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São Paulo, 29 de setembro de 2021

PRODUZIDO POR

NovaRoyal En!eld
Himalayan 2022 chegou
recentemente ao País;
principal novidade é
oTripper, sistemade
navegação baseado no
GoogleMaps

Segundo estilo demotomais vendidonoPaís, trails oferecemagilidadeaodiaadia e conforto paraviajar

Por Arthur Caldeira

S
inônimo de liberdade, as motos são, frequentemente, associadas ao
prazer de viajar sem destino para desbravar o mundo. Exatamente
por isso, o segmento de motos bigtrail, ou aventureiras, é um dos

que mais crescem nos últimos anos. E não é por acaso. São modelos ver-
sáteis, que reúnem bom desempenho, conforto e autonomia para fazer
uma longa viagem, sem se preocupar com o caminho.

As motos bigtrail, porém, não são exatamente as mais acessíveis. Primei-
ramente, do ponto de vista !nanceiro. A!nal, são modelos com motores po-
tentes, de grande capacidade cúbica, e recheados de tecnologia, cujos preços
são elevados – podem variar de R$ 65 mil, no caso da Triumph Tiger 900, até
R$ 120 mil, como a desejada e campeã de vendas BMW R 1250 GS.

Outro fator que torna as bigtrails inacessíveis para grande parte dos moto-
ciclistas é o biótipo nacional. A média de altura do brasileiro é de 1,74 metro
(masculino) e 1,60 metro (feminino), mas modelos como a Tiger 900 Rally,
que tem assento a 90 centímetros do solo, exigem pernas longas. Com isso,
muita gente !ca intimidada pelo porte avantajado das maxiaventureiras.

Nesse cenário, as trails de média cilindrada surgem como opção de quem
procura uma moto versátil para rodar na cidade, mas com conforto e auto-
nomia para viajar. Também encaram aventuras por qualquer tipo de estrada,

mas sem o peso – e o preço – elevado das bigtrails. Não por acaso, as trails
são o segundo estilo de moto mais vendido – só perdem para as urbanas – e
representam cerca de 20% dos modelos comercializados no País, segundo a
Abraciclo, associação das fabricantes. As aventureiras médias têm motores
que variam de 250 a 400 cilindradas e podem rodar até 30 quilômetros por
litro de gasolina. Os preços vão de R$ 20 mil a R$ 35 mil.

MODELOS TAMBÉM SE DÃO BEM NAS CIDADES
Ainda assim, oferecem suspensões robustas, boa autonomia, posição
confortável para pequenos e grandes deslocamentos e, também, vão bem
no dia a dia das cidades. Um bom exemplo é a BMWG 310 GS, aventurei-
ra que traz no nome a fama da sua irmã maior, a R 1250 GS. Montada em
Manaus, a nova geração da G 310 GS chegou, recentemente, ao mercado
com algumas novidades, como o farol de LED.

Outro modelo que tem se destacado no segmento, a Royal Enfield
Himalayan ganhou o Tripper, sistema de navegação baseado no Google
Maps, no modelo 2022. Um pequeno mostrador, no painel, conecta-se ao
smartphone e reproduz as direções para orientar os motociclistas, seja na
cidade, seja na estrada.

CONTINUA NA PÁG. 2

Foto: Divulgação Royal En!eld
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E
spécie de bigtrail, porém mais
em conta, as aventureiras mé-
dias também são bem mais

leves que os enormes modelos de
1.000 cilindradas. Característica
que, também, faz delas uma boa op-
ção para quem usa a moto no dia a
dia. Afinal, domar mais de 200 qui-
los, no corredor formado entre os
carros, não é tarefa fácil.

Em comum, esses modelos têm
suspensões de curso mais longo
para enfrentar as avenidas esbura-
cadas da cidade ou a estradinha de
terra que sobe à Pedra do Baú, na
Serra da Mantiqueira. Com moto-
res de 250 a 400 cilindradas e boa
capacidade no tanque de combustí-
vel, o consumo é baixo e têm auto-
nomia para pegar estrada.

A posição de pilotagem confortá-
vel é fruto da ergonomia típica das
trails. As pedaleiras são centraliza-
das, o que deixa as pernas relaxadas
e os joelhos pouco flexionados. O
guidão largo e o assento plano fa-
zem com que o condutor assuma
uma postura ereta, evitando, assim,
dores nas costas, em longos deslo-
camentos.

O QUE PRESTAR ATENÇÃO
Ao escolher a sua trai l de mé-
dia cilindrada, vale a pena prestar
atenção a alguns detalhes. A come-
çar pela sua altura. Embora sejam
menores, alguns modelos, princi-
palmente os que têm roda aro 21,
na dianteira, podem ter o assento
bastante elevado. Caso da Yamaha
Lander 250, a mais em conta da
nossa lista, cujo banco fica a 87,5
centímetros do chão.

Outra grande diferença entre as
cinco motos da nossa lista é o motor.
Há modelos com apenas um cilin-
dro e outros com dois. Configura-
ção que influencia bastante no de-
sempenho, no consumo e, também,
no preço. Enquanto a Royal Enfield
Himalayan é vendida a partir de
R$ 20.390, a Kawasaki Versys 300
não sai por menos de R$ 30.000.

CONSUMO E CAPACIDADE
Também, é importante analisar o
consumo e a capacidade do tanque
se a sua ideia é ter uma moto para
viajar por aí. Enquanto a Yamaha
250 chega a rodar 35 quilômetros
por litro de gasolina e leva 13,6 litros
no reservatório, a 310 GS comporta
apenas 11 litros e “bebe” mais: cerca
de 25 quilômetros por litro.

Por outro lado, a moto da marca
alemã é mais completa e tem aca-
bamento mais sofisticado. A BMW
traz freios a disco com ABS nas
duas rodas e suspensão invertida.
O modelo 2022 ainda ganhou faróis
de LED, manetes com regulagem e
embreagem deslizante, o que torna
o acionamento mais leve e confor-
tável, além de evitar derrapagem
em reduções bruscas.

Veja ao lado cinco opções ofere-
cidas por BMW, Honda, Kawasaki,
Royal Enfield e Yamaha para agra-
dar aos motociclistas que buscam
uma trail média para qualquer mo-
mento e lugar. É só escolher a sua.
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aventureirasmédias que
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Procuraumamotoversátil para rodarnacidade,mascomconforto eautonomia

paraviajar?Vejanossa lista, commodelosque custamdeR$20mil a36mil
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Para lermais notícias sobre motos, acesse:motomotor.estadao.com.br

Yamaha Lander 250ABS
MOTOR: um cilindro, 249,5 cm3 (!ex)

POTÊNCIA: 20,9 cv a 8.000 rpm
CAPACIDADE DO TANQUE: 13,6 litros

PESO: 153 kg em ordem de marcha
ALTURA DO ASSENTO: 87,5 cm

PREÇO: R$ 19.900*

Modelo mais acessível da lista, a Lander 250 é também

a mais leve. Destaca-se pela roda aro 21, na dianteira, e o

longo curso das suspensões, ideal para quem quer encarar

uma aventura o"-road. Por outro lado, tem o desempenho

mais modesto, sendo capaz de manter 115 km/h na

estrada, e o sistema ABS atua apenas na roda dianteira.

Royal En!eld Himalayan
MOTOR: um cilindro, 411 cm3 (gasolina)

POTÊNCIA: 24,5 cv a 6.500 rpm
CAPACIDADE DO TANQUE: 15 litros

PESO: 191 kg a seco
ALTURA DO ASSENTO: 80 cm

PREÇO: R$ 20.390*

Com bagageiros reforçados, o modelo 2022 também

tem motormenos poluente,mas comomesmodesempenho

comedido. A simplicidademecânica e a robustez são suas

principais qualidades, enquanto o peso elevado é o ponto

negativo. Apesar do aro 21, seu banco !ca a apenas 80 cmdo

solo, o que torna aHimalayan acessível até aosmais baixos.

Honda XRE 300
MOTOR: um cilindro, 291,6 cm3 (!ex)

POTÊNCIA: 25,6 cv a 7.500 rpm
CAPACIDADE DO TANQUE: 13,8 litros

PESO: 148 kg a seco
ALTURA DO ASSENTO: 86 cm

PREÇO: R$ 21.290*

A XRE 300, também, é uma trail de verdade, ou seja,

usa roda aro 21, na dianteira, e têm bom curso de suspensão:

destaque para os aros e a balança traseira feitos em alumínio.

O sistemaABS é independente e seumotormantém

120 km/h com facilidade. Os faróis são de LED.

Kawasaki Versys X-300
MOTOR: dois cilindros, 296 cm3 (gasolina)

POTÊNCIA: 40 cv a 11.500 rpm
CAPACIDADE DO TANQUE: 17 litros
PESO: 175 kg em ordem de marcha

ALTURA DO ASSENTO: 81,5 cm
PREÇO: R$ 31.830*

Única commotor de dois cilindros entre as motos desta

lista, a Versys se destaca pelo bom desempenho e pode

chegar a 165 km/h. Entre todas as opções, temmenor aptidão

para aventuras radicais no fora de estrada. A roda de 19

polegadas, o curso de somente 13 cm, na dianteira, e apenas

14,8 cm, na traseira, comprovam isso. Omodelo da Kawasaki,

porém, tem bom acabamento e porte demotomaior.

BMWG 310 GS
MOTOR: um cilindro, 313 cm3 (gasolina)

POTÊNCIA: 34 cv a 9.000 rpm
CAPACIDADE DO TANQUE: 11 litros

PESO: 169,5 kg em ordem de marcha
ALTURA DO ASSENTO: 83,5 cm

PREÇO: R$ 35.900*

ABMW310GS oferece equipamentos que a destacamdas

concorrentes, como a suspensão invertida, na dianteira, e os

pneus sem câmara. Seumotor pode levá-la a 158 km/h no

painel digital. Destaque para os freios a disco com sistemaABS,

em ambas as rodas, que pode ser desligado para rodar na terra.

1

2

3

4

5

* Preços públicos sugeridos, base Distrito Federal, e não incluem frete nem seguro
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@TriumphMotorcyclesBrasil@triumphbr

Saiba mais em: triumphmotorcycles.com.br
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triumphmotorcyclesbr

NOVA TIGER 1200
MAIS LEVE E PODEROSA

Quer saber mais?

Leia o QR Code e se cadastre 

para mais informações.

A palavra “transformação” simplesmente não é suficiente. Projetada para 

entregar a aventura definitiva em pilotagem de grande capacidade, a 

incrível Tiger 1200 trará o que há de melhor em uma família de motocicletas 

totalmente nova. Agora significativamente mais leve do que sua concorrente 

mais próxima, com uma transformação surpreendente em peso, a nova 

1200 combinará a vantagem do motor triplo com uma agilidade, controle e 

pilotagem líderes na sua categoria.
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Óleo específico traz benefícios como economia de combustível emelhor desempenho domotor

C
ada vez mais pessoas estão es-
colhendo as scooters como op-
ção de mobilidade urbana. As

vendas desse tipo de moto bateram
recorde, em julho, e já correspondem
a quase 10% das motocicletas comer-
cializadas no Brasil. De olho nesse
nicho de mercado, fabricantes de lu-
brificantes criaram óleos específicos
para esse modelo de moto.

A novidade gerou dúvida nos pro-
prietários que, até então, utilizavam
óleo de moto com as mesmas espe-
cificações. Mas, afinal, qual produto
usar na hora de trocar o lubrificante?
Uma característica que diferencia as
scooters das motos tradicionais é o
câmbio CVT. Automático, basta ace-
lerar que o sistema altera a relação de
transmissão.

Diferentemente do câmbio das
motos que têm discos de embreagem
e engrenagens que, geralmente, são
lubrificados pelo mesmo óleo do mo-
tor, o câmbio CVT trabalha a seco.
Portanto, o produto do motor não
lubrifica o câmbio nas scooters. Por
esse motivo, o óleo pode ter proprie-
dades que reduzem o atrito, como
nos automóveis.

BAIXA FRICÇÃO
“Na maioria das scooters, a embrea-
gem não interage com o óleo do mo-
tor e o óleo lubrificante pode conter
propriedades de baixa fricção”, expli-
ca Alexandre Ramos, engenheiro e
instrutor técnico da Yamaha.

Em 2020, a fabricante de lubrifi-
cantes Mobil lançou o Super Moto
Scooter 10W30, embora já tivesse
um com a mesma viscosidade para
motocicletas. Segundo Marina Faria
Teixeira, coordenadora de marketing
de carros e motos da empresa, a prin-
cipal diferença entre eles é a classifi-
cação JASO, da organização japonesa
de padrões automotivos.

No caso do óleo para motos, é a
MA2 que tem melhor desempenho
em motos com transmissão lubrifi-
cada, que é o caso das motocicletas
comuns. “Já a classificação do Mobil
10W-30 Scooter é a JASOMB, que tem
desempenho melhor em motos com
transmissão seca, como é o caso das
scooters. Por esse motivo, uma com
lubrificante assim terá um rendimento
melhor, pois a fórmula foi otimizada
para essa categoria”, explica Teixeira.

De acordo com essa norma, o lu-
brificante pode conter um pacote

maior de aditivos de baixa fricção,
como molibdênio, completa o enge-
nheiro da Yamaha.

VANTAGENS
Ambos os lubrificantes são vendidos
pelo mesmo preço no mercado, mas
o ideal é usar óleo específico na sua
scooter, garante a coordenadora de
marketing da Mobil.

“Por ser uma fórmula otimizada
para scooters, o Mobil 10W30 Scoo-
ter proporciona economia de com-
bustível, estabilidade na temperatu-
ra, aumento na vida útil do motor,
proteção contra desgaste e corrosão
e proteção dos componentes críticos
do motor, mantendo-o limpo com a
utilização de um lubrificante especí-
fico com baixa fricção”, justifica.

Comparado com o motor da mo-
tocicleta, o da scooter trabalha em
condições severas, no trânsito das ci-
dades, e também opera em altas tem-
peraturas, porque está sempre cober-
to pela carenagem, o que dificulta o
controle de viscosidade e gera maior
oxidação, explica Alexandre Ramos.

“O Yamalube Scooter, que recebe
um pacote maior de aditivos e atende
à especificação JASO MB, contribui
para economia de combustível, maior
resistência à oxidação e depósitos e
melhor controle de viscosidade nas
temperaturas mais altas, ou seja, o
óleo adequado para scooter traz be-
nefícios ao motor”, completa o enge-
nheiro da Yamaha.

Se você estiver se perguntando se
há algum problema em usar óleo de
moto na sua scooter, não se preocu-
pe. “Caso o motociclista utilize um
óleo para motocicleta na scooter, não
há prejuízo, desde que seja um pro-
duto com a viscosidade adequada”,
tranquiliza Marina Teixeira.

NÃO USAR EM MOTOS
No entanto, afirma a representante da
Mobil, o consumidor não terá todos
os benefícios de um óleo otimizado
e desenvolvido especialmente para a
categoria. Importante: o contrário não
pode ser feito. Quer dizer, o motoci-
clista não deve usar óleo de scooter
em motos com câmbio convencional.

“Mesmo sendo superior em vários
aspectos, o óleo de scooter não possui
característica de alto coeficiente de atri-

Foto: Divulgação Yamaha
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to, exigido pelas motocicletas, pois o
molibdênio pode prejudicar a embrea-
gem”, alerta o engenheiro da Yamaha.

ÓLEO NA TRANSMISSÃO FINAL
Pouca gente sabe,mas existe, nas scoo-
ters, uma transmissão final, que são
engrenagens que atuam como diferen-
ciais, transmitindo a força gerada pelo
câmbio diretamente à roda traseira.
Elas são necessárias, pois as polias do
CVT rodam muito mais rápido que a
roda. Essas engrenagens ficam em um
compartimento separado e precisam
de lubrificação. Geralmente, vai uma
pequena quantidade de óleo (entre
100ml e 150ml), que deve ser trocada
numa quilometragem bem acima da
troca do óleo do motor.

Nessas engrenagens, o recomenda-
do é usar o mesmo óleo do motor da
scooter, explica o engenheiro da Ya-
maha. “Recomenda-se o mesmo do
motor, o Yamalube Scooter. No caso
da NMax 160, o intervalo recomen-
dado é de mil quilômetros, na pri-
meira troca, e, depois, a cada 10 mil”,
detalha Ramos. Já o óleo do motor da
scooter Yamaha deve ser substituído
a cada 5 mil quilômetros. (A.C.)

Porestar cobertopelas carenagens,
omotordas scooters, comoaYamaha

NMax 160, trabalhaemcondições
severas ealtas temperaturas, oqueexige

lubri!cante especí!co

Diferentemente
dasmotocicletas
convencionais, que têm
engrenagens de câmbio e
embreagem lubri!cadas
pelomesmo óleo domotor,
nas scooters, o câmbio
CVT trabalha a seco, ou
seja, não usa lubri!cante.
Por essa razão, os óleos do
motor de scooters podem
ter propriedades que
reduzem o atrito

Ideal é respeitaro
intervalode troca
deóleo indicado
nomanual do
proprietárioda
sua scootere
tambémutilizar
o lubri!cante com
aviscosidade
recomendada
pelo fabricante
domodelo

Conheça qual é o lubri!cante
mais indicado para sua scooter

4 | São Paulo, 29 de setembro de 2021

Estematerial é produzido pelo Estadão Blue Studio.
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SOCIAISDO

ESTADÃOOUNO
PORTALMOBILIDADE

Para lermais notícias sobre motos, acesse:motomotor.estadao.com.br

Foto: Divulgação Mobil
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Estudomostra que freiosABS
emmotos podem salvarvidas

Novomotor660ccda
Triumphequiparáduasmotos

Pesquisacomparoumodeloscomesemfreiosantibloqueio

e diz que sistema reduziu acidentes fatais em 22%

AlémdanakedTrident, plataformadaráorigemàaventureiramédiaTigerSport 660

D
ivulgado no início de agosto, o
levantamento examinou as ta-
xas de colisões fatais de 65 mo-

delos de motocicleta que ofereciam o
ABS (de antilocking braking system,
ou sistema de freios antitravamento)
como opção, entre 2013 e 2019.

Como resultado, o estudo encon-
trou 5,7 acidentes fatais por 10 mil
veículos registrados, por ano (núme-
ro de veículos e número de anos na
estrada), para motocicletas com ABS
e 7,4 por 10 mil para aquelas sem o
sistema de freios antitravamento.
Ou seja, as motos equipadas com o
recurso estavam envolvidas em 22%
menos colisões fatais.

Esse é o terceiro estudo liderado
pelo pesquisador Eric R. Teoh, que
também é diretor de serviços esta-
tísticos do Insurance Institute for
Highway Safety, dos EUA. Nos levan-
tamentos anteriores, feitos em 2011 e
2013, encontraram uma redução ain-
da maior de acidentes devido ao ABS.
“Sabemos que esse sistema salva vidas
e dizemos que deveria ser obrigatório
há dez anos”, a!rma Teoh, autor do es-

C
onhecida por suas so!sticadas
motos de alta capacidade cú-
bica, a Triumph também quer

se “aventurar” no segmento de mé-
dia cilindrada. De olho nesse nicho
de mercado, a centenária fabricante
inglesa apresentou uma nova plata-
forma de 660 cc, no ano passado.

O inédito motor de três cilin-
dros em linha e cerca de 80 cavalos
de potência, fixado em um quadro
tubular em aço, já foi confirmado
como base para a Trident 660, moto
naked, ou seja, sem carenagem, que
irá disputar mercado com modelos
como a Yamaha MT-07, a Kawasaki
Z 650 e a Honda CB 650R. Com a
proposta de ser a naked de entrada
da marca, a Trident traz especifi-
cações técnicas mais modestas que
outras motos da Triumph, como

Para ler e
compartilhar no
digital, acesse:

tudo. “A pesquisa é a mais ampla, até
agora, sobre o assunto e confirma a
importância desse recurso”, completa.

Diferentemente do Brasil e da Eu-
ropa, em que a legislação exige que
as motos tenham sistemas de freios
mais eficientes, nos Estados Unidos,
essa obrigação não existe. Desde 2019,
motos ou scooters commais de 300 cc
têm, obrigatoriamente, que vir de fá-
brica com ABS; modelos de menor ca-
pacidade cúbica podem ter o sistema
de freios combinados, que distribui a
força da frenagem entre as duas rodas.

POR QUE O SISTEMA FUNCIONA
A essa altura, motociclistas mais
experientes já estão pensando algo
como: “Ando, há 40 anos, sem ABS,
e não preciso de babá eletrônica” ou
“Aprenda a frear corretamente e usar
a mão direita, esses são o seu ABS!”

Mas o sistema não é apenas para
pessoas que não possuem boa técni-
ca de frenagem. É para quando você
chega em casa depois de escurecer e
não consegue ver a areia, o óleo diesel
derramado ou o que quer que seja na

estrada. É para aquele cenário ines-
perado de freada de emergência, que
requer técnica de frenagem perfeita de
um ser humano nem sempre perfeito.

Afinal, em freadas bruscas, as mo-
tocicletas são menos estáveis do que os
veículos de quatro rodas e dependem
das habilidades dos pilotos para perma-
necer em pé e estável. Frear commuita
força e travar uma roda, especialmente
a dianteira, cria uma situação instável,
que pode levar a uma queda grave. A

Foto: Divulgação Bosch

Fotos: Divulgação Triumph

ABS permite manter o controle damoto em frenagens de emergência

relutância dos pilotos em aplicar força
total no manete de freio, preocupados
com o travamento das rodas, pode re-
sultar em frenagem inadequada para
evitar oumitigar um impactode colisão.

Embora a técnica de frear ade-
quadamente seja uma habilidade que
pode ser aprendida, eventos de trava-
gem brusca ocorrem durante situa-
ções de pânico, em que os pilotos são
menos propensos a reagir de forma
apropriada. (A.C.)

Para osmenos experientes, o
sistema de freios combinados (CBS)
ajuda a parar amoto commais

segurança. Um aparatomecânico ou
hidráulico (via cabos oumangueiras)
distribui a força de frenagem entre
as duas rodas. Sempre que o piloto
acionar o freio traseiro, o sistema
tambémpõe em ação o freio

dianteiro, sem a interferência do
piloto. Resultado: uma frenagem
emmenor espaço e commaior
controle, quando comparada à,
exclusivamente, na roda traseira.
Já o freioABS émais so!sticado,
pois é capaz de interpretar se há ou
não o risco de a roda travar durante
uma frenagemmais forte. Para
isso, há sensores quemonitoram
osmovimentos das duas rodas, por
meio de pequenos discos, instalados
junto ao cubo. Se o sensor notar que
há a possibilidade de travamento,
o sistema alivia a pressão no

cilindro. Isso impede derrapagem
e permitemaior controle damoto em

situação de emergência.

Diferença entreABS e CBS
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a Street Triple765 RS. O quadro é
construído com tubos de aço, em
vez de alumínio; a suspensão dian-
teira é invertida, porém, não conta
com regulagens; e o pacote eletrô-
nico é básico. A Trident terá con-
trole de tração, freios ABS e apenas
dois modos de pilotagem.

VEM PARA O BRASIL
Tudo para cumprir a promessa do
diretor de produto da marca inglesa
Steve Sargent, quando o protótipo do
modelo foi apresentado, em agosto
de 2020. “Nosso objetivo era trazer
uma nova abordagem ao caráter e
ao estilo, ao lado do fácil manuseio
e da qualidade pela qual a fábrica é
conhecida. E a um preço realmente
competitivo”, a!rmou Sargent.

A Trident 660 deve vir, ao Brasil,

ainda em 2021, como revelaram ví-
deos vazados em uma rede social,
em agosto, que mostram o novo
modelo sendo apresentado aos
concessionários brasileiros.

Consultada, a marca confirma a
naked média para o mercado na-
cional. Fontes ligadas à Triumph
afirmaram que a Trident “precisa
passar pelo processo de homologa-
ção”. Com isso, ainda não há previ-
são da data e muito menos do pre-
ço de lançamento da Trident 660.

“COMPARTILHAMENTO”
Antes mesmo que a versão naked
fosse apresentada, oficialmente,
por aqui, a matriz inglesa já anun-
ciou que a plataforma de 660 cc
será compartilhada com mais uma
moto: uma nova aventureira espor-

Trident 660

MOTOR: três cilindros, 660 cc

POTÊNCIAMÁXIMA:
81 cv a 10.250 rpm

TORQUEMÁXIMO:
6,5mkgf a 6.250 rpm

CÂMBIO: seismarchas

RODAS EPNEUS: 120/70R-17
(diant.) e 180/55R-17 (tras.)

PESO: 189 kgemordemdemarcha

PREÇO: a ser de!nido

Protótipoda
aventureira
esportiva

foi revelado
recentemente;

modelo
compartilhamotor,
quadroe rodas com

aversãonaked

tiva, batizada de Tiger Sport 660.
A futura motocicleta média da

marca foi construída sobre a mes-
ma plataforma da Trident 660. O
modelo naked e a aventureira es-
portiva compartilham o motor de
três cilindros e 660 cc, além do
quadro tubular em aço e as rodas
de 17 polegadas. A Triumph pare-
ce apostar alto em sua nova plata-
forma de 660 cc. As motocicletas
devem dar à Triumph a capacidade
de competir em um crescente mer-
cado de motos médias e tão carente
de opções em todo o mundo.

Outras marcas já aproveitam as
vantagens de compartilhar a mesma
plataforma. Não faltam exemplos,
como a Kawasaki e sua linha de bi-
cilíndricos de 650 cc. Do mesmo
motor e chassi, a fábrica japonesa
construiu a naked Z 650, a esportiva
Ninja 650, a crossover Versys 650 e
até uma custom, a Vulcan 650.

Honda e Yamaha também fazem
o mesmo com suas linhas de 500 cc e
700 cc, respectivamente. É uma forma
de baratear o desenvolvimento de no-
vos modelos e ainda reduzir os custos
de fabricação das motos. (A.C.)

TECNOLOGIA
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Crise leva transporte coletivo
por ônibus a investigações
Aomenos 14 Comissões Parlamentares de Inquérito (CPIs) foram abertas para

apurar prejuízos à população; governo federal não tem política para o setor

CIDADES
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Foto: Divulgação Idec

Por Daniela Saragiotto

U
m levantamento nacional di-
vulgado em agosto deste ano
pelo Instituto de Defesa do

Consumidor (Idec) revelou que, en-
tre os meses de março de 2020 e ju-
lho de 2021, foram abertas pelo me-
nos 14 Comissões Parlamentares de
Inquérito (CPIs) em Câmaras Muni-
cipais para investigar irregularida-
des no transporte público do País. A
análise mostra que a crise é nacional
e as prefeituras não estão conseguin-
do sanar os problemas.

Sofrendo com a perda de passa-
geiros, há anos, causada, em parte,
por fatores como aumento nas tari-
fas e concorrência do transporte por
aplicativo, a situação do transporte
coletivo por ônibus se agravou, for-
temente, pela pandemia da covid-19,
que exigiu, como protocolo sanitá-
rio, que as empresas continuassem
operando com poucos passageiros.

É nesse contexto que as CPIs
surgiram, investigando, principal-
mente, conflitos de interesse entre o
setor público e a iniciativa privada.
No final de agosto, época de divul-
gação do levantamento, duas capitais
possuíam comissões instaladas: Belo
Horizonte (MG) e Teresina (PI). Ou-
tras duas, de acordo com o Idec, ob-
tiveram assinaturas para abertura de
CPIs: Palmas (TO) e Campo Grande
(MS). Já em Porto Alegre (RS), foi
instalada uma Comissão Especial na
Câmara Municipal e, além dessas,
há comissões em funcionamento em
Blumenau (SC), Campos dos Goy-
tacazes (RJ), Nova Friburgo (RJ),
Conselheiro Lafaiete (MG), Ponta
Grossa (PR), São José dos Pinhais
(PR), Mauá (SP), São José do Rio
Preto (SP) e Valinhos (SP). As ci-
dades de Presidente Prudente (SP),
Uberlândia (MG) e Umuarama (PR)
concluíram suas respectivas CPIs no
período de pandemia.

Discutir o transporte público, pri-
meira opção de deslocamento para a
maior parte da população brasileira,
é essencial. Na cidade de São Paulo,
por exemplo, há 13.869 ônibus urba-
nos, por onde circulam, em média,
mais de 2 milhões de passageiros,
diariamente. De acordo com o Idec,
a falta de transparência e as irregu-
laridades sobre o cálculo das tarifas,
além do descumprimento de itens do
contrato de concessão, são os princi-
pais motivadores das investigações.
Para entender melhor a origem da
crise e, principalmente, como elas
nos afetam, oMobilidade conversou
com Rafael Calabria, coordenador
do Programa de Mobilidade do Idec.

Mobilidade: Qual é a origem dos
problemas no transporte público
por ônibus, no País?
Rafael Calabria: O ponto central
do conflito, que também é uma das
raízes da crise, é que o sistema de
transportes, especialmente por ôni-
bus, não é superavitário. Ou seja, ele
não é sustentável economicamen-
te. Para termos ônibus rodando em
uma quantidade que não haja super-
lotação, e que atenda aos direitos das
pessoas, com a frequência necessária
também em bairros em que o aden-
samento populacional é menor, o
sistema não será rentável.

Podemos fazer um paralelo com o
Sistema Único de Saúde (SUS). Nele,
omédico não precisa estar atendendo

pacientes para permanecer no plantão,
mas deve estar disponível.

Com os ônibus ocorre o mesmo. E,
no Brasil, tendemos a acreditar que
esse modelo tem que ser rentável. En-
tão, o Poder Público concede o ser-
viço a grupos de empresas privadas,
e espera que ele seja autossustentável.
Mas o fato é que isso não ocorre, o
que acaba precarizando o serviço. E
quem mais sofre é a população dos
bairros desassistidos, uma situação
comum em todo o Brasil.

E, como o pagamento também é
por passageiro transportado, esse
tipo de contrato desestimula o aten-
dimento a regiões em que não há
adensamento populacional, pois,
nesses locais, não é rentável para as
empresas operarem. Uma pesqui-
sa que fizemos em 2018 mostra que
a maioria dos contratos no Brasil é
feita por pagamento por passageiro
transportado, sem financiamento do
sistema, e em nenhum lugar do mun-
do é feito dessa forma.

E os problemas que decorrem dis-
so, que considero uma falha estrutu-
ral, são cortes de linhas, redução de
horários, lotação, entre outros desa-
fios muito conhecidos pela população.

De que maneira a pandemia
agravou esses problemas?
Calabria:A pandemia escancarou essa
situação porque ela obrigou as empre-
sas a operarem com poucos passagei-
ros. E, como a fonte principal de receita,
no Brasil todo, é o pagamento da tarifa,
a situação ficou insustentável.

Por isso que, no início da crise, nós,
do Instituto de Defesa do Consumi-
dor (Idec), junto com outras entida-
des, apontamos, ainda em março de
2020, que o sistema entraria em crise
e que seria necessária uma solução.
Aqui, é importante reforçar que os paí-
ses que investem em seu transporte co-
letivo fizeram socorros emergenciais.

Os Estados Unidos, por exemplo,
praticaram três aportes, todos acima
deUS$ 10 bilhões, assim comoAlema-
nha e França, entre outros exemplos.
O Brasil não possui fundo de trans-
porte; então, aqui, esse sistema não é
estruturado, e o presidente Jair Bolso-
naro vetou o socorro emergencial, em
dezembro do ano passado.

Dessa forma, se instalou o pior dos

cenários: greves, crises, lotações, rom-
pimentos de contrato e intervenções.
Sem uma solução, essa crise tende a
se agravar cada vez mais. Hoje, mes-
mo com a retomada da procura pelo
transporte, as empresas, de maneira
geral, estão em uma situação muito
ruim, com contratos fragilizados.

É importante mencionar que, mes-
mo antes da pandemia, o sistema de
transporte por ônibus já vinha perden-
do passageiros havia décadas, o que
piorou com a entrada dos aplicativos
de transporte e o aumento nas tarifas,
seguidos da pandemia da covid-19.

Mesmo não sendo objeto de CPI, o
sistema de São Paulo também enfrenta
problemas. Qual é a situação atual?
Calabria: A cidade de São Paulo tem
uma vantagem em relação às demais
porque é a única que possui um siste-
ma de subsídio ou de financiamento
do transporte considerável, impac-
tando em mais de 30% no seu custo.

Existem outras cidades com sub-
sídio no Brasil, como Brasília (DF) e
Curitiba (PR),mas eles são bemmeno-
res. E a prefeitura criou uma portaria,
no início da pandemia, para financia-
mento da frota parada (Portaria 81, da
Secretaria Municipal de Mobilidade e
Transportes, de março de 2020). Dessa
forma, para os ônibus que não estavam
rodando nas fases mais restritivas, as
empresas receberam recursos para evi-
tar demissões. Com isso, o sistema, na
capital paulista, está mais estável, sem
greves consideráveis como nos demais
Estados do País.

Mas temos apontado, no Conse-
lho de Transportes, que os erros que
estão ocorrendo são da SPTrans e da
Secretaria Municipal de Mobilidade
e Transportes, da prefeitura, que não
estão ajustando as frotas necessárias
ao momento que estamos, de cons-
tante retomada do uso do transporte.

Como São Paulo opera com recur-
sos, entendemos que o erro é de ope-
ração, de gestão. E não adianta fica-
rem divulgando dados, como eles têm
feito, afirmando que “a demanda por
transporte está em cerca da metade
da capacidade e a frota, em 80%”, pois
esse é o valor médio da cidade.

E há uma desigualdade enorme,
especialmente nas periferias, com a
população que trabalha com servi-

Estematerial é produzido pelo Estadão Blue Studio.

ços essenciais se deslocando mais que
a classe média, que vive nas regiões
centrais e pode optar, na maioria das
vezes, pelo trabalho remoto. A média
apaga essas distorções, que precisam
ser levadas em consideração.

Quais as principais queixas dos
consumidores da cidade de São Paulo?
Calabria: Os problemas principais
têm sido as superlotações, os erros nos
terminais, especialmente em linhas
como em São Mateus, na zona leste,
e Santo Amaro, na zona sul, onde há
muitas denúncias feitas pelos usuários.

Na cidade, não tivemos parali-
sações maiores, como aconteceu
em outras localidades do País, mas
há o desafio, já mencionado, de di-
mensionar corretamente a frota pela
prefeitura. E, mesmo que haja novos
usuários entrando no sistema, diaria-
mente, existe um padrão, uma ten-
dência, que pode ser seguida, para
oferecer a frota adequada às pessoas.

Oque deve ser feito para oferecer um
transporte público demelhor qualidade?
Calabria:Observamos que, com a cri-
se, algumas cidades têm feito socorros
emergenciais às empresas que estão
falindo, o que é uma “solução” muito
pontual. No decreto vetado pelo presi-
dente Bolsonaro, nossa proposta era ou-
tra: um programa nacional que previa o

subsídio mediante contrapartidas, com
transparência, divulgação dos valores e
fiscalização pelo Tribunal de Contas da
União (TCU). As cidades, por sua vez,
teriam que garantir infraestrutura, ci-
clovias, entre outros aspectos.

Tratava-se de um programa
emergencial que dava o recurso ne-
cessário, mas também trazia uma
perspectiva de melhora ao longo do
tempo, obviamente se refletindo no
serviço para a população e deixando
um legado para os municípios.

Como foi vetado, o governo na-
cional deixou cada cidade por sua
conta, e o que vemos é que elas estão
fazendo esses socorros e exigindo
muito pouco em troca do recurso.

As únicas que destacamos como
mais relevantes foram São Paulo, que
pediu a preservação dos empregos dos
trabalhadores do setor, e Salvador (BA)
e Porto Alegre (RS), que usaram o valor
do subsídio para fazer compra de gra-
tuidades nas passagens para a retomada,
medida de impacto social importante.

Então, o socorro emergencial po-
deria ter sido explorado de forma
melhor, com exigência de contrapar-
tidas que pudessem trazer resultados
ao transporte no futuro. É importante
que todos saibam que a situação ain-
da é muito grave e há risco de que ela
piore caso o governo federal não tome
uma atitude para a melhoria do setor.

Em algumas
cidades, redução

no número
de passageiros

durante
a pandemia

chegou a 70%

Rafael Calabria,
34 anos, é
graduado em
geogra!a pela
USP, especializado
emplanejamento
e gestão de
cidades pela
Poli-USP. É criador
e conselheiro
da Cidadeapé,
associação pela
mobilidade a pé
emSãoPaulo,
titular do Conselho
Municipal de
Transporte e
Trânsito de
São Paulo e
coordenador
do Programa
deMobilidade
Urbana do Idec

NÚMEROS SOBRE
OSISTEMAEMSP

Quantidade
de ônibus:
13.869

Média de
passageiros/dia

(setembro de 2021):
2,2milhões

Idademédiada frota:
4 anos e
9meses

Subsídio da
prefeitura aprovado

em2021:
R$ 2,656 bilhões

Fonte: SPTrans
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Futuromais sustentável
para amobilidade urbana
A

dependência nousode combus-
tíveis fósseis para o transporte é
uma realidade para muitas das

metrópoles no mundo – o seu desen-
volvimento socioeconômico é deter-
minante para encontrar alternativas
mais viáveis e atender às necessidades
de suas populações, nesse aspecto, bem
como colaborar para um mundo mais
sustentável. O cenário começa a mudar
em países como o Brasil, com o inves-
timento em sistemas e uso de energia
renovável para o transporte.

As iniciativas têmapoiadores de peso.
AONUMeio Ambiente (Pnuma)man-
tém o programa Mobilidade-E, com
foco principal em economias emergen-
tes. A ideia é aplicar, nessas localidades,
técnicas e programas que já estão tendo
resultados positivos em países como a
Noruega, em que medidas !scais e ad-
ministrativas fazem comque, hoje, um a
cadaquatro carros vendidos seja elétrico.
NaChina, já sãomais de 230milhões de
motocicletas elétricas em circulação.

No Brasil, as bicicletas elétricas che-
garam, há um ano, no sistema Bike Rio,
e já somammais de 900 mil viagens na
capital fluminense. Além do impacto
ambiental mínimo, o modelo permite,
ainda, trajetosmaiores, commenos des-
gaste físico, o que eleva o potencial da
chamada micromobilidade. Trata-se do

Luciana Nicola é superintendente de
relações institucionais, sustentabilidade

e empreendedorismo do Itaú Unibanco

COMPARTILHAMENTO

DEVEÍCULOSMOVIDOS

ABATERIA EAVANÇONO

USODE BIKES ELÉTRICAS

SÃO IMPORTANTES SINAIS

DESSAEVOLUÇÃO.

Foto: Divulgação Itaú

Este texto não re!ete, necessariamente, a opinião do Estadão.
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uso, cada vez maior, de meios de trans-
portes leves e individuais, como bicicle-
tas e patinetes, elétricos, quando possí-
vel, para trajetos curtos e habituais.

BIKE REDUZ GASTOS NO SUS
Os benefícios da micromobilidade fo-
ram constatados no estudo Impacto
Social do Uso da Bicicleta, do Centro
Brasileiro de Análise e Planejamento
(Cebrap), em 2018/2019, exempli!ca-
dos pelas reduções de gastos do Sistema
Único de Saúde (SUS) com o atendi-
mento a usuários de transporte ativo.

Abikeéumaopçãode transporteque
colabora com a redução de emissões de
carbono, uma alternativa mais acessível,
em comparação aos carros, e, também,
reduz, comprovadamente, o gasto da
saúde pública, uma vez que as pessoas
que a adotam no dia a dia previnem o
desenvolvimento grave de doenças car-
diovasculares, diabetes, entre outras.

Além disso, tornou-se recomenda-
da pela Organização Mundial da Saú-
de (OMS) como meio de transporte
individual que favorece o distancia-
mento social necessário por causa da
pandemia do novo coronavírus.

A assimilação desse conceito da mi-
cromobilidade pode representar um
ganho real na qualidade do transporte
em cidades, que, como o próprio Rio de

Janeiro, apresentam utilização excessiva
de carros para a locomoção intrabairros,
trajetosmais curtosquenãopassampelo
centro. Nas grandes metrópoles brasilei-
ras que se expandem de forma constan-
te e desordenada, essa é uma realidade
complexa, que leva ao questionamen-
to: para o habitante comum, é possível,
mesmo, deixar o automóvel de lado?

Para responder a essa pergunta, é
preciso ter levantamentos sobre o per-
centual da população que utiliza os
transportes públicos, o número de pes-
soas que moram próximo a estações de
ônibus e metrô, assim como condições

EMBAIXADORA

de estrutura e segurança em suasmuitas
con!gurações urbanas.Assim, é possível
buscar a adoçãodepolíticas públicas que
melhorem esses fatores tão impactantes
no cotidiano de seus habitantes.

Com a convergência dessas ações
aliadas à iniciativa privada, é possível
vislumbrar um futuro mais sustentável
para a mobilidade urbana. O surgimen-
to de soluções como o compartilhamen-
to de automóveis movidos a bateria e o
avanço do uso das bikes elétricas para
fins pessoais e profissionais, como nos
serviços de entregas, são importantes
sinais dessa tão aguardada evolução.
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E
ntre os dias 22 e 26 de setembro,
discussões e debates sobre eletro-
mobilidade tiveram como ponto

de referência o Estádio do Pacaembu,
em São Paulo, onde foi realizado o
evento VE Open. Fizeram parte dele
a exposição Veículo Elétrico Latino-
-Americano, o Congresso da Mobili-
dade e Veículos Elétricos (C-MOVE)
e o passeio no Dia da Mobilidade Elé-
trica, cujos veículos participantes che-
garam à praça depois de passar pela
Avenida Paulista.

No total, cerca de 4.300
pessoas participaram das
atividades realizadas. O
Estadão também este-
ve presente com um
estande, em que foi
distribuído um fol-
der apresentando aos
interessados o Guia do
Primeiro Carro Elétrico

ou Híbrido. No estande,
também, foram apresentados
vídeos e projetos criados pela área de
Mobilidade do grupo.

“Apesar de todas as di!culdades que
vivemos nos últimos meses e das limi-
tações impostas pela pandemia, con-
seguimos realizar um evento seguro e,
mais uma vez, bastante relevante para
o mercado brasileiro da eletromobili-
dade. Estiveram reunidos fabricantes,
importadores, fornecedores do setor,
membros do governo e da academia,
diversas entidades do segmento e,
também, consumidores finais, que
estão cada vez mais interessados em

conhecer os benefícios dos veículos
elétricos”, a!rma Ricardo Guggisberg,
fundador do evento Veículo Elétrico
Latino-Americano.

PORSCHE E TESLA
A feira Veículo Elétrico Latino-Ame-
ricano, em sua 16a edição, reuniu cer-
ca de 40 empresas (incluindo grandes
montadoras de automóveis e empreen-
dedores que operam dentro da ele-
tromobilidade no País), incluindo os
mais diferentes, curiosos e divertidos

veículos, como carros, motos,
patinetes, bikes, triciclos,
carro-forte, ônibus, ca-
minhão e vários veícu-
los comerciais – todos
eletri!cados.

“Sou um visitan-
te entusiasta. Achei
o evento muito baca-

na porque tem desde
a micromobilidade, com

patinetes, entre outros peque-
nos veículos elétricos, até carros ca-
ríssimos, como o Porsche e o modelo
da Tesla, que eu sempre quis ver de
perto. Aliás, esse foi um dos motivos
pelos quais resolvi visitar a feira. Achei
o Porsche fantástico, mas também
encontrei várias bikes elétricas inte-
ressantes. Gostei muito do que vi”, diz
BrunoModesto, um dos visitantes.

NEGÓCIOS E ESPECIALISTAS
Para as empresas, o Veículo Elétrico
Latino-Americano também gerou con-
tatos e até negócios, como foi o caso da

Fotos: Divulgação VE Latino-Americano

Na praça,
foram criadas
pistas, onde os
interessados

puderam
experimentar

bikes, patinetes,
motos e carros

elétricos

No sábado dia
25, cerca de 250
veículos, como
caminhões,
ônibus, carros,
motos, bicicletas
emonociclos,
participaram da
quinta edição do
Dia daMobilidade
Elétrica. O Estadão
também esteve
presente no evento
com um estande
(embaixo), onde foi
distribuído, entre
outras atividades,
um folder sobre o
Guia do Primeiro
Carro Elétrico ou
Híbrido

No auditório
do Pacaembu,
o Congresso da
Mobilidade e

Veículos Elétricos
(C-MOVE) reuniu

cerca de 130
pro!ssionais ou

estudiosos do tema

São Paulo sedia encontro para
re!etir sobre eletromobilidade
NosquatrodiasdoVELatino-Americano, 4.300

pessoasparticiparamdeexperiênciasnaPraça

CharlesMiller, dopasseiodeveículos elétricosna

Paulista edosdebatesnoauditóriodoestádio

PARASABER
MAIS SOBREOEVENTO,
APONTEACÂMERADO

CELULARPARAOQRCODE:
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Electric Mobility Brasil. “Tivemos a
visita de quase mil pessoas, nos três
dias de feira. Um público quali!cado
e interessado nos nossos produtos,
incluindo concessionárias de marcas
como Nissan e GM. Também tive-
mos, pelo menos, duas novas vendas,
que devem ser fechadas em breve,
além de muitos contatos importan-
tes, que podem gerar novos negócios
ainda neste ano”, revela Jo Achim Lie-
bert, gerente-geral da Electric Mobi-
lity Brasil, uma das empresas pionei-
ras na recarga de veículos, no Brasil.

Outra demonstração de como o
público brasileiro está interessado
em conhecer melhor essa tecnologia
foi a quantidade de testes realizados.
Foram cerca de 1.300 experimen-
tações dos visitantes, que tiverem a
oportunidade de conduzir os mais
diferentes carros elétricos, como os
modelos Nissan Leaf, Renault Zoe e
umMercedes-Benz.

“O Veículo Elétrico Latino-
-Americano consegue envolver
todo o mercado de eletri!cação. É
o evento mais importante da Amé-
rica Latina nessa área”, a!rma Iêda
Maria Alves de Oliveira, diretora da
Eletra, referência em transporte pú-
blico sustentável.

Cerca de 130 profissionais ou
estudiosos da eletromobilidade, in-
cluindo especialistas internacionais,
participaram do Congresso da Mo-

bilidade e Veículos Elétricos (C-MO-
VE). Foram quase 30 apresentações
abordando a questão sob os mais di-
ferentes pontos de vista.

CARAVANA ELÉTRICA NA PAULISTA
Carros, motocicletas, caminhões, ôni-
bus, bicicletas, monociclos, patinetes
e triciclos, todos eletrificados, parti-
ciparam, no dia 25, sábado, da quinta
edição do Dia da Mobilidade Elétrica,
cruzando a Avenida Paulista.

O passeio bateu recorde de público
e de veículos. Foram mais de 350 pes-
soas, entusiastas da mobilidade elétri-
ca, e cerca de 250 veículos. A caravana
foi liderada por três carros-madrinha
expostos na feira: o primeiro carro-
-forte elétrico do mundo, um Nissan
Leaf e um veículo de serviço da Enel X.

“A adesão do consumidor ao Dia
da Mobilidade Elétrica, neste ano,
foi expressiva. Definitivamente, a
eletromobilidade vive um momento
importante no Brasil e no mundo”,
a!rma Ricardo Guggisberg.

“O Dia da Mobilidade Elétrica reu-
niu uma galera animada e unida, todos
em prol do desenvolvimento do nos-
so setor”, disse Márcio Canzian, CEO
da Eletricz, referência em monociclos
elétricos,micromodais que também ti-
veram grande participação no passeio.
Agora, todo mundo que curte e acom-
panha o assunto já está à espera da de-
!nição das datas do evento em 2022.
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Reßex�o que vai al�m da mobilidade
Convivência entre antigas e novas formas de deslocamento pede que cidades revejam suas estratégias

Este material é produzido por Estadão Blue Studio.

N
este mês de setem-

bro, discutimos, com 

mais intensidade, as 

antigas e atuais for-

mas de ir e vir. Ao longo do 

tempo, esse tema extrapolou 

sua pauta original em mobi-

lidade e se tornou, também, 

um importante debate sobre 

mudanças climáticas, escolha 

de matrizes energéticas, trans-

porte público e saúde, entre 

outros relacionados.

Os problemas, especial-

mente os decorrentes dos veí-

culos a combustão, são velhos 

conhecidos por quem vive nos 

grandes centros. E é impossí-

vel ficar indiferente: 45% das 

emissões globais de gases que 

causam as mudanças climáti-

cas vêm do transporte de pas-

sageiros, segundo estudo da 

Oxford Martin School, da Uni-

versidade de Oxford; no Brasil, 

os veículos de passeio emitem 

161,9 milhões de toneladas de 

dióxido de carbono (CO
2
) ao 

ano, equivalente a 8,7 trilhões 

de balões de festa cheios, de 

acordo com a pesquisa Im-

pacto das Emissões de CO
2
 no 

Trânsito Brasileiro, do estatís-

tico Jefferson Soares Ferreira.

Como efeito em cascata, 

fica evidente a relação entre 

o transporte, principalmente 

os que usam combustíveis fós-

seis, e a saúde da população: o 

Brasil contabiliza quase 51 mil 

mortes ao ano pela poluição do 

ar, segundo aponta o estudo O 

Estado da Qualidade do Ar no 

Brasil, coordenado pelo WRI. 

ANÁLISE HISTÓRICA

O fenômeno da sociedade 

“carrocentrista” é um desafio 

que cidades do mundo todo 

enfrentam. “Pensar em como 

sair dessa situação é, também, 

refletir em como chegamos a 

ela. Se voltarmos 100 anos no 

tempo, com a popularização do 

automóvel com o Ford T, a pala-

vra congestionamento já estava 

associada a essa inovação”, diz 

Luis Antonio Lindau, diretor 

de cidades do WRI Brasil.

Voltando ainda mais, há cer-

ca de 200 anos, no surgimento 

do primeiro ônibus, sua gra-

fia, de acordo com Lindau, era 

“omnibus”, em latim, que signi-

fi ca “para todos”. “Passado esse 

Foto: Getty Images

Fenômeno da sociedade “carrocentrista” é um desafi o que muitas 
cidades enfrentam. É preciso investir em outros modais

Daniela Saragiotto

PATROCÍNIO

Para acessar
outros
conte�dos sobre
mobilidade,
aponte a c�mera
do celular para
este QR Code:

elétricos para o transporte 

público coletivo. “São José dos 

Campos [SP] está avançando 

nessa pauta, com a compra 

de uma frota própria de ôni-

bus pela prefeitura”, afirma. 

A cidade terá, no total, 12 ôni-

bus biarticulados, chamados 

de veículos leves sobre pneus 

(VLPs), até outubro deste ano, 

100% elétricos e com capaci-

dade de transportar 168 pas-

sageiros, cada um. 

Para encerrar a reflexão 

em busca de soluções, é hora 

de falar sobre mobilidade ati-

va. E começamos pelas mulhe-

res, as que mais praticam essa 

modalidade, especialmente a 

caminhada. “Em número, elas 

produzem a maior parte dos 

deslocamentos nas cidades, 

porque assumem mais compro-

missos com a saúde da família 

e os cuidados com a casa. Mas 

ainda falta muito para que as 

cidades sejam estruturas mais 

femininas, necessidade que se 

manifesta na falta de segurança 

e de acessibilidade, entre outros 

aspectos”, diz Carine Roos, CEO 

e fundadora da Newa Consulto-

ria, socióloga especializada em 

diversidade e inclusão.

Na busca pelo distancia-

mento social na pandemia, a 

modalidade experimentou au-

mento expressivo no número 

de praticantes da mobilidade 

ativa. A venda de bicicletas, no 

Brasil, cresceu 54%, em 2020, 

segundo um levantamento do 

Itaú Unibanco. Já a preferên-

cia por andar a pé passou de 

9%, antes da covid-19, para 

23%, em todo o País, em 2020, 

segundo a organização Rede 

Brasileira de Urbanismo Co-

laborativo. Um movimento 

que, felizmente, aponta para o 

futuro e está em linha com as 

experiências mais bem-suce-

didas da atualidade.

tempo, ainda não conseguimos 

fazer com que esse transporte 

seja, de fato, acessível a todos”, 

comenta, usando a crise do 

transporte público, no Brasil, 

como exemplo, que registrou 

diminuição de até 70% de pas-

sageiros em algumas cidades, 

colocando à prova o equilíbrio 

fi nanceiro dos sistemas e a con-

tinuidade da oferta do serviço.

“Mais de 50% das pessoas 

que usam esse tipo de trans-

porte têm nele sua única opção 

de deslocamento, de acordo 

com estudo do WRI. O que era 

para ser mais uma alternativa 

é a única para muitos, em um 

setor que passa por uma crise 

agravada pela pandemia”, diz.

ALTERNATIVAS

Para Lindau, para encontrar 

soluções, é fundamental que 

cada cidade olhe para dentro 

de suas estruturas e realida-

des. Estimular o transporte 

público coletivo é, sem dúvi-

da, um dos caminhos. No caso 

da mencionada crise nacional, 

ele diz que recursos do gover-

no federal são fundamentais.

“O conceito é salvar, re-

novar e prosperar. Porque 

não adianta apenas destinar 

verbas, sem nenhum plane-

jamento e sem exigir contra-

partidas”, explica. De acordo 

com ele, o sistema precisa ter 

outras fontes de fi nanciamen-

to, além das tarifas e dos apor-

tes governamentais. “Alguém 

tem que pagar essa conta das 

externalidades causadas pelos 

carros. Por que não pensamos 

nos estacionamentos nas ruas 

das cidades? São Francisco 

[EUA], por exemplo, tem con-

trole total e até tarifa dinâmi-

ca para essas vagas”, questiona. 

O executivo também men-

ciona a importância de inves-

timentos em frotas de ônibus 

Nada sustent�vel
45% das emissões globais de gases que causam as 

mudanças climáticas vêm do transporte de passageiros

Fonte: Oxford Martin School, da Universidade de Oxford

 No Brasil, os veículos de passeio emitem 161,9 milhões 
de toneladas de dióxido de carbono (CO

2
) ao ano. 

Equivalente a 8,7 trilhões de balões de festa cheios

Fonte: Pesquisa Impacto das Emissões de CO
2
 no Trânsito Brasileiro. Autor: Jefferson Soares 

Ferreira

O jeito mais  
fácil de alugar  
um veículo.
seja para você 
ou para  
sua empresa.

O jeito mais  
fácil de alugar  
um veículo,
seja para você  
ou para  
sua empresa.

caoalocadora.com.br
Acesse

e saiba mais.
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Por Alan Magalhães

D
ia 13 de junho de 1982 não teve
corrida de Stock Car, pois a cate-
goria estava se preparando para

disputar duas etapas internacionais, em
Portugal. Mas, se vamos falar de Stock
Car, por que citar essa data?

O automobilismo é um esporte de
risco; porém, seu desenvolvimento
resulta em tecnologias que aumen-
tammuito a segurança dos carros que
utilizamos em ruas e estradas. Dele
vieram os freios a disco, a suspensão
ativa, os volantes multifuncionais, o
controle de tração, a troca de mar-
cha por meio de borboletas, os mais
que atuais sistemas de recuperação de
energia e outros, aparentemente pro-
saicos, como o espelho retrovisor.

Mas, voltando à data, aquele do-
mingo foi marcado por um acidente
terrível na largada do Grande Prêmio
do Canadá de Fórmula 1, em Mon-
treal. Após a luz verde, sem visibilida-
de do que acontecia à frente, o italia-
no Riccardo Paletti acertou a traseira
da Ferrari de Didier Pironi, pole po-

sition, que !cou parada no grid, cau-
sando a morte de Paletti.

Muito se discute sobre qual sistema
de largada é o mais seguro: se o estáti-
co, que sempre foi utilizado na Fórmu-
la 1, ou em movimento, com os carros
alinhados e com certa velocidade, antes
da luz verde. A Stock Car utilizou o sis-
tema estático até 2004, quando assistiu
a um acidente que, por pouco, também
não se transforma em tragédia.

Na largada da nona etapa daque-
le ano, no circuito de Jacarepaguá, no
Rio de Janeiro, o carro de Pedro Gomes
também apagou na hora de largar, e foi
atingido, na traseira e já a 160 km/h,
pelo Astra do paulista Neto De Nigris,
que teve vários ferimentos que o reme-
teram a uma temporada no hospital. A
partir daí, a categoria decidiu adotar a
largada emmovimento, que se mantém
até hoje e é tida comomenos perigosa.

EMMOVIMENTOOU ESTÁTICO?
Algumas das principais categorias de
carros de turismo do mundo, como
DTM, Super GT e Porsche Cup, lar-
gam em movimento. Já o importante

BTCC, britânico de turismo, larga es-
tático. Não há consenso.

Na etapa de Goiânia da Stock Car
Pro Series, realizada nos dias 18 e 19
deste mês, que teve quatro corridas
no mesmo !nal de semana, a largada
da primeira delas foi caótica.

Nada menos que oito carros foram
inutilizados e outros quatro preci-
saram de reparos para voltar à pista.
O gatilho foi o “efeito sanfona”, bem
comum em largadas em movimento,
devido à diferença de velocidade e
aceleração entre os carros.

“Ridículo o jeito que largaram lá na
frente, uma sanfona, vai e volta. Tomei

Estematerial é produzido pelo Estadão Blue Studio.

cuidado na largada... a causa de tudo
é do começo ao meio, pois !caram fa-
zendo sanfona”, comenta o ex-piloto
de Fórmula 1 Ricardo Zonta, um dos
que abandonaram a corrida.

O regulamento recomenda que, na
largada, os pilotos devemmanter velo-
cidade constante entre 80 km/h e 100
km/h com o grid emmovimento. Zon-
ta estava a 93 km/h e, poucos segundos
depois, envolveu-se na batida já a exa-
tos 128,1 km/h, gerando uma força de
5,38G de desaceleração, segundo os da-
dos registrados em seu Toyota Corolla.

“Apesar dos números impactantes,
os carros da Stock Car são muito se-

Início acidentado, na Stock Car, deixou 12 carros fora da prova, na etapa realizada noAutódromo Internacional Ayrton Senna

Iníciodacorridaéumdosmomentos

mais tensosnoautomobilismo

Caótica largada na prova
de Goiânia

STOCKCAR

Para ler e
compartilhar no
digital, acesse:

Agora, o site
do Estadão
transmite, ao
vivo, todas as
etapas da Stock
Car Pro Series!

Foto: Victor Eleutério

guros e bem construídos”, comentou
o experiente chefe de equipe Rosinei
Campos. O único piloto que deman-
dou cuidados maiores foi o goiano
Raphael Teixeira, 34 anos, que estrea-
va na categoria. Com dores na perna,
Teixeira foi levado ao centro médico
do circuito para seguir, depois, até o
Hospital Premium de Goiânia, onde
exames constataram não haver fratura.

Apenas Felipe Massa, Guilherme
Salas, Guga Lima e Rafael Suzuki
conseguiram reparar seus carros e
voltar à pista, já que várias equipes
trabalharam a noite inteira para re-
cuperar os carros para o dia seguinte.

12 | São Paulo, 29 de setembro de 2021
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O serviço de locação
de veículos CAOA  
por assinatura. 

O serviço de locação
de veículos CAOA  
por assinatura. 

caoalocadora.com.br/caoa-sempreConheça os modelos e planos disponíveis em:

• Planos de 12 ou 24 meses. 

•  IPVA, documentação e proteção 

inclusos na mensalidade. 

• Você de 0 km e zero preocupações.

•  Planos mensais a partir.  

de R$ 2.161,41 / mês*.

* Condição válida para Tiggo 5X TXS no plano de 24 meses / 1.000 km por mês.  
Consulte demais planos e condições. Sujeito a disponibilidade de estoque.

PATROCÍNIOCARRO POR ASSINATURA

Locadoras prometemagilidade
para atender os interessados

Por Hairton Ponciano Voz

À
primeira vista, parece contradi-
ção. Fabricantes de automóveis
estão com pouco estoque para

atender clientes que desejam fazer um
plano de assinatura. Por causa da crise
de desabastecimento de componentes
eletrônicos, em alguns casos, a espera
pode chegar a 90 dias. Enquanto isso,
locadoras garantem ter veículos àdispo-
sição. De acordo com Rafael Tamanini,
diretor executivo daMovida, a empresa
reservou parte dos automóveis de sua
frota para assegurar que o “desejo” do
cliente seja atendido prontamente.

“Sabemos que retirar carro novo é
um sonho”, diz. Por isso, ele garante que
a maior parte dos negócios feitos por
meio da divisão Zero KmMovida tem
pronta-entrega. Se não for possível, Ta-
manini diz que a retirada ocorre, “no
máximo, em três dias úteis”. Emboranão
tenha dadonúmeros, ele a"rmaque esse
diferencial contribuiu para o crescimen-
to da unidade de negócio da locadora.

A Movida começou a oferecer as-
sinatura em 2017. A novidade se cha-
mavaMensal Flex, e Tamanini informa
que, na época, além dos prazos meno-
res, os veículos não eram “necessaria-
mente” zero-km. Apesar disso, o exe-
cutivo garante que a experiência surtiu
efeito.Oatualmodelo, batizadodeZero
Km, começou em abril do ano passado,
e, de lá para cá, Tamanini a"rma que a
tendência só cresceu. “A adesão foi ma-
ravilhosa, e estamos crescendo muito”,
comemora. A resposta tem sido tão boa
que o executivo acredita que a divisão
de assinatura deverá se tornar a maior
unidade de negócio da empresa. “É
por isso que tem tanta gente entrando”,
complementa, referindo-se às monta-
doras, que passaram a explorar o "lão.

Desde meados do ano passado, a
Toyota tem o Kinto Share, que oferece
locação de curto prazo (de uma hora a

Para ler e
compartilhar no
digital, acesse:
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um mês) a pessoas físicas, enquanto o
Kinto One é voltado à gestão de frotas
de empresas.Agora, amarca passa a dis-
ponibilizar assinaturas de longo prazo
com o Kinto One Personal, programa
no qual os interessados poderão assinar
qualquermodelo zero-kmdamarca por
um ou dois anos e utilizar diárias extras
!exíveis de outros carros da marca du-
rante o período de contrato.

SEM “MENTALIDADE DE POSSE”
Segundo Tamanini, a tendência são as
pessoas trocarem a “mentalidade de
posse”pelade “experiência”.Aassinatura
permite isentar o cliente do que ele con-
sidera a “parte ruim do carro”. Ou seja,
quemédonoprecisa arcar comdespesas
anuais como IPVA, licenciamento e se-
guro, bem como ser o responsável pelos
gastos commanutenção. Além disso, há
o fator da revenda. “Às vezes, a gente não
quanti"ca,mas tem a questão do tempo.
Quanto vale o tempo do cliente?”, ques-
tiona. Ao assinar, a única preocupação é
pagar amensalidade. “Não há surpresas,
é um fluxo de caixa contínuo – o que
todomundo gostaria de ter.”

Afora a Movida, esse tipo de negó-
cio tem atraído outras locadoras. É o
caso, por exemplo, de Unidas e Loca-
liza. Além de garantirem entrega mais
rápida que a de montadoras (pelo me-
nos, para alguns modelos), essas em-
presas também oferecem uma gama
mais ampla de automóveis, que inclui
várias marcas e diversas categorias.

O programa de assinatura da Locali-
za, batizado deMeoo, surgiu em setem-
bro do ano passado e é dividido em sete
categorias: econômica, intermediária,
SUV, executiva, utilitária, premium e
elétrica. Os planos vão de 12 a 48meses.
Como é praxe em todas as empresas, a
econômica é composta pelos hatches pe-
quenos, como o FiatMobi.

A intermediária inclui os sedãs com-
pactos, caso do Chevrolet Onix Plus. O

grupo executivo é formado por sedãs
médios, como oToyota Corolla.

A categoria de veículos que mais
cresce, a dos SUVs, temmodelos como
o Jeep Renegade, enquanto a dos utilitá-
rios incluipicapes e furgões.Nocasodos
veículos premium, a Localiza oferece o
Volvo XC60. A assinatura mais barata
parte de R$ 999. Nos carros premium,
custa a partir de R$ 4.999, ao mês, para
planos de 48meses.

DE MOBI A IMPORTADO SUECO
OUnidas Livre também oferece contra-
tos de 12 a 48 meses, e, como na con-
corrente, as opções vão do Fiat Mobi ao
Volvo XC60. No plano de quatro anos,
o subcompactoMobi sai por R$ 853,90,
nos primeiros quatro meses (30% de
desconto), e R$ 1.219,85, a partir do
quinto mês. Entre as diversas opções,
aparecem lançamentos, como oRenault
Captur, commotor 1.3 turbo de 170 cv.

O SUV está sendo oferecido por R$
2.549,90 pelo contrato de quatro anos.
Nesse caso, porém, a entrega não é ime-
diata, e a empresa estipula prazo de até

120 dias. Já omais caro da lista é oVolvo
XC60T8.O SUVhíbrido damarca sue-
ca sai por R$ 8.999,90, em quatro anos.

A Zero Km Movida tem planos de
12 a 36 meses, e dividiu sua frota em
quatro categorias: compacto, SUV, sedã
e premium. As ofertas começam emR$
639,90 para o Fiat Mobi e o Uno (o que
torna a segunda opção mais vantajosa,
maior espaço). A oferta é para o pla-
no de três anos, sendo que, a partir do
quinto mês, a mensalidade passa para
R$ 1.299,60. Renault Kwid, Volkswagen
Gol e Hyundai HB20 também estão en-
tre as opções dessa categoria.

Além das marcas generalistas, que
concentram as opções mais baratas, a
empresa dispõe de modelos exclusivos
daMini, Volvo eBMW.Para contrato de
três anos, o Mini Cooper Countryman
tem as primeiras quatromensalidades a
R$ 3.079,80. Depois, as parcelas sobem
para R$ 6.179,70. O mais caro é o SUV
híbrido Volvo XC60 T8. No contrato de
três anos, são quatro primeiras mensali-
dades a R$ 4.589,70. A partir da quinta,
ela sobe para R$ 9.199,80.

Subcompacto
Renault Kwid é
um dosmodelos
mais baratos,
atualmente, ao
lado dos Fiat Uno
eMobi

Foto: Divulgação Renault

Foto: Divulgação Movida

Foto: Divulgação Mini
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Fabricantes estão com estoques reduzidos e podemnão ter omodelo desejado disponível

Acima, Rafael
Tamanini,

diretor executivo
daMovida

Mini Cooper
Countryman é

uma das opções
daMovida, e tem

mensalidade
a R$ 3.079,80,

nos quatro
primeiros meses
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PARCERIA

PorJoséGuilhermeTaveira,daSemexe

Éincrível ver uma criança pedalan-
do pela primeira vez, sair com a
família em um passeio ciclístico,

seja ele pelo bairro, seja pelas areias da
praia, seja na estradinha de terra que
!ca perto do sítio. E, claro, depois, vê-
-la crescer como uma cidadã ciclista.
Não é mito, toda criança, não importa
a idade, conta os dias para ganhar a tão
sonhada bike no Dia das Crianças, no
aniversário ou do Papai Noel, noNatal.

Hoje em dia, as bicicletas compe-
tem com videogames, celulares e ou-
tros equipamentos eletrônicos. Por-
tanto, quando os pais optarem por
presentear a/o pimpolha/o com uma
bike infantil, estarão ofertando uma
alternativa de realizar uma atividade
lúdica ao ar livre que também estimu-
la a mente e movimenta todo o corpo.
A!vele o seu capacete e tenha uma fe-
liz pedalada com a/o sua/seu !lha/o.

Com tantas opções no mercado,
a escolha pode se tornar difícil. En-
tretanto, o objetivo da compra é se

Foto: Rafael Ribeiro

Nopedal desdepequeno

Fotos: Divulgação Semexe

VITRINE

Estematerial é produzido pelo Estadão Blue Studio.

Qual é a bicicleta ideal
para crianças?
Bikes desenvolvemmemórias

positivas e apresentamàs crianças

a liberdade emcimadeduas rodas

Pedalar ajudaadesenvolver a coordenaçãomotora e auxilia

a estimular noções de espaço e equilíbrio. Confiraalguns

modelos para oDia das Crianças

MOUNTAIN BIKES PARA CRIANÇAS
As originais bikes de montanha
e trilhas são também conhecidas
pela sigla MTB, de mountain bike,
que são as mais populares no Bra-
sil. E, claro, a indústria desenvol-
veu uma variação infantil, projeta-
da para pedalar em vários trechos
o"-road, como ruas com asfalto ir-
regular, terra, grama, areia e pedras.
Alguns modelos de MTB infantis
também possuem garfo com suspen-
são, para aliviar os impactos, e seus
pneus dispõem de cravos, para enca-
rar diferentes tipos de pavimentação.
Caso a criança goste do universo of-
f-road, uma MTB infantil pode ser
uma boa escolha. O modelo também
é indicado para rodar em ciclovias,
parques e ruas esburacadas.

BICICLETASHÍBRIDAS INFANTIS
Elas são projetadas para rodar em di-
versos tipos de terreno. O pneu, nor-
malmente, possui poucos e pequenos
cravos baixos, nas laterais, ou, às vezes,
não tem nenhum cravo, sendo mais
liso nomeio. Aqui, o conforto é o foco.
Passeios no parque e ciclovia são ideais
para as bikes híbridas infantis.

Ponto importante: as infantis são
medidas pelo tamanho do diâmetro
da roda, em vez do tamanho do qua-
dro, como ocorre em modelos dirigi-
dos aos adultos. A idade e a altura da
criança também ajudam a escolher a
faixa de tamanho mais adequada.

• CRIANÇAS ENTRE 2A 3ANOS

Altura: de 91 cm a 1m
Tamanho da roda/aro: 12”

PARASABER
MAIS SOBREESTAS E

OUTRASBIKES,ACESSEO
GUIANOPORTALMOBILIDADE:

certi!car de que os recursos da bici-
cleta sirvam ao nível de habilidade
do seu filho. É bem provável que a
criança irá pedalar em curtas distân-
cia e, normalmente, acompanhada de
um responsável. Ou seja, uma bike
infantil simples e sem muitos compo-
nentes desnecessários. Bicicletas para
meninos e meninas são basicamente
as mesmas, o que pode mudar são as
cores do quadro ou os adesivos.

BALANCE BIKE
A princípio, é uma bike infantil, sem
pedal. Essa bicicleta vem se populari-
zando no Brasil, nos últimos anos. A
Balance Bike foi criada pelo inventor
alemão Karl Drais, ainda em 1817, e
hoje émuito popular nos Estados Uni-
dos. O seu princípio é buscar o equi-
líbrio. Portanto, em vez de pedalar, as
crianças se impulsionam utilizando
as pernas e equilibram o seu peso na
bike para não caírem. O modelo é re-
comendado também para bebês, que
certamente terão mais facilidade na
transição para uma bike maior.

As mountain
bikes são as mais

populares no Brasil

• CRIANÇAS ENTRE 4 E 6 ANOS
Altura: de 1,05m a 1,22m
Tamanho da roda/aro: 16”

• CRIANÇAS ENTRE 6 E 8 ANOS

Altura: de 1,20m a 1,40m
Tamanho da roda/aro: 20”

• CRIANÇASDE 8A 12 ANOS

Altura: de 1,25m a 1,55m
Tamanho da roda/aro: 24”

• CRIANÇASMAIS

VELHASOUMAIS ALTAS
Crianças que são mais altas do
que o “normal” para sua idade ou
tenham mais que 13 anos de idade
podem se adaptar a pedalar em
bicicletas para adultos já com uma
roda/aro de 26 polegadas.

Para ler e
compartilhar no
digital, acesse:

Caloi Ceci 24
Preço: R$ 979,99,

ematé 12 x de R$ 86,80
Condição: nova

Modalidade: infantil
– bicicleta híbrida

Ano: 2021
Tamanho do aro: 24”

Peso: 15 kg

CaloiWildXS
Preço: R$ 1.649,

ematé 12 x de R$ 146,05
Condição: nova
Modalidade:

mountain bike infantil
Ano: 2021

Tamanho do aro: 20”
Peso: 13 kg

Groov
Preç

ematé 12
Condiçã

lidade: i
lance Bik
2021
aro: 12”

14 | São Paulo, 29 de setembro de 2021

Não se
esqueçam do
capacete e
das luzes de
sinalização na
bike dos seus

!lhos

GrooveUnilover 16
Preço: R$ 1.122,90,

ematé 12 x de R$ 99,46
Condição: nova

Modalidade: infantil
com rodinhas
Ano: 2021

Tamanho do aro: 16”
Peso: 10 kg

MELHOR
VALOR

em
Co

Modali
– Bala
Ano: 20

Tamanho do ar
Peso: 5 kg

Caloi PowerRex 16
Preço: R$ 649,99,

ematé 12 x de R$ 57,58
Condição: nova
Modalidade:

infantil com rodinhas
Ano: 2021

Tamanho do aro: 16”
Peso: 5 kg

ove Balance 12
ço: R$ 921,90,
12 x de R$ 81,66

ão: nova
infantil
ike

”
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Estudos mostram que quem vive na periferia das cidades está em 

desvantagem em processos seletivos e na vida profi ssional

Este material é produzido pelo Estadão Blue Studio com patrocínio da 99.

C
or da pele, CEP e mobi-

lidade ruim interferem 

diretamente em como 

as pessoas vivem e acessam o 

mercado de trabalho — muitas 

chegam a alterar o endereço de 

casa no currículo. O levantamen-

to “Acesso a Oportunidades”, do 

Instituto de Pesquisa Econômica 

Aplicada (Ipea) em 2020, reali-

zado nas 20 maiores cidades do 

Brasil, constata que a população 

branca e de alta renda tem, em 

média, mais acesso a oportuni-

dades de trabalho, saúde e edu-

cação do que a população negra 

e pobre, independentemente do 

meio de transporte considerado. 

O cenário piora com a falta de 

estrutura nas cidades, com a con-

centração de atividades nas áreas 

urbanas centrais, aliada à perfor-

mance/conectividade das redes 

de transporte, contrastando com 

regiões de periferia marcadas por 

desertos de oportunidades. Nos 

bairros distantes, os moradores 

acordam muitas horas antes do 

horário do trabalho, gastam parte 

considerável do dia em transpor-

tes públicos de pouca qualidade e 

saem de casa com os pés em água 

suja em épocas chuvosas.

Belo Horizonte, a capital mi-

neira, é um exemplo. Na categoria 

de desigualdade de acesso a em-

prego por quem mora a 30 minu-

tos do trabalho, via transporte pú-

blico, os 10% mais ricos da cidade 

têm 11,5 vezes mais possibilidades 

do que os 40% mais pobres. É o 

pior resultado entre todas as ci-

dades estudadas. Em relação à cor 

da pele, uma pessoa branca tem 

2,1 vezes mais possibilidades de 

ser empregada do que uma pes-

soa negra. Nas duas situações, São 

Paulo ocupa a segunda posição, 

enquanto o Recife fi ca em quinto 

e sexto lugares, respectivamente.

Aos problemas da desigualda-

de e do preconceito em relação 

ao território, a produtora cultural 

Ge! y Images

Amanda Timóteo, 24 anos, mora-

dora no Jardim Piedade, periferia 

de Jaboatão dos Guararapes, na 

região metropolitana do Recife, 

acrescenta outra barreira: o ra-

cismo. “Se você é preto e favelado, 

será bem mais difícil arrumar um 

trabalho digno, em que haja res-

peito e onde se consiga ficar por 

muito tempo”, analisa. “Enfrenta-

mos o transporte público precário 

e, mesmo com pandemia, vamos 

em ônibus lotados”, acrescenta 

Amanda. Para garantir a renda 

mensal, boa parte da população 

recorre a atividades sem direitos 

trabalhistas. “Muitas pessoas aca-

Para ter mais 
chances em 
processos seletivos, 
muitas pessoas 
chegam a alterar 
o endereço no 
currículo. A cor 
da pele também 
difi culta o acesso 
ao trabalho: uma 
pessoa negra tem 
2,1 vezes menos 
possibilidades de 
ser empregada do 
que uma branca 

Para acessar outros 
conteúdos, aponte 
a câmera do celular 
para este QR code:

Distância e racismo 
afetam acesso a empregos

bam optando pelo mercado infor-

mal, o que chamamos de bico.”

Por uma mobilidade 

mais justa 

Para Thiago Jerohan, comuni-

cador social e ativista fundador da 

Bigu Comunicativismo — projeto 

que busca incluir a sociedade civil 

nas discussões de políticas públi-

cas —, as questões são tratadas de 

forma segmentada, divididas em 

diversos setores, sem buscar um 

objetivo comum. “Órgãos públi-

cos devem ser questionados e co-

brados por ações em prol de uma 

mobilidade mais justa.”

Ferramentas como o Plano Di-

retor e o Plano de Mobilidade pre-

cisam ser cada vez mais discutidas 

com as organizações da sociedade 

civil, segundo o ativista. “As cida-

des são pensadas para excluir as 

pessoas pretas, já planejadas para 

estarem nas periferias”, aponta Je-

rohan.  Ele cita ainda iniciativas que 

precisam ser popularizadas, como 

a Tarifa Zero, sistema de transporte 

público gratuito que tem sido im-

plementado em cada vez mais ci-

dades no País. “Mesmo sem mexer 

nas estruturas institucionais sobre 

o Direito à Cidade, promove a pos-

sibilidade dos acessos.”
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