publico no Brasil,
principalmente em Floriandpolis, paga tarifas muito altas por sistemas
ineficientes e desconfortdveis, lotados, com poucas linhas e poucos
horérios, enfrenta a lentiddo causada pelos automdveis individuais. Na
falta de alternativas, o usudrio torna-se refém de um transporte de ma
qualidade diariamente. Especialmente para a populacdo de baixa renda
que vive nas periferias € que ndo possui automdvel, ndo tem suas
necessidades atendidas pelo sistema de transportes, o que dificulta seu
acesso a servigos bdsicos na cidade (SILVA, 2009, p.14). Além disso,
nas periferias se pode observar ruas de terra batida ou calgamento sem
estrutura de calcadas adequadas e saneamento bdsico, resultado da
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indiferen¢a do poder puiblico dos municipios com a populacdo que ndo
anda de carro, marginalizada. Segundo Okubaro (2001), conforme
aumenta a renda da populagdo e o transporte publico ndo melhora,
aumenta o nimero de carros em circulagdo, piorando a situagdo do
transito. Se houvesse um transporte publico eficiente que atendesse as
necessidades, a parcela de renda destinada a manutencdo do automdvel
particular seria menor.

O excesso de vagas gratuitas de estacionamento também serve
de estimulo ao transporte individual (BRINCO, 2011, p.77), e
influencia na decisdo do usudrio em como ir para um local onde sabe
que existem poucas vagas, principalmente quando € preciso pagar pela
vaga, afinal cada espaco de estacionamento publico é um espaco que
serd mais uma vez apropriado para beneficio individual. Brinco (2011)
afirma ainda que os custos de estacionamento t€ém peso significativo no
or¢camento familiar, e por isso pesam também no momento de decidir
qual modal utilizar. Deixar de usar o automdvel, num futuro com
transporte publico de qualidade, serd motivado pela redug¢do de gastos
supérfluos.

Muito deve ser feito para que o transporte publico
desempenhe um papel significativo na vida de
uma cidade. Esta ndo pode se dar ao luxo de se
ocupar apenas do veiculo privado, precisando
haver um entendimento geral de que, sem
transporte coletivo, as cidades seriam ainda menos
vidveis. (RAHMATULLAH apud BRINCO,
2011, p.18)

1.2.1 Caminhabilidade

Analisar a caminhabilidade também é um uma forma de avaliar
a mobilidade urbana, através de métodos de mensuracio® baseados em
critérios de avaliacdo da estrutura publica de uma determinada regido, e
funciona “[...] classificando as regides avaliadas segundo a necessidade
de atuar sobre as calcadas a fim de que possam aportar condicdes de
segurancga, fluidez e conforto” (GHIDINI, 2011, p. 23). Ou seja, a

® O primeiro método foi criado e desenvolvido por Bradshaw

BRADSHAW, Chris. Creating - and using — a rating system for
feighbourhood Walkability (1993): (2) Towards an agenda for “local
heroes”. Presented to the 14th Internationa Pedestrian Conference, Boulder
CO) Ottawa, Canada.
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mensuracdo da caminhabilidade é muito importante para identificar
locais com potencial de melhoramentos, seja na utilizacdo do espago
publico ou com foco na qualidade de vida das pessoas.

Do ponto de vista conceitual, a caminhabilidade é
uma qualidade do lugar; o caminho que permite
ao pedestre uma boa acessibilidade as diferentes
partes da cidade, garantido as criangas, aos idosos,
as pessoas com dificuldades de locomogdo e a
todos. Assim, a caminhabilidade deve
proporcionar uma motivagdo para induzir mais
pessoas a adotar o caminhar como forma de
deslocamento  efetiva, restabelecendo  suas
relagdes interdependentes com as ruas e os
bairros. E, para tanto, deve comprometer recursos
visando a reestruturacdo da infraestrutura fisica
(passeios adequados e atrativos ao pedestre) e
social, tdo necessdrias a vida humana e a ecologia
das comunidades. (GHIDINI, 2011, p. 22)

Os espagos publicos para modais ndo-motorizados encontram-
se em situagdes precérias, pois os automoéveis ddo forma ao ambiente
urbano a sua maneira, transformando comunidades agraddveis em
ambientes dispersos, sem interagdo social, intercambio cultural ou
contatos  sociais, empurrando a vida para  construcdes
compartimentalizadas. A adaptacdo e a mudanca sdo necessdrias, tanto
quanto a racionalizac@o dos recursos disponiveis. A presenca intensa do
automovel tira o potencial de aproximagdo da rua. O pedestre precisa
obedecer a légica do automoével, ceder seu espaco a ele, e ndo o
contrério.

Ao andar de carro, se deixa de caminhar pela vizinhanca. as
pessoas compram longe de casa onde existam amplos estacionamentos,
se desestimula o comércio de bairro e, com menos comércio de rua, os
bairros tornam-se perigosos. Com um carro a disposicdo, as pessoas se
dispdem a trabalhar e realizar outras atividades longe de casa,
eliminando o contato com outros moradores e trabalhadores da regido,
tornando a rua menos amigdvel, o que aumenta a sensacdo de
inseguranga.

A rua ja ndo oferece uma paisagem agraddvel, as calcadas ndo
atendem ao minimo conforto e acessibilidade, e situacdes de desconforto
na rua influenciam e muito a escolha do carro para a realizacdo dos
deslocamentos cotidianos. E o foco no automével que tem dado forma a
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paisagem urbana. O melhoramento de calcadas, estruturas e desenho do
espaco publico, tornam a rua mais agraddvel esteticamente, e
propiciando um ambiente convidativo para a interacdo social,
fomentando o comércio local pela facilidade de acesso, o que contribui
na redugdo da necessidade de se utilizar o automdvel para atividades
simples e préximas. Os beneficios de ambientes que facilitem e
promovam o deslocamento a pé para comércio, servicos, escola e
trabalho, e criar um senso de conexao maior entre a comunidade criando
um clima de proximidade, vdo além de um lugar melhor para se viver,
melhoram os valores imobilidrios locais e promovem estilos de vida
mais saudaveis, elevando o nivel de coesao social.

Mantendo-se a estrutura de calgadas e ciclovias dentro das
normas de constru¢do e seguranca previstas no cdédigo de transito
brasileiro (CTB), cria-se um ambiente atrativo, agraddvel e seguro, o
que ¢ suficiente para um aumento significativo da quantidade de
pedestres e usudrios de bicicletas como meio de transporte. O perigo que
a rua oferece pelo trafego intenso e o comportamento de risco de alguns
motoristas também inibem as pessoas de andarem mais pelas ruas com
outros meios alternativos, bicicleta, skate ou a pé.

Seria muito mais eficiente, do ponto de vista da seguranga dos
usudrios, que se parasse de investir tanto na seguranca dos automoveis, e
se investisse mais na seguranga dos pedestres, diminuindo a velocidade
das vias, em vez de criar um ambiente para alta velocidade. Como
medida para a redu¢do desse tipo de situagdo, e em prol de uma maior
cordialidade no transito, o Traffic Calming’, que significa acalmar o
trafego, reduz a velocidade mdaxima obrigatéria para criar mais
segurancga aos pedestres e outros transeuntes ndo motorizados.

As mortes no transito ndo sdo consideradas um problema de
seguranca publica. As colisdes de automdveis sdo consideradas
acidentes, fatalidades, ou seja, ndo sdo admitidas como resultado da
imprudéncia humana. O controle do Estado sobre o comportamento no
transito ainda é necessdrio. Dirigir ¢ encarado muito mais como um
privilegio do que como um direito, devendo as condicoes de circulacao
obedecerem sempre ao primado das razoes maiores de ordenamento do
transito e de seguranca em geral (BRINCO, 2011, P. 52), porque no

” Traffic Calming é a aplicacdo de um conjunto de técnicas e medidas fisicas de
engenharia para controlar a velocidade veicular e induzir os motoristas a dirigir
respeitando o meio ambiente e o espaco das pessoas
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transito hd manifestagdes de poder, conflitos sociais mal-resolvidos,
além de Estado ausente (MIRANDA, 2007).

Predomina a heresia de que a violéncia nas ruas e
causada somente pelos socialmente mais fracos
em forma de assaltos. Eu argumentei que o
transito brasileiro representa a luta entre classes, a
classe alta luta contra os pobres e disso resultam
violagdes bem maiores dos direitos humanos do
que é o caso de crimes armados. Enquanto as
ciéncias sociais realizam diversos trabalhos sobre
o “crime” nos quesitos assaltos e violacdes (e.g.
Pinheiro et al 1998), ndo existe, a meu ver,
interesse socioldgico por outras formas de crime
urbano como as que descrevi acima. De forma
funcional, o trdnsito € tido como assunto
urbanistico, com o objetivo de faze-lo fluir (com
sucesso discutivel, como sabemos) (GEGNER,
2011, p. 80).

Para DaMatta, a violéncia no transito tem origem na
individualizagdo decorrente de um contexto de hierarquia urbana
baseada na desigualdade, que contraria a hierarquia da lei, e que ¢
externalizada nos individuos por mentalidades, atitudes e expectativas,
considerando tudo o que estd na sua frente como obstdculo.

A violéncia nas ruas e no transito tornou-se mais
palpdvel na medida em que elegemos formas
individualizadas e pessoais de circula¢do
motorizada em pleno descaso pelo transporte
piblico ou coletivo, sem a preocupacdo
simultdnea de tornar seus usudrios obedientes as
regras que esse tipo de mobilidade determina e
sem qualquer discussdo mais aprofundada no
sentido de atualizar as normas que gerenciam o
movimento de veiculos e pessoas na sociedade
brasileira (DAMATTA, 2010 p. 17).

Gegner (2011) considera esse problema cultural, e de acordo
com Marx, diz que a consciéncia se direciona pelo ser material, o que
ndo causa estranhamento se observada a relacdo da classe média
brasileira com seu automdvel, que revela um aspecto psicoldgico de
protecdo, onde o carro “serve como armadura fisica e mental contra as
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ameacas (imagindrias e reais) da vida urbana moderna®“ (DICK apud
GEGNER, 2011, p. 78).

Ele nos fez refletir sobre a quantidade de morte e
de sofrimento que nossa sociedade tolera como
resultado do nosso comprometimento em manter o
sistema tecnoldgico - um sistema no qual todos
nds nascemos e ndo temos escolha além de tentar
nos adaptar a ele (LUDD, 2004, p. 15-16).

Ha uma relacao inversa entre acidentes graves de transito e
congestionamento do sistema viario, sendo os primeiros tanto mais
frequéntes quanto maior for a fluidez de circulacao nas vias. Ou seja,
quando aumenta a velocidade media e diminuem os tempos de viagem,
tende igualmente a crescer o numero de acidentes com vitimas graves e
fatais (BRINCO, 2011, p.51), pois quem dirige “sente como seu
pequeno eu se expande em um ente superior que tem como pétria o
mundo das vias rdpidas e compreende que foi convocado a ser algo mais
que metade de um pedestre animalesco” (SLOTERDIJK apud GIUCCI,
2004, p. 15).

Para Gegner, na concorréncia do mercado de trabalho existe
falta de solidariedade que produz estresse e, nessa luta pela
sobrevivéncia, hd rivalidade entre a classe média (incluindo a média
baixa), que possui carro, e a classe sem carro, que é pedestre (GEGNER,
2011). Situacgdes de falta de respeito da parte dos “com carro” em faixas
de seguranca para pedestre e semaforos com sinal vermelho sdo comuns
na maior parte das cidades, e constituem uma agressdo aos direitos dos
pedestres e ciclistas, que deveriam ter protecdo e prioridade em relacdo
aos automoveis, segundo as leis de trinsito brasileiras. Essa
interpretacdo do motorista sobre o pedestre ja é cultural, de modo que
também ¢ a interpretagdo do pedestre sobre ele mesmo, mas motivada
pelo medo, o que torna comum a cena de pedestres correndo para
atravessar uma rua e deixd-la livre para os carros, onde “o objeto
circulante se transforma em um ator com papel principal, que frustra a
expectativa de uma simples funcionalidade” (BAUDRILLARD apud
GIUCCI, 2004, p. 12).

1.2.2 Impacto Ambiental

O impacto ambiental causado pela cultura do automével ndo € a
questdo central, mas é uma das varidveis da equagdo. A quantidade de
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polui¢do, lixo e descarte que a industria automobilistica produz, gera
custos para a sociedade, e afeta ou afetard a qualidade de vida nas
cidades. Segundo Neves (2011), hd uma limitacdo ecoldgica para o
consumo de automdveis e por isso, mais do que procurar formas de
energia renovavel em vista de reduzir os danos ambientais, € necessdrio
buscar a reduc@o da dependéncia de tanta energia. Conforme Okubaro,
isso pode requerer sacrificios:

No plano ambiental, o problema para a inddstria
automobilistica tem sido compatibilizar as
demandas gerais da sociedade, sintetizadas em
objetivos como os da ONU, com as demandas dos
individuos, a maioria dos quais, nos paises
desenvolvidos, resiste em abrir mao do conforto e
do prazer de ter e de dirigir um automdvel
(OKUBARO, 2001, p.41).

Os recursos naturais que a industria automobilistica demanda
sdo muito variados, e servem a uma cadeia de produg¢do muito
complexa. Existe um alto consumo de energia, materiais e trabalho para
as maquinas de fabrica¢do das pegas e a montagem (NEVES, 2010, p.
44). O consumo de automdveis ndo ocorre somente no momento da
compra, mas no seu uso cotidiano para satisfazer as mais diversas
atividades humanas. E nesse momento que ele continua seu processo de
degradacdo e poluicio do meio ambiente de diversas formas, com
consequéncias para a satide das pessoas.

Para Neves, a quantidade de energia empregada para transportar
cada pessoa em seu automoével é absurda se se considerar a inefici€ncia
energética do automével e a degradacdo ambiental que ele provoca no
meio ambiente, especialmente na acumulacdo dos gases do efeito estufa
na atmosfera, que representam atualmente uma das maiores ameacas a
vida no planeta e que podem causar mudancas climaticas.

Inalar todos os dias a fumaca e a fuligem entre outros poluentes
das cidades é questdo de saide publica. Uma pesquisa em Sdo Paulo
registrou doencas e mortes, além de ter testado a qualidade do ar, e
constatou que parte da populagdo sofria de “[...] exacerbacdes de
sintomas respiratérios e cardiovasculares, aumento das crises de asma e
dor pré-cordial, limitagdo funcional, maior utiliza¢do de medicamentos,
nimero de consultas em pronto-socorro e internagdes hospitalares”
(NEVES, 2010, p. 104) provocados pela poluicio em grande parte
causada pela fumaca automobilistica, aliada a emissdo de poluentes
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industriais, estresse e outros complicadores. Os congestionamentos
aumentam ainda mais a poluicdo, j4 que a maioria dos motores
permanece ligado e emitindo mais gases poluentes pelos escapamentos.
Neves considera que:

[..] estes ja sao responsaveis por enormes
transformacoes na  paisagem do planeta,
consumindo a maior parte dos derivados do
petroleo e contribuindo decisivamente com a
concentracao de GEE® na atmosfera, alem da
poluicao gerada nos centros urbanos e demais
problemas associados ao objeto tecnico. (NEVES,
2010, p. 14)

Entre os outros problemas estdo o cheiro ruim, a poluicdo
sonora de freios, buzinas e som automotivo, fazendo da cidade um
ambiente hostil. Também estes problemas colaboram com o desejo de se
adquirir um automdvel, para afastar novamente todos os problemas que
ele mesmo causa: 0s sons externos que incomodam, o cheiro da fumaca
e o calor insuportavel.

A cidade, que por geracoes inteiras foi objeto de
entusiasmos e considerada o unico lugar onde
valia a pena viver, ¢ considerada agora um
“inferno”. Todos querem escapar dela para viver
no campo. Por que tal mudanca da atitude? Por
uma unica razao: o carro tornou a cidade grande
inabitavel. Tornou-a fedorenta, barulhenta,
asfixiante, empoeirada, congestionada, tao
congestionada que ninguem mais quer sair a
tardinha. Assim, uma vez que oS carros
assassinaram a cidade, necessitamos de carros
mais rapidos para fugir em auto-estradas para
zonas cada vez mais distantes. Que argumento
circular impecavel: dé-nos mais carros de modo
que possamos escapar da devastacao causada
pelos carros. [..] A industria capitalista ganhou
assim o jogo [sic]: o superfluo tornou-se
necessario. Nem sequer e necessario persuadir as
pessoas a quererem um carro: sua necessidade e

8 GEE — Gases do efeito estufa.
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um fato rotineiro (GORZ apud LUDD, 2004,
p.74)

No fim da trajetdria, quando o automdvel perde seu status, ou
quando ele e suas pecas ndo cumprem mais com suas funcionalidades,
ele vira descarte, conforme se vé na Figura 2. Os pneus representam
problemas graves a saide quando sdo descartados, pois podem ficar na
natureza por décadas, empilhados podendo até ser queimados, ou
abrigando mosquitos e outros agentes que podem transmitir doencas,
além de ndo serem de material biodegradavel (NEVES, 2010, p. 43)

Figura 2. Cemitério de pneus (Westley, Califérnia, 1999)
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Fonte:  <http://vi.sualize.us/edward_burtynsky_oxford_tire_pile_no_westley_
california_1999_photography_decay_wheels_ambiental_picture_70z.html>

Os metais, que constituem a parte mais pesada, a carcaca do
automoével, além de consumirem muita energia desde a produgdo,
especialmente da queima do carvado vegetal, que € muito nocivo ao meio
ambiente e insalubre para os que o manuseiam (NEVES, 2010), no seu
descarte acumulam-se nos ferros-velhos, perdem totalmente a sua
utilidade por ndo serem materiais de facil reciclagem.

A todos estes problemas soma-se petréleo, que tem papel
central no sistema automobilistico, pois ele participa da cadeia produtiva
do inicio ao fim da vida do automdvel, seja como matéria-prima para
geragdo de energia na producdo das mercadorias pldsticas, pneus e no
consumo do combustivel pelo automével. O petréleo € um produto
estratégico da modernidade desde 1859 (NEVES, 2010, p. 59), quando
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seu uso se diversificou e passou a ter a abrangéncia que tem atualmente.
Durante os processos de transporte, especialmente o maritimo, ja foram
registrados e noticiados diversos desastres ambientais causados pelo
vazamento do petréleo no mar, bem como explosdes em plataformas de
extracdo e em refinarias, que s@o responsdveis pela maior parte do
impacto ambiental com emissdo de poluentes, geracdo de residuos
sélidos e contaminacao de efluentes liquidos (NEVES, 2010, p. 63).

Neves afirma ainda que o asfalto e a estrutura urbana cimentada
impermeabilizam o solo, e quando ocorrem chuvas a vazdo da dgua
pelos sistemas de escoamento pode ser insuficiente em algumas regides,
acarretando enchentes que também causam transtornos, mortes, doengas,
e enormes prejuizos em perda de patrimdnio para a populagdo e o
Estado.

1.3 Carrodependéncia

Nesta secdo serdo sugeridas as principais causas da
carrodependéncia, inserida na cultura do consumo. Na sociedade
carrodependente, a liberdade dos individuos de ir para onde quiser é
encontrada no automével, pois o ndo-carro significa liberdade limitada.
Ao carro sao atribuidos valores subjetivos de ser bem sucedido,
independente e livre, enquanto torna o usudrio dependente de seu uso. O
auge do sucesso na vida € atingido a cada vez que o individuo compra
um carro melhor e tem poder de exercer seu consumo, liberdade, e
exibir seu poder aquisitivo, pois o dinheiro que lhe permite a posse
torna-se também uma marca aparente de seu padrdo de vida, conferindo-
lhe o status almejado. “A automobilizacdo transforma-se em um suporte
fundamental do individualismo moderno e o automdvel é seu expoente
material maximo: um objeto de culto. E o que hd de mais sagrado na
modernidade” (SLOTERDIJK apud GIUCCI, 2004, p. 15), ou, como
considera Silva:

O uso do automovel pode ser considerado como
uma pratica de reproducao da vida social, haja
vista que nao e puramente um instrumento para
atender a necessidades de locomocao, mas
tambem simbolo de status social, virilidade,
maturidade e poder. Ele, o uso, ¢ tambem um
exemplo de subordinacao das praticas sociais a
logica da producao industrial capitalista, onde a
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velocidade de producao e reproducao sao
requisitos fundamentais. (SILVA, 2009, p. 24)

O consumo massivo e intensivo do automdvel de modo
individual, tem consequéncias massivas e intensas, € portanto coletivas -
isso significa dizer que afeta também os individuos que ndo utilizam o
automével como principal meio de transporte — sdo as caracteristicas
mais comuns da carrodependéncia.

1.3.1 Consumo Conspicuo e Discriminatério, Propaganda, Desgaste
Social e Individualizagdo.

A sociedade de consumo é também a sociedade do automével.
O automdvel pode ser considerado um dos produtos mais simbdlicos do
capitalismo - se ndo for realmente o principal - pois a histéria do
capitalismo moderno surge no mesmo momento histérico do fordismo.
No pés-fordismo, ou na chamada fase II (LIPOVETSKY, 2006, p. 21),
melhorar as condi¢des de vida por meio do consumo de conforto e
objetos modernos era sindbnimo de progresso, € guiava o comportamento
de uma maioria com o desejo continuo e infindo por mais objetos e mais
conforto como forma de celebrar a riqueza acumulada.

No periodo pés-segunda guerra inicia-se a pods-
modernidade, quando os meios de comunicacdo
comecaram a explorar o espetacular, o prazer no
consumo, erotizando o dia-a-dia com fantasias e
desejos de posse. O individuo passou a ter um
show constante de estimulos, os quais
alimentavam seu ego narcisista e consolidavam o
consumo (SANTOS apud COLOMBO, 2008, p.
146)

O automodvel particular deixou de ser apenas um bem de
consumo que supre necessidades cotidianas, para tornar-se objeto de
desejo e simbolo de status, ja que nem todos podiam consumi-lo, por se
tratar de um objeto caro e demandar manuten¢@o constante, o que sugere
que a posse de um automével tem relagdo com o poder de compra
conferido pela renda.

O que marca o consumo nessa fase é a “incapacidade de
eliminar os apetites de consumo” (LIPOVETSKY, 2006, p. 24), ja que,
quanto mais a sociedade enriquece, mais deseja consumir. O consumo
conspicuo apresenta a utilidade como pretexto, mas tem como principal
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intencionalidade a diferenciacdo social. O consumo conspicuo estd
presente no consumo de automdveis, ji que o automdvel em grande
medida é um produto marcado pelo consumismo, pela obsolescéncia
planejada e pelo marketing de seducdo perverso, o que descaracteriza a
utilidade da necessidade, e caracteriza uma ‘“compulsdo pelo carro
novo”, que Giucci (2004, p. 52) chama de “a nova religido moral”.
Ocorreu um prevalecimento do valor simbdlico sobre o valor de uso. Os
valores subjetivos, mercadolégicos e especulativos suprimem pelo
fetichismo da mercadoria a funcionalidade e praticidade do automével.

Lipovetsky (2006) considera ainda que, atualmente, se vive uma
terceira fase do consumo conspicuo, o “hiperconsumo”, que ¢ marcado
por uma ampliacdo generalizada da democratizagcdo do consumo, em
que o consumo diferencial ndo é mais tdo marcante quanto aquele foi em
meados de 1970, afastando-se um pouco da expectativa de diferenciar-se
do outro e passando a consumir mais para si. Nessa fase, o consumo ¢é
fortemente individualizado e objetiva a satisfacdo dos préprios gostos e
expectativas, como um consumo em beneficio do bem-estar. E
caracterizada também pela extincdo do elitismo, onde ‘“as lutas de
concorréncia ndo sdo mais a pedra angular das aquisicdes mercantis”
(2006, p. 26), e onde hd um consumo “puro”, pela simples gosto de
consumir, um consumo banalizado, vulgarizado, consumir pelo gosto de
consumir, ou vicio de consumir, onde “tudo que é novo agrada”.
Lipovetsky chama o ser humano moderno de Homo consumericus, que
busca respostas conscientes sobre si, e o faz através de “consumo
emocional”, que consiste em viver ou participar involuntariamente de
experiéncias planejadas por profissionais de marketing que, basica ou
ironicamente, tomaram consciéncia das relagdes de consumo e de que,
através do marketing, pode-se criar um consumidor para algo
proporcionando uma experiéncia sensorial, e criando um vinculo afetivo
entre consumidor e mercadoria (LIPOVETSKY, 2006).

Os consumidores sdo solicitados pela cultura ndo mais a
escolher, mas a incorporar o status de classe (LIPOVETSKY, 2006), por
um viés de reconhecimento e pertencimento a um grupo ou categoria
social, ou seja, desejam ser categorizados socialmente pela posse do
automoével (em status positivo). Automaticamente, também serve como
categorizacdo (com sfatus negativo) a ndo-posse de um automovel;
dependéncia de transporte coletivo e; outras formas de deslocamento
baratas, que demandam esforco fisico ou dispdem de menor conforto
que o automdvel, o que alimenta estigmas de “transporte coletivo de
pobre” e “transporte individual de rico”.
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O consumo do automovel ¢ tambem a exclusao de
consumo. Em uma sociedade estruturada pelo
consumo (ou pela possibilidade de), a exclusao
deste ato implica necessariamente a exclusao de
um conjunto de relacoes, que podem gerar um
desgaste social expresso na violéncia e no mal-
estar experimentados cotidianamente. Vivemos
em uma sociedade na qual as pessoas se
reconhecem como iguais (ou diferentes) pelas
coisas que t€m. Aqueles que se vestem com
roupas do mesmo tipo, usam sapatos da mesma
marca, dirigem carros de valores iguais,
reconhecem-se como pares (SCHOR, 1999, P.
108)

Tal estigma sugere a diferenciacdo social e se expressa no
préprio transito, através da marginalizacdo dos pedestres obrigando-os a
atravessar as faixas correndo e reconhecendo a rua como territdrio
demarcado e pertencente aos automdveis, e pela invasdo desrespeitosa
de espacos exclusivos, seja das faixas para 6nibus ou o estacionar em
calcadas.

Para Neves (2010), a vida urbana da maioria baseia-se em
deslocamentos de casa para o trabalho e do trabalho para casa, e o
restante é tempo para consumir, resumindo a vida em trabalho e
consumo. A vida social do individuo segue um enredo em que ele é
coagido a trabalhar e consumir, trabalha mais para consumir mais. Para
trabalhar, é necessdrio fazer longos deslocamentos que modais
alternativos ndo suportam com o mesmo conforto e praticidade do
automodvel, o que cria dependéncia em transporte, e exige que escolhas
sejam feitas, geralmente pelo veiculo individual.

A distincia passou a ser medida em minutos e horas, em vez de
metros ou quildmetros. O automdvel passou a ser o centro das atencdes
na cidade, e ai até o comércio passa a ser um meio, ¢ o carro o fim,
quando os individuos saem de casa para passear de carro e talvez param
para consumir algo no caminho, em algum estabelecimento drive-thru,
onde ndo € necessdrio desembarcar, ou em shopping centers onde nio é
preciso caminhar pela rua e tudo cheira bem do lado de dentro.

A extragdo da mais-valia relativa ndo se dd4 somente no
momento de exercer a for¢a de trabalho, mas no momento do consumo,
quando o consumo sem necessidade se torna uma necessidade, uma
compulsdo, ou poder-se-ia dizer que o individuo passa a ser consumido,
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para consumir como meio para compensar frustragdes, buscando
beneficios subjetivos e emocionais.

[...] a renincia ao carro também € dificultada
porque significa a abdicacdo de uma posicdo
social que, em um pais historicamente excludente,
para muitos, sé pdde ser alcancada a duras penas.
Os automdveis parecem, entéio, correspondentes a
prépria biografia de seus condutores, dotando,
nesses termos, a paixdo dos motoristas por suas
maquinas de um cardter narcisico (MEIRA, 2014)

O automédvel é exibido como resultado mensurdvel de um
acimulo de riqueza, uma forma de se distinguir pelo seu poder de
compra e a0 mesmo tempo satisfazer o ego, tratando o automdvel como
um bem posicional e de luxo, que pode ser interpretado e usado para
atribuir sfatus a seu proprietdrio.

E possivel observar na sociedade urbana uma
cisao entre apropriacao e consumo. O consumo se
autonomiza da apropriacao inerente a ele,
transformando-se em uma simulacao do uso que
porta outro fim: a ostentacao do valor monetario
que o objeto comprado representa. Neste sentido,
no seu limite, este uso ostentatorio transforma-se
em consumo do espetaculo da propria sociedade
(SCHOR, 1999, p. 109)

Forcar o reconhecimento do status e da riqueza, real ou
percebida, é uma nuance narcisista exteriorizada no comportamento
consumista e egocéntrico do individuo, abrindo caminho pra construgdo
de uma “cidadania motorizada” (NETO, 2012, p. 162), ou uma
cidadania superiorizada, conforme Damatta:

[...] o préprio veiculo é signo de uma cidadania
diferenciada, um modo de ser e estar ndo mais
individualizado, mas também relacional ou
hierarquizado, o que produz procedimentos e
atitudes na estrada ou na rua, de acordo ndo com
normas universais, mas com o prego, a marca € o
condutor do veiculo (DAMATTA, 2010 P. 27)
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Ainda segundo Damatta, a hierarquiza¢do tem origem na
mentalidade aristocrdtica embutida na vida social brasileira. O
isolamento do uso individual do carro, fecha-o para percep¢des ou
interpretacdes individualistas da rua, e o constante ignorar o outro se
torna um comportamento corriqueiro.

Na qualidade de pedestres e de ciclistas, os
usudrios do espaco publico sentem-se agredidos,
inferiorizados e subordinados a 16gica selvagem e
agressiva do transito. Tal 16gica se manifesta na
forca bruta, no poder da velocidade (inclusive
quando elas obrigam a fugir ou a correr), no valor,
no prestigio e no tamanho dos veiculos que, na
mentalidade dos brasileiros em geral [...] sdo os
verdadeiros donos (ou patrdes) do transitol...]
(DAMATTA, 2010, p. 70)

Segundo Brinco (2006), o carro é uma opg¢do privilegiada de
transporte porque todo o estilo de vida urbano foi moldado em torno
dele, alimentando a dependéncia em relacdo a ele. A atomizacdo dos
individuos induz a individualizacdo, e o consumo individual de
automdveis em massa cria o ambiente de isolamento propicio para o
desenvolvimento de atitudes individualizantes, e também tem impacto
social, uma vez que exerce privatizacdo dos fluxos, ou seja, privatiza o
espaco publico e pragmaticamente provoca engarrafamentos.

O espetdculo, compreendido na sua totalidade, é
simultaneamente o resultado e o projeto do modo
de produgdo existente. Ele ndo € um complemento
ao mundo real, um adereco decorativo. E o
coracdo da irrealidade da sociedade real. Sob
todas as suas formas particulares de informacdo
ou propaganda, publicidade ou consumo direto do
entretenimento, o espetdculo constitui o modelo
presente da vida socialmente dominante. Ele é a
afirmacdo onipresente da escolha ji feita na
produ¢do, e no seu coroldrio — o consumo. A
forma e o conteido do espeticulo sdo a
justificacdo total das condi¢des e dos fins do
sistema existente. O espetdculo é também a
presenca permanente desta justificagdo, enquanto
ocupagdo principal do tempo vivido fora da
produ¢do moderna” (DEBORD, 1967, p. 9-10)
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Foram décadas de marketing pesado em todos os meios de
comunicac¢do, conferindo valores subjetivos ao automével. Se
observarmos as propagandas de automdveis na televisdo brasileira,
perceberemos que a maioria delas, para cada tipo de carro, cria um tipo
de motorista, com a intencionalidade de criar identificagdo dos
espectadores com os personagens aventureiros para carros offroad
(estradeiros), executivos para carros sedans, familias grandes para
SUV’s (sport utility vehicle). Tentam despertar o desejo nas pessoas por
meio da criacdo de uma identidade baseada em valores subjetivos -
outros nem tanto - status, riqueza, sucesso, prestigio e virilidade, mas,
acima de tudo, a estrada aberta, a liberdade, onde o desejo € um
imperativo.

O carro é tomado como prova de que o individuo “venceu na
vida”, é o “coroamento do sucesso individual” (DAMATTA, 2010), e,
por associacdo, outros modos de transporte de custo mais baixo, como o
transporte coletivo e a bicicleta, passam a ser vistos como modais da
classe baixa, sub-transportes para “sub-pessoas” (DAMATTA, 2010 ),
destinados apenas aos que ndo tem dinheiro suficiente para adquirir um
automovel, e ndo por fazerem parte do transito e cumprirem sua fungdo
como meio de transporte.

E preciso encontrar maneiras de diminuir o
dominio dos valores materialistas. A publicidade e
a propaganda sdo um dos causadores dessa
matematica de oferta e demanda. O fato ¢ que os
consumidores precisariam ter condicoes de fazer
escolhas viaveis em todas as circunstancias, o que
nem sempre acontece. [...] O que parece ser uma
opcao preferencial refletiria, nessas
circunstdncias, apenas a auséncia de alternativas a
altura. (BRINCO, 2011, p.32)

No caso do consumo do automédvel, o consumidor internaliza os
valores positivos subjetivos da publicidade, e de acordo com eles sente-
se mais apto a ser aceito socialmente, e s6 reage dessa forma a estes
valores porque assim determinaram-se mutuamente O consumo € O
cultural (ou a cultura do consumo). Consciente ou inconscientemente,
ele cré que o automovel tem um papel no processo de sociabilidade do
seu meio.

O consumismo nasce da necessidade de
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compensar uma sensacdo de vazio, deixada pelo
individualismo e pela md sociabilizacdo, que
tende a levar as pessoas a se tornarem egoistas,
crescendo ainda mais a sensagdo de vazio
emocional, que a midia estd sempre pronta em
aproveitar para oferecer algo que possa dar uma
sensacdo momentdnea de preenchimento. A
publicidade, a todo instante e em praticamente
onde quer que se v4, faz apelos ao consumo, fato
empiricamente  constatado ao viver numa
metrépole. Cultiva-se sempre a idéia de que hd
“valoriza¢do subjetiva dos bens para o sujeito”
(AZEVEDO apud LUDD, 2004, p. 22)

A cultura do consumo impde um discurso de obsessdo por
posicdo social, como meio de atingir um certo grau de importancia na
sociedade. A propaganda sugere a diferenciacdo social, especialmente
no sentido da sensacdo de ascensdo social pelo consumo ostentatdrio,
em melhoria de capacidade de consumo ou mesmo a aparéncia dessa
capacidade. A propaganda também sugere a semelhanga social, no
sentido de igualar-se a alguém ou assumir alguma posi¢do social
conhecida, demarcada pelo fator econdmico que é expresso através do
consumo, que pode ser categorizado como consumo de status,
diferencial ou discriminatorio.
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CAPITULO 2 - A carrodependéncia na UFSC

Segundo o IBGE (2014), Florian6polis tem uma populacio
estimada de 461.524 habitantes e estima-se que em 2014 a RMF (Regido
Metropolitana de Floriandpolis) pode ter chegado a 962.430 habitantes.
A frota de automdveis (considerando apenas carros particulares) em
Florianépolis chegou a 206.845 no ano de 2013 (IBGE, 2013), conforme
representado no Gréfico 1.

Com estas duas contagens, de habitantes e de automoveis
particulares, pode-se calcular a taxa de motorizacdo. Segundo dados do
Observatério das Metrépoles, Floriandpolis estd entre as cidades
brasileiras com maior taxa de carros por habitante, acima de 40
automéveis para cada 100 habitantes (OBSERVATORIO, 2013, P. 25)
juntamente com Campinas e Sdo Paulo. Estas trés cidades perdem
apenas para a mais motorizada entre as 15 estudadas pelo Observatodrio:
Curitiba, com 49,8auto/100hab. Esse indicador é uma das explicacdes
para a popularmente chamada “imobilidade urbana® que Florianépolis
tem enfrentado.

Gréfico 1. Frota de Floriandpolis em 2013
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Fonte: IBGE, 2013. Disponivel em: <http://cod.ibge.gov.br/313U5>

’ Forma irdnica como comumente sdo tratadas as politicas e atitudes adotadas
pelo governo municipal em relagdo a mobilidade urbana.
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Como mostra o Gréfico 2, Floriandpolis mais que dobrou sua
frota de automoveis (considerando todos os motorizados, exceto motos)
de 2001 a 2012, acompanhando o ritmo nacional que também
praticamente dobrou a frota entre 2001 e 2012, saltando de 24,5 milhdes
para 50,2 milhdes (OB SERVATORIO, 2013), nimero muito expressivo
para o curto periodo de onze anos.

Grifico 2. Evolu¢do da Frota em Florianépolis (2001 a 2012)
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Fonte: (OBSERVATORIO, 2013, p. 22)

Apesar de a frota total de automotores ser composta de outros
tipos de veiculos, estes somam apenas 7,9% do total, e os automoveis e
motos predominam nas vias, por isso sdo 0s principais objetos a serem
analisados para facilitar a compreensdo das dindmicas urbanas de
mobilidade. Conforme o Grafico 3, o nimero de automdveis dobrou em
onze anos no Brasil. O nimero de motos quintuplicou: reflexo da
interrupg¢do dos fluxos no transito causados pela grande quantidade de
automdveis, que compelem os usudrios a optarem pela moto, que
proporciona eficiéncia ao unir agilidade e economia.
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Gréfico 3. Frota de veiculos no Brasil por tipo de veiculo 2001-2012.
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Fonte: (OBSERVAT()RIO, 2013,p.4)
2.1 O Plamus e a RMF

A Mobilidade Urbana € tema de debate muito presente no
cotidiano da RMF. Faltam acdes, sobram opinides e solugdes, e assim os
problemas continuam por tempo indeterminado. Os problemas
enfrentados sdao simples de entender, mas dificeis de resolver: o Centro
por exemplo, comporta as dnicas'® vias de entrada e safda da Ilha: as
pontes em funcionamento'' Governador Pedro Ivo Campos e
Governador Colombo Machado Salles, que contam com quatro pistas
cada uma. Ai comeca um dos principais problemas da mobilidade
urbana da RMF. Em horérios de pico as pontes se transformam em
verdadeiros gargalos de entrada e saida de automdveis, com transito
congestionado e lento. A falta de alternativas em relagdo as pontes
restringe a eficiéncia da mobilidade para os individuos e causa uma série
de externalidades negativas como as ja apresentadas anteriormente.

Na esperan¢a de mudar o quadro da mobilidade urbana para
melhor, em 2013 o Governo do Estado de Santa Catarina, em conjunto

' A primeira ponte utilizada para acesso a Ilha foi uma ponte pénsil, a Ponte
Hercilio Luz, inaugurada em 1926, e que estd fechada para automéveis desde
1982 por medida de seguranca. Apds diversas reviravoltas entre reparos e
embargos, pelo mesmo motivo foi fechada também para pedestres e ciclistas e
se encontra assim até o momento.

"' Uma entre as quatro passarelas destinadas a pedestres, ciclistas e cadeirantes
que ainda ndo foi interditada, estd em péssimo estado de conservacdo e ndo
oferece seguranga aos usudrios.
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com treze municipios da drea estudada, com apoio técnico e financeiro
do BNDES, e com recursos do FEP (Fundo de Estruturacdo de
Projetos), encomendaram um estudo sobre a mobilidade urbana em
Florianépolis: o Plano de Mobilidade Urbana Sustentdvel da Grande
Florianépolis - o PLAMUS -, que envolveu a comunidade dos bairros e
municipios para detectar as falhas de planejamento urbano e criar um
diagnéstico consistente com base em informagdes detalhadas e
relevantes.

O PLAMUS foi realizado e concluido em 2014, e dividiu-se em
4 etapas entre preparar e planejar a pesquisa, mapear dados de campo,
analisar os dados colhidos e por fim, apresentar um diagndstico de
conclusdao com propostas de solugdes. Professores e alunos da UFSC
também participaram das pesquisas do PLAMUS que teve como
principais objetivos'*:

Aplicar uma visdo mais abrangente sobre a
mobilidade urbana, que transcenda a discussdo de
modais e oferta de infraestrutura; tratar o conceito
de mobilidade como a facilidade de se chegar a

destinos (acessibilidade); promover
sustentabilidade econOmica e ambiental; estimular
o crescimento inteligente e orientar o

desenvolvimento urbano para um sistema de
transporte coletivo mais eficaz (PLAMUS 1,
2014).

Isso significa pensar um transito para pessoas em vez de
somente para os automdveis, de modo que possam usufruir do meio
urbano e sentir melhora significativa na qualidade de vida através da
melhora da mobilidade urbana. Para isso, foi realizada uma nova
pesquisa OD (origem/destino), que mapeia os deslocamentos cotidianos;
segundo o PLAMUS, a ultima pesquisa deste tipo foi realizada no ano
de 1978.

Segundo o PLAMUS, quase metade das viagens na Grande
Floriandpolis sdo realizadas em automodvel e, na cidade vizinha Sdo
José, sdo 53,09%, mais que a metade, conforme o Gréfico 4.

> Trecho retirado do site institucional do PLAMUS. Disponivel em:

<http://www .plamus.com.br/plamus.html> Acesso: 05/01/2015
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Grifico 4. Distribuicdo modal das viagens da RMF. (2015).

= INDIVIDUAL MOTORIZADO TRANSPORTE COLETIVO = NAO MOTORIZADO

FLORIANGPOLIS 47,75% 25,81%
sAo JOSE 53,09% 23,55%
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BIGUACU 42,87% 24,34%

OUTROS MUN. 48,27% 32,36%

TOTAL REGIAO 48,71% 25,39%
AUTOMOVEL & MOTOCICLETA ONIBUS NAO MOTORIZADO

Fonte: PLAMUS I Divulgacdo Preliminar dos Resultados das Pesquisas. Parte 1.
2014, p.27

Comparando com outras capitais a nivel internacional e
nacional, Florianépolis também se coloca entre as que mais utilizam
automével para as viagens. Segundo o Plamus, “48% sdo feitos de carro
ou moto, 26% sdo realizados de Onibus, e 26% a pé ou de bicicleta”
(PLAMUS, 2014, p. 30).

A baixa preferéncia pelo transporte ndo motorizado pode ser
motivada pela falta de ciclovias, além de insegurancga nas ciclovias jd
existentes, e pela ma qualidade das calcadas, estreitas ou com muitos
obsticulos que acabam por dificultar a acessibilidade. A falta de
estrutura adequada para modais ndo motorizados também contribui com
a preferéncia do automovel individual e por conseguinte, com a
carrodependéncia.

Ainda segundo o PLAMUS, “a preferéncia pelo automével se
d4 por diferentes motivos, e inclui o padrdo de urbanizacdo, problemas
no transporte coletivo e as facilidades para estacionar” (PLAMUS II,
2014, p. 13). A Tabela 1 traz dados sobre quanto se paga em
estacionamentos por frequéncia.
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Tabela 1. Custo de estacionamento em Floriandpolis (2014).

Quanto ao local do Frequéncia Custo
estacionamento Relativa %  Médio (R$)
Na rua sem pagar 425 | B
Na rua pagando 12,8 5,562
Estacionamento

privado sem pagar 20 ‘ 3
Estacionamento

privado pagando 12,7 7.1

Fonte: PLAMUS 11, 2014, p. 13.

O estacionamento na RMF € muito barato para os usudrios de
automével na forma como ¢ utilizado, dado que as vagas publicas estdo
frequentemente superocupadas em hordrio comercial. As gratuidade das
vagas publicas na universidade possibilita que sejam utilizadas para
atividades sem vinculo com a universidade, e sim a fim de proximidade
do comércio e outras atividades, contribuindo com a superlotacdo e com
o surgimento de vagas irregulares e improprias.

Os Gréficos 5 e 6 mostram quio dramdtica e preocupante ¢ a
situagio na RMF. E sabido que Sdo Paulo tem um transito deveras
complicado, e que sinistros de trinsito criam congestionamentos de
centenas de quildmetros, e conforme o PLAMUS, a RMF estd 16%
acima da média nacional e da regido metropolitana de Sdo Paulo, no
total de viagens em automdvel. A RMF também tem um percentual de
automével por viagem maior do que cidades como Barcelona (Gréfico
5).
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Grifico 5. Porcentagem do uso do automdvel internacional (2014)
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Fonte: Land Transport Authority (Cingapura) e Pesquisa Plamus. Parte I. 2014,
p-28

Com um crescimento de 7,5% ao ano (PLAMUS 1, 2014, p. 32) entre
2001 e 2012, a frota automobilistica nacional cria um cendrio
preocupante de emissao de poluentes na atmosfera, sendo os automéveis
de uso individual responsdveis por 96% dessas emissdes de GEE entre
os meios de transporte motorizados (PLAMUS 1, 2014, p. 33). Destes
96%, 80% provém de veiculos de uso particular, os outros 16% sdo de
uso comercial. (PLAMUS I, 2014, p. 35)

Grifico 6. Percentual de uso do automével em capitais do Brasil (2014)
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Fonte: ANTP e Pesquisa Plamus. (PLAMUS, Parte I)
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Nos Grificos 7 e 8, é constatada a baixa participacdo da
bicicleta no total de viagens. A participag@o da bicicleta no total viagens
na RMF estd um pouco acima da média nacional, mas ambas deixam - e
muito - a desejar, se comparadas a Joinville. A estrutura de ciclovias e
ciclofaixas ainda € irriséria, insuficiente e, por isso, ndo convidativa.

Como se pode ver no Mapa 1, falta conexo entre as ciclovias e
ciclofaixas, que estdo colocadas distantes umas das outras, relegando
sua utilidade para o lazer, pois a desconectividade ndo cria eficiéncia
para deslocamentos cotidianos.

Gréfico 7. Participagdo da bicicleta no total de viagens na RMF (2014).
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Fonte: PLAMUS 1, 2014, P. 36 (dados da amostra)
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Grifico 8. Participacdo da bicicleta em capitais do Brasil (2014)
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Fonte: PLAMUS I, 2014, P. 37

Mapa 1. Infraestrutura Ciclovidria atual da RMF (2014)
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Fonte: PLAMUS 1II, 2014, P. 15
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O PLAMUS refor¢a a necessidade do desenvolvimento de um
Plano Cicloviario Metropolitano, que complemente o transporte publico
e permita a pluralizacdo da acessibilidade, além de contribuir para que a
bicicleta ndo seja vista como um objeto de esporte ou lazer, mas como
um meio de transporte, e possa ser utilizada para tal finalidade com
seguranca e comodidade.

Por fim, o PLAMUS apresenta em suas disposicdes gerais as
acdes em implementacdo que estdo sendo estudadas:

Acdes pontuais para resolver gargalos localizados
de capacidade; Rede de calgadas aumentando a
largura das calcadas; Rede de ciclovias; Rede
Integrada de transporte coletivo de media
capacidade (BRT ou VLT) ; Nova Politica de
Estacionamento com diminui¢do de nimero de
vagas destinando o espago a calgadas, ciclovias,
via exclusiva para o transporte coletivo ou mesmo
espaco para circula¢do de automdveis; Andlise de
Transporte Hidrovidrio entre o Centro de Biguagu
e o Centro de Palhoca e o Centro de Floriandpolis;
Proposta de mudanca de paradigma urbanistico
criando um eixo de Desenvolvimento com
orientacio Norte Sul no continente, em
contraposicdo  a  orientacdo  Leste-Oeste.
(PLAMUS, 2014, p. 27)

Além disso, o estudo propde o desenvolvimento do transporte
coletivo e transportes ndao motorizados como alternativa a légica
rodoviarista atual, que privilegia o uso do automdvel individual e
contribui para dificultar a eficiéncia do transporte coletivo e a integracdo
da bicicleta ao transito.

2.2 UFSC e o Subcomité de Mobilidade da UFSC

O Campus Universitario Reitor Jodo David Ferreira Lima
(Universidade Federal de Santa Catarina - UFSC) € situado no bairro
Trindade, que fica na regido Central da Ilha, a aproximadamente Skm
do Centro. Atualmente o campus Trindade é onde se localizam os
principais setores da UFSC, 6rgdos administrativos e 11 centros de
ensino, além do Hospital Universitdrio, o0 HU. Trindade é o segundo

bairro mais populoso de Florianépolis, e ¢é onde habitam
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aproximadamente 18.812 pessoas, segundo o Censo do IBGE de 2010"2.
Os bairros Cérrego Grande, Pantanal, Carvoeira, Serrinha, Saco dos
Limdes e Santa Mdnica ladeiam o Trindade (Mapa 2), e neles pode-se
observar trafego bastante intenso durante todos os dias tteis da semana,
em diversos meios de transporte, desde caminhada, skate, bicicleta,
automdveis, motocicletas, 6nibus e micro-6nibus, durante o periodo de
aulas e de funcionamento do comércio, nio somente em hordrios de
pico. O Trindade conta ainda com o Terminal de Integracdo da
Trindade, o TITRI, estrutura que serve ao transporte coletivo da capital.

Mapa 2. Mapa Institucional da UFSC (2014)

Fonte: <http://estrutura.ufsc.br/mapa/>

Desde que a UFSC foi construida, na década de 1960, o
cotidiano e a paisagem do bairro se modificaram bastante. As regides de
entorno passaram a receber empreendimentos diversificados com a
chegada da Universidade, que o tornou frequentado e habitado em boa
parte por jovens e universitdrios. Desde entdo a UFSC se tornou um
polo gerador de trifego tanto para a Trindade quanto para os bairros
com os quais divisa, o que pode ser entendido visualizando o Mapa 3 do

" IBGE, Censo de 2010. Disponivel em: <http://censo2010.ibge.gov.br> Acesso
em: 05/01/2015
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sistema vidrio dos entornos da UFSC, cujas setas indicam as rotas de
entrada e saida do campus.

Mapa 3. Sistema Vidrio do entorno do campus da UFSC. (2012)
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Fonte: (SUBCOMITE, 2012, p. 29)

Segundo o Denatran (2001), o conceito de polo gerador de
trafego diz respeito a:

[...] empreendimentos de grande porte que atraem
ou produzem grande nimero de viagens, causando
reflexos negativos na circulagdo vidria em seu
entorno imediato e, em certos casos, prejudicando
a acessibilidade de toda a regido, além de agravar
as condigdes de seguranca de veiculos e pedestres
(DENATRAN, 2001, p. 8).

A UFSC (Mapa 4), enquanto polo gerador de trafego, impacta
no fomento ao Setor Tercidrio pela alta demanda de servigos bdsicos e
bens de consumo, motivada pela densidade populacional da regido.
Também hd uma alta rotatividade de moradores na regido, em razdo dos
ingressos e egressos de alunos pela Universidade, o que mantém o setor
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imobilidrio aquecido e em constante movimento, ji que a regido é visada
e valorizada pela boa localizagdo, e torna fcil o acesso aos servigos
basicos oferecidos e ao comércio local, o que em tese diminui a
necessidade de deslocamentos para o centro da cidade, especialmente
pela proximidade da Universidade (Mapa 4).

Mapa 4. Mapa Institucional da UFSC, campus da Trindade.
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Fonte: (UFSC, 2014) Disponivel: <http://estrutura.ufsc.br/mapa/> Acesso:
05/01/2015
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Apesar de boa parte da comunidade universitdria residir no
Trindade, o bairro recebe diariamente uma frota flutuante com origem
em diversos municipios da Regido Metropolitana de Florianépolis'*
(RMF), que além da Ilha envolve Sao José, Palhoca, Biguagu, Santo
Amaro da Imperatriz, Governador Celso Ramos, Anténio Carlos, Aguas
Mornas e S@o Pedro de Alcantara.

Dos problemas de mobilidade urbana nos arredores da UFSC,
surgiu a necessidade de se fazer uma pesquisa OD com a comunidade
universitdria. Na Gestio de Reitoria de Alvaro Prata foram criados
comités e subcomités, entre eles, o de Subcomité de Mobilidade da
UFSC. Ele integrou o Comité para Uso Racional de Recursos da UFSC
e foi realizado em vista do Plano Diretor Participativo da UFSC.

Antes da primeira etapa, em 2008 vinha sendo realizado o
planejamento da pesquisa: em 2009 foram realizadas entrevistas por
membros do PET do Curso de Engenharia Civil (CTC) e em 2010 os
dados da pesquisa foram tabulados (SUBCOMITE, 2012).

A pesquisa foi desenvolvida ao longo de trés etapas:

Etapa 1: semestre 2010.1

- Diagnéstico da situacdo atual;

- Diretrizes de curto prazo;

Etapa 2: Semestre 2010.2

- Anadlise do projeto de Ciclovia;

- Definicdo de Empresa para elaboragao do Projeto;
Etapa 3: Semestre 2011.2

- Divulgagdo do diagnéstico no site da UFSC;

- Diretrizes de médio e longo prazo.

A pesquisa contou com a participagdo direta de seis professores,
diversos alunos voluntdrios e de graduacdo, mestrado e doutorado. Nem
todos os envolvidos participaram de todas as etapas do projeto. No
entanto, toda a pesquisa foi coordenada pela professora do Curso de
Engenharia Civil, Lenise Grando Goldner, e teve como objetivo
principal “analisar as caracteristicas das viagens e da infra-estrutura(sic)
para os diferentes modais de transporte utilizados pela comunidade
universitaria do campus da UFSC-TRINDADE, de maneira a elaborar

" Em 2014 foi efetivamente instituida a Regiio Metropolitana de Florian6polis
(RMF). Fonte: <http://www.sc.gov.br/index.php/mais-sobre-desenvolvimento-
economico/10158-lei-que-institui-a-regiao-metropolitana-da-grande-
florianopolis-e-sancionada >Acesso em: 05/01/2015.
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um diagndstico da situac@o atual da mobilidade e propor diretrizes para
o curto, médio e longo prazo.”(SUBCOMITE, 2012).

Na terceira etapa foram divulgados diagnéstico e diretrizes da
pesquisa, dados coletados, questionario utilizado e resultados obtidos.
Foram realizadas entrevistas com amostra total de 575 membros da
comunidade universitaria (Tabela 2):

Tabela 2. Amostra da Pesquisa do Subcomité de Mobilidade (2012)

Caracterizacao da Amostra

Aluno Basico, A
Aluno Aluno pos-
Professor Fundamental e . p Total
2 Graduagdo | Graduagdo
médio
Amostra 183 192 14 174 12 575

Porcentagem 31,83% 33,39% 2,43% 30,26% 2,09% 100,00%

Sexo da Amostra

Pl 5 Aluno Aluno Pés-
Situagdo/Sexo Professor | Servidor | Fundamental ~ ~ Total
£a Graduagdo Graduagao
e Médio
106 76 6 94 4 286

Amostra

Masculino
Porcentagem  58,15%  39,27% 42,86% 54,02% 33,33% 49,74%
Amostra 77 116 8 80 8 289
Feminino
Porcentagem 41,85% 60,73% 57,14% 45,98% 66,67% 50,26%

Fonte: (SUBCOMITE, 2012)

Tabela 3. Dados da Comunidade Universitaria de 2007 e 2013

Comunidade = 507q 1 comite)  2007(Boletim) ~ 2013(Boletim)
Universitaria
Servidores
Técnico
Administrativo 2.841 2.783 3.113
S
Professores 1.862 1.779 2.157
Alunos de 17.385 20.740 25.593
Graduacao
Alunos de Pos- 5,520 7982 15.386
Graduacao
Alunos do
colégio 1.753 2.959 1.173
Aplicacao
TOTAL 29.361 35.879 47.422

Tabela do autor. Fonte: (BOLETIM, 2013) Tabela 1.1.2 - Boletim de Dados
2013, UFSC.
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Para a obten¢do da amostra, foram utilizados dados numéricos
da Comunidade Universitaria disponiveis em 2007. Em razdo do
intervalo entre 2007 e 2013, conforme apresentados na Tabela 3, os
tltimos dados de contagem da Comunidade Universitdria’® que foram
divulgados, demonstram aumento bastante expressivo da Comunidade
Universitaria ao longo desses 6 anos, dando um salto de 18 mil novos
membros na comunidade, sendo eles principalmente graduandos e pds-
graduandos.

Tabela 4. Proporcionalidade da amostra do Subcomité (2007).

Comunidade Amostra % da Populacao Po ‘171013 3
Universitaria Subcomité amostra da UFSC pua¢
o UFSC
Servidores
Técnico s
Administrativo 192 33,39% 2.841 9,7%
S
Professores 183 31,83% 1.862 6,3%
Alunos de 174 30,.26% 17.385 592%
Graduacio
Alunos de Ps- 12 2.09% 5,520 18.8%
Graduacao
Alunos do
colégio 14 2,43% 1.753 6%
Aplicacao
TOTAL 575 100% 29.361 100%

Tabela do autor. Fonte dos dados:(BOLETIM, 2013) Tabela 1.1.2 - Boletim de
Dados 2013, UFSC.

Nota-se facilmente que a amostra utilizada ndo foi distribuida
com a proporcionalidade correta dos grupos. Tais falhas na amostra
merecem mencao pela diferenga expressiva nos percentuais adequados.
Basta comparar a porcentagem da amostra com a porcentagem da
populacdo, conforme Tabela 4, onde alunos de graduacdo tiveram
apenas metade da proporcdo real contemplados na amostra, enquanto
que servidores e professores tiveram foram trés vezes mais entrevistados

> Fonte: Boletim de Dados 2013, UFSC. Disponivel em:
<http://dpgi.proplan.ufsc.br/files/2013/02/Boletim-de-Dados-2013.pdf> Acesso
em: 05/01/2015
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que o necessdrio. Se faz necessaria uma nova pesquisa OD na UFSC,
para uma melhor apuracdo que eleve o grau de confiabilidade dos dados,
e em vista do rdpido crescimento da frota na RMF, especialmente pelas
politicas governamentais de incentivo a compra de automdveis ja
mencionada e também porque da pesquisa do subcomité ndo foi
cumprida a terceira parte, no que diz respeito a elaboragdo de diretrizes
de médio e longo prazo.

Os entrevistados foram perguntados sobre sexo, idade,
departamento e situacdo na universidade, bem como dados origem-
destino, conforme o questionario (Anexo I).

A pesquisa do Subcomité permite que se analise separadamente
a opcdo modal pelo tipo de membro da comunidade universitdria.
Professores e servidores utilizam o automével em 79% e 48% de suas
viagens respectivamente.

Tabela 5. Meios de locomocao utilizado nas viagens 2 UFSC (2012)

: . asi Alu
ocomogio - Origem M

Automével como

- 79,78%  48,96% 0,00% 17,82% 41,67% 48,00%
motorista
Butomovelicong 4,37% 9,90% 35,71% 7,47% 8,33% 8,00%
pasasgeiro
1 6nibus 273%  7,29% 14,29% 16,67% 16,67% 9,04%
2 6nibus 219%  15,63% 50,00% 22,99% 0,00% 14,09%
Apé 9,29%  14,58% 0,00% 29,31% 25,00% 17,22%
Motocicleta 000%  2,08% 0,00% 2,87% 8,33% 1,74%
Bicicleta 1,09%  1,56% 0,00% 2,87% 0,00% 1,74%
Txi 055%  0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,17%
Outro 0,00%  0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Amostra 183 192 14 174 12 575
Total
Porcentagem  100,00%  100,00% 100,00% 100,00% 100,00%  100,00%

Fonte: (SUBCOMITE, 2012, p-20)

O uso da bicicleta é baixissimo se compararmos com o
automovel, que é o meio de transporte mais expressivo no total de
viagens. :

- Professores: 84% de automovel;

- Servidores: 59% de automével, 22% de 6nibus e 15% a pé;
Alunos de Graduacdo: 25% de automével, 40% de Onibus e
30% a pé;

- Usudrios de Bicicleta somam 1,74%.
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Os professores estdo entre os que mais utilizam o automdvel,
seguidos dos servidores e alunos de pds-graduagdo. Estes membros da
comunidade universitdria sdo os que mais se utilizam das estruturas de
estacionamento e também tém importante parcela de participacdo no
trafego da regido do campus Trindade, que em alguns periodos do dia
fica muito lento e complicado.

Tabela 6. Vias mais utilizadas no acesso ao campus da UFSC (2012).

Aluno Bdsico, Aluno

Situacdo/Via de Professor Fundamental e Graduaga Aluno Pé-s- Total
Acesso a UFSC . Graduagdo
Médio o
Beira-Mar Norte 28,96% 28,65% 28,57% 33,91% 25,00% 30,26%
Pantanal 17,49% 28,65% 21,43% 14,94% 16,67% 20,52%
Carvoeira 20,22% 18,75% 21,43% 18,97% 25,00% 19,48%
Coérrego Grande 24,04% 7,81% 21,43% 8,62% 8,33% 13,57%
Lauro Linhares 6,01% 14,06% 7,14% 17,82% 25,00% 12,70%
Des. Vitor Lima 1,09% 1,56% 0,00% 3,45% 0,00% 1,91%
2,19% 0,52% 0,00% 2,30% 0,00% 1,57%
Rua Hu
Amostra 183 192 14 174 12 575
Total
Porcentagem  100,00%  100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

Fonte: (SUBCOMITE, 2012, p. 22)

Tabela 7. Bairros de origem dos usudrios da amostra para viagens de acesso ao
campus da UFSC.

Aluno Basico,

Forinapalc- ongem | Proree" Fundamental | o P | Groduagie | Tt
e Médio

Trindade 8,15% 13,61% 0,00% 19,54% 25,00% 13,57%
Centro 8,70% 6,81% 0,00% 10,34% 8,33% 8,35%
Cérrego Grande 14,13% 6,28% 14,29% 3,45% 0,00% 8,00%
Pantanal 9,24% 6,81% 0,00% 4,02% 8,33% 6,61%

Saco dos Limdes 1,63% 8,38% 0,00% 5,17% 8,33% 5,04%
Carvoeira 2,72% 4,71 7,14% 6,90% 8,33% 4,87%

Lagoa da Conceigao 6,52% 2,09% 0,00% 3,45% 8,33% 4,00%
Campeche 6,52% 2,09% 7,14% 3,45% 0,00% 4,00%

Outros 42,39% 49,22% 71,43% 43,68% 33,35% 45,56%
Amostra 183 192 14 174 12 575

otal Porcentagem  100,00%  100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

Fonte: (SUBCOMITE, 2012, p. 23)

Sobre a utilizacdo das principais vias para acesso ao campus,
conforme a Tabela 5, pode-se notar que a maioria da amostra utiliza a
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Avenida Beira-Mar Norte e a rua principal do bairro Pantanal que faz
divisa com a UFSC. O bairro em que residem mais estudantes ainda é o
Trindade, conforme Tabela 6, mas quase metade (45,56%) dos
deslocamentos ndo sdo de bairros préximos.

Somando-se os percentuais de bairros mais proximos da UFSC,
que ficam aproximadamente a menos de 3,5km de distancia, cerca de
32,9% poderiam fazer o trajeto a pé ou de bicicleta, e ndo o fazem por
preguica ou falta de condi¢des fisicas. O Mapa 5 mostra quais sdo os
bairros de origem das viagens até o campus conforme demonstrado na
Tabela 6:

Mapa 5. Bairros de origem das viagens até o campus Trindade.

% UNIVERSIDADE FEDERAL
&5 DE SANTA CATARINA
P an)

SACO GRANDE
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Fonte: (SUBCOMITE, 2012, p. 24)

Aproximando no mapa, é possivel visualizar mais claramente
quais s@o as vias de entrada e saida do campus Trindade. Os
congestionamentos geralmente ocorrem na principal rua do Coérrego
Grande que tem uma via por sentido: a Jodo Pio D. Silva; no Morro da
Carvoeira também tem suas complicagdes, pois o acesso a UFSC através
dele demanda a passagem por um cruzamento de baixa velocidade com
trafego intenso, o que também gera lentiddo; e no ponto de intersec¢do
da Av. Beira-Mar Norte para a Rua Antdonio Edu Vieira, em que a
situacdo é mais complicada.

A taxa de ocupagdao na UFSC é de 1,27 ocupantes/automével,
sendo 77% dos automdveis ocupados apenas pelo motorista, o que
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reforca o desperdicio de energia na utilizagdo do automével e também o
desperdicio de espaco que é preciso dedicar para tantos carros. De
acordo com a amostra do Subcomité, a UFSC recebia um total de 15.918
viagens de automdvel por dia, sendo 13.790 apenas com motorista e
2.128 com motorista e passageiro. A Tabela 7 reflete que o CTC,
enquanto maior centro da UFSC, comporta 3.306 viagens segundo a
amostra, sendo 3 mil s6 como motorista e 306 com passageiro.

Tabela 8. Porcentagem de viagens de automdvel por local de trabalho (2012)

Automovel como |Automovel como
Automével/local de trabalho-estudo motorista passageiro Total
BU

0,10% 0,00% 0,09%

CcCcB 3,44% 1,86% 3,23%

CCE 8,60% 3,48% 7,91%

ccl 5,82% 8,37% 6,16%

CCS 11,09% 9,91% 10,93%
CDS 1,79% 2,32% 1,86%

CED 11,03% 13,40% 11,35%
CFH 10,30% 3,34% 9,37%
CFM 4,58% 3,71% 4,46%
Colégio Aplicacao 5,26% 17,04% 6,83%
CSE 8,43% 10,93% 8,77%

CTC 21,75% 14,38% 20,77%
HU 4,79% 6,49% 5,02%
Reitoria 3,02% 4,77% 3,26%
Populagado 13790 2128 15918

Total Percentagem 100,00% 100,00% 100,00%

Fonte: (BEPPLER E PRIM apud SUBCOMITE, 2012, P. 32)
2.3 Projeto de Duplicacao da Edu Vieira

Em 2014 foi dada muita atencdo para a conclusdo do caso da
duplicacdo da Rua Anténio Edu Vieira, que durou anos de negociacdes
entre a UFSC e a Prefeitura de Florian6polis. A UFSC aceitou
desapropriar parte do seu terreno que pertence a Unido, para que
pudesse ser realizada uma obra de duplicagdo da Rua Antdnio Edu
Vieira, considerada importante para escoamento do trafego, contido pelo
gargalo no trafego da regido. A pista passa de trés vias para apenas uma,
a via de conex@o e divisa entre os bairros Trindade e Pantanal.

A UFSC concordou em doar 20 mil metros quadrados do
terreno do campus em 2014, mas estendeu ainda mais o processo de
negociacdo, pois para tal exigiu que fossem incluidos no projeto espacos
exclusivos para ciclistas, pedestres e dnibus.
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Conforme reportagem publicada do jornal local Didrio
Catarinense, a obra toda foi orcada em 20 milhGes de reais, custeada
pelo Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC 2). Deveria ter
iniciado em 2014, mas jd estd em atraso, por condi¢bes burocriticas
entre desapropriacdo de 69 iméveis, licenciamentos ambientais e
licitacdes que definirdo as empresas responsdveis pela obra (BACELO,
2014).

Figura 3. Projeto de Duplicagdo da Rua Antdnio Edu Vieira

Duplicacdo com
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aentrada do bairro
Corrego Grande

Pistas
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J L J ! J
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. existentes nas Avenidas Beira-Mar Norte e Madre
ad : Benvenuta - ainda incompleta - e também

. / as projetadas pela UFSC)

Anténio
Edu Vieira

Area de

g‘,‘ desapropriacdes

Fonte: (BACELO, 2014)

O que ndo se considera, no entanto, é que, seguindo as taxas de
crescimento da frota, até a conclusao da obra existirdo mais automoveis
na Ilha, e que aquele trajeto atraird mais deslocamentos e aumentard a
emissdo de GEE. O que se sugere é que a duplicacdio em seu estdgio de
conclusdo poderd ndo ter resolvido o problema dos congestionamentos
no local, e com vias mais largas apenas aumentard a capacidade de
concentracdo de mais carros congestionados, piorando a qualidade do ar
da regido, e consequentemente a qualidade de vida.
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2.4 Estacionamento no Campus

Segundo o Subcomité (2012), o campus tem cerca de 2.360
vagas regulares de estacionamento, e 1.396 vagas irregulares,
totalizando 3.756 vagas. Diante de situacdes absurdas observadas no
cotidiano da comunidade, foi criada uma pédgina de humor independente
(sem relagdo institucional com a UFSC) em uma rede social na internet,
que se chama “Os Piores Motoristas da UFSC” e mostra mais do que
veiculos parados, mas verdadeiros flagrantes de carros estacionados em
areas de calcadas e gramados, perimetros de faixa amarela onde ¢é
proibido estacionar, rampas de acesso para cadeirantes, portas de
prédios e dreas comuns de convivio. Representacdes comportamentais
da cultura do automdvel, motor da carrodependéncia que se instalou
também no campus da UFSC. O enfileiramento de carros, seja em dreas
regulares ou irregulares de estacionamento, causa entupimento do
estacionamento, pois tranca outros automoveis, conforme se pode
observar nas Figuras 4 a 8, todas retiradas da pdgina “Os Piores
Motoristas da UFSC™¢:

Figura 4. Fila Tripla no estacionamento do Centro CTC

Fone: <https://www facebook.com/OsPioresMotoristasDaUfsc>

' Fonte: <https://www.facebook.com/OsPioresMotoristasDaUfsc> Acesso:
05/01/2015.
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Figura 5. Fila tripla no estacionamento do CCS

s i o g -
Os PIORES MOTORISTAS DA UFSC - #6867

Fonte: <https://www .facebook.com/OsPioresMotoristasDaUfsc>

Também existe um album de fotos na pagina oficial da UFSC
no facebook, chamado “#vergonhaalheianaufsc”'” que também tem fotos
flagrantes de veiculos parados em local proibido.

Apesar de serem cenas absurdas, e uma clara falta de bom
senso, essas prdticas sdo muito comuns no campus, ¢ demonstram

7" Fonte: https://www.facebook.com/media/set/?set=a.337658109627790.78
330.151778598215743&type=1&comment _id=13074000 Acesso em
20/02/2015.
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confianca na falta de fiscalizacdo e na impunidade, que permite a
proliferacdo de tais imprudéncias, como uma forma de levar vantagem
sobre quem ficou preso, sob a alegacdo de um motivo superior ou mais
nobre, que justifica ao ego do condutor a sua infracdo. Expressam mais
uma vez a carrodependéncia, o empoderamento proporcionado pelo
automodvel, que tem como consequéncia ai ndo mais o congestionamento
em transito, mas no estacionamento.

Em Abril de 2012, a UFSC comecou a colar adesivos em alguns
carros parados em local irregular, com os dizeres “seu veiculo estd em
local irregular,” como na Figura 7. A prética prevé também que a equipe
de seguranca fotografe os carros com as placas a vista, para a criacdo de
cadastro para notificar o motorista através do registro de placas do
DETRAN, e no caso de reincidéncia a abertura de processo
administrativo contra o motorista por dano ao patrimdnio ptblico. O
adesivo tem intencdo pedagdgica e ndo punitiva, uma vez é de dificil
remog¢do, € ndao sdo aplicadas multas. Também foram registradas
situacdes onde membros da equipe de seguranga da UFSC foram
ofendidos por motoristas, fazendo seu trabalho de fiscalizagdo.

As Figuras 4 a 6 mostram que o nimero limitado de vagas ndo
¢ impedimento para infracdes, de modo que motoristas preferem obstruir
a passagem de outros € a0 mesmo tempo se sujeitam a serem obstruidos,
pois os motoristas encontram maneiras € espacos para estacionar,
mesmo que isso signifique invadir o espaco ou dificultar o deslocamento
de outras pessoas e deficientes. Também ¢é possivel constatar que
frequentemente as cancelas de estacionamentos restritos que a
professores e servidores sdo depredadas ou quebradas, para que os
estacionamentos fiquem abertos e todos tenham acesso até que seja
consertado o equipamento. Também j4 ocorreu a remogdo por parte dos
motoristas de blocos concreto pintados de amarelo que restringem locais
de estacionamento.
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Figura 7. Adesivo de estacionamento irregular da UFSC (2012).

SEU VEICULO ESTA ESTACIONADO
EM LOCAL IRREGULAR

SUA ATITUDE PREJUDICA A
COMUNIDADE UNIVERSITARIA E
ESTARA SUJEITA AS PENALIDADE DO
CODIGO BRASILEIRO DE TRANSITO.

SEV VEICULO FOI CADASTRADON

GRUPO DE TRABALHO DE SEGURANGA - UFSC

UNIVERSIDADE FEDERAL DE SANTA CATARINA

Fonte: <http://antiga.cotidiano.ufsc.br>

Figura 8. Charge do cartunista Laerte, que ilustra a carrodependéncia atual.

Fonte: <http://asbikedf blogspot.com.br/2014/04/laerte-charge .html> Acesso:
05/01/2015.
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2.3.3 Pedestres

Considerando que 17% das viagens ao Campus sdo realizadas a

pé (BEPLER apud SUBCOMITE, 2012, p, 39), o Subcomité analisou as
condicdes da caminhabilidade no campus, no tocante a condi¢des das
calcadas e passeios publicos. O resultado ndo € animador. A maior

parte:

Nao obedece a Norma 9050 da ABNT que normatiza
acessibilidade a edificagdes, mobilidrio, espacos e
equipamentos urbanos

N3ao hé cobertura entre centros mais frequentados;

As calgadas sdo muito estreitas;

Ha ma temporizacdo para pedestres em seméforos, ou ela é
inexistente;

As faixas de pedestre sdo mal localizadas ou estdao
apagadas;

Nao ha mobilidrio para descanso, como bancos;

Presenca de obstdculos em dreas livres da calcada, como
postes e pontos de dnibus;

Velocidade dos veiculos é incompativel com o cendrio do
campus como 4area escolar, que é de 40km/h.

Héa conflito entre os modais motorizados e 4reas de
pedestre, pois sdo feitas dreas de estacionamento em
calcadas, e os carros passam a obstruir a passagem dos
pedestres. (SUBCOMITE, 2012)

Inclinagdo de calcadas que dificultam o caminhar.
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Mapa 6. Eixos de acesso de pedestres no campus UFSC Trindade (2012)

\ —— T s \E

U

Fonte: (SUBCOMITE, 2012, p. 48)

A pesquisa (SUBCOMITE, 2012) reconhece (diante das
deficiéncias estruturais) que caminhar ¢ um meio democritico e nio-
poluente de se transportar, fundamental para a saide em vista da
promocdo da atividade fisica e do encontro pelas pessoas no espaco
urbano. Por isso se faz necessdrio melhorar a estrutura dos passeios para
tornar a rua mais segura e esteticamente agraddvel. A importancia da
caminhabilidade ja foi discutida anteriormente, mas analisando o
contexto do campus, fica mais perceptivel o quanto a cultura do modal
automével sufoca os outros modais e tolhe seus ja limitados espacos,
inclusive o ato de andar a pé. A maneira como motoristas e pedestres se
relacionam entre si vai totalmente contra o que defende o cddigo de
transito brasileiro, sendo os pedestres constantemente acuados a
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atravessarem a rua correndo, enquanto os motoristas se incomodam em
frear seus automoveis.

2.3 .4 Ciclovias

Projetos para a constru¢do de ciclovias na UFSC também estdo
dentro da pauta da Mobilidade Urbana desde 1996. Um trecho muito
pequeno foi implantado entre 1999 e 2002 em parte da Rua Delfino
Conti (em frente ao HU, BU e CCS), mas que atualmente ndo
assemelha-se sequer com um espago compartilhado (espaco para
pedestres e ciclistas), mas sim com uma calgada comum, jd que ndo ha
mais sinalizagdo adequada para auxiliar na identificagdo da estrutura.
Em 2011 surgiu uma Comissdo de Fiscalizagdao da Ciclovia da UFSC, e
no mesmo ano o tema foi incluido na construcio do Plano Diretor.

Um projeto mais recente foi apresentado pela Reitora Roselane
Neckel, gestdo de 2012 a 2016. O projeto foi baseado também em dados
coletados pela pesquisa do Subcomité de Mobilidade, que atentam para
a necessidade de se diminuir a carrodependéncia da comunidade
universitéria, ja que conforme a pesquisa, 45% das viagens até o campus
sao de até 5km, e que tal distancia pode ser feita facilmente em bicicleta
(WARREN, 2013). Em 2013, o projeto foi publicado no site'® da UFSC.
Ele interligaria todos os Centros de Ensino da Universidade, visando a
organizacdo social e ambiental para o uso da bicicleta, inclusive nas ruas
que cercam o campus € divisam com outros bairros, e inclui iluminagdo
e sinaliza¢do adequadas de modo a garantir seguranca aos usudrios da
comunidade.

A proposta de Rede Ciclovidria da UFSC prevé
10,3 km de ciclovias e ciclofaixas, com custo
previsto em aproximadamente R$ 22 milhdes
(Tabela SINAPI de agosto/2012). O projeto é
fruto do trabalho de uma comissdo formada por
cinco professores de Engenharia Civil e uma
professora de Arquitetura, além de dois
estudantes, que juntos levantaram dados e
conheceram trabalhos académicos cuja abordagem
era a mobilidade dentro da Universidade. [...] O
projeto foi patrocinado pelo Banco do Brasil e

18

Disponivel:  <http://portal.reitoria.ufsc.br/2013/07/12/universidade-busca-
recursos-para-implantar-ciclovias-dentro-e-no-entorno-do-campus-em-
florianopolis/> Acesso: 05/01/2015.
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estd pronto para ser executado, inclusive prevendo
a sinaliza¢do completa e toda a ilumina¢do da
ciclovia, para que ela possa ser utilizada também
durante a noite. (WARREN, 2013)

Mapa 7. Projeto de Rede Ciclovidria da UFSC.

.
: UNIVERSIDADE FEDERAL
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Laan
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(Projeto)
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PARTICIPATIVO

DA UFSC

Fonte: SUBCOMITE (2012)

O projeto atual também se posiciona sobre “a adocdao de uma
politica para os estacionamentos, pois encontravam-se quase sempre
superlotados, e frente a esta situacdo as medidas se reduziam a
estabelecer dreas de estacionamento privativo de professores e
autoridades™"’.

Em 2011, foi aprovado pelo Conselho Universitdrio (CUn) um
projeto da professora Lenise Grando Goldner, do Departamento de
Engenharia Civil, para a constru¢do de bicicletarios, com o objetivo de
reduzir a quantidade de automéveis na Universidade (aproximadamente
20 mil na época da aprovacdo), e estimular o uso de modais de
autopropulsdo e mobilidade sustentdvel. A estrutura contaria com trés
andares: o primeiro com 230m’ de bicicletdrios; o segundo com

" Trecho retirado do site do Grupo Interdisciplinar de Pesquisa em Ecologia e
Desenho Urbano (GIPEDU):

<http://www .gipedu.ufsc.br/index.php?q=ciclovias> Sem descri¢do de autor e
data de publicacio.
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banheiros e armadrios; e o terceiro um terraco com cafeteria. Outras obras
estavam inclusas no projeto, como “moderacdo de tradfego dentro do
campus, rebaixamento de meio-fio, redutores de velocidade, limitadores
das areas de estacionamento, sinaliza¢do de travessias e arborizag¢do”
(FONTENELE, 2011). Nao existem informag¢des sobre porque o projeto
ainda ndo foi executado.

Os bicicletdrios bdsicos ja existentes t€ém sido ampliados em
alguns casos isolados, mas a demanda é crescente, pois os bicicletarios
existentes sdo bastante utilizados. Mais ciclovias e bicicletdrios dentro
do campus significam beneficios para a comunidade universitdria, para a
mobilidade urbana e para os individuos das comunidades vizinhas,
oferecendo uma estrutura mais segura para o trifego de bicicletas e
pedestres, e mais uma vez aproximando a comunidade local e a
universitaria, além de incentivar o uso da bicicleta como meio de
transporte e lazer.

Segundo diagnéstico do Subcomité (2012), a drea ocupada por
um automovel para circulagdo e estacionamento equivale a dez vezes a
area ocupada por um ciclista, ¢ mesmo assim, faltam estruturas
adequadas e suficientes para a circulagdo das bicicletas. O trafego
intenso nos arredores da UFSC, e em algumas vias onde hd uma maior
velocidade (as ruas do HU, por exemplo), os automdveis oferecem
bastante perigo aos ciclistas. O estudo também reconhece a falta de
igualdade no uso do espaco urbano, desde a estrutura oferecida até a
falta de seguranca.

Sendo assim, além da constru¢do de ciclovias dentro dos
padrdes ideais, o estudo do Subcomité defende que sejam adotadas
medidas de seguranca, como por exemplo “redutores de velocidade;
limitadores das dreas de estacionamento; sinalizacdo de travessias;
arborizacdo; passagens elevadas ao nivel das calcadas; fiscalizacdo e
educagao” (SUBCOMITE, 2012, p. 56). Além disso, prevé a instalagdo
de paraciclos e melhoramento da estrutura dos bicicletarios, pois os
atuais s@o considerados inadequados.

2.3.5 Transporte Coletivo

E popular a caracterizagio da péssima qualidade do transporte
coletivo da capital catarinense, como ineficiente e caro. A luta por
transporte publico gratuito e de qualidade em Floriandpolis € histérica.
Dados apresentados pelo Subcomité sdo uma amostra da ma qualidade
dos servicos, tendo sido avaliado pela comunidade universitiria como
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precério, pela insuficiéncia de horérios e ineficiéncia do sistema, bem
como o baixo nimero de linhas de trajeto. Pelos dados da amostra,
podemos observar que a maioria dos usudrios do transporte coletivo tem
seu trajeto dividido inevitavelmente entre dois Onibus considerando
apenas a viagem de ida:

Tabela 9. Uso do Transporte Coletivo pela comunidade da UFSC.

Situagdo/Meio | Professor Aluno Basico, Aluno Pés- | Total
de Locomogao Fundamental e | Graduagdo | Graduagao

- Origem Médio

1 6nibus 2,73% 7,29% 14,29% 16,67% 16,67% 9,04%
2 6nibus 2,19% 15,63% 50,00% 22,99% 0,00% 14,09%

Fonte: (SUBCOMITE, 2012, p. 59)

A opinido dos usudrios da amostra sobre aspectos especificos
do transporte coletivo é de extrema insatisfacdo, especialmente pela
frequéncia baixa de hordrios e nimero de linhas, o que significa ao
usudrio longas esperas, conforme o Grafico 9.

Grifico 9. Opinido Geral dos usudrios do servigo de 6nibus (2012)

* Bom

* Ruim

m Regular

Fonte: SUBCOMITE (2012)

Floriandpolis tem umas das tarifas mais caras do Brasil. Em
2015 aumentou para R$ 3,10 na capital, mas ainda algumas empresas
que trafegam entre ilha e continente cobram R$ 3,40 por passagem, o
que se mostra uma insatisfagdo gritante dos usudrios da amostra,
conforme a Tabela 9:
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Tabela 10. Opinido sobre aspectos especificos do servigo de 6nibus.

B ElET ]
Preco da passagem 1% 4% 95%

Conforto 11% 59% 30%

Pontos de parada 29% 45% 26%

Fonte: (CAEIRO e PINON 2010 apud SUBCOMITE, 2012, p. 72)

Grifico 10. Melhorias necessdrias ao servigo de Onibus pelos usudrios.
* Aumentar linhas
» Aumentar freqiiencia

® Melhorar vias

® Melhorar equipamentos

* Aumentar informacdo
® Outros

Fonte: (CAEIRO e PINON 2010 apud SUBCOMITE, 2012, p. 73)

As mudancas necessdrias para o transporte coletivo expostas no
Griéfico 10 s@o demandas reais, por isso quando os entrevistados foram
perguntados sobre “se houvesse um sistema de transporte coletivo em
melhores condicdes do que o atual, passando préximo de sua residéncia,
utilizaria este transporte para se locomover até a UFSC?” a resposta foi
positiva da parte de 67,37% das pessoas.

Entretanto, é preciso chamar a atencdo para um dado
importante. Quando perguntados (Tabela 10) se usariam o transporte
publico caso houvesse melhoramento do sistema, 32,63% responderam
que ndo utilizariam o transporte publico, o que significa dizer que ndo
deixariam de utilizar o automdvel, e que portanto, ndo estdo
preocupados com o melhoramento do transito. Essa é uma demonstragéo
muito clara de carrodependéncia.

Fica claro que as caréncias no transporte coletivo também
influenciam na escolha do modal utilizado, geralmente sendo a
alternativa, quando disponivel, o automdével individual.
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Tabela 11. Uso do Transporte Coletivo caso houvesse melhoramento do sistema
(2012).

Aluno Basico,

Al Al P6s-
Professor Fundamental e uno~ uno o-s Total
e Graduagdo Graduagao
Médio

Situagdo/Transporte

Melhores Condi¢ées

Amostra 104 77 4 32 6 223
Sim
Porcentagem 67,97% 64,71% 80,00% 66,67% 100,00%
Amostra 49 42 1 16 0 108
Nao
Porcentagem 32,03% 35,29% 20,00% 33,33% 0,00% 32,63%
153 119 5 48 6 331
Total
100% 100% 100% 100% 100% 100%

Fonte: (CAEIRO e PINON 2010 apud SUBCOMITE, 2012, p. 73)

Outras metas estabelecidas sdo de aumentar em 5% a utilizagao
do transporte coletivo pela comunidade universitdria, incentivar caronas
soliddrias e responsaveis, realizar campanhas de incentivo ao uso do
transporte coletivo pela melhora da qualidade de vida e redugdo da
quantidade de veiculos na comunidade e entornos, estabelecer contato
com a prefeitura no que diz respeito a melhorar a qualidade dos servicos
e frequéncia do transporte coletivo na regido, ampliar o uso de
transporte elétrico interno e aproximar a comunidade universitdria a
envolver-se com a mobilidade através de estimulos ao desenvolvimento
de trabalhos académicos e tecnologias que abordem o tema em
pesquisas e extensdo. O relatdrio também estabelece os 6rgaos
institucionais responsdveis por cada objetivo mencionado. Infelizmente,
nada disso também tem sido feito.

Ap6s a realizacdo da pesquisa, o Subcomité deixou de existir, e
segundo sua coordenadora, “a nova reitoria criou uma nova Comissao
de Mobilidade, e uma nova comissdo para o Plano Diretor que estd
trabalhando com métodos diferentes e com outras pessoas”(APENDICE
A). Mesmo assim, a institui¢do ndo tem mostrado interesse nas questdes
de mobilidade, e insiste em negligenciar a importancia da mobilidade
urbana, como por exemplo os projetos de ciclovias do campus, hd quase
10 anos no papel, ndo t€ém qualquer previsdo de serem implementados.

Diante de tal situacdo, e da falta de acdes em prol da
mobilidade urbana de seus arredores a Universidade diz: “desisto”. Os
seres pensantes desistiram de pensar. Isso é preocupante, ja que a UFSC
conta com cursos de engenharia civil, arquitetura e engenharia de
mobilidade. Parece o0 mesmo que dizer que pesquisadores descobriram a
cura para a prépria doenca, e ndo o fazem por preguica de pensar.
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CONCLUSAO

O diagnéstico do Subcomité objetivou levantar dados que
possibilitassem compreender o real estado das condi¢des de mobilidade
do campus, para que posteriormente atitudes fossem tomadas em relagdo
a elaboracdo de projetos que satisfizessem as necessidades apontadas
pelo estudo, por meio de reformas ou adaptagdes estruturais e
conscientizagdo do uso racional do automdvel e humanizacdo do
transito.

A UFSC necessita com urgéncia adotar medidas
que estimulem os modais sustentdveis, a exemplo
de outras universidades no mundo, que
enfrentaram o mesmo tipo de problema. Algumas
medidas ja estdo sendo tomadas, como a
elaboracdo do projeto da ciclovia UFSC e a
proposta de uma central de carona. A criacdo do
subcomité mobilidade, que discute atualmente
estas questdes dentro do campus € uma iniciativa
que poderd trazer beneficios a curto e médio
prazo, pois tem como objetivo principal a
melhoria da circulagdo no campus, bem como o
estimulo a mobilidade sustentavel (SUBCOMITE,
2012, p.77).

Atualmente os custos de danos diretos e indiretos, causados
pela quantidade absurda de carros em circulacdo tanto para o Estado
quanto para a sociedade, ¢ muito superior e de dificil reparagdo se ndo
forem feitas restricdes ao uso individual do automével particular, como
medidas efetivas de minimizagdo dos seus impactos.

A pesquisa do subcomité foi realizada - embora passivel de
algumas criticas pontuais j4 feitas neste trabalho - foi um estudo muito
importante que hd muito ndo era realizado na UFSC, com um
diagnéstico interessante, para ndo dizer desestimulante. Interessante do
ponto de vista que oferece subsidios para planejamento e implementacao
das solugées em mobilidade de modo mais certeiro, sem base
especulativa. Desestimulante pois o estudo foi divulgado em 2012, e
desde entdo ndo houve qualquer pronunciamento da institui¢do sobre
qualquer obra que vise humanizar e democratizar os espagos de transito
na universidade e arredores. E preciso repetir que uma universidade do
porte da UFSC, enquanto espaco formador e estimulador de
conhecimento, parece ter desistido de pensar. Ndo parece estimulada ou
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interessada em solucionar os problemas de mobilidade, mas reclama e
muito deles.

E importante pensar em restricdes ao automével, mas mais
importante é adaptar as estruturas, disponibilizando-as para uso de
meios alternativos e mais econdmicos, confidveis, e que criem adesio de
curto, médio e longo prazo. Também foi proposta uma central de
caronas, para incentivar o compartilhamento dos automdveis para que o
gasto energético do automdvel seja melhor aproveitado, também
promovendo a gentileza no transito.

A grande quantidade de automdveis é um problema para a
UFSC, e o campus serve como amostra da carrodependéncia de
Florianépolis e do Brasil, expresso a sua maneira, mas que ainda assim
reflete a situagdo preocupante que outras cidades do pafs também
enfrentam.

Os dados coletados pelo Subcomité apresentam a realidade da
Mobilidade na UFSC atualmente, sdo carros e mais carros. Se for
considerado o aumento da frota da regido metropolitana, a
carrodependéncia atingird novos estdgios, 0os congestionamentos serdao
cada vez mais frequentes, maiores e mais demorados, e isso acarretard
em mais custos a sociedade e a natureza, impactando na qualidade de
vida urbana (como se pode observar nos congestionamentos cronicos da
capital do Estado de Sdo Paulo). O problema que se desenvolve ndo é
somente em razdo da quantidade de carros nas ruas, mas do modelo de
cidade que foi desenvolvido ao longo dos anos, que favorece o
transporte individual na UFSC e na RMF. Nesse ponto, aumentar a
estrutura para automéveis ndo terd mais resultado efetivo, pois oferecer
mais vias significard aumentar a capacidade de armazenamento de
carros congestionados.

A acdo do individuo dependente do automdvel sob seu proprio
ponto de vista é uma acdo isolada, que em seu universo nido gera um
problema social. J4 quase 2 bilhdes de agdes de individuos dependentes
do automével podem gerar um sem nimero de problemas sociais, € a
légica individualizante oculta esse tipo de percepcdo de o quanto se
contribui com um problema global. Enquanto o carro criou problemas
para os ndo-usudrios, a mobilidade sustentdvel foi encarada com
discordancia, mas no momento em que Os carros sem tornaram um
problema para os préprios carros, passa a reconhecer-se a urgéncia da
adocdo de comportamentos mais sustentdveis, € que comprometem
exclusividade de privilégios a carrodependentes.
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Consumo e automobilismo sdo fendmenos que se
retroalimentam.

Se a carrodependéncia for encarada metaforicamente como uma
doenca, para deixar de depender do carro serd preciso desacostumar,
pela diminuicdo da dose de uso. Serdo necessdrias estratégias para
quebrar o vicio e transformar a cadeia de acontecimentos sequentes,
saber lidar com a abstinéncia.

Ser carrodependente ultrapassa a necessidade humana de
transporte - visto que existem outros meios para esta finalidade além do
automédvel - e passa a ser uma necessidade econdmica de transporte,
determinada pela cultura do consumo. O préprio sentido de se falar em
mobilidade urbana e ndo em “mobilidade humana”, remete-se mais a
vida tecnoldégica e mecanicista de trabalhar para o consumo do que a
vida organica, as pessoas, aos reais sujeitos afetados por toda esse
enredo intrincado que € a rua.

Por isso, é essencial que se insira essa discussdo no centro do
debate sobre mobilidade urbana, questionando o papel da mercadoria
automovel e sua relagdo com a sociedade no contexto da modernizagdo
e das préticas e significados sociais que o automével materializa
(SCHOR, 1999, p. 108),
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APENDICE A

(25/11/2014 — Entrevista realizada no Departamento de Engenharia
Civil)

Pergunta: Qual é o papel do Subcomité na PROPLAN e na UFSC?
Responsta: (A entrevistada preferiu ndo responder, ji que o Subcomité
tal como existia foi extinto.)

Qual foi o contexto da criacio do Subcomité na Gestao do Reitor
Alvaro Toubes Prata?

Ele foi criado pelos problemas de mobilidade enfrentados na UFSC
naquela época, e que ainda estdo muito ruins, e af se comecou a planejar
o novo Plano Diretor Participativo da UFSC, que também teve seu
processo interrompido, e que recentemente voltou com outras pessoas.
O Plano Diretor dividiu a UFSC em Subcomités conforme o assunto:
havia o Subcomité de Espaco Fisico, o Subcomité de Segurancga, e havia
o Subcomité de Mobilidade que estudava para o Plano Diretor as
questdes de mobilidade da UFSC.

Depois que foi realizada a pesquisa e apresentada a primeira etapa
do diagnéstico, foram cumpridas diretrizes de curto prazo?

Nao foram realizadas as diretrizes de curto prazo, pois a pesquisa
chegou apenas até o diagndstico, depois o Comité parou e também se
interrompeu o processo.

Entdo, ja que o Subcomité de Mobilidade nao existe mais, a
Administracio atual tem trabalhado com algum outro érgio interno
sobre a questao da Mobilidade na UFSC?

A nova reitoria criou uma nova comissao de Mobilidade, e uma nova
comissdo para o Plano Diretor que estd trabalhando com métodos
diferentes e com outras pessoas. Fui convidada para participar da nova
comissdo, mas como estava aposentada ndo quis mais participar.

Tem se pensado em fazer uma nova pesquisa OD na UFSC?

Em termos de dados niimericos ndo foi levantado mais nada. Em uma
pesquisa de origem/destino, como se pode ver no relatério, foram
realizadas mais de 500 entrevistas, levou-se mais de meio ano para fazer
as entrevistas, nos dias em que ndo chovia, pelo pessoal do PET. Foi
uma pesquisa muito grande, com vdrias perguntas, conforme
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apresentado no relatério. A pesquisa de origem destino vale por varios
anos, a questdo é so de ir atualizando alguns dados. Uma pesquisa OD
numa cidade ¢é feita de 10 em 10 anos, e no campus universitario tem
uma validade de no minimo 5 anos, pois é uma pesquisa demorada, que
demanda uma equipe de trabalho grande, fazendo levantamento por
varios meses.

Sobre a inclusao de ciclovias no Plano DIretor, como tem se tratado
deste assunto?

A UFSC tem um projeto completo de ciclovia pronto, que foi feito pela
empresa de um arquiteto especialista em ciclovias no Brasil, Antonio
Miranda. A empresa fez um projeto completo de 10km de ciclovia para
a UFSC, toda a parte externa e interna da UFSC. O projeto tinha uma
comissdo de acompanhamento em 2010, coordenada por um professor
da engenharia civil com aproximadamente 10 membros, e da qual
também fiz parte. A comissdo fazia o acompanhamento do projeto que a
empresa fazia, para fazer ajustes e propor melhoramentos. O projeto
ficou pronto e foi entregue para a reitoria em 2011, e estd hoje em dia no
DEPAE. Talvez o projeto precise ainda de ajustes, e ndo sei se serd
implantado, mas o projeto existe.

No documento de divulgacio da pesquisa, percebi em alguns
trechos, um tom critico em relacio a presenca massiva dos
automoéveis na UFSC. Por exemplo: fotos de um estacionamentos
com os dizeres ”um jardim de carros”; registros de calcadas
inadequadas; faixas de pedestre inadequadas; ineficiéncia e perigo
das rotulas; desrespeito dos carros com faixas de pedestre; a
importancia da bicicleta como meio de transporte, e trecho que
citava inclusive a area ocupada pelo automovel em relacio a area
ocupada por um ciclista que é de 10 vezes maior; a falta de
igualdade nos espacos urbanos, que em geral é privilégio de vias
para carros ou estacionamentos; e as diversas ocorréncias de
ocupacao irregular do espaco publico como estacionamento. Com
base nas conclusdes do Subcomité e na sua opinidao, a UFSC pode
ser considerada carrodependente?

A UFSC ¢ carrodependente, porque o principal meio de transporte pra
chegar a UFSC € o automdvel. Dos professores, como na pesquisa, mais
de 80% dos professores ¢ 30% dos alunos usam o automével. Mas
proporcionalmente o transporte coletivo estd perdendo para o automével
na UFSC. Entdo, precisa-se incentivar o transporte coletivo, a bicicleta,
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o a pé. Em Floriandpolis, dois tercos das viagens sdo feitas por
automovel, segundo o PLAMUS, que foi langado em fevereiro de 2015.
Esse ano foi feita a pesquisa origem destino domiciliar (aquela pesquisa
pequenininha que nds fizemos na UFSC, estendida pra cidade, nos
domicilios). E o resultado dessa pesquisa mostrou que dois tercos das
viagens das pessoas que trafegam na cidade sdo feitas por automoveis, e
um terco € feito no transporte coletivo. Entdo quer dizer, isso ndo é um
defeito s6 da UFSC. A UFSC estd dentro de um contexto, que é a
cidade, entdo a cidade estd com sérios problemas, e o PLAMUS, ¢ claro,
tem que tirar as pessoas do automdvel e colocar no transporte coletivo.
Tem de haver uma mudanca muito grande no transporte coletivo, se ndo
a cidade realmente vai parar, e a UFSC ja estd quase parando. Com essa
evolucdo, desses 3 ou 4 anos que se passaram desde a divulgagdo da
pesquisa do Subcomité até agora, a situacdo sé piorou, e ndo melhorou,
entdo € claro que a UFSC € carrodependente.

A ma qualidade do transporte publico (segundo avaliacdo dos
entrevistados) e a falta de estrutura para pedestres e ciclistas, que
acaba por nio atrair adeptos, sao ponto a favor do uso do carro?
Sem duvida. A cidade de Floriandpolis tem um transporte coletivo
deficiente, tem poucas calgadas, poucas ciclovias. Entdo, a pessoa que
ndo tem dinheiro pra comprar carro é obrigada a usar o transporte
coletivo até o dia que ela consegue se libertar disso, porque é ruim. Se o
transporte coletivo fosse bom, haveria uma migracdo ao contrario. A
pessoa deixaria o carro em casa ou ndao compraria carro, € usaria o
transporte coletivo, a bicicleta, o a pé. Entao é ébvio que a ma qualidade
dos modais sustentdveis, na cidade e no campo, faz com que as pessoas
optem cada vez mais pelo automdvel, € uma consequéncia.
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ANEXO A

QUESTIONARIO APLICADO PELO SUBCOMITE DE
MOBILIDADE DA UFSC.

UNIVERSIDADE FEDERAL DE SANTA CATARINA
CENTRO DE CIENCIAS TECNOLOGICAS N° Questionario:

PET - PROGRAMA DE EDUCAGAO TUTORIAL Data: _/_J
A - DADOS DO ENTREVISTADO
1- SITUAGAO: gm 2-SEXO: 0 Masculino 3 - IDADE:
O Aluno Basico, Fundamental e Médio & Feminino
O Aluno graduagao
O Aluno pos-graduacio
4 - LOCAL DE TRABALHO / ESTUDO UFSC: 5 - DEPARTAMENTO / CURSO:
DREITORIA occs O cCse
Occe OCCE O OUTROS
OCED ocos ESPECIFICAR:
OCFM occa
OCFH aocTe
mielol] O Colégio Aplicaco
0S DADOS SEGUINTES SAO REFERENTES AQ DIA ANTERIOR A PESQUISA
B - PESQUISA ORIGEM - UFSC C - PESQUISA UFSC - DESTINO
1 a) - Qual 0 meso de locomogdo utiizado para 1 a) - Qual 0 meso de locomog3o utiizado para
vir a0 campus da UFSC? sair do campus da UFSC?
Dautomoved como motonsta Dautomovel como molonsia
Dautomdwel como passagero Dautomdvel como passanesrn
Ol onibus ——pelmba O1 dnibus  ——pe=- Linhar
O2ou+ dnibus —-Linhas: 102 ou + Gnibus -e-Linhas:
Ocicieta DOibicicleta
DOmotocicleta Omotocicleta
Ofretamentc  OVen O Onibus DOtretamentc  OVen  © Onitas
Dapé Dapé
Otiva Ditis
Dioutros Espocificar Doutros Especcar
1 b) - Qual 0 caminho percomdo até UFSC? 1 b) - Qual 0 caminho percomdo para sair da UFSC?
OViaNote o Bewra-Mar Norte O ViaLouro Linhares | O ViaNore Beira-Mar Norte © Via Lawro Linhares
OviaSd  OViaPantanal O Via Carvoera OvieSd  OViaPontanal O Via Carvoesra
OVialeste O Via Cémego OVialeste O Via Comego
2 - ORIGEM DA VIAGEM 2 - DESTINO DA VIAGEM
Cresidénca Dressdénca
DOtrabaiho Otrabaho
Destudo Qestudo
Dcursos: Doursos
o o 0 Canisico © idiomas. C C a
Dlazer Dlazer
COCOMPIas () ACO0eM  (Opasses0 COOMPIas O BCadema (passen
Doutros Especificar Doutros. Espectcar
3 - ENDERECO DA ORIGEM 3 - ENDERECO DO DESTING:
R O O mesmo da Ongem
Basrro Rua
N* Ponto de v
Cidode N* Ponto d
4- TEMPO APROXIMADO DE VIAGEM 401'!1' g
5+ HORARIO DOINICIODAVGEM ______ | 5. HORARIO DO INICIO DA VIAGEM

D - PARA QUEM VEM DE VEICULO PRIVADO:

1 Se houvesse um sistema de transporte coletivo em melhores condigBes do que o atual, passando préximo de sua
resécllan-:la. utilizaria este transporte para se locomover até a UFSC?

[ Sim

[ON&o  Especificar:

FONTE: SUBCOMITE (2012)
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