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Nos Ultimos dez anos, enquanto o PIB brasileiro cresceu a uma taxa média
anual em torno de 4%, a venda de motocicletas cresceu a uma velocidade
5 vezes maior (19% ao ano). Essa taxa de crescimento é ainda muito
superior aquelas apresentadas pela indUstria automobilistica, que também
vem passando por uma fase pujante nesse periodo (9% a.a.), e pelos
préprios sistemas de transporte publico urbano, que apresentaram uma
reducdo no volume de passageiros transportados em relacdo a década passada. Tudo
iIsso vem alterando profundamente o padrdo de mobilidade das cidades brasileiras.

Vaérios fatores contribuiram para os resultados expressivos da industria de motos, com
destaque para a ampliacdo do créedito, que permitiu as pessoas de baixa renda acesso a
linhas de financiamento com prazos maiores, juros menores e cobertura total do bem.
Além disso, destacam-se os incentivos fiscais que essa industria recebe para se
estabelecer na Zona Franca de Manaus - alguns contestados atualmente em fungéo da
instalacdo de novas fabricas chinesas que utilizam pecas importadas e ndo geram
empregos localmente -, a consolidacdo dos servicos de transporte de cargas e
passageiros sobre duas rodas e, finalmente, a deterioracdo do transito urbano nas
cidades brasileiras, que prejudica o transporte publico e torna o0 seu usuario um
potencial comprador de uma motocicleta.

As proprias revendedoras de motos descobriram esse fildo de mercado, direcionando o
seu marketing de vendas de motocicletas de baixa cilindrada (maior mercado) para
atingir os usuérios de onibus, alegando que o valor da prestacdo do financiamento de
uma moto é semelhante ao gasto deles com passagens. Nesse contexto, o encarecimento
das tarifas de transporte ocorrido nos Gltimos 15 anos contribuiu para esse processo.

O Brasil aos poucos vai se aproximando do cadtico padrdo de mobilidade asiatico, onde
os veiculos de duas rodas (e trés rodas) se tornaram a base da matriz modal. A previsao
é de que até 2012 sejam comercializadas mais motos no Brasil do que carros, acirrando
os conflitos no trénsito.

Mas quais as consequéncias desse novo padrdo oriental de mobilidade urbana gque esta
se desenhando no pais? A principal externalidade ¢ o aumento da mortalidade no
transito. Segundo dados da Pesquisa do Ipea/ANTP sobre custos de acidentes de transito
(2003), entre 6% e 7% dos acidentes com automdveis nas amostras pesquisadas
produziu vitimas, enquanto essa proporcao oscilou entre 61% e 82% nos acidentes com
motos.

Essa grande propensdo a geragdo de vitimas em acidentes envolvendo motocicletas,
oriunda das préprias condigdes de inseguranca do veiculo, que ndo oferece protecdo
adequada a seus ocupantes e também da forma agressiva de conducéo do veiculo por
grande parte dos seus usuarios, provoca um aumento da mortalidade a uma taxa superior
ao crescimento da frota. No ano de 1996, houve menos de 700 mortes por usuarios de



motocicleta, enquanto em 2006 esse nimero subiu para mais de 7.000 mortes, taxa 6%
maior do que a do crescimento da frota, apesar da vigéncia do novo Cddigo de Transito
Brasileiro, muito mais rigido desde 1997. A frota de motocicletas hoje no Brasil
representa menos de 20% do total de veiculos em circulagdo, mas responde por mais de
25% do total de mortes por acidentes de transito.

Para agravar a situacao, o presidente Lula acaba de sancionar a Lei 12.009/2009, que
regulamenta o servico de mototéxi, proibido até entdo. Com essa medida, estima-se que
as estatisticas de mortes no transito irdo aumentar bastante, em funcéo do envolvimento
de mais uma vitima na ocorréncia de acidentes.

Outra externalidade negativa decorrente do padrdo asiatico de mobilidade é o aumento
da poluicdo sonora e atmosférica nos centros urbanos. A transferéncia de usuarios do
transporte coletivo para o individual por si s6 ja é suficiente para gerar maior poluicao.
No caso das motocicletas, a situacdo tornase ainda pior em funcéo dos altos indices de
emissdo de poluentes e ruidos. Estima-se que com as tecnologias atuais um usuario de
moto emita mais de 12 vezes mondxido de carbono do que um usuario de 6nibus
urbano. Somente agora, 20 anos depois dos primeiros limites de emissdes para
automoveis e veiculos comerciais terem sido estabelecidos, o Conama comegou a
estabelecer limites de emissbes para as motocicletas, o que atrasou o desenvolvimento
de tecnologias mais limpas.

Os desafios de mobilidade urbana enfrentados hoje pelos gestores publicos sdo grandes.
As facilidades oferecidas para aquisicdo de veiculos privados pela populacdo, em
especial as motocicletas, que hoje podem ser compradas até mesmo em supermercados,
sdo muitas e acabam por reduzir a eficiéncia e competitividade do transporte publico.
Da mesma forma que o pais precisa de politicas que promovam o desenvolvimento
industrial, e que de fato contribuam para a reducéo das assimetrias regionais, deve haver
também preocupacdo em se implantar politicas que mitiguem as externalidades
negativas causadas pelos modos individuais de transporte e que sejam capazes de
promover um padrdo de mobilidade mais sustentavel para as cidades brasileiras.
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