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0 quinto volume desta série de Cadernos Técnicos, produzida pela ANTP com apoio do BNDES, tem portemaa
integracdo, um assunto que consegue, paradoxalmente, estar sempre presente nos discursos de planejamento
de transporte e, a0 mesmo tempo, ausente da realidade da maioria das cidades brasileiras.

A sua escolha ndo foi casual. Ao contrario, demonstra a sua afirmacdo, pela ANTP, como um atributo
fundamental para a constituicao de uma politica de mobilidade urbana e para a caracterizacao efetiva de uma
rede de transportes urbanos.

No seu conjunto, a maioria dos textos aqui apresentados trata da integracao em seu sentido mais co-
mum, dentro dos servigos de transporte coletivo urbano, porém, ndo foram deixados de lado outros aspectos
relevantes como a necessidade de uma gestao integrada das politicas de transporte coletivo, de transito e de
planejamento urbano e os problemas institucionais de coordenacdo entre distintos érgaos gestores, princi-
palmente nas regides metropolitanas.

Alguns dos pontos abordados nos 12 artigos que compoem este Caderno merecem destaque. Nos dois
primeiros textos sdo apresentados os principios fundamentais que permeiam o pensamento defendido pela
ANTP ao longo dos seus 30 anos de existéncia, de maneira incipiente, no inicio, e explicitamente em um pe-
riodo mais recente.

Antes de tudo, o conceito de rede de transporte, a forma fisica como um servigo publico deve ser colocado
adisposicao de toda a sociedade, conectando todos os pedagos da cidade e oferecendo a maxima possibilidade
de deslocamento das pessoas pelo espago urbano. A idéia de rede unificada nega a visao liberal de organizagao
do transporte apenas como um negécio, com seus operadores em permanente disputa pela ampliacdo de sua
participacdo no mercado, e reafirma o direito da sociedade ao transporte e a obrigacao do Estado, em todas
as suas instancias, de prové-lo com qualidade e modicidade de precos.

A afirmacao do papel do Estado se coloca, inevitavelmente, em contraposi¢ao ao dos agentes privados
interessados na exploracdo das diversas atividades econdmicas associadas ao servico. O destaque na opo-
sicdo entre servigo publico e atividade econdmica e entre Estado e mercado, nao pretende a solu¢ao desses
bindmios pela eliminacao de qualquer uma de suas partes; ao contrario, visa a compreensdo das suas especi-
ficidades, dialeticamente contradit6rias porque mantém sempre relagdes de conflito e interdependéncia, para

o estabelecimento de sinteses que retratam, em cada local e a cada momento, a melhor articulacdo possivel
entre interesses até antagdnicos.

Além do conflito de interesses, a organizacdo dos sistemas de transporte também evidencia a valorizacdao
de dois atributos distintos, ambos essenciais mas nem sempre facilmente compativeis: a eficiéncia e a equi-
dade. A eficiéncia, entendida como uma caracteristica operacional, & fundamentalmente econémica, isto &,
produzir o melhor servico pelo menor custo. Ja a eqllidade deriva de um pressuposto politico, que a cidade e
as atividades nela desenvolvidas estejam acessiveis, da forma mais equilibrada possivel, para todos.

O entendimento de que a integra¢ao dos sistemas de transporte em uma rede é um importante instrumento
na busca tanto da eficiéncia quanto da equidade, é o segundo principio fundamental defendido pela ANTP.

A partir destas duas afirmacoes, os artigos do Caderno procuraram abordar, sem a pretensado de esgo-
ta-los, diversos aspectos relativos a constituicao de sistemas integrados: a intermodalidade, inclusive com
modos de transporte ndo-motorizados, a essencialidade da politica tarifaria, a importancia da infra-estrutura
urbana, a tecnologia etc., a luz de experiéncias vividas em diversas regides do pais. Muitos temas deixaram de
ser contemplados, assim como ainda ha muito para ser explorado em anélises mais aprofundadas de solu¢des
adotadas na pratica, com maior ou menor éxito. Também falta a incorporacao nos debates do setor privado, mais
notadamente dos operadores de transporte coletivo, mas também das empresas que estao desenvolvendo os
sistemas de bilhetagem eletrdnica e outras, para que os obstaculos para a construcdo de redes de transporte
efetivamente integradas, de modo a contribuir para a oferta de um transporte piblico de melhor qualidade.

Marcos Pimentel Bicalho

Superintendente da ANTP
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INTRODUCAO

O transporte urbano é elemento fundamental das economias modernas e, no entanto, encontra-se diante de
uma contradicao permanente da sociedade, que exige mais cada vez mais facilidades para se deslocar mas,
ao mesmo tempo, suporta cada vez menos os elevados custos, a lentiddo do transito, a degradagdao ambiental
e a qualidade do transporte pablico.

A importancia particular do setor e seu papel determinante no crescimento econdmico, intrinsecamente
ligado a produtividade nas grandes cidades, torna prioritaria a concentracao de esfor¢os para agées de melhoria.
Aintegracao dos sistemas de transportes & um passo necessario para eliminar as dificuldades enfrentadas no
deslocamento das pessoas para 0s mais variados desejos de viagem.

A ANTP, atenta a este problema, vem estudando através da sua Comissao de Integracao de Sistemas de
Transporte e Desenvolvimento de Terminais de Passageiros os mais adequados modelos de integra¢ao para
0s sistemas de transporte das metrépoles. Um dos frutos desse trabalho é a edigao deste caderno técnico.

Uma rede integrada de transportes proporciona mais qualidade, reducao de tempo e custo da viagem,
principalmente pela sinergia provocada no conjunto das linhas de transporte, permitindo eliminacdo de so-
breposi¢des e acesso a locais com mais competitividade em relacao ao transporte individual.

A integracdo é capaz de reorganizar os sistemas de transporte plblico. Também pode ser vista como
eficaz forma de ordenar a ocupacao do solo urbano, de estabelecer prioridades no uso do sistema viario e de
fiscalizar a operacgao do sistema de transporte publico.

Para que seja completa e harmdnica, a integracdo deve se dar na sua forma fisica, operacional, tarifaria e
institucional, o que a torna cada vez mais complexa, pois quanto mais ampla, maior sera o nimero de entidades
e atores envolvidos, muitas vezes com interesses distintos.

A ANTP também realizou pesquisas para retratar a integragao intermodal dos sistemas metroferrovia-
rios no pais. Através dessas pesquisas, foi constatado que, em maior ou menor grau, é evidente a falta de
planejamento integrado nos transportes nas grandes cidades, o que se manifesta em diversos niveis: desde
a prépria concepcao das infra-estruturas, que nao favorecem a integragao entre os meios de transporte, até
a superposicdo de linhas de 6nibus com o metrd ou trem, que ndo constituem um leque de op¢des para 0s
usudrios, mas apenas sistemas concorrentes.
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A concepcao destes sistemas é racional apenas quando analisados separadamente, mas completamente
desordenados em seu conjunto. Essa situacao com freqiiéncia resulta do modelo institucional adotado nas
areas metropolitanas, onde se tém duas esferas independentes de Governo (estado e municipios) ou até trés
(Uniao, estado e municipios) atuando no setor, e, muitas vezes, com divergéncias politicas que impedem um
maior entendimento. Aintegragao institucional & a base para uma boa integracao fisica, operacional e também
tarifaria.

A sedimentagao dos conhecimentos sobre a integracao de sistemas de transporte permite identificar os
principais pontos que dificultam a integracao inter e intramodal:

e Implanta¢do de sistemas de bilhetagem automatica com tecnologias incompativeis nos distintos

modos de transporte.

e Uso restrito dos bilhetes para um Gnico modo de transporte.

e Necessidade de investimento elevado para substituicdo dos equipamentos existentes nos sistemas

metro ferroviarios.

e  (Custos elevados para implantacao e manutencdo de terminais de integracao.

e  Politicas tarifarias que nao incentivam o uso do bilhete integrado.

e  Falta de planejamento integrado entre as diversas esferas de governo.

e  (Concorréncias entre os diversos modos e servi¢cos de transporte.

Fica mais claro com as informagdes sobre o assunto, a importancia da integracao dos sistemas de
transporte nas metropoles e a necessidade de aperfeicoamento de modelos de gestao para que as redes de
transporte, operadas por varios agentes e esferas de governo, se tornem uma verdadeira REDE INTEGRADA
DE TRANSPORTE. Quanto maior o niimero de entes envolvidos, maior é a complexidade institucional e mais
dificil compatibilizar interesses politicos e econdmico-financeiros.

Cré-se que um novo marco institucional, como a criacao de uma autoridade (inica de transportes em areas
metropolitanas, podera unificar as politicas de transporte e garantir uma integracao que beneficie os usuarios
e minimize os custos de operacdo e suas externalidades.

Entende-se que as vantagens obtidas pela integracao advirao, entre outros, dos seguintes pontos:

e Racionalizacao dos custos de transporte.

e  QOtimizacao do espaco viario.

e  Reorganizacdo espacial da cidade.

e Reducao da interferéncia com o transito;

e  Reducdo dos indices de poluicdo ambiental.

e Reducao do namero de acidentes de transito.

e Melhoria do conforto para o usuério.

e Ampliacao da acessibilidade.

Avaliando as experiéncias existentes de modelos de integracao de sistemas de transporte, verifica-se que
as principais vantagens obtidas decorrem da:

e Unidade na tomada de decisoes.

e Maior racionalidade na aplicacdo de recursos.

e Garantia e padroniza¢ao da qualidade dos servicos.

e Sintonia com os objetivos urbanisticos.

e Eficiéncia no uso dos recursos tecnolégicos.

e Atendimento unificado ao usuéario com identificacdao da autoridade responsavel.
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As analises realizadas pela Comissao levam a indicar para as regides metropolitanas a criagao de um
organismo que ressalte a idéia de cooperacado entre as administra¢des e, portanto, tenha a participagao dos
governos estadual e municipais. Participacao esta que implique numa gestao coordenada das atividades de
planejamento estrutural do sistema de transporte urbano, de definicao da politica tarifaria e da politica de
investimentos. Isto nao quer dizer acabar com a autonomia dos municipios para gerir e operar seus sistemas
de transporte, mas significa que o planejamento deve ser realizado em conjunto, de modo a eliminar as irra-
cionalidades do sistema; e se necessario, criar um instrumento legal de responsabilidade de gestao, para que
0s sistemas ndo sejam integrados apenas nos projetos, mas também na sua implantacao e operacao, imunes
as mudancas tempestivas das administragoes.

Para contribuir com um necessario e amplo debate, que propicie desenvolver o planejamento integrado
dos transportes publicos, este caderno técnico contém uma analise multidisciplinar do tema e traz novas idéias
e propostas além de organizar e enriquecer o estudado até entdo.

Alberto Lima

Presidente da Comissdo de Integragcdo de Sistemas de Transporte
e Desenvolvimento de Terminais de Passageiros da ANTP
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1.1

A DIMENSAO POLITICA
DA INTEGRACAO -
0 ACESSO AO ESPACO

Eduardo A. Vasconcellos
Assessor da ANTP

1. A CIDADE COMO AMBIENTE CONSTRUIDO

Acidade, como ambiente construido, compde um espago de vivéncia e convivéncia no qual as pessoas precisam
P realizar atividades de varias naturezas para a sua reproducao econdmica e social. As principais atividades a
CA P I T U LO 1 serem realizadas dizem respeito ao trabalho (ou negédcios), ao estudo, as compras, ao atendimento de salde e
ao lazer. O pressuposto politico mais relevante do ponto de vista da mobilidade e do transporte é que a oferta
de atividades esteja acessivel igualmente a todos os habitantes, para que eles possam escolher o que mais
CO N C E I TOS G E RAI S lhes convém. Portanto, o sistema de transporte deve garantir a acessibilidade plena no espaco, para todos.
E evidente que este nivel de acessibilidade ndo esta igualmente distribuido entre as pessoas, principal-
mente em paises com elevada disparidade de distribuicdao de renda, como o Brasil. As principais diferencas
de acessibilidade estao ligadas a fatores individuais e sociais.

1.1. A DlMENSAO POLiTlCA DA INTEG RACAO: O ACESSO AO ES PACO Dentre os fatores individuais, podem ser citados a renda (que limita, total ou parcialmente, o acesso a
meios pagos de transporte), a idade (que pode trazer alguma limitacdo fisica) e a existéncia de deficiéncias
1.2. TRANSPORTE COLETIVO COMO REDE inatas ou adquiridas, mentais ou fisicas, que limitam o deslocamento das pessoas. Dentre os fatores sociais,

o principal é a distribuicao fisica, no espaco, da oferta de oportunidades de emprego, estudo, compras, aten-
dimento de salde e lazer. Esta distribuicao é definida pelo poder piblico — no caso de equipamentos publicos

1.3. SISTEMAS INTEGRADOS NA AMERICA LATINA

— e pela iniciativa privada, no caso de atividades privadas.

No caso do setor publico, a distribuicao dos equipamentos é condicionada por fatores politicos ligados
a distribuicao de poder, pelos recursos financeiros existentes, pela existéncia de equipamentos anteriores e
pela disponibilidade de terra e servicos publicos de dgua, esgoto etc.

No caso do setor privado, a oferta de equipamentos é condicionada pela legislacao de uso e ocupagao do
solo (quando existe) e por fatores de mercado que indicam a maior ou menor rentabilidade dos investimentos.

Desta forma, a oferta espacial de equipamentos termina sendo sempre fisicamente irregular, e desigual
na qualidade, reproduzindo, no espaco, as desigualdades sociais e econdmicas da sociedade. Se a elas forem
somadas as desigualdades individuais de renda, de informacdo e de capacitagao fisica e mental, o quadro
resultante é de grande disparidade no acesso as oportunidades de reproducao social e econdmica das pessoas.
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2. 0 ESPACO E OS MEIOS DE TRANSPORTE

2.1. Espaco e uso dos meios de transporte

Dadas estas caracteristicas da distribuicao espacial das atividades, como se comportam os meios de trans-
porte no atendimento das necessidades das pessoas? No caso de um espaco de dimensdes reduzidas, o
deslocamento da maioria das pessoas pode ser feito a pé, tornando potencialmente democratico o acesso ao
espaco. Neste caso, ficariam prejudicadas apenas as pessoas com restri¢des fisicas, mentais ou de coordena-
cao motora. No tocante a infra-estrutura, a rigor bastaria a existéncia de uma rede de caminhos ou cal¢adas,
capaz de conectar todo o espaco.

Quando as dimensoes do espaco construido impedem o atendimento das necessidades por meio da cami-
nhada, torna-se necessario utilizar algum tipo de veiculo, que supere os limites fisicos individuais e aumente a
velocidade de deslocamento. Este veiculo pode ser apenas mecanizado, como a bicicleta, ou motorizado, como
a motocicleta, o dnibus, o automével e os trens e metrds. No que tange a infra-estrutura, torna-se necessaria a
existéncia de vias de escoamento. O acesso a estas formas de transporte também é altamente diferenciado em
termos sociais e econdmicos, na medida em que os diferentes modos implicam em custos muito diferentes entre si.

Considerando que a infra-estrutura de vias assim criada & um equipamento de uso piblico, a enorme
diferenca na capacidade de deslocamento revela uma profunda inigliidade: as vias s6 podem ser utilizadas
em toda a sua extensao por aqueles que tém acesso a formas individuais de transporte, como a bicicleta, a
motocicleta e o automdvel. A partir de uma certa dimensao da cidade, apenas a moto e o automével podem
ser considerados viaveis. As pessoas que nao tém acesso a estas formas motorizadas individuais necessitam
usar o transporte ptablico. Como ele é sempre limitado em sua cobertura espacial e nas suas possibilidades
de integracao, cria-se uma grande diferenca de potencial de utilizacao do espaco, e conseqiientemente do
usufruto das oportunidades de reproducdo social e econdmica. O espaco assim construido é inerentemente
injusto. Portanto, a integracao dos meios de transporte piblico reveste-se de uma importancia politica enorme:
é ela que pode reduzir e, no limite, eliminar esta inigiiidade.

2.2. Como o acesso ao transporte molda as oportunidades de reproducao

Para entender como o acesso diferenciado ao transporte molda o grau de acesso as oportunidades, vamos
fazer um exercicio simples, estimando a distancia e a area circular que podem ser atingidas no tempo, por
cada modo de transporte, para trés tempos de viagem (Tabelas 1 e 2).

Tabela 1 - Distancia percorrida por cada modo de transporte.

Distancia percorrida no tempo (km)

omn | semin | oemin | itk Gomines
1

apé 0,7 1,3 2,0

bicicleta 2,0 4,0 6,0 3
moto 6,7 13,3 20,0 10
onibus 0,0 3,3 6,7 3
auto 4,0 9,0 14,0 7

Nota: considerando, para os dnibus, um tempo de caminhada e espera de 10 minutos e, para os carros, de 2 minutos (caminhada).

Observa-se que, quando comparados a caminhada em um tempo de viagem de 30 minutos, a bicicleta e
0 0nibus conseguem percorrer uma distancia trés vezes maior, ao passo que o auto vai sete vezes mais longe
e a moto 10 vezes mais longe.
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Tabela 2 - Area coberta por cada modo de transporte.

Area circular (km?) atingida em

" wmin [ zomn | somin | indice Gomin=y
1 6 13 1

apé

bicicleta 13 50 113 9
moto 140 559 1.257 100
onibus o 35 140 11
auto 50 254 616 49

Observa-se que, quando comparados a caminhada em um tempo de viagem de 30 minutos, a bicicleta e
o dnibus conseguem percorrer uma area nove e 11 vezes maior, ao passo que o auto atinge uma area 49 vezes
maior e a moto uma area 100 vezes maior. A Figura 1 resume os resultados para uma viagem de 30 minutos.

Figura 1 - Distancia e area relativa por modo de transporte (viagem de 30 minutos).

120,0
100,0 /
80,0
60,0 / —e— distancia
40,0 // —=— érea

20,0

0,0 '4,.:./‘/\-0—7—‘

apé bicicleta onibus moto carro

Distancia (km) e areas (km?)

Estes dados, conforme mostrado por Ivan lllich (1972), em seu livro seminal sobre energia e eqiidade,
demonstram como o acesso diferenciado a energia introduz inigliidades profundas no acesso ao espago
(além de gerar fortes externalidades negativas contra os usuarios mais vulneraveis, na forma de acidentes de
transito e poluicdo do ar).

Figura 2 - Formacao do padrao de demanda de viagens.

Atividades
alternativas
Necessidades de reproducao - 7Y
Viagens Viagens
. ~ . —> H - . i . .
Sistemas de transporte e transito || impossiveis suprimidas
> \ 4
Recursos individuais e familiares —— Viagens
adaptadas
Divisdo de tarefas na familia —
. > Viagens totais
Viagens &
g P
possiveis
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Analisando o padrao de deslocamentos das pessoas no espago, a Figura 2 mostra o encadeamento de
oportunidades e obstaculos que conformam a demanda final de viagens (Vasconcellos, 2002). A demanda
potencial é conformada pelas necessidades de reprodu¢ao das pessoas, pelos sistemas existentes de trans-
porte e transito, pelos recursos individuais e familiares e pela divisao de tarefas interna ao nicleo familiar. Da
concordancia ou concorréncia destes elementos, formam-se os campos das viagens possiveis e das viagens
impossiveis, como aquelas das pessoas dependentes do transporte plblico e que ndo tém servicos adequados
ou que nao podem pagar o custo das viagens necessarias. Em decorréncia destas barreiras, trés resultados
podem ocorrer. Em primeiro, a pessoa pode optar por atividades alternativas, como ver televisao ao invés de
ir ao cinema. Em segundo lugar, podem surgir viagens adaptadas, como no caso de pegar apenas um dnibus
e fazer o percurso adicional a pé ou entdo mudar o horario do deslocamento para conseguir chegar a tempo
no destino. Finalmente, a pessoa pode simplesmente desistir de deslocar-se, que é o caso de milhdes de pes-
soas nas cidades brasileiras, a maioria com dificuldades para pagar os custos do transporte ou de coordenar
os horarios em que podem viajar com os horarios de disponibilidade dos servigos procurados. Esta demanda
reprimida esta na esséncia da discussao do transporte plblico como forma de democratizacdo do espaco e
de garantia da reproducao social e econdmica.

3.0 PLANEJAMENTO DA INTEGRACAO

3.1. Transporte piiblico como servico piblico essencial
Considerando que a integracao é uma decisao primordialmente politica, de democratizacao do acesso ao
espaco, ela deve estar inserida na politica publica de mobilidade como parte da agenda do Estado democra-
tico. Para que isto ocorra, o transporte piblico deve ser considerado e planejado como servico de utilidade
plblica, o que no nosso caso ja consta da Constituicdao Federal. Esta visao opde-se claramente a visao do
transporte plblico como um problema “de mercado”. O transporte plblico ndo pode ser visto como um servigo
oferecido para consumidores livres em um ambiente de mercado livre e sob condi¢des 6timas de competi-
¢ao. Os consumidores nao sao livres, a competicao perfeita ndao existe e o risco do negédcio & normalmente
baixo. Além disso, provedores individuais e independentes de transporte plblico — como os operadores de
transporte informal na América Latina, na Africa e em muitos paises Asiaticos de renda baixa — véem o seu
trabalho como um negécio particular, que ndo deve ter interferéncia do poder piblico. Suas resisténcias a
regras e obrigacoes emanadas do governo sao permanentes e freqiientemente exercidas de forma violenta.
Consegqlientemente, mercados desregulados ou fracamente regulados sao incompativeis com a organiza-
¢ao de sistemas de transporte pablico coordenados, integrados e de alta qualidade. Assim, mesmo que o
servico seja operado pelo setor privado, a regulacdo plblica permanece essencial e insubstituivel. Isto é
refor¢ado pelo fato do transporte implicar na produgao de externalidades, como congestionamento, poluicao
e acidentes, que precisam ser controladas e minimizadas com a interferéncia do poder piblico. O mercado
pode prover apenas transporte coletivo, limitado aos que podem pagar. Apenas o Estado democratico pode
garantir a provisao de transporte publico, com acesso universal.

Finalmente, os sistemas de transporte plblico podem precisar de apoio financeiro para atender as ne-
cessidades de grupos sociais em desvantagem, o que jamais sera feito caso o transporte seja visto como uma
questao de mercado.

3.2. Eficiéncia e eqiiidade

O planejamento e a implementacdo de um sistema integrado de transporte piblico precisam lidar com a
tensao permanente entre eficiéncia e eqiiidade. A busca da eficiéncia concentra-se em obter o melhor re-
sultado dos recursos disponiveis e, no limite, eliminar servicos de transporte que se mostrem deficitarios.
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A eqliidade, por seu lado, concentra-se na tentativa de preencher as necessidades de todos, independen-
temente das condi¢des individuais de renda, género, idade, raca e habilidade fisica. A eficiéncia esta mais
ligada a visao do transporte como um servico de mercado, ao passo que a eqiiidade esta mais ligada a visao
do transporte como um servico plblico essencial. No entanto, esta separacao nao é excludente, uma vez
que a procura da eficiéncia pode admitir a existéncia de servicos deficitarios em determinadas condicdes.
Por outro lado, a procura da eqiiidade pode aceitar limitacdes econdmicas ou tecnoldgicas, especificas de
cada sociedade em cada momento. Assim, o objetivo geral é obter um balanco entre eqiiidade e eficiéncia.
No caso especifico da organizacao do sistema integrado de transporte publico, o objetivo é obter a eqiiidade
dentro de condicdes minimas de eficiéncia.

4. COMO 0S CUSTOS DA INTEGRACAO DEVEM SER COBERTOS

A proposta de privilegiar a eqiiidade, para garantir a integracao dos meios ptblicos de transporte, ndo significa
que ela deva serimplementada de forma desregrada e incondicional. A integragcao também deve ser estudada
tecnicamente, para ser a mais eficiente possivel. Esta obrigacao se torna mais forte ainda quando o sistema
implica na cobertura de custos que nao podem ser pagos por parte dos usuarios. A busca da eqiiidade, con-
forme comentado, requer que o transporte seja acessivel a todos. A decisdo de pagar o custo desta provisao
deve ser tomada pela sociedade, dentro de procedimentos democraticos. Ha duas formas de viabilizar a
implementacao e a continuidade do sistema integrado: usando recursos externos e otimizando o pagamento
por parte dos usuarios.

A primeira forma de usar recursos externos é cobrar os custos causados por quem usa o transporte indivi-
dual e causa externalidades negativas como a poluicao, os acidentes de transito e os congestionamentos. A
segunda forma é utilizar recursos orcamentéarios, dedicados ao transporte pablico.

No campo da otimizacao do pagamento por parte dos usuarios, deve-se reorganizar o sistema tarifario,
de modo a eliminar fraudes e descontos ou gratuidades indevidas. No Brasil, os descontos para usuarios va-
riam de 12% a 40% (este, no caso do Rio de Janeiro - Gomide 2003), sendo que os custos extras sdo cobertos
pelos demais usuarios, o que nao € justo. Uma decisao crucial, portanto, é de onde deverao sair 0s recursos
para cobrir estes custos. A primeira possibilidade é cobri-los com recursos dos setores governamentais que se
beneficiam dos descontos sem pagar por eles, como a educacdo (estudantes) e a previdéncia social (idosos
e portadores de deficiéncia).

5.AS CARACTERiS'I:ICAS DESEJAVEIS DE UM SISTEMA INTEGRADO
DE TRANSPORTE PUBLICO

a) Acessibilidade: as vias sdo um patrimdnio plblico que s6 podem ser utilizadas em toda a sua extensao por
aqueles que tém acesso ao transporte individual. Os veiculos de transporte plblico usam apenas parte
do sistema viario, sendo subdivididos em linhas, o que limita muito o acesso dos usuarios ao espaco
urbano. Portanto, o maior objetivo de um sistema integrado é aumentar a acessibilidade no espaco, o
mais proximo possivel daquela obtida por quem tem acesso ao transporte individual. Esta acessibilidade
ampliada aumenta muito o acesso ao emprego, a salde, a educacao, as compras e ao lazer, tornando o
espac¢o urbano muito mais democratico.

b) Maior eficiéncia e confiabilidade: isto pode ser conseguido com a reorganizagdo das linhas existentes e
a manutencao de altos niveis de qualidade na operacao.
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¢) Maiorqualidade: isto pode ser obtido com a provisao de calcadas adequadas, pontos de parada e estacdes
bem construidas, veiculos melhores e boa informacao para os usuarios.

d) Menor custo operacional: isto pode ser conseguido reduzindo as distancias percorridas pelos veiculos e
aumentando sua velocidade operacional. Sistemas bem projetados podem levar a economias de 15% a
30% nos custos. Os impactos modelados da reorganizacdo em linhas troncais e alimentadoras do sistema
Transantiago mostraram que os custos anuais de operacao seriam reduzidos entre 23% a 35% (BID et al.,
2005). A regularidade do servico é também essencial para obter um sistema confiavel e sustentavel, o
que depende das condicoes de trafego dos veiculos e da existéncia de um sistema eficiente de controle.
0 estudo do Transmilenio em Bogota mostrou que se a velocidade dos 6nibus caisse 10%, a demanda
cairiaentre 5% a 7% e se a velocidade caisse 30%, a demanda cairia entre 27% e 32% (www.transmilenio.

g0V.CO 2005).

e) Melhores condi¢oes ambientais: isto pode ser obtido reduzindo as emissdes dos veiculos e os acidentes
de transito. A emissao de poluentes pode diminuir quando as distancias rodadas pelos veiculos diminuem,
quando as velocidades aumentam ou quando veiculos menos poluentes sdo utilizados. No Brasil, se a
reorganizacao de um sistema de dnibus leva a reducao de um veiculo na frota necessaria, havera uma
economia de 2,2 toneladas de poluentes locais e de 79 toneladas de CO, por ano (baseado em Cetesb,
2004). Aumentos de velocidade dos dnibus de 15 para 25 km/h podem levar a uma redugdo de emissoes
entre 25% e 50%, dependendo do poluente em causa (IPEA/ANTP, 1998). Os melhores resultados sao
obtidos quando as trés mudancas citadas ocorrem ao mesmo tempo. Os acidentes de trafego podem ser
reduzidos pela organizacdao de um ambiente de circulacao seguro, com protecao especial para pedestres
e ciclistas e gestao adequada do trafego de veiculos.

f)  Ter sucesso na competicdo com os carros: enquanto o principal objetivo de um sistema integrado de
transporte publico é prover acessibilidade para aqueles que precisam do servico, um objetivo adicional,
principalmente nas grandes cidades, é atrair os usuarios de automdvel. A experiéncia internacional mos-
tra que esta é uma tarefa dificil, dadas as grandes diferencas em qualidade e conveniéncia entre estes
dois modos e os incentivos e subsidios dados aos automéveis em muitos paises. No caso do Brasil, 0s
grandes sistemas integrados de transporte plblico parecem ter conseguido evitar a queda na demanda
do transporte piblico (NTU, 1999), mas parecem ter tido pouco efeito no sentido de convencer usuarios
de automovel a utilizar o transporte publico, o que mostra que ndo ofereceram as qualidades desejaveis
para atingir este objetivo. No entanto, sistemas de alta qualidade como o metrd e vias exclusivas de dni-
bus tém atraido parte dos usuarios de automével. Adicionalmente, esta se tornando cada vez mais claro
no plano internacional que criar restricdes para o uso inadequado ou indesejado do automével & uma
atitude necessaria e socialmente eqitativa para garantir um sistema sustentavel. O uso do automével
em larga escala é claramente insustentavel.

6. CONCLUSOES

O pressuposto politico mais relevante do ponto de vista da mobilidade e do transporte é que a oferta de ati-
vidades na cidade esteja acessivel igualmente a todos os habitantes, para que eles possam escolher o que
mais lhes convém. Na pratica, o sistema viario publico s6 pode ser utilizado plenamente pelas pessoas que
tém acesso a formas individuais de transporte, como o automével e a motocicleta. Os demais ficam limitados
aos espacos que podem ser atingidos a pé e a rede de transporte pdblico, mediante pagamento de tarifa.
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Portanto, o sistema de transporte deve garantir a acessibilidade plena no espago, para todos. Em conse-
gliéncia, o transporte publico, dados seus impactos sociais e econdmicos e a sua relevancia para a maio-
ria da populagdo, deve ser visto como servigo plblico essencial, requerendo regulacao e controle por parte
do poder publico. Deve, igualmente, ser integrado de forma a ampliar o maximo possivel a acessibilidade
universal para quem nao tem acesso ao transporte individual. Esta acao implica em custos econdmicos que
nem sempre podem ser cobertos pela tarifa paga pelos usuéarios, requerendo aportes adicionais de recursos
para que possa ser operado com qualidade. Os investimentos neste sistema integrado devem procurar balan-
cear a eficiéncia e a eqiiidade, todavia privilegiando a eqiiidade dentro de condi¢des minimas de eficiéncia,
a serem definidas pela sociedade.
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1.2

TRANSPORTE COLETIVO
COMO REDE

Arlindo Fernandes
Diretor da Oficina Engenheiros Consultores Associados Ltda

Este artigo apresenta uma conceituacao sobre redes integradas de transporte coletivo, vistas sob o enfoque
do projeto de solugdes de organizacdo do atendimento das miltiplas necessidades de deslocamento da po-
pulacdo em areas urbanas por modos coletivos de transporte.

Sao apresentados, ainda, comentarios e observagdes sobre a implantagao de sistemas integrados, parti-
cularmente daqueles projetados no modelo tronco-alimentado, acompanhados de recomendacdes.

1. LINHAS EM REDES DE TRANSPORTE

Uma linha de transporte coletivo urbana corresponde a organizagao de um conjunto de viagens realizadas por
um modo de transporte coletivo (6nibus, microdnibus, trens...), atendendo ao deslocamento de pessoas, de
forma a configurar um trajeto ou itinerario que pode ser repetido com regularidade.

Uma linha é, entao, a unidade basica de organizacao da “producao” do transporte coletivo, enquanto a
viagem é a unidade béasica do “produto” do transporte. Uma linha se caracteriza por alguns elementos que
tanto definem a qualidade do atendimento proporcionado (atributos do produto), como os seus pardmetros

operacionais (atributos da producao):
e Trajeto (ou itinerdrio) —seqiiéncia de vias urbanas que sdo percorridas para ligacdo entre os locais
de origem e de destino dos deslocamentos das pessoas.

e Terminal de linha—local fisico estabelecido em seu trajeto para servir de ponto basico de controle das
atividades operacionais necessarias a organizacao das viagens; uma linha pode ter um ou dois ter-
minais, dependendo de seu tipo, extensao e outras particularidades operacionais.
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e Horarios — padrdo de intervalos entre viagens sucessivas que determinam a seqiiéncia temporal
de circulagao dos veiculos pelo trajeto definido.

®  Veiculo - tipo de veiculo especificado para a realizacdo de cada viagem (6nibus comum, articulado
ou biarticulado, tréleibus, microdnibus, trem, etc.).

* Via-base fisica que da suporte a circulagao dos veiculos, pode ser uma via normal de trafego com-
partilhado com os demais modos, um sistema viario de uso exclusivo e ou compartilhado pelo trans-
porte coletivo ou ainda uma via permanente construida especialmente para os veiculos do modo de
transporte empregado.

A qualidade do atendimento é dada pela melhor relagdo entre o servico ofertado e as necessidades dos
passageiros e pela correspondéncia com um padrao urbanistico, destacando-se: (i) atendimento dos locais de
origem e de destino; (ii) directividade dos trajetos; (iii) rapidez do deslocamento; (iv) conforto do veiculo; (v)
conforto na circulagdo do veiculo no sistema viario; (vi) menores impactos de vizinhanca; (vii) menor emissao
de poluentes; (viii) acessibilidade a cidade.

Os parametros operacionais sao resultantes diretos das caracteristicas das linhas, tais como: extensao,
tempo de viagem (atributo associado a extensao e as caracteristicas de circulagao pelas vias que compdem o
trajeto), quantidade de viagens e extensdo percorrida por unidade de tempo (dia, més, ano), frota de veiculos
necessaria a produgdo de viagens e horas de operacao dos veiculos.

Na definicao das linhas, sempre se estara diante do conflito de compatibilizar a necessidade individual,
de ter um deslocamento porta-a-porta com a maior directividade possivel, com natureza coletiva do servigo,
buscando uma solucao que seja a mediana dos interesses individuais.

1.1. As linhas de transporte e seu desenho no espaco urbano

O trajeto definido para uma linha resulta um “desenho” no espaco urbano que confere importantes carac-
teristicas urbanisticas, funcionais e operacionais, tanto a linha em si como a todo o conjunto de linhas que
atendem uma determinada localidade.

Ha dois aspectos que podem ser destacados: primeiro, a relagao entre o trajeto da linha e os p6los de
atragao de viagens na area urbana, especialmente a area do centro comercial e de servigos; segundo a cobertura
espacial, portanto da acessibilidade que proporciona. Enquanto o primeiro esta relacionado a macrofungao
da linha na cidade, o segundo esta associado as questoes locais.

As linhas de uma rede de transporte podem assumir varias formas: radial, diametral, intersetoriais e
locais (ou setoriais); podem ainda apresentar um trajeto igual ou com poucas varia¢des nos dois sentidos de
operacao ou serem circulares.

Alinharadial é o tipo mais comum nas redes de transporte, estabelecidas em decorréncia do processo clas-
sico de ocupacao e expansao das cidades a partir de um n(cleo central concentrador de atividades econdmicas.
Com poucas variagdes, apresenta um ponto terminal periférico, nos bairros, onde se concentra a producao de
viagens, um trajeto, que utiliza o sistema viario principal arterial (corredores de transporte) servindo, de passagem,
aos pblos de atragdo de viagens ao longo destas vias, e um terminal na area central, onde se encerra o trajeto.

As linhas desenhadas com esta forma oferecem algumas vantagens em razao de agregar atendimentos,
tanto nos corredores viarios como na area central, em um mesmo trajeto e, as vezes, por facilitar o controle
operacional, e conseqiiente a regularidade, ao concentrar os terminais centrais de varias linhas em um mesmo
local (ou area).

Por outro lado, apresentam como desvantagens a dificuldade de atendimento de locais de atracao de
viagens distantes dos corredores viarios radiais, implicando em elevados fluxos de transferéncia e a concen-
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tracao de viagens em determinados corredores viarios e na area central, causando forte impacto urbanistico
e acarretando problemas de circulacao e de comprometimento ambiental.

A linha diametral cruza a area central, ligando p6los de producédo de viagens (bairros periféricos) e seus
corredores viarios passando pelo centro. E constituida, portanto, por dois tramos (cada uma das partes do
trajeto entre o terminal extremo da linha e o centro).

Uma das maiores dificuldades de redes de transporte com linhas diametrais é o equilibrio de demanda,
sendo comum que estas linhas apresentem um tramo com maior demanda, que define a quantidade de via-
gens, causando ociosidade no outro, de menor demanda. Por decorréncia, a frota empregada é maior do que
a necessaria e ha perda de produtividade. Por outro lado, este tipo de linha facilita o atendimento de deter-
minadas demandas, diminuindo a necessidade de transbordos. O problema é que nem sempre a proposicao
de uma linha diametral esta associada a identificacao dos interesses de viagens mas sim é produto da fusao
de duas linhas radiais com o objetivo de reduzir pontos de controle na area central.

As linhas intersetoriais, ou transversais, atendem outros movimentos da populacao, estabelecendo
ligacdo entre bairros através de corredores secundarios ou deles com pélos descentralizados de atracao de
viagens regionais.

Aimportancia deste tipo de linha tem crescido nas grandes e médias cidades dada a natureza do processo
de urbanizacao. Seu estabelecimento, entretanto, de modo racional e econdmico, depende da existéncia de
fluxos que justifiquem sua implantacdao, bem como de uma malha viaria adequada a circulacao dos dnibus.

As linhas setoriais atendem as ligagdes entre bairros e p6los regionais ou estagdes de integracao da rede
de transporte, portanto com um alcance mais local em relacdo a cidade. Nesta categoria, incluem-se as linhas
conhecidas como alimentadoras de terminais de dnibus ou de estacGes ferroviarias.

Sob o ponto de vista geografico as linhas circulares sdo aquelas que tém um ponto de inicio (controle)
comum e estabelecem liga¢des entre dois corredores viarios, podendo atender a area central ou a um pélo
regional. Atendem fluxos parciais que se alternam ao longo do percurso, caracterizando uma maior rotativi-
dade da linha, e, normalmente, sdo estabelecidas em par, com percursos complementares no sentido horario
e anti-horério.

1.2. Desenho das linhas e acessibilidade
Um dos principais atributos de qualificacdo de um servico de transporte é a sua acessibilidade as areas urba-
nas, que se manifesta pela cobertura espacial das linhas e pelo atendimento aos p6los de atracao.

A cobertura espacial determina a distancia que as pessoas tém que caminhar para alcancar algum trajeto
de linha, na origem ou no destino de sua viagem. E natural que esta cobertura sofra impactos das caracte-
risticas do relevo e do sistema viario, no entanto, mesmo em condi¢des mais favorecidas pode haver déficits
de cobertura. A realidade da maior parte das médias e grandes cidades aponta deficiéncias de cobertura em
areas de baixa densidade demografica e excesso de linhas e sobreposi¢oes.

Ao se projetar ou se reformular uma rede de linhas de transporte o tratamento da questao da cobertura
espacial deve ser adequadamente considerado em razao dos seus efeitos sobre a qualidade do servico de
transporte, sobre os tempos de viagem, sobre o custo do servico e sobre os impactos de vizinhanca.

Com efeito, em cidades com maior dispersao territorial e menor densidade, o tratamento da questao da
acessibilidade pode resultar em desenhos de linhas sinuosos nos bairros ou a utilizacao de vérias vias pro-
ximas como suporte para a passagem de linhas distintas. Em tal situacao, as viagens de transporte coletivo
apresentam maiores tempos (“os passageiros passeiam pelos bairros”) e varias vias que apresentam pouco
volume de trafego, propicias para serem aproveitadas pela populacdo com usos de vizinhanca (para caminhar,
para o lazer e convivio de vizinhanca) perdem esta condicdo pela passagem de veiculos de transporte coletivo
sem uma adequada hierarquia.

A outra dimensao da acessibilidade é o tipo de ligacao territorial que é oferecida.
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As cidades cada vez mais contam com locais de atracao de viagens dispersos no territério, fruto de mu-
dancas no padrdao de comércio e servicos, de alteracdo na localizacao dos estabelecimentos e de politicas
urbanisticas de descentralizacao. Esta dindmica, adequada do ponto de vista urbanistico, tem efeitos complexos
na organizacao do servico de transporte coletivo. De fato, o modelo histérico de constituicdao e expansao das
redes de transporte, mediante linhas para o centro da cidade, atendendo de passagem os corredores viarios,
passou a ser insuficiente para esta nova condi¢ao urbana, gerando uma pressao social para a criacao de novas
linhas que, em muitos casos, geram sobreposi¢des de trajetos.

A integracao da rede de transporte tratada de forma funcionalmente adequada, isto €, com locais ade-
quados para a troca de veiculos, com meios tecnolégicos que permitem o controle de uso de varias linhas em
viagens integradas, se for o caso, e com uma politica de tarifas também adequada, constitui uma condicao
necessaria para o equacionamento dos mdltiplos desejos de viagem que a sociedade demanda, ao mesmo
tempo em que se respeitam os objetivos de uma rede de linhas de facil leitura, com hierarquia no uso das vias
de bairro, com menor saturacao de corredores viarios e maior economia para a prestacdo do servico.

1.3. As linhas de transporte e o controle operacional

A operacao adequada de uma linha requer uma regulagem dos horarios de viagem, realizada nas extremida-
des do trajeto, de forma a poder ser observado um plano operacional previamente definido. Além do controle
operacional, essa parada serve para a realizacdo de atividades basicas dos motoristas e cobradores, como
de breve descanso, alimentacao e sanitarias. Porém, nem sempre ha condicdes fisicas para isto, por falta de
locais adequados para as atividades operacionais que resultem na permanéncia dos veiculos durante maior
tempo. Esta situacao ocorre com freqiiéncia nas areas centrais e nos p6los regionais, em virtude da maior
intensidade de uso das vias e da exigiiidade de espaco.

0O controle operacional pode ser realizado em ambas as extremidades do trajeto da linha (operacgao dire-
cional), ou apenas em uma extremidade (operacao circular). A segunda condicdo pode ser um fator gerador de
problemas de regularidade na opera¢ao, que & um dos maiores problemas do servico de transporte coletivo
por Onibus, fortemente sujeito as impedancias da circulagdo viaria. Tal situacdo é particularmente problema-
tica em linhas de elevado tempo de percurso e se manifesta com maior intensidade quando o maior fluxo de
passageiros tem origem na extremidade que nao possui controle operacional.

1.4. As linhas de transporte e as jornadas de operacao
Ajornada de operagao de uma linha é o periodo em que as viagens sao ofertadas ao longo do dia, em funcao
de necessidades da demanda, conveniéncias operacionais e viabilidade econdmica.

O horario de operacao varia de acordo com a caracteristica da cidade mas, a maior parte das linhas opera
com uma jornada que cobre o pico da manha e o de retorno, a tarde, normalmente com 16 ou 19 horas de
operacao. Linhas noturnas, que operam no periodo das 22:00 as 5:00 horas, sao raras nas cidades brasileiras,
mesmo nos grandes centros, mas podem ser um elemento qualificador do servico de transporte coletivo e de
valorizac¢ao urbanistica do uso de determinadas areas da cidade que podem ter maior utilizagao em periodos
noturnos em dias especificos da semana, pelo menos cobrindo os trechos principais da malha viaria e principais
pélos de atracao para este periodo.

Linhas de reforco, também conhecidas como especiais ou extras, oferecem atendimento de demandas
especificas que ocorrem em horarios de pico ou em condi¢des especiais, para atendimento a uma demanda
concentrada, como de um estabelecimento de ensino, industrial ou uma area de maior densidade de empregos
de outra natureza; normalmente tém trajeto com algumas diferencas emrela¢ao a linha a qual esta associada.

1.5. Paradas intermediarias para embarque e desembarque
Usualmente uma linha de transporte para em locais definidos previamente para o embarque e desembarque,
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quando ha solicitacdo do passageiro. E o que se denomina operacdo paradora. Porém, em determinadas si-
tuacdes de projeto ou reformulacdo de uma rede, podem ser adotadas solu¢des operacionais que permitam
ganhos expressivos no tempo de viagem, utilizando viagens expressas, semi-expressas ou paradoras apenas
para um determinado movimento (sé embarque ou sé desembarque).

Nas linhas expressas nao ha paradas em pontos intermediarios do trajeto, oferecendo atendimento direto
entre os terminais de origem e de destino; as linhas semi-expressas apresentam um determinado trecho do
itinerario onde os veiculos ndo param nos pontos de parada e outro trecho onde pode haver embarque e/ou
desembarque de usuarios.

Tais solu¢des operacionais permitem a redu¢ao do tempo de viagem, propiciada pela operacao sem
paradas em alguns trechos, com conseqiiente reducdo do tempo gasto pelos usuarios, da frota necessaria e,
portanto, dos custos operacionais do sistema. Porém, linhas com operacao de natureza expressa necessitam
um certo grau de concentracdo de demanda para que possam operar com intervalos reduzidos, de forma que
o tempo médio de espera nao comprometa o ganho de tempo na viagem.

1.6. Atendimentos especificos

Ha situa¢des em que, para o atendimento de determinadas necessidades da demanda vinculada a uma linha,
& necessario realizar viagens cujo itinerario apresenta alguma variacao em relagao ao trajeto original da linha,
mas sem que se justifique a criacdo de uma nova linha. Tal condicdo é conhecida genericamente pela deno-
minagao de atendimento.

Os atendimentos podem ser um retorno antecipado, uma extensao do itinerario apenas em alguns horarios
(prolongamento), um desvio de itinerario para atender a um local especifico préximo ao trajeto (derivagdo ou
bifurcacao), ou ainda uma viagem realizada em condig6es totalmente diferenciadas (horarios especiais). Em
geral operam em horarios restritos (somente nos picos ou em horarios especificos) e nem sempre continua-
mente na semana (somente em dias (teis, ou apenas nos domingos).

Estas solucdes permitem oferecer viagens especificas com objetivo de melhorar a produtividade do servico,
mantendo uma oferta adequada ao carregamento de determinados trechos. Este tipo de flexibilidade, se usado
desmesuradamente, pode acarretar dificuldade de compreensao do funcionamento global da rede de transporte para
apopulacdo, pela existéncia de muitos horarios especiais com particularidades de trajetos, e uma maior dificuldade
de controle operacional para a operadora, com reflexos na regularidade dos servicos. Neste particular, uma rede
integrada permite reduzir a necessidade destes atendimentos, em razao das possibilidades de conexao entre linhas

A rigor, o conceito de atendimento e seu vinculo a uma determinada linha decorrem mais de aspectos
institucionais e de mercado, decorrentes da forma de delegacao do servico, do que de questdes operacionais.
Muitas vezes, quando as cidades utilizam permissdes ou concessdes por linhas, sao artificios utilizados para
criacdo de novos servicos sem realizacao de licitacdes que possam retardar o atendimento das solicitacdes
de expansao da rede de transporte ou ensejar conflitos no mercado de transporte.

2. REDES DE TRANSPORTE COLETIVO

2.1. Conceito e tipos de rede
Enquanto a linha é a organizacao de um conjunto de viagens com mesmas caracteristicas quanto ao atendimento
de locais espacialmente distribuidos na cidade, a rede de transporte é a organizacao do conjunto de linhas
com a finalidade de atender todos os deslocamentos urbanos. Naturalmente, ha uma forte interdependéncia
entre o estabelecimento das linhas e a conformacao que se queira dar para a rede de transporte.

As redes de transporte podem ser classificadas em dois tipos: axial ou em arvore.

A rede axial tem como modelo a concentracao da demanda de modo que em cada trecho circule apenas
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uma linha. Somente quando estes eixos assim formados conduzem a uma mesma ligacao é que temos uma
superposicao de linhas. Redes como estas apresentam menores custos de operagdo, mas geram um maior
nldmero de conexdes onerosas para 0s usuarios e maiores desembolsos tarifarios.

Linha 1 C

?j 0 Modelo de
\ / rede axial
Locais mais provaveis
B @ de troca entre as linhas D

>

Linha 2

Em uma rede em arvore ha um maior nimero de viagens diretas, ligando diretamente os locais de produ-
cao de viagens aos locais de atracdo. Conseqiientemente, o custo operacional &€ maior e ha maiores intervalos
entre viagens, porém, com um menor nmero de transferéncias, se comparada com a rede axial.

A Linha 3 C

Linha 1

Modelo de rede
em arvore

Linha 2 Linha 4

B o —

Comparando os diagramas acima, enquanto na rede axial ha duas linhas para atender quatro potenciais
pares de origem e destino (A » C;A » D; B » CeB » D), narede em arvore, sdo quatro linhas. Naturalmente,
para uma mesma demanda, a oferta global na rede em arvore se divide em mais linhas do que na rede axial,
gerando maiores tempos de espera, em contrapartida, na rede axial as viagens entre os paresA » Ce B »
D dependem da troca de veiculos em qualquer ponto de contato, preferencialmente nos pontos indicados no
esquema, e, a principio, onerando os usuarios com o pagamento de duas tarifas.

A constituicao de umarede integrada permite conciliar o menor custo operacional, para uma mesma oferta,
de umarede axial, com a maior acessibilidade de uma rede em arvore, permitindo ainda, mediante uma politica
tarifaria adequada, uma tarifa para as viagens dos passageiros que necessitam utilizar duas linhas inferior a
simples soma das tarifas individuais ou, no limite, a mesma tarifa.

Com efeito, valendo-se ainda do diagrama de rede axial anterior, podem ser construidos, nos locais indi-
cados para as transferéncias, equipamentos que oferecam conforto e informagao aos passageiros, na forma de
pequenas estacdes ou terminais. A implantacdo da rede integrada tanto pode se dar mediante a simplificacao
das linhas, como pela implantagao de um modelo tronco-alimentado.

Uma rede tronco-alimentada é aquela na qual concentram-se diversas linhas provenientes de locais dis-
persos na area urbana (linhas alimentadoras) em um local dotado de infra-estrutura, normalmente préximo
aos locais de origem das viagens, que pode ser um terminal de transferéncia, uma estacao ferroviaria ou me-
troviaria, ou uma estacao de um corredor estrutural de transporte por dnibus; desse ponto de concentracao
da demanda partem linhas com destino aos principais locais de atracao de deslocamento de usuarios (linhas
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troncais ou estruturais). No caso de redes metroferroviarias, sdo as préprias linhas que definem este servico,
como uma linha de metrd ou uma linha de trem.

Linha Aliment. 2

Linha Troncal 2

Modelo de rede
tronco-alimentada

Linha Aliment. 1 Linha Troncal 1

B ® Terminal

Com relacao aos modelos anteriores, continua havendo quatro linhas, porém com maior racionalidade
e equilibrio na oferta na medida em que as duas linhas alimentadoras tanto transportam passageiros que se
destinam ao local C ou D, além do corredor viario comum que se estabelece a partir do ponto de integracao.
Desta forma, as duas linhas troncais podem ser dimensionadas de forma mais adequada em relacao a demanda
especifica de cada destino.

As redes integradas devem oferecer condi¢des adequadas de conforto e seguranga para os usuarios realiza-
rem as trocas entre viagens. Da mesma forma, os passageiros devem ser informados dos horarios de passagem
das linhas nos locais de integracao, de forma a permitir a adequada programacao de seus deslocamentos.

2.2. A integracao em redes de transporte
Por principio, toda rede de transporte coletivo deveria ser conectada e coordenada, logo, pressupondo a
integracao, como forma de propiciar uma maior e mais facil acessibilidade a cidade.

Adiscussao sobre integracdo surgiu com os sistemas de transporte de massa metroferroviarios. As carac-
teristicas especificas deste modo: a rigida estrutura fisica da via permanente, dificultando o acompanhamento
da expansao das areas urbanizadas, e os elevados volumes de investimento requeridos tornam sua implanta-
cao restrita a poucas linhas e aplicavel apenas para elevados carregamentos, exigindo a sua complementacao
por redes de alimentacdo operadas por dnibus. Em especial, é reconhecido o papel do Metropolitano de Sao
Paulo no estabelecimento de um conceito de integracao intermodal de transporte urbano na cidade de Sao
Paulo na década de 1970.

No restante do pais, no contexto dos sistemas de transporte por dnibus, a estruturacao das redes, inva-
riavelmente, seguiu outra légica de organizacao, dada a flexibilidade que tal modo permite na fixacao de rotas
de atendimento. O modelo de linhas individualizadas, atendendo a ligacao de cada bairro com a area central,
permitiu um adequado padrao de acessibilidade a populacao, enquanto confinado a reduzidas areas urbanas.
Apenas com o crescimento urbano e complexidade de distribuicdo das atividades econdmicas este modelo
classico de projeto de rede de transporte apresentou sinais de esgotamento, com a crescente ampliacdo da
quantidade de linhas sobrepostas e, mesmo assim, sem muitas vezes conseguir a pretendida melhoria de
acessibilidade.

Esse modelo implicou em deseconomias, tanto para o sistema de transporte, quanto para as cidades, em
varios aspectos: (i) dispersao de linhas utilizando os corredores viarios, circulando em sua quase totalidade
no mesmo percurso; (ii) necessidade de criacdo de linhas de cada bairro para atender destinos diversos; (jii)
desgastante processo de discussao entre comunidade, 6rgaos gestores e operadores pela ampliacdo do aten-
dimento; (iv) dispersado de oferta nas linhas, gerando elevados tempos médios de espera; (v) inviabilidade de
utilizacdo de veiculos de maior capacidade com conseqiiéncia direta no custo do servico; (vi) saturacao de
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corredores viarios com um excesso de veiculos, sem correspondéncia na ocupa¢do dos mesmos; (vii) emissdo
de poluentes acima do necessario; (viii) consumo de combustiveis também superior ao que seria necessario.

Abuscade solucoes para resolver os problemas de redes assim configuradas deu espaco a elaborac¢ao de
variados planos de transporte baseados no conceito de “racionaliza¢ao do servico de transporte”, conseqi-
éncia do esgotamento de um modelo de planejamento da rede e das limita¢des da auséncia de um processo
estruturado de integracao.

As propostas foram desenvolvidas com o conceito basico de implanta¢ao de sistemas estruturais a partir
de pontos notaveis de conexdo (terminais de integracdo) onde se realizam as transferéncias entre as linhas
de acesso aos bairros, formando uma rede capilar, e as linhas troncais, atendendo aos principais corredores,
o centro da cidade e os p6los de atragao, cumprindo um duplo papel: racionaliza¢cdo do sistema e ampliacao
da acessibilidade com um menor dispéndio tarifario.

Tal modelo fixou uma nova concepc¢ao para sistemas de transporte, permitindo uma alternativa de or-
ganizacao de sistemas de média capacidade por 6nibus, demandando investimentos bem inferiores aos dos
sistemas ferroviarios.

De modo geral sao dois os partidos de projeto com que se pode trabalhar o conceito de integracao em
redes existentes: a) por seccionamento de linhas para formacao de linhas estruturais ou b) por contato de
rede, com integracao de linhas em pontos dos itinerarios comuns ou em suas intersecgdes.

2.2.1. Sistemas integrados a partir do seccionamento de linhas existentes

Este modelo parte da reorganizacao da operacao das linhas de 6nibus em uma determinada regido da cidade,
a partir da interrup¢do (seccionamento) do itinerario de um conjunto de linhas existentes em um local fisico
(terminal ou pequena estacao) com a transferéncia dos usuarios que desejam continuar sua viagem para um
outro conjunto de linhas que realizam a articulacdao do terminal com as outras areas da cidade, com ou sem
acréscimo tarifario. E o que anteriormente foi denominado sistema tronco-alimentado.

O objetivo é concentrar demandas distribuidas (representada pelo atendimento dos diversos bairros
periféricos) em um local, redistribuindo-a, em seguida, em um menor niimero de linhas com maior demanda,
gue permitam maximizar ganhos de escala, constituir linhas com maior freqiiéncia, utilizar veiculos de maior
capacidade e implantar o uso racional dos corredores viarios podendo, no limite, permitir o uso de modos de
maior capacidade.

As redes assim constituidas podem apresentar varias configuracoes, dependendo das condi¢des presentes
e/ou de partidos e solucdes empregados pelos técnicos que as formulam.

Um primeiro modelo pode ser denominado como classico ou concentrador, no qual ha a completa concen-
tracdo de demanda originaria de uma determinada regido (bacia) e sua distribuicdo em uma ou mais linhas-
tronco de caracteristica radial ou diametral.

Centro

Alimentacao Tronco

—_— E Modelo classico de rede

tronco-alimentadas
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Quando o grau de concentra¢ao de demanda é elevado, um segundo modelo operacional pode serimple-
mentado, dividindo a linha-tronco em outros servicos melhor adequados a distribuicao espacial da demanda
ao longo do itinerario da ligacdo troncal. Podem ser adotadas solugées como: (i) retorno operacional para
atender a demanda entre o terminal e um determinado ponto intermediario do trajeto; (ii) servico expresso ou
semi-expresso, para atender a demanda direta ao destino final com poucas ou nenhuma parada intermediaria;
ou, (i) um servico parador, necessario ao atendimento das demandas com origem ou destino ao longo do
corredor (demanda lindeira).

Nesse caso, ademanda deve ser suficiente para permitir a subdivisao da linha-tronco sem gerar intervalos
de viagens excessivos. Porisso, em muitos casos, esse modelo somente é aplicavel nos horarios de pico, sendo
mantida a operacdo convencional da linha troncal no entrepico, nos finais de semana ou a noite.

Alimentacao Linha retorno

L e —,

Linha semi-expressa Linha paradora

Modelo de operagao de linha tronco
com segmentacao de servicos

Eimportante, para o sucesso da adocdo de servicos semi-expressos, a existéncia de condicdes adequadas
a operacao sem paradas no corredor, seja através de um sistema viario alternativo, com melhor condicao de
fluidez, seja com a possibilidade de ultrapassagem nos pontos de parada ao longo do itinerario.

Outro modelo de estruturacao de rede integrada em um sistema tronco-alimentado visa minimizar alguns
efeitos negativos da integracao compulséria para as parcelas da demanda que tenham relativa intensidade e
destino bem definido. Um modelo de integracao flexivel, com menor concentracao de demanda, € um misto da
manutencdo da situagao convencional, com linhas que atendem diretamente a area de captacao de demanda
(bacia de alimentacao) e os p6los de atragdo de viagens, associadas a um sistema tronco alimentado classico.
Com isto pode ser mantida a operacao existente nos bairros mais populosos, onde as linhas ja apresentam
intervalos reduzidos, e sao criadas linhas alimentadoras onde a demanda é menor e onde ha garantia de van-
tagens para 0s usuarios na opc¢ao integrada.

As linhas remanescentes devem ser coordenadas com o sistema tronco-alimentado implantado, por exem-
plo, permitindo o atendimento da parcela de corredor no trecho préximo ao terminal ou fazendo o atendimento
direto (sem paradas) ao trecho de maior destino das viagens ou area central. Este tipo de esquema operacional
pode ser apenas usado nos horéarios de pico, adotando-se a concentracao de demanda nos horarios de en-
trepico e nos finais de semana.

Linha direta
Alimentacao

\ _l
Modelo classico de rede

tronco-alimentadas

o Tronco
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Em um sistema tronco-alimentado é possivel, em razao da concentracao de demanda, criar outras op-
¢des, além do atendimento ao eixo radial, na forma de liga¢des intersetoriais. Assim, o terminal passa a ter
uma funcao de difusao da demanda, servindo como ponto de conexao e entrelacamento da rede de linhas.
Nesse caso, linhas que tenham ponto final proximo ao terminal, e que ndao seriam objeto de um projeto de
racionalizagao, podem ser trazidas para o terminal como forma de ampliar a acessibilidade a outros pélos,
sem acréscimo de novas linhas.

Péloregional
Linha direta

Alimentacdo s Tronco transversal

\ : | Tronco radial

Centro

Modelo flexivel de rede tronco-alimentada

com difusdo do atendimento
Em algumas situacdes pode ser conveniente estabelecer, além de um terminal principal de integracao
na extremidade do corredor, um ou mais terminais menores, ou estacdes, de forma a propiciar a integracao
de outras linhas que nao tém origem na bacia de captacao do terminal, configurando um eixo de integracao.
Este € um modelo que maximiza a concentracao de demanda no eixo troncal e que, em determinadas
circunstancias, vale-se da prdpria renovacao das linhas troncais para um melhor aproveitamento da frota e
maior produtividade do servico. Mesmo nos casos em que isso nao ocorre é possivel dispor linhas de reforgo

nos horarios de pico nos tramos de maior carregamento.

Alimentacao

W Modelo de eixo de integracao

2.2.2. Modelos de sistemas integrados por contato de linhas

Até pouco tempo atras, as opgoes de integracao intramodal em redes de transporte coletivo por dnibus
vinculavam-se a implantacao de terminais fechados, com controle de acesso, onde o usuario tem direito a
integracao depois de ter pago a tarifa no primeiro 6nibus de seu deslocamento ou na bilheteria do terminal,

“z

configurando o conceito de “area paga”.

Nos Gltimos 5 anos, vem se assistindo a expansao bastante acentuada do uso de sistemas eletrdnicos
de controle de acesso aos veiculos (bilhetagem) no servico de transporte coletivo urbano, especialmente, nas
grandes e médias cidades brasileiras. Esses recursos tecnoldgicos, além de todas as vantagens especificas
qguanto ao controle da cobranca de passagens e da arrecadacao tarifaria, trouxeram facilidades especificas
para a integracao das redes de transporte, se tornando um importante instrumento a mao das operadoras e

do poder piblico para ampliar o alcance da conexao das redes.
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De fato, os modelos dependentes do uso de terminais de integracao, apresentam algumas limitacoes,

entre elas:

e Restricao do aproveitamento dos veiculos no embarque nos terminais — com efeito, a caracteristica
funcional de area paga obriga o usuario a embarcar no veiculo pelas portas que sdo utilizadas no
percurso para o desembarque, causando ineficiente distribuicao dos passageiros no veiculo, com
a concentracdo de muitos deles junto as portas (ainda mais, quando os locais de desembarque sdo
préximos ao terminal), e aproveitamento parcial da capacidade do veiculo.

e Equacionamento da integracao apenas nas regides a montante dos terminais — como a integracao
depende do terminal, a incorporacdo na rede de liga¢cdes que acessam 0s corredores em pontos
intermediarios (integracdo de percurso) implica em percursos negativos ou na necessidade de se
implantar um outro terminal fechado (ainda que um miniterminal, parada ou estacao), algo que, além
de eventuais limita¢des de investimento, pode ser inviavel em razao de restricdes de espaco fisico.

¢ Impedimento a conectividade da rede em todos os pontos de entrelacamento ou cruzamento das
linhas.

Para pequenas e médias cidades estas limitacdes sdao maiores, dada as menores distancias entres origens
e destinos, que inviabilizam o estabelecimento de terminais com o seccionamento de linhas. Algumas cidades,
para promover a ampla conexdo das linhas, implantaram grandes terminais funcionando como area paga na
sua regiao central.

Com a disponibilidade dos meios tecnolégicos de cobranca das passagens se tornou possivel a im-
plantacao de modelos de integracao em qualquer ponto da rede de transporte mediante uma combinag¢ao
de validade temporal, com ou sem matriz de restricao entre linhas integraveis, e com ou sem cobranca de
tarifas complementares.

A base geral de funcionamento deste modelo é a codificacdao dos bilhetes ou cartdes de modo que um
equipamento embarcado no veiculo (leitora ou validador) registre o horario da primeira viagem e, na segunda
passagem, compare o tempo decorrido com o intervalo autorizado para a integracao, que pode ser um parametro
fixo ou variavel com o horario do dia, e, caso este intervalo seja valido, libere o bloqueio. A politica tarifaria
vigente determinara se essa segunda parte da viagem tera algum custo para o usuario ou nao.

Entretanto, apesar da disponibilidade tecnolégica, a integracao temporal ainda é muito pouco praticada.
Possibilidade de fraudes, perda de receita e, principalmente, questdes sobre a divisao de mercado entre ope-
radoras, sobre a particao das receitas das viagens integradas e outras de natureza institucional, varias delas
também presentes nos modelos de integracdao baseados em terminais, sdao responsaveis pelo retardamento da
disponibilizacao desta funcionalidade, mesmo nas cidades que contam com o sistema de bilhetagem eletrdnica.

Mas, a despeito destes problemas, que vém sendo enfrentados, os estudos e planos de transporte estao
disseminando esta solucao e conseqiientemente de desenhos de redes integradas mais flexiveis. Em particu-
lar, tornou-se factivel, acessivel e viavel a integracdao em pontos de contato de linhas, seja em pontos da area
central, seja em cruzamento de corredores, sem a necessidade da constru¢ao de terminais fechados, o que
proporciona uma ampliacdo fantastica na acessibilidade da populacao a cidade por meio de modos coletivos
de transporte.

Arigor, a simples disponibilizacao da integracao eletrdnica temporal, de acordo com um modelo de tarifa-
¢do e regras para integracgao, ja cria uma rede integrada por contato de linhas, mesmo nao havendo nenhuma
modificacdo na situacao existente.

A partir dai, inGmeras possibilidades de alteragao no desenho das redes se abrem e se destacam algumas
pelo seu potencial de racionalizacdo. Uma delas é a modificacao de linhas diametrais, mediante a sua transfor-
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macado em linhas radiais com ou sem traspasse de trajetos, permitindo a corre¢ao de eventuais desequilibrios
entre 0s seus tramos, sem prejuizo para 0s usuarios em termos de acessibilidade.

o———
Centro
® Situacao original
o——
Centro
Situacdao modificada
com seccionamento
no centro
Centro
O— expandido Centro
—

w—e

Situacdo modificada
com traspasse no
centro

Modificacdo de uma linha diametral com
integracao eletrénica

Outra possibilidade de racionalizacdo é a reducdo da extensdo de linhas ociosas, principalmente em
trajetos que atendem areas de menor densidade populacional, seja através de sua transforma¢dao em uma
linha que atenda um pélo atrator local, como é o caso de um hospital, area comercial regional, escola etc., seja
através da simples criacao de uma linha integrada no percurso das linhas principais em pontos de conexao.

.—
Centro
Situacdo original
o— Pélo atrator de
. contexto local Centro

Situagao modificada

3 : 1 com linha atendendo um

Area de baixa p6lo atrator local

densidade popul.
.—
Centro

Situacao modificada com

Area de baixa com linha integrada

. no eixo principal em ponto
densidade popul. Ponto de de conexao
conexao
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0 emprego da integracao por meios eletrdnicos permite ainda estabelecer modifica¢gdes mais profundas,
fortalecendo os n6s de articulacdo de uma rede estrutural, isto €, gerando uma maior concentracao de demanda
em menos linhas, como ilustra o0 esquema a seguir.

Situagao modificada com

linhas mais concentradas
Situagado original e estacdes de conexao

o °

Estagdes de
conexao

2.3. Problemas de redes integradas e cuidados a serem observados
O recurso da integracao no transporte coletivo, seja por meio de terminais e ou uso dos sistemas eletronicos
de cobranca de tarifas, constitui, de fato, uma importante solu¢ao para equacionar varios problemas de aces-
sibilidade e mobilidade motorizada da populacao. Entretanto, ha aspectos importantes a serem avaliados no
momento em que se projeta uma rede integrada, principalmente se o modelo incorrer na modificacao de linhas
existentes, com seccionamentos, supressdes ou alteracdes de trajeto.

a) Acréscimo no tempo total da viagem
A implantacao de um sistema integrado pode gerar acréscimos no tempo total da viagem em fun¢ao de
uma ou mais das seguintes razoes:
e  Estabelecimento de uma localizacdao para o terminal distante da rota que é atualmente percorrida
pelas linhas que servem a regiao.

e  Projeto fisico do terminal que implique em tempos excessivos de circulacao dos 6nibus com passa-
gei- ros a bordo e ou dos passageiros no caminhamento entre o desembarque e o embarque.

®  Modelo operacional da rede que nao melhore a oferta das linhas.

E importante considerar que em uma integracdo, via seccionamento de linhas, os passageiros que pas-
sam a utilizar a integracao despendem dois tempos de espera — um na linha alimentadora e outro na linha
troncal — aos quais se soma ao tempo de caminhada a pé dentro do terminal e ao tempo em circulacao no
veiculo no acesso e na saida do terminal. Este tempo se constitui em um acréscimo no tempo total da viagem
que deve ser mitigado mediante melhor oferta e maior velocidade na circulacao dos dnibus, especialmente
nos corredores das linhas troncais.

b) Desconforto

0 transbordo entre linhas gera desconforto em relacao a uma viagem direta. Ha de se aguardar em fila,
logo, em pé, em duas ocasides; ha de se caminhar dentro do terminal, as vezes subindo e descendo escadas,
e ha o comprometimento da viagem realizada sentado.

Estes desconfortos devem ser mitigados através de um bom projeto arquitetdnico e funcional do terminal
ou estacao, que ofereca um espago agradavel, com uma boa circulagao dos pedestres e que reduza o tempo
de caminhada, aproximando os desembarques dos embarques entre linhas complementares.
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¢) Desatendimentos

Arede de transporte que surge de um projeto integrado pode gerar desatendimento de algum segmento
viario originalmente atendido, em nome da racionalizacao e da concentracao de demanda. De outra forma as
vezes pode ser inevitavel o estabelecimento de linhas com percursos negativos para ter acesso ao terminal.
Estas situacdes, as vezes inevitaveis, devem ser reconhecidas e tratadas mediante medidas que podem incluir
a criacdo de atendimentos especificos ou a operacao direta nos horarios de pico.

Esse problema pode ser agravado quando a escolha do local para implantagao do terminal ndao atende a
melhor condicdo operacional possivel e, ao contrario, é condicionada pela disponibilidade de areas livres ou
por medidas de redugao de custos.

d) Desequilibrio no mercado

A proposta de uma rede integrada pode gerar alteraces no equilibrio de mercado entre as empresas
operadoras. Normalmente, um projeto de rede integrada é pensado através de uma leitura global das linhas
existentes, independentemente das empresas que as operam. A nova rede proposta, invariavelmente, muda
o desenho original de linhas, criando, extinguindo, seccionando ou alterando servicos, mudando as condi-
¢des de oferta e de demanda das linhas e, conseqgiientemente, interferindo na divisdo do mercado entre os
operadores privados. Para as novas linhas que surgem deste processo ha uma questao a ser resolvida sobre
quais operadoras deverao opera-las.

Estes problemas ocorrem com fregiiéncia em modelos de delegacao do servico por linha ou com muitas
sobreposicdes de bacias de atendimento. Tratar esta questao, seja na fase de projeto ou na de implantacao,
pode se constituirem um elemento-chave para o sucesso do empreendimento. Algumas solu¢des que incluem
medidas compensatérias e compartilhamento da operagao de algumas linhas podem ser necessarias.

e) Desarticulacdo institucional

A proposta de uma rede integrada pode resultar situa¢des de dificil superagao institucional no caso
de integracao de linhas de sistemas geridos por instancias distintas (municipal e intermunicipal; ou 6nibus
e trens/metr6), ou mesmo no caso da vigéncia de concessdes cujos contratos ndo preveja a sua possivel
implantacao.

Este aspecto, junto com o da divisao de mercado entre empresas operadoras, sao questdes bastante
sérias em projetos de redes integradas. Em algumas situacées inviabilizam ou retardam a sua implantacao e,
em muitas, “mutilam” um projeto mais amplo e unificado.

Paraisso, entretanto, ndo ha solucdo que nao seja o didlogo e, no momento do projeto, o reconhecimento
dos papéis dos atores envolvidos.

f) Exposigdo operacional

Um sistema integrado gera concentracao de demanda, notadamente nos terminais, aumentando nesses
locais a possibilidade de ocorréncia de problemas operacionais, como os que decorrem de flutua¢des da
demanda em niveis ndo previstos e irregularidades da oferta. Esses problemas sao normais em qualquer
modelo operacional, mas quando diluidos em sistemas convencionais nao integrados passam muitas vezes
desapercebidos. A concentragao de linhas e de usuarios em um mesmo local pode resultar situacdes de tensao
e risco em maior dimensao.

Sobre este aspecto, 0s planejadores e projetistas devem entender que um sistema integrado ndo é uma
somatoéria de linhas convencionais. Trata-se da implantacao de um novo ambiente que requer outras posturas
de controle e operacao por parte do poder publico e das operadoras.

Com efeito, os aspectos relativos ao planejamento da operacao, ao controle cotidiano da oferta, a existén-
cia de solugdes de contingéncia, a disponibilidade de equipes de apoio nos terminais e esta¢des, bem como
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de equipamentos e recursos tecnoldgicos, deve ser adequadamente considerada, naturalmente na proporg¢ao
da demanda dos sistemas propostos.

g) Insuficiéncia dos equipamentos de integracdo

A implantacdo de sistemas integrados pode ser apoiada na construcdo de equipamentos urbanos (ter-
minais e estacdes) que, muitas vezes por insuficiéncia de recursos, recebem tratamento insuficiente, quan-
titativamente, ou inadequado, qualitativamente.

Ainsuficiéncia dos equipamentos de integracdo pode se manifestar na forma de plataformas estreitas, em
areas de circulacao restritas, no mal posicionamento ou auséncia de travessias adequadas, na necessidade
de gradis ou outros elementos de orientacao de filas ostensivos ou na auséncia de instalacdes de apoio para
0s passageiros e funcionarios. As restricoes também podem atingir os espacos operacionais, com extensdes
de plataforma Gtil aquém das necessidades, subdimensionadas para a quantidade de linhas, a freqiiéncia de
onibus ou a quantidade de passageiros.

Tais situacdes geram atrasos na operacdo e desconforto para os passageiros, podendo desencadear
resisténcia ou oposicao ao sistema integrado, independentemente dos beneficios que eles possam propor-
cionar. Esses problemas podem se agravar se, além da saturacao do terminal, houver falta de investimentos
em manutencao, conservacao e limpeza, prejudicando ainda mais a imagem global do projeto.

Situacdo semelhante pode ocorrer quando o modelo de integracao esta baseado no uso da bilhetagem
eletrénica. Apesar desses sistemas nao dependerem da construcao de terminais ou esta¢des fechadas para
permitirem a integracao, estes equipamentos ndo deixam de ter importancia.

0 que configura funcionalmente um terminal é a concentracao, em um mesmo local, de elevada circu-
lagao de Onibus realizando opera¢des de embarque e desembarque simultaneamente, com intensos fluxos
de passageiros entre as linhas e formacdo de filas de espera. E este quadro, e ndo apenas a necessidade
de constituicdo de uma area paga, que gera a necessidade de uma infra-estrutura adequada para abrigar o
conjunto de operacdes que virdo a ocorrer, mesmo que o equipamento projetado funcione de modo aberto. A
construcdo de um terminal ou estacdo nao é a razao, mas a conseqiiéncia de um sistema integrado com médios
ou elevados fluxos operacionais. Naturalmente, ha projetos de sistemas integrados que prescindem desses
equipamentos e as transferéncias podem ser realizadas na prépria via, usando areas de calcada e canteiros
existentes como base de apoio para pontos de parada.

h) Perda de demanda e receita

Um sistema integrado pode causar perda de demanda para outros sistemas de transporte, principalmente
se forem mantidos servigcos concorrenciais que realizem viagens diretas entre os locais de geracao e atracao
de demanda (servicos de lotacdo, servico intermunicipal ou linhas de outras empresas).

Além da perda de passageiros pode haver uma reducao da receita total arrecadada em razao da redugao
ou até eliminacdo da quantidade de passageiros que pagavam duas ou mais tarifas na situacao anterior a
implantacao do sistema integrado. Esta reducdo é inevitavel, inerente ao objetivo de implantacao de uma
rede integrada, e deve ser compensada no projeto pela reducao dos custos operacionais ou pela captacao
de novas demandas, sob pena de provocar desequilibrio econémico e necessidade de majora¢do dos va-
lores das tarifas.

Neste particular, deve ser avaliada a sensibilidade do projeto em relacao a capacidade de sua implantacao
integral, uma vez que a implantacao parcial pode nao gerar toda a racionaliza¢ao pretendida e, portanto, ndao
atingir o aumento de produtividade estimado.

i) Investimentos
Implantar uma rede integrada requer investimentos, que podem ser pequenos, em situacées mais sim-
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ples que se valham apenas do oferecimento da integragao através dos meios eletrdnicos, ou maiores, quando
associadas a uma infra-estrutura de maior porte (terminais e corredores).

E necessario um dimensionamento adequado dos investimentos requeridos, principalmente em relacdo
as solucdes propostas para a infra-estrutura. E usual, em nome da reducdo de custos, a adocdo de solucdes
ditas provisérias, que se tornam permanentes, ou solu¢des simplificadas que desqualificam os equipamen-
tos. Uma ou outra situacdao podem comprometer premissas basicas que foram assumidas para o sucesso do
sistema integrado proposto.

Além da infra-estrutura, os investimentos em frota também podem ser um problema mal equacionado.
Quase sempre de responsabilidade privada, estes investimentos podem ser inviabilizados em razao da incom-
patibilidade dos recursos necessarios com as condi¢des financeiras das operadoras. Tal situacdo é mais grave
qguando esta envolvida a aquisicao de veiculos de maior custo unitario ou que sejam pouco flexiveis para uma
aplicacao generalizada e, portanto, com menor facilidade de revenda.

j) Custeios adicionais

Aimplantacao de estruturas de suporte a integracdo gera novas necessidades operacionais e cria custos
adicionais de operacao e manutencdo. Ha de se dar manutencao aos edificios, pistas e plataformas; ha de se
manter atividades permanentes de limpeza e conservacao e ha de se dispor de uma equipe de suporte para o
apoio operacional, administra¢ao e seguranca. Esse acréscimo de custeio deve ser considerado nos programas
de implantacao e, quando for o caso, nos orgamentos do érgao gestor.

3. BREVE REFLEXAO SOBRE AS CONDICOES DAS REDES DE TRANSPORTE

Na realidade, em boa parte das cidades, o uso da expressao rede de transporte, assume mais um carater re-
torico e de jargdo técnico do que algo efetivo no entendimento do cidadado. O conceito de rede, independente
de sua aplicacdo em transporte, carrega em si um sentido de interligacao, conectividade e possibilidade de
combinacao de caminhos para alcan¢ar um determinado destino; algo articulado e conexo. Nao é dificil perceber
que estes atributos ndo estdo claramente colocados em muitas “redes” de transporte das cidades brasileiras.

Tal situacao decorre de varios aspectos: auséncia de uma politica tarifaria que promova o uso combinado
de varias linhas e servicos em condi¢des de pre¢o mais favoravel que o pagamento adicional de duas ou mais
tarifas; ndo utilizacdo de meios de pagamento adequados (bilhetes e cartdes) para facilitar o uso dos servigos;
inexisténcia de infra-estrutura organizada nos locais de conexao dos deslocamentos; e auséncia de meios de
divulgacao a populacao sobre os atendimentos promovidos pelas linhas e de seus horarios de passagem em
pontos chaves da cidade.

Este quadro é tao mais grave quanto mais complexa for a rede de transporte. De fato, em algumas cidades
utilizar o transporte coletivo exige um aprendizado, tal é a sorte de detalhes envolvidos.

Adisponibilizacao a sociedade de efetivas redes de transporte efetivas exige uma mudanca de atitude no
planejamento dos servicos baseada em alguns elementos, entre os quais se destacam:

i.  Simplificacao das linhas disponiveis mediante estruturas de redes integradas, caracterizando eixos

estruturais principais aos quais se articulam os demais servicos.

ii. Existéncia de formas favorecidas de conexdo entre linhas mediante estruturas fisicas dedicadas
(terminais e estagdes) e uso de meios tecnoldgicos de cobranca de passagens.

iii. Associacdo da rede integrada com uma infra-estrutura de circulacao preferencial dos dnibus no sistema
viario ou outras solucdes tecnoldgicas que adicionem beneficios de reducao de tempo de viagem.

INTEGRACAO NO TRANSPORTE PUBLICO » FEV/2007 » 31



iv. Maximizacdo da utilizacdo dos modos de transporte com maior capacidade (metrds, trens ou siste-
mas de dnibus de média capacidade) quando ja implantados.

v.  Existéncia de uma politica de tarifas que favoreca a integragao.

vi. Forte investimento em comunicag¢do, divulgagao e controle operacional enquanto base de dissemi-
nacao de informacao para o uso do transporte coletivo a toda as pessoas.

Mas, nao basta equacionar o problema no projeto. Amudanca de patamar das redes de transporte coletivo
exige mais do que isso.

Primeiro, sua implantacao precisa ser viabilizada a partir de uma situacao existente. Diversos projetos de
rede com excelentes resultados tedricos, em termos de beneficios e funcionalidade, ndo foram implantados,
ou o foram de forma parcial por nao tratarem adequadamente dos problemas de delegacao e de distribuicao
de mercado, no campo privado, ou conflitos institucionais e politicos, no campo publico.

A presenca, em varias cidades, de operadores individuais regulamentados ou clandestinos é outro fator a
ser considerado, e esses servigos devem ser incorporados e racionalizados no mesmo contexto de unificagao
e integracdo das linhas em rede.

No campo institucional pablico, principalmente em regides metropolitanas, surge outro tipo de problema
caracterizado pela necessidade de articulacao e integracdo de servicos de transporte sob gestao de entes
municipais e estaduais.

Segundo, efetivas redes de transporte exigem muito mais das empresas operadoras e do poder pibli-
co gestor do servigo. A operagao de uma rede integrada ndo é igual a operagao de um conjunto de linhas con-
vencionais; exige custeios adicionais na manutencao da infra-estrutura, controle operacional cotidiano e
maiores cuidados no planejamento e na programagao das linhas pela necessidade de coordenagao dos servi-
¢os integrados.

Infelizmente, os projetos de redes integradas nao tém sido implementadas com todos os seus elementos
ou ndo tém recebido adequada manutencao, mesmo em cidades que dispdem de redes integradas. Portan-
to, apesar de suas qualidades intrinsecas, eles nao tém obtido todos os resultados previstos em suas poten-
cialidades e nao se afirmam como paradigma de mudanca de imagem dos servicos de transporte coletivo.
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1.3

SISTEMAS INTEGRADOS
NA'AMERICA LATINA

Maria Madalena Franco Garcia
Especialista em Transporte pela Universidade Complutense de Madri

O transporte urbano é elemento fundamental do funcionamento das economias modernas. No entanto, se
encontra diante de uma contradi¢ao permanente entre uma sociedade que exige maior mobilidade e que ao
mesmo tempo suporta cada vez menos o congestionamento, a degradacao ambiental, a baixa qualidade dos
servicos de transporte publico e um custo elevado, que grande parcela da populagdo latino-americana nao
consegue pagar.

A Associacao Nacional de Transportes Piiblicos — ANTP e a Divisdo Latino-Americana da UITP (Unido
Internacional de Transportes Piblicos), atentas a estes problemas, véem debatendo-os e discutindo-os per-
manentemente. Recentemente realizaram pesquisas com o objetivo de aprofundar os estudos e a discussao
sobre os mais adequados modelos de integracao institucional, operacional, fisica e tarifaria dos sistemas de
transporte das metropoles. O resultado da pesquisa da ANTP, que aborda os sistemas integrados de transporte
em regides metropolitanas do Brasil, foi apresentado no Caderno Técnico da Comissao Metroferroviaria, produ-
zido pela ANTP, com o apoio do BNDES, e lancado durante o 152 Congresso Brasileiro de Transporte e Transito
da ANTP, realizado em Goiania em agosto de 2005 e ndo sera abordado novamente aqui. Neste documento,
sao relatados alguns projetos em curso e outros ja implantados em cidades da América Latina, baseados na
pesquisa da UITP, que foi coordenada pela autora deste artigo.

A América Latina possui 500 milhdes de habitantes e pelo menos 35 cidades com mais de 1 milhdo de
habitantes e sete com mais de 5 milhdes.

Nos paises latino-americanos o sistema de transporte publico vai do mais organizado e estruturado, ao
mais desestruturado e anarquico, aonde o transporte informal vem tomando conta do sistema viario. A deman-
da do sistema formal vem caindo dia-a-dia e os niveis de congestionamento e polui¢do sdo cada vez maiores.

S3o0 poucas as regides metropolitanas que contam com uma Autoridade Unica de Transporte ou uma Coor-
denacao Regional e que possuem redes integradas de transporte. Entretanto, algumas cidades se tornaram
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exemplo na reestruturagao do sistema de transporte plblico. Dentre estas, se pode citar Curitiba, com sua
Rede Integrada de Transporte — RIT, Bogota, com seu Transmilénio, Sao Paulo, com seu Sistema Interligado,
Quito, com seus sistemas Trélebus e Ecovia, Recife, com seu Sistema Estrutural Integrado — SEI, e Goiania,
com seu Sistema Integrado de Transporte — SIT. Estas sao experiéncias concretas e exitosas. Curitiba e Bogota
tém sido modelo para diversas cidades da América Latina e até mesmo para cidades de outros continentes.
Mas o que chama atencdo é a quantidade de projetos que estao em fase de implanta¢ao ou quase prontos
para serem implantados no curto ou médio prazo. Em todos eles o foco &€ sempre 0 mesmo: a necessidade de
racionalizar o sistema, reduzir o excesso de oferta e 0s custos operacionais, aumentar a acessibilidade e a
mobilidade, requalificar o espaco urbano, reduzir os congestionamentos, a contaminag¢ao ambiental, o tempo
e o custo de deslocamento dos usuéarios. Destes projetos, destacam-se:
TRANSANTIAGO em Santiago do Chile, cujaimplantacdo foi iniciada em outubro de 2005 — E um projeto
ambicioso que prevé uma rede integrada de transporte com a expansao do Metrd, a reestruturacao
radical do sistema de transporte por 6nibus e interven¢des no sistema viario.

PDTU — Plano Diretor de Transporte Urbano da Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro — Projeto que
prevé uma rede integrada de transportes, expansao dos sistemas sobre trilhos e interven¢des no
sistema viario.

PITU 2020 - Plano Integrado de Transporte Urbano para a Regiao Metropolitana de Sao Paulo - Foi
elaborado em 1999, com um horizonte de 20 anos, e encontra-se em andamento; prevé a expansao
do metrd, a melhoria dos trens metropolitanos e do transporte coletivo sobre pneus, investimentos
em infra-estrutura e recomendacdes de acdes institucionais e operacionais.

METROPLUS e METROSIT em Medellin — Sistema baseado nos mesmos conceitos do Transmilé&nio
de Bogota.

METROBUS-QUITO — Reestruturacdo do Sistema Convencional para permitir aimplantacao de corre-
dores de transporte plblico e integracao ao Sistema Metropolitano de Transporte Integrado; consiste
em corredores exclusivos e sistema tronco-alimentado.

PRO-TRANSPORTE — Implantacdo de um Sistema Integrado de Transporte na area metropolitana de
Lima, com erradicacdo do sistema informal, incentivo ao uso de meios de transportes menos conta-
minantes e expansao das ciclovias.

RIT — Rede Integrada de Transporte em Havana — Implantagao de um sistema tronco-alimentado.

METROPLAN — Reestrutura¢ao do sistema de transporte intermunicipal metropolitano de Belo Hori-
zonte, que ird complementar o BHBUS, rede integrada municipal.

METROPASS da Regiao Metropolitana de Sao Paulo — Implanta¢do de sistema (nico de bilhetagem
que ira permitir a integracao tarifaria entre os sistemas de metrd, trens e dnibus em toda a Regido
Metropolitana.

Além destes projetos, estao previstas redes integradas de transporte em Porto Alegre, Brasilia, Salvador
e Fortaleza e expansao dos sistemas integrados de transporte de Montevidéu, do sistema Metrob(is no México
DF, do Transmilénio em Bogota e do Metrobis em Caracas.
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Percebe-se, portanto, uma preocupac¢ao em quase todas as grandes cidades da América Latina, quanto
a reestruturacao de seus sistemas de transporte p(blico. Cabe ressaltar que nos (ltimos anos varias cidades
latino-americanas passaram ou ainda passam por uma grande liberaliza¢cao do sistema, o que culminou num
avanco dos servicos informais, que resultaram sistemas pouco confiaveis, deficientes, irregulares e caros,
com perda de demanda no servi¢o regulamentado e aumento da motoriza¢ao, dos congestionamentos e dos
niveis de poluicao ambiental.

A seguir uma breve descricao dos principais projetos de integracao na América Latina.

O MODELO COLOMBIANO

Na Coldmbia, o governo federal estabeleceu uma politica de transporte de massa em areas urbanas. As di-
retrizes gerais estao definidas em um Plano de Desenvolvimento do Governo e em documentos do Conselho
Nacional de Politica Econdmica e Social— CONPES. O Plano Nacional de Desenvolvimento 2002-2006 — “Rumo
a um Estado Comunitario” estabelece como prioridade a melhoria do servico de transporte pablico urbano
e reitera a participacdao do governo federal no desenvolvimento de sistemas integrados de transporte de
massa, baseados em dnibus de alta capacidade para as grandes cidades. Neste sentido o Plano apdia os
seguintes projetos:

e Bogota - Extensdo a Soacha— TRANSMILENIO

 Distrito de Barranquilla e sua Area Metropolitana — TRANSMETRO S.A.

e Municipio de Cali— METROCALI

e Distrito de Cartagena — TRANSCARIBE

e Area Metropolitana de Bucaramanga — METROLINEA

¢ Valle de Aburra (Medellin) - METROPLUS

e Area Metropolitana de Centro Ocidente (AMCO) — MEGABUS S.A.

A cobertura geografica de cada projeto é variavel. Em alguns casos esta limitada a um (inico municipio e
em outros sua influéncia engloba total ou parcialmente uma area metropolitana.

No caso das areas metropolitanas foram estabelecidas Autoridades Metropolitanas de Transporte
de Massa. Entretanto, para que estas autoridades possam atuar efetivamente é necesséario que os muni-
cipios integrantes da respectiva area metropolitana deleguem suas func¢des de transporte, situacao esta
que em alguns casos ainda nao ocorreu. Nos projetos com cobertura municipal a respectiva Secretaria
ou Departamento de Transito cumpre as funcdes da Autoridade de Transporte ou estas funcdes sao de-
legadas a outro érgao.

A politica de Transporte Urbano do Governo Colombiano propde:

e  Fortalecer institucionalmente os entes municipais em atividades de planejamento, gestao, regula-

¢ao e controle do transito e o transporte.

e Apoiar as cidades na implantacdao de sistemas de transporte que atendam as necessidades de

mobilidade da populacao, sob critérios de eficiéncia operativa, econdmica e ambiental.

e Incentivar a adocdo de solugdes operacionais de menor custo e maior impacto urbano.

e Incentivar o uso eficiente do automdvel em areas urbanas e oferecer alternativas para a utilizagao

do transporte pblico em condi¢des de velocidade e conforto adequadas.

e Desenvolver um marco regulatério com vistas a otimizar a participacao privada e a sustentabilidade

dos sistemas de transporte de massa.

e Adequar os servigos oferecidos as necessidades dos usuarios, valorizando a percepg¢ao que eles tém

do sistema.
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Além disso, o Plano de Governo estabelece uma estratégia na qual a Nacao e os municipios devem atuar
coordenadamente. Os municipios atuando em temas como: a eliminacdo do excesso de frota, a redefinicao
das relagoes com as empresas de transporte, a execu¢ao dos estudos e projetos necessarios, a implantacao
dos sistemas integrados, a vinculacdo do capital privado, a definicdo das estruturas financeiras adequadas e
o0 estabelecimento de mecanismos que permitam a sustentabilidade. A Nacao, por sua vez, se encarrega de
acoes que facilitem o intercambio de experiéncias, do apoio financeiro para os estudos e do co-financiamento
de até 70% do valor das obras.

0 governo também definiu pontos de politica para fortalecer a capacidade institucional, melhorar o
planejamento do transporte e ordenar o transito urbano nas cidades com mais de 600 mil habitantes, onde
se prevé a implantacdo de Sistemas Integrados de Transporte de Massa. Estes pontos vao desde a definicao
do financiamento e do fortalecimento institucional aos mecanismos de apoio e continuidade, e fomento da
participacdo cidada, dentre outros.

Os investimentos previstos, de acordo com o Ministério dos Transportes da Colémbia, sdo de US$ 4 bilhdes
e espera-se a participacao do setor privado.

O SISTEMA INTEGRADO DE BOGOTA

Bogota é uma cidade cuja populacao supera os 8 milhdes de habitantes e o transporte coletivo é responsavel
por 80% das viagens motorizadas. Para restringir os congestionamentos, atualmente funciona a medida de
restricao veicular de “pico e placa” para transporte particular.
Como forma alternativa de deslocamento, Bogota conta
com 297 km de ciclovia em vias principais e secundarias.
Para reestruturar seu sistema de transporte, o governo
colombiano licitou o Transmilénio (Sistema de Transporte
de Massa do Terceiro Milénio) baseando principalmente no
modelo dos “ligeirinhos” de Curitiba. O Transmilénio é um
sistema de transporte por dnibus tronco-alimentado e é par-
te do SITM (Sistema Integrado de Transporte de Massa) de
Bogota, que inclui a rede de ciclovias e os projetos do trem
metropolitano e da primeira linha de metr6.
Este sistema comecou a ser implantado em 1998 e inau-
gurou os primeiros corredores de 6nibus em novembro de 2000.

O investimento foi realizado com a cobranca de uma taxa sobre o consumo de combustiveis e aportes de
recursos do distrito capital, do governo federal e financiamento do Banco Mundial. A constru¢ao da infra-es-
trutura e do sistema viario e a manutencdo dos mesmos estao a cargo do municipio.

O Transmilénio possui veiculos articulados que, de acordo com seus servicos e rotas, param em estacoes
elevadas localizadas no centro da avenida principal, distantes em média 500 metros. A via exclusiva possui
duas faixas de circulagao de cada lado das estacoes, permitindo que os dnibus articulados expressos ultra-
passem os de servico regular.

Para o acesso as estagdes existem passarelas ou travessias semaforizadas em nivel e existem quatro
tipos de estacdes:

e  Simples: Para embarque e desembarque de passageiros, localizadas a cada 500 metros.

e Transferéncia: Permitem a troca entre duas troncais diferentes, através de um tdnel subterraneo

em area paga.

e Intermediaria: Possuem acesso as linhas alimentadoras.
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e  (Cabeceira (Portal): Localizadas em areas de entrada da cidade e onde integram as linhas alimenta-
doras e dnibus intermunicipais da area metropolitana. Nestas estacoes existem bicicletarios, ba-
nheiros plblicos, lojas e servigos de conveniéncia e elevadores para pessoas com mobilidade reduzida.

As trés Gltimas possuem areas de controle e administracdo do sistema. Em todas as esta¢des existem
painéis eletrdnicos que anunciam o tempo aproximado de espera dos dnibus e mapas das linhas do sistema.
H& também servico de informacgdo e apoio ao usuario.

As linhas troncais contam com dois tipos de servico: o regular que para em todas as estagdes e 0 expresso
que para apenas em estacdes prédefinidas. Ha também linhas que operam de acordo com o horério e o diada
semana, em funcao da demanda. Esta combinacao com os servicos regulares e expressos permite otimizar a
frota e incrementar a capacidade do sistema.

Os servicos alimentadores sao realizados por veiculos menores, com capacidade para 70 pessoas, que
circulam nos bairros periféricos. Em média, fazem trajetos de 4 km, que se encontram permanentemente em
operacao e sao sincronizados com o0s servicos troncais, minimizando o tempo de espera nas estacoes de in-
tegracao. As paradas distam em média 300 metros e contam com sinalizagao e mobilidrio urbano adequado
as esperas e ao embarque e desembarque de
passageiros. Aintegracdao com os dnibus urbanos
se faz com livre transferéncia, e com os dnibus
intermunicipais ocorre mediante o pagamento de
um complemento tarifario. Os dnibus alimentado-
res sao identificados pela cor verde e a imagem
institucional do Transmilénio.

0 sistema conta com varios estacionamen-
tos, alguns deles subterraneos, onde também se
faz a manutencao dos onibus.

A implantacdao do Transmilénio também
implicou na construcao de cal¢adas, alamedas e
pracas, que contribuiram para melhorar a imagem da cidade e requalificar o espago urbano.

Em setembro de 2005 o Transmilénio contava com 94 esta¢des nas seis linhas troncais, construidas em
cinco anos. Eram 671 dnibus articulados e 362 alimentadores que chegavam a 78 bairros periféricos.

Em maio de 2005 a média de passageiros por hora de operacao foi de 103.616. Avelocidade comercial das
linhas troncais foi de 26,06 km/h. O Transmilénio & o segundo meio de transporte com opinido mais favoravel,
superado apenas pelo servico de taxi.

Espera-se que até 2016 o projeto tenha:

® 390 km de linhas troncais

e 4.700 Onibus articulados

e 5,5 milhoes de viagens

e 85% de cobertura urbana

Para 2020 esta prevista a ligacdo com a primeira linha de metrd e deve-se continuar o desenvolvimento
conjunto com a rede de ciclovias.

0s dnibus sao de propriedade privada, que operam sob concessao. A arrecada¢ao também é feita por um
ente privado e cobre a remunerac¢ao dos operadores, a manutencao das estacgdes, os gastos de funcionamento
e operacao do centro de controle da empresa Transmilénio.

A operacdo das linhas troncais do Transmilénio é realizada por quatro empresas que se consorciaram,
adquiriram os veiculos e contrataram os condutores, 0s mecanicos, o pessoal administrativo e demais traba-
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lhadores. A concessao da operacgao inclui a administra¢dao das oficinas de manutencao e patios de estacio- O projeto se baseia nos conceitos aplicados ao

namento, construidos pelo Estado. As empresas sdao remuneradas em funcao da quilometragem percorrida e Transmilénio de Bogota, adaptadas as condicdes particu-
dos passageiros transportados. lares das cidades de Medellin, Envigado e Itagui. Estao
O Transmilénio conta com um Centro de Controle por Satélite que permite supervisionar a cada segundo, e previstos servi¢os troncais, pré-troncais e alimentado-
de forma permanente, a operag¢ao e os veiculos do sistema. Isto permite controlar a velocidade, a freqiiéncia, os res, assim como sistemas de arrecadagao e controle cen-
horarios e as rotas dos veiculos e garante a seguranca dos passageiros nas estacdes e em seus deslocamentos. tralizados.
Este sistema de monitoragao constitui a base do sistema de fiscaliza¢ao e pagamento aos operadores e O Metroplds contempla uma integracao fisica, ope-
permite ajustes da oferta para adaptar-se a situa¢des inesperadas da demanda. racional e tarifaria com o Metrd e o reordenamento do
Quanto ao sistema de arrecadagao, o Transmilénio utiliza cartdes smart card sem contato, o que agilizou sistema de transporte coletivo, visando melhorar a acessi-
a operacao e eliminou a “guerra dos centavos”. bilidade, ampliar a cobertura do metrd através da integra-
Todo o sistema de arrecadacao, incluida a producao e venda de cartoes, fabricagao, montagem e manuten- ¢do e servir de elemento estruturador do desenvolvimento, crescimento e recuperacgdo urbanistica da Area
cdo de equipamentos leitores, processamento de informacao e manejo do dinheiro, é realizado por empresas Metropolitana, dentre outros.
privadas, contratadas mediante licitacao. O produto da arrecadacao é depositado em uma fiduciaria que se As principais caracteristicas dos componentes do Sistema Integrado de Transporte — SIT-Metroplds sdo:
encarrega de realizar o pagamento aos diferentes agentes do sistema. e Vias troncais: faixa a esquerda, ultrapassagem nas esta¢des, quando necessario, de acordo com as
Apesar do éxito do Transmilénio, ele tem recebido criticas em funcao da rapida deterioracao de vias por condi¢des da demanda e caso exista espaco no perfil da via existente.
onde circulam os veiculos, conforme revelou um estudo da Universidade Nacional da Coldmbia. Além disso, e  Vias pré-troncais: faixa a direita preferencial em trafego compartilhado.
ha reclamacdes de usuarios quanto a superlotacao das estagoes e dos veiculos, mesmo nos periodos fo- e Vias alimentadoras: correspondentes a malha viaria existente.
ra de pico. Comenta-se que os dnibus articulados, com capacidade para 160 passageiros foram subdi- e  Estagdes: localizadas no canteiro central para as vias troncais e na faixa a direita para as vias pré-
mensionados. troncais, a cada 500 m em média, com controle de acesso pré-pago e com acesso semaforizado.
Ha criticas também com relacdo ao combustivel utilizado que, apesar de possuirem um nivel de contami- e Estagdes de integracdo: localizadas em prédios adjacentes aos corredores, com circulacdo interna
nagao menor que os dnibus e microdnibus tradicionais, poderia ter sido utilizado o gas natural que nao con- de pedestres.
tamina. A contaminacdo do diesel possui um impacto muito grande em uma cidade com a altitude de Bogota e  Patios e oficinas: adjacentes as vias troncais (distancia média 1 km).

Onibus troncais: veiculos novos de alta capacidade (minimo de 9o passageiros), emissdes baixas
Estd em curso o desenvolvimento de um projeto de modernizacdo do sistema de transporte coletivo (GNC ou Diesel Euro Il1), porta a esquerda.
complementar ao Transmilénio. Este sistema apresenta problemas como o excesso de oferta, veiculos obso-

(2.600 metros sobre o nivel do mar), sem mencionar o ruido que produzem os motores diesel.

Onibus alimentadores: veiculos novos ou de modelo recente (menos de 5 anos) de média capacidade,
letos, rotas e operacao inadequada. Como resultado, tem-se: elevados tempos de viagem, baixa qualidade, com condicdes técnico-mecanicas e niveis de emissao adequados.

regularidade e confiabilidade, acidentes de transito, elevado consumo energético e congestionamentos. Sistema de arrecadacdo: pagamento antecipado usando tiquetes ou cartdes (magnético ou eletroni-

O projeto em curso tem como objetivos: acabar com a guerra do centavo, evitar o colapso do sistema de co), validacao em estagdes e 6nibus de alimentagdo, compativeis com os utilizados no Metrd.

transporte coletivo, racionalizar e melhorar a eficiéncia do sistema, articular e complementar os diferentes
modos e controlar a ilegalidade.

Controle centralizado: com comunicacao de voz e dados, localizacao automatica de veiculos troncais.

Ailegalidade em Bogota se apresenta de diversas maneiras: Com isso, espera-se:
e  Veiculos particulares que prestam servico de transporte pablico. e Reducdo daprodugdo quilométrica diaria no centro, realizada pelo transporte coletivo, de 137.000 km
e Veiculos de transporte puablico que nao estdao vinculados a nenhuma empresa ou que prestam um para 79 mil km.

servico diferente do que foi autorizado. Reducao do tempo de viagem para usuarios e operadores.
e Veiculos de outras cidades que vao a Bogota prestar servicos nao autorizados. e  Otimizacao dos servi¢os e melhoria da circulagao na area central.
Fim da “guerra dos centavos”.

Melhoria da qualidade e conforto das viagens.

O SISTEMA INTEGRADO DE MEDELLIN

Reducao dos acidentes, congestionamentos e poluicao ambiental.
e  Profissionalizacao das empresas de transporte publico.

Medellin possui 2 milhdes de habitantes e desde 1995 conta com um sistema de Metrd com duas linhas. A e Formacdo de um fideicomisso metropolitano que maneje o fundo de racionaliza¢do, cuja meta é
Linha A possui 23,2 km de extensao e 19 estacdes e a Linha B, 5,6 km e 7 estacdes. reduzir 1.200 veiculos em trés anos.
Em 1999 teve inicio o Sistema Integrado de Transporte do Metrd, ou MetroSit, que atualmente é respon-
savel por 20% da demanda do Metrd. O projeto recebeu criticas: cerca de 100 motoristas de 6nibus ficariam sem trabalho; e que, como a cons-
Além disso, foi desenvolvido o Metroplis —um sistema integrado de transporte de massa de média capa- trugao deste sistema pressupde a ampliagao das principais vias da cidade para a constru¢ao dos corredores
cidade, definido dentro dos planos de desenvolvimento dos municipios como um macroprojeto de transporte para os dnibus troncais e para as estagdes, significaria a desapropriagao de muitas construgdes e a retirada
que também envolve projetos de infra-estrutura viaria. de mais de 200 arvores.
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No entanto, ha que se considerar que novos postos de trabalho surgirdo nas estacdes, na fiscalizagao
e controle do sistema, na implantacao e manutencao do projeto. A desapropriacao, por sua vez, podera
resultar em um ganho para a cidade, com a requalificacao e valorizacao do espaco urbano. As arvores
poderdo ser transplantadas para outras areas e, como medida mitigadora, pode-se exigir o plantio de
novas arvores.

0 SISTEMA METROBUS-Q DE QUITO

0 Equador possui uma populacdo em torno de 12 milhdes de habitantes e Quito 2 milhdes.

A Autoridade Unica de Transporte é exercida pelo Municipio do Distrito Metropolitano de Quito, que
recebeu a delegacdo do Conselho Nacional de Transito e Transporte Terrestre. A Direcao Metropolitana
de Transporte e Sistema Viario (DMT) é o 6rgdo regulador, responsavel pelo planejamento, gestao, inves-
timentos em infra-estrutura e operacao de um corredor de transporte piblico. Para tanto a DMT elaborou
um Pano Diretor de Transporte que pretende ser um guia de referéncia dinamica para o desenvolvimento

dos transportes nos proximos 20 anos. Sendo um plano
integral, abrange todos os componentes do sistema e pro-
pde 0s programas e projetos de transporte piblico, transito
e sistema viario e o marco regulatério e institucional em
todo o Distrito Metropolitano.
A execucao e fiscalizacao dos programas e projetos do
Plano Diretor de Transporte ficam a cargo da EMSAT - Empresa
Metropolitana de Servicos e Administracao do Transporte,
bem como a administracdo do sistema convencional. O
sistema convencional de transporte, constituido por 134 linhas e operado por 2.624 dnibus, possui nivel de
servico deficitario, alto custo de operacao, impactos ambientais negativos, uso anéarquico da via e alto indice
de acidentes de transito.

A operacdo esta a cargo de pequenas empresas e cooperativas, nas quais o préprio dono do 6nibus se
encarrega de contratar o pessoal com baixos salarios e elevada carga de trabalho. A manutencao dos veiculos
é precaria e a arrecadacao é feita diretamente pelos motoristas e donos dos veiculos.

O sistema convencional esta em processo de reestruturagao para permitir aimplanta¢ao dos corredores
de transporte e integrar ao Sistema Metropolitano de Transporte Integrado de Quito - METROBUS-Q.

0 METROBUS-Q é um sistema tronco-alimentado formado por corredores de transporte de grande capa-
cidade, operando em faixas exclusivas, com prioridade de circulacdo e com um sistema de paradas e estacdes
de transferéncia que permitem uma integracao fisica e tarifaria.

Este sistema esta constituido pelos corredores de Primeira Geracao: Trolebus e Ecovia e atualmente se
encontram em processo de integracao os corredores de Segunda Geragao: Corredor Central-Norte e Sul-Oriental.

O Corredor Central Trélebus é operado pela Unidade Operadora do Sistema Trélebus — UOST, empresa
municipal, com uma frota de 113 trélebus e um sistema alimentador com 78 dnibus-tipo, que atendem os bairros
mais distantes da cidade. Possui 16,2 km e 49 paradas com distancia média de 400 metros.

0 Corredor Norte-Oriental Ecovia é operado e administrado pela iniciativa privada. Sua frota é de 42 6nibus
articulados (180 passageiros) e 26 dnibus (70 e 9o passageiros) para o servico de cinco rotas de alimentacao.
Este corredor é resultado de um projeto de saneamento e implantacao de via sanitaria, proporcionando, além
das melhorias no sistema de transporte, um importante ganho para a cidade quanto as questdes de sanea-
mento, salde e urbanizac¢ao. Este Corredor possui 9,0 km de extensao, 18 paradas e portas de embarque e
desembarque nos dois lados.
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Através de um acordo de operacao, uma linha alimentadora integra os dois corredores, a partir do ter-
minal norte da Ecovia até o terminal de transferéncia norte do trélebus. Ndo existe ainda uma caixa (nica de
compensacao.

0 sistema possui tarifas Gnicas e integradas. O usuéario paga uma Gnica passagem para usar o servico de
trélebus no eixo troncal e os alimentadores, fazendo transferéncia em um dos terminais do sistema.

A arrecadacao das linhas troncais é realizada fora dos veiculos, nas paradas, estacdes de transferéncia e
terminais, onde existem maquinas arrecadadoras que validam moedas, cartdoes magnéticos e fichas que sao
utilizadas por usuarios com tarifa reduzida.

Nas linhas alimentadoras a arrecadacao é interna ao veiculo e o usuario recebe um bilhete que podera
ser usado para a integracao. Nos terminais a integracao ocorre com livre transferéncia.

Os corredores contam com faixas exclusivas de 3,5 m de largura por sentido de circulagao, na sua
maioria construidas no centro da via principal, ou do lado direito, quando a caracteristica da via nao per-
mitiu a via central.

As paradas, com uma estrutura de aluminio forrada com vidros e teto de acrilico, possuem duas portas:
uma de embarque e outra de desembarque. Possuem elementos de acessibilidade e protecao para os usua-
rios com rampas de entrada e saida e corrimao de seguranca facilitando o acesso de pessoas com mobilidade
reduzida. Os mecanismos de abertura e fechamento de portas nas paradas sao ativados automaticamente,
mediante sensores, com a chegada dos trélebus.

O sistema de transporte de Quito é do tipo tronco-alimentado, no qual ocorre integracao fisica e operacio-
nal dos 6nibus convencionais que alimentam as linhas troncais (articulados) em cada corredor. A alimentacao
ocorre ao longo dos corredores com linhas transversais e nos sete terminais com livre transferéncia, aonde
também chegam taxis.

Os terminais foram construidos pela municipalidade, mas sao mantidos pelos operadores que os
utilizam.

Nao existem sistemas concorrentes e a integracao promoveu a racionaliza¢do do sistema, com reducao na
producdo quilométrica e, de aproximadamente, 30% nos custos operacionais. A reducao no tempo de viagem
foi de aproximadamente 45%. A avaliagao do servico pelos usuarios é bastante favoravel.

0 sistema nao é subsidiado e os servicos sao remunerados através da arrecadacao de tarifas. As linhas
alimentadoras sao remuneradas por passageiro transportado e produ¢ao quilométrica. O operador de cada
corredor é (nico.

Pontos positivos Pontos negativos

Economia para o usuario Falta de organizacdo dos operadores

Diminuicdo do tempo de viagem Falta de unidade de controle do sistema de transporte
Diminuicdo dos quilémetros percorridos Unidade reguladora fraca

Menor contaminagao Falta de modernizagdo para a operagao e controle

Seguranga para o usuario
Maior confiabilidade dos horarios de servico

Aintegracao fisica entre os corredores de transporte; a formacao de uma Camara de Compensacao (caixa
Gnico) administrada por um fideicomisso e a administragdo com um conceito empresarial moderno, sao acoes
que poderiam ser implementadas para melhorar o sistema integrado de Quito.

O sistema convencional ainda responde por 83% dos deslocamentos, enquanto o Sistema Integrado
Trolebus por 13% e o Sistema Integrado Ecovia por 4%, de um total de 1,6 milhdes de viagens/dia.

INTEGRACAO NO TRANSPORTE PUBLICO » FEV/2007 » 41



O SISTEMA METROBUS NO MEXICO (DF)

A populacdo do Distrito Federal é de 8,6 milhdes de habitantes enquanto da Area Metropolitana é de 19,37
milhdes, ou seja, 0 mais populoso aglomerado urbano da América Latina, seguido imediatamente por Sao Paulo.
O sistema de transporte da Cidade do México é composto por uma rede de 6nibus e micro-6nibus, metro —
com 201,4 km e 175 estacoes, trem ligeiro com 16 estacdes e dois terminais, e trélebus com 453,85 km de rede.
Na area metropolitana sao realizadas diariamente em
média 30 milhdes de viagens, das quais 20% em automadvel

particular e 80% em transporte publico.

Sao caracteristicas do sistema de transporte publico co-
letivo da Cidade do México: a utilizacao de veiculos com dificil
acesso as pessoas com mobilidade reduzida, a manutencao
precaria, paradas nao respeitadas que ocasionam desordem
no sistema viario e invasao de faixas.

Diante desta realidade foi desenvolvido um novo projeto
com ado¢ao de um sistema moderno de transporte, operacao
regulada e controlada, arrecadacao centralizada, operagao em
faixa exclusiva, paradas pré-determinadas, infra-estrutura de

estacdes para embarque e desembarque de passageiros, operadores organizados em empresas.

Este sistema, denominado Metrobds, foi inaugurado em junho de 2005, como uma nova alternativa de
transporte que prioriza a mobilidade e melhora as condi¢cdes de deslocamento entre as regides norte e sul,
através do Corredor Insurgentes.

0 Corredor possui 20 km, com 34 estacoes intermediarias e duas estacdes terminais, localizadas nos seus
extremos, onde os usuarios podem realizar a integragao com outros servi¢os. Além disso, foram adaptados
39 km de via com faixa exclusiva junto ao canteiro central da Av. Insurgentes, foram adquiridos 8o dnibus
articulados de grande capacidade e tecnologia avancada.

Sao caracteristicas do Metrobds:

e  Estacdes distantes em média 550 metros, com plataforma elevada.

e Onibus com portas a direita e a esquerda.

e Integracdes seguras com outras linhas.

e  Politica tarifaria que permite o pagamento de uma (nica passagem, independente da distancia per-

corrida.

e Integracdo operacional, com planejamento das linhas que compdem o Metrob(s, permitindo um

atendimento racional da demanda.

Com a implantacao do Metrob(s foram substituidos 265 dnibus e 87 microdnibus e houve varios bene-
ficios, dos quais se destacam:

e Menor tempo de viagem.

e Mais conforto e seguranca.

e  Requalificagao do espacgo urbano.

e Reducdo da emissao de poluentes e da poluicao atmosférica.

e Melhoria daimagem do transporte coletivo.

e  Baixos investimentos, se comparados a outras alternativas.

e Maiores garantias contratuais e financeiras para os empresarios.

e Negdcio mais competitivo, ordenado e rentavel.

e Mais profissionalizacdo do setor.
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O Metrobds é parte de um Programa Integral de Transporte e Sistema Viario que prevé ainda:
e Aimplantacdo de 33 corredores e melhorias no sistema viario.

e Acomprade carros de metrd para aumentar a sua capacidade.

e Um programa de substituicdo de taxis e micro-6nibus.

e Renovacao da frota de dnibus.

e Modernizacao do sistema de fiscalizacao veicular.

Ha também um projeto de trens suburbanos para a area metropolitana. E uma solucdo de transporte de
massa para a crescente demanda de usuarios do Distrito Federal e do Estado do México que diariamente tém
a necessidade de deslocar-se de uma regiao a outra e que atualmente o fazem utilizando diferentes modos
de transporte: dnibus, microdnibus, kombi, taxis e auto particular.

O SISTEMA TRANSANTIAGO

0 Chile possui 15,1 milhdes de habitantes e Santiago 5,8 milhoes.

Até 1980 existia um sistema onde o Estado regulava as tarifas, os tragados e as freqiiéncias. Entretanto,
em 1980 foram liberados os tragcados, em 1983 foi decretada a liberdade tarifaria e em 1988 foram eliminadas
quase todas as regula¢des ainda existentes para a prestagao dos servicos de transporte plblico urbano. Atual-
mente os analistas assinalam que as conseqiiéncias positivas da politica de desregulamentacdo (aumento da
oferta, melhor freqiiéncia e maior cobertura espacial) foram amplamente anuladas e sobrepostas por impac-
tos negativos, tais como: excesso de frota com idade média elevada e precaria manutencao, que agravou 0s
problemas de congestionamento e a contaminagao ambiental;
elevacdo dos custos operacionais e conseqiientemente da tarifa
e reducao da demanda.

Entre 1991 e 2003 0 mercado foi novamente regulado e
em 2004 a maioria dos Onibus ja era regida por Resolucao
Ministerial e outros por licitagdo, como o Metrobls (servicos
de integracdo ao metrd).

Hoje, existem mais de trés mil microempresarios agrupa-
dos em 120 organizacdes, que provéem 323 servicos de trans-
porte. A frota é de setem mil 6nibus em circulacao.

Aintegracao fisica e tarifaria € muito parcial e ocorre entre o Metrd e o Metrobds, que conta com mais de
27 rotas tracadas para complementar a acessibilidade ao Metrd, com caracteristica tronco-alimentadora.
Esta integracdo representa menos de 10% do total de servigos da cidade.

Existem quatro terminais de integracao, sendo trés para integracao intermodal e um intramodal. Todos
foram construidos pelo Metrd e sao mantidos por ele, com exce¢ao de um terminal construido com a partici-
pacao da iniciativa privada e em seguida transferido ao Metrd para sua operagao.

Aintegracao ocorre também fora dos terminais e ainda nao existe um sistema de bilhetagem automatica
gue permite a integracao entre os sistemas. O Metrd utiliza bilhetes tipo edmonson e smart card sem contato,
gue ja esta em fase de testes também no Metrobds.

0 sistema convencional de 6nibus concorre diretamente com os servicos Metrd e Metrob(s. Desta forma,
a integracao, que possui uma cobertura limitada em relacdao ao sistema global de transporte, promoveu
uma racionalizacdao muito reduzida. Por outro lado, houve uma redu¢do no tempo de deslocamento dos usua-
rios que optaram pela integracao Metrd-Metrob(s e a avaliacao dos usuarios em relagao ao servico integrado
é bastante alta.
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0 sistema integrado opera com tarifas diferen-
ciadas por servico, ndo ha Camara de Compensacao
Tarifaria, nem subsidios, e o servico & remunerado por
passageiro transportado. Na caso da tarifa integrada,
cada modo fica com uma parte correspondente a seu ser-
vico. Na soma das tarifas do Metrd e do Metrobds ha um
desconto de $80 pesos, sendo que o Metrd subsidia
$50 pesos e o Metrobis $30 pesos.
O sistema global de transporte plblico de Santiago
tem experimentado uma deterioragao crescente nas
dltimas duas décadas, manifesta no incremento do uso do automével particular em detrimento dos meios de
transporte publico, na existéncia de servicos e infra-estrutura congestionados, no aumento dos tempos de
viagem, nos altos indices de acidentes e nos problemas ambientais relacionados com a operacao do transporte.

Parte dos servicos de transporte piblico por 6nibus ainda opera sobre a base de uma organizagao empre-
sarial desestruturada e informal, com uma ordenacao inadequada de tragados. A forma em que se estruturam
0s pagamentos de salarios dos motoristas (comissao por passagem vendida) fomenta a concorréncia pelos
passageiros entre os 0nibus, ja que os condutores se vém forcados a tentar pegar e transportar o maior nime-
ro possivel de passageiros com o objetivo de melhorar sua renda. Uma das conseqiiéncias disto é o elevado
ndmero de acidentes de transito envolvendo os 6nibus.

Recentemente o governo federal elaborou o TRANSANTIAGO, um projeto concebido com o marco da
Associagao Publico-Privada, cujos objetivos sao: o aperfeicoamento da regulacao, tanto do ponto de vista
normativo, quanto contratual, incorporando uma visdo sistémica que englobe a operacao dos sistemas de
transporte e a administracao financeira dos recursos envolvidos. Prevé a transformacao dos atuais servigos
em um sistema integrado de transporte pblico, em que os diferentes modos se complementem e operem em
rede. O Programa inclui ainda a ampliacao da rede de Metrd, a criacao de um Centro de Informacao e Gestao
encarregado de centralizar e fiscalizar (GIG Transantiago).

Além disso, deverao ser adotadas as seguintes medidas:

e  Reestruturacdo das rotas de dnibus e da forma de operacao.

e Adocdo de sistema de pagamento automatico e arrecadacao centralizada.

e Modernizacdo da estrutura empresarial.

e Incorporacao de novas formas de gestao.

e  (Construcdo de infra-estrutura especializada.

e  Profissionalizacao e capacitacao de condutores.

e Comunicacao, participacao e didlogo com a comunidade.

e  Reducao dos impactos ambientais do sistema de transporte.

O projeto deveria ser implementado em duas etapas, entre outubro de 2005 e fevereiro de 2007. A pri-
meira etapa teve inicio em 22/10/05.

Na primeira fase, denominada Fase de Transicao, o transporte publico comegou a operar através das
concessionarias, o que garante um tratamento melhor aos usuarios e um novo regime trabalhista para os con-
dutores. Isto significa o inicio da profissionalizacao do transporte e deverao ser incorporados gradativamente
mais de mil dnibus novos de alto padrao.

Na segunda fase devera continuar a incorporacao de dnibus novos, serao inseridos o Cartao Multiviacomo
0 meio de pagamento para acesso aos servi¢os; 0s servicos troncais e locais; a integracao tarifaria; o Sistema
de Informacgao e Atenc¢ao aos Usuarios, que proporcionara a informac¢ao aos operadores do servico e usuarios
sobre o funcionamento e a operacao do Plano, além de responder a consultas e sugestoes.
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O Transantiago possui trés pilares basicos que irao garantir seu funcionamento e sustentabilidade no
tempo: a operacao, a administracao financeira e o servico de informacdo e atendimento ao usuario.

Com o Transantiago desaparecera o conceito de “empresario do transporte” — uma pessoa dona de um
Onibus ou varios que administram seu préprio neg6cio. Os mais de trés mil empresarios passarao a fazer parte
de 10 concessionarias, encarregadas de prestar os servi¢os de transporte.

Deverao ser construidas 35 estacoes de transbordo, melhorados e realocados os pontos de parada e
implantados 14,4 km de vias segregadas, que somadas as existentes, totalizarao 25,2 km. O servi¢o sera
formado por cinco linhas troncais e as alimentadoras, que cobrirdo 10 agrupamentos de comunidades, sem
superposicao de linhas.

As ampliacdes do Metro serdo basicas para o funcionamento do Transantiago que, junto a criacao da Linha
4, permitira uma cobertura de 82,4 km, mais do que o dobro do existente hoje.

O SISTEMA DE CARACAS

A Venezuela conta com uma populacdo de 23,2 milhdes de habitantes, sendo 4,7 milhdes na Regidao Metro-
politana de Caracas.

Embora n3o exista uma Autoridade Unica de Transporte, foi criado o Instituto de Vialidade (Sistema Via-
rio) e Transporte Metropolitano de Caracas — INVITRAMETRO, instituto auténomo com personalidade juridica
plena e patrimdnio préprio, distinto e independente da Fazenda Publica Metropolitana. Até o momento nao foi
possivel exercer com propriedade seu papel como Autoridade Unica de Transporte, em func@o das restricdes
de recursos técnicos e orcamentarios.

Este Instituto Auténomo foi criado a partir da vigéncia da Constitui¢ao da Republica Bolivariana da Ve-
nezuela (15/12/1999) e da Legislacdo do Distrito Metropolitano de Caracas (08/03/2000), pelas quais nasceu
o Distrito Metropolitano de Caracas como uma unidade politico-administrativa e a Prefeitura Metropolitana,
como 6rgao executivo deste nivel de governo.

Na auséncia funcional da Autoridade Unica e de uma politica de transporte para o Distrito Metropolitano
de Caracas, cada municipio executa a gestdao do seu transporte piblico urbano para atender suas préprias
necessidades. Os municipios seguem a Politica Nacional de Transporte Urbano, ditada pelo Executivo Nacional
e implantada através do Fundo Nacional de Transporte Urbano (FONTUR).

O financiamento da politica de transporte se sustenta em créditos com bancos multilaterais e no imposto
sobre o consumo de gasolina.

Os principais investimentos em matéria de servicos e infra-estrutura de transporte puiblico sao realizados
pelo governo federal, através do Ministério da Infra-estrutura. Cabe destacar que nos (ltimos anos tém havido
maior participacdo dos governos regionais e locais, através de parcerias estratégicas (formulas de co-gestao),
na construcao de infra-estrutura de transporte.

Na area metropolitana de Caracas operam de forma regular 493 linhas, das quais 108 sao metropolitanas.
Do total de linhas, 250 sdo convencionais, 223 periféricas e 20 do Metrobds (integracdo com o metrd). A maioria
das linhas se sobrepde nos principais corredores.

De acordo com o censo de transporte de 2001, existiam 11.500 unidades em operacao, das quais 61%
sdao microdnibus. Das 3,67 milhoes de viagens diarias em transporte publico, 27% sao realizadas pelo Metrd
e 73% pelos outros modos de transporte.

Aintegracao formal entre modos de transporte piblico no Distrito Metropolitano de Caracas ocorre apenas
entre o Metr6 e seu alimentador Metrobs, o qual cobre todas as fases de integracao: institucional, fisica e tari-
faria. Sao 24 rotas de transporte urbano e suburbano, que chegam as areas nao atendidas pelo Metrd. O Metrd
de Caracas, empresa do governo federal, possui trés linhas e conta com 42,5 km de extensao e 39 estacdes.
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Em relacdo aos demais modos de transporte (“por puestos” e 6nibus) a integragao com o Metro acontece
de forma espontanea e progressiva. Nao existem facilidades para a integracao entre o automével particular e
o transporte coletivo (“park and ride” e “kiss and ride”).

Nao existem terminais para a integracao dos diferentes modos de transporte, mas encontra-se em processo
de construcdo as estagdes de transferéncia entre a linha 2 do Metrd de Caracas com o Metr6 Los Teques e a
estacao de correspondéncia entre a linha 3 do Metr6 e o Trem Los Valles del Tuy.

O bilhete integrado Metr6-Metrobls permite uma integracdo temporal com prazo de quatro horas e a
tarifa é (inica em todo o sistema.

N&o existe Camara de Compensacao Tarifaria, mas como parte da Politica Nacional de Transporte Urbano
ditada pelo Executivo Nacional, existe uma compensacao econdmica ao transporte publico terrestre urbano e
suburbano, que se outorga aos operadores de transporte piblico a fim de evitar o impacto que os aumentos
de tarifa possam ocasionar sobre a populacao de baixa renda. Além disso, existe um subsidio dirigido direta-
mente aos estudantes, o que representa 70% da tarifa real.

O PROJETO DE LIMA

O Peru possui 25 milhdes de habitantes e Lima Metropolitana (Lima e Callao) oito milhdes.

A autoridade encarregada do sistema de transporte é a Municipalidade Metropolitana de Lima, através
da Diregao Municipal de Transporte Urbano.

No infcio dos anos 90, 0 parque automotor de transporte pdblico de passageiros de Lima e Callao era
de 10.700 unidades. Atualmente este chega a 61.037 unidades. Se, no inicio dos anos 90 23% dos veiculos
eram Kombis (ou caminhonetes rurais), atualmente estas representam 55%, com uma idade média de 11
anos. 0s 45% restantes estao constituidos por microdnibus e dnibus com idade média entre 15 e 19 anos
respectivamente. No servigo de taxi, o panorama é similar. No inicio dos anos 9o existiam 10 mil unidades
prestando o servi¢o e hoje se estima que existam 210 mil taxis e 45 mil moto-taxis. Estima-se que 49% da
frota de transporte publico de passageiros circulam sem autorizagao municipal.

O crescente congestionamento e a deteriora¢ao, cada vez maior, da qualidade do ar e do servico de trans-
porte pablico estdao tornando insustentavel o sistema de transporte atual. Por esta razao, o Fundo Nacional de
Meio Ambiente — FONAM criou a area de transporte, a fim de enfrentar, decididamente, este problema urbano e
promover politicas e projetos de transporte plblico ambientalmente sustentaveis, assim como para fomentar
0 uso de veiculos ndao motorizados e suas respectivas inddstrias.
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Em 2001, com o apoio do Fundo para o Meio Ambiente (GEF) do Banco Mundial e com a participagao
direta do FONAM, foi formulado um programa destinado a melhorar o transporte urbano de Lima e Callao.
Seu objetivo principal foi estabelecer um sistema de transporte piblico de massa e diminuir as emissdes de
gases de efeito estufa.

Recentemente, foram iniciados dois projetos com financiamento do Banco Mundial: “Projeto de Transporte
Urbano de Lima - Subsistema Norte-Sul”, a cargo da Municipalidade de Lima e denominado PRO-TRANSPORTE
e o Projeto “Humanizando o Transporte: Lima e Callao com Qualidade de Vida” (Projeto GEF-FONAM), sob a
responsabilidade do FONAM.

O Projeto “Humanizando o Transporte: Lima e Callao com Qualidade de Vida” iniciado em 2004, tem por
finalidade melhorar a qualidade de vida na cidade, através da reducdo da contaminacao local e das emissdes
de gases de efeito estufa. O projeto tem uma duragao de quatro anos e prevé, principalmente, o incentivo ao
uso da bicicleta, como meio de transporte alternativo ndo poluente em Lima e Callao.

As medidas a serem implementadas sao:

e  Estabelecer vias exclusivas para dnibus nos centros urbanos.

e  Fiscalizar e monitorar as revisoes técnicas.

e Implementar um Programa de Controles de Emissodes Veiculares.

e Integrar os projetos de transporte (nove eixos viarios, ciclovias, trem urbano) para permitir o desen-

volvimento de um sistema integrado.

e Definir a quantidade e as caracteristicas dos taxis.

e Promover e impulsionar o desenvolvimento de empresas sélidas com capacidade técnica e econdmica.

e  Eliminar os veiculos obsoletos e poluentes.

e Implementar um sistema de semaforos inteligentes.

e  Definir pontos de parada de 6nibus devidamente acondicionados.

e Implementar medidas de reducdo de congestionamentos (restricao veicular, tarifacdo viaria etc.).

e Estabelecer medidas de controle de acesso a veiculos de acordo com sua atividade (trabalho,

comércio, escolas).

e  Projetar ou reprojetar o espacgo publico a favor dos pedestres, com o objetivo de reduzir o trafego

de veiculos.

e Implementar um programa de manutencdo viaria.

e Promover a profissionalizacdo e capacitacdo dos profissionais do setor.

e  Organizar campanhas de sensibilizacao para os usuarios.

e  Fomentar o uso da bicicleta como meio de transporte alternativo.

0 PRO-TRANSPORTE - projeto de ligacdo
Norte-Sul, que conta com o apoio do Banco
Mundial — BIRD e Banco Interamericano de
Desenvolvimento — BID, é parte da primeira
etapa de um sistema integrado de transito
urbano rapido. O projeto prevé a construcao
de 28,6 km de corredores troncais exclusivos
para Onibus articulados, 35 paradas de 6nibus
elevadas, dois terminais intermediarios, 50 km
de vias alimentadoras que conectam bairros
periféricos, ciclovias e passarelas de pedestres.

O sistema reduzird o tempo de viagem e
os congestionamentos, melhorara a competiti-
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vidade econdmica, aumentara a seguranca do transporte e diminuira a poluicao. O projeto reflete a estratégia
do BID de apoiar investimentos em infra-estrutura pdblica com alto rendimento econdmico, e ainda reduzir os
custos de transporte de pessoas de baixa renda e melhorar o meio ambiente.

CONCLUSAO

Apbs uma grande liberalizagao dos sistemas de transporte urbano na América Latina, percebe-se agora uma
movimentacao no sentido de regulamentar e qualificar os servicos. A liberalizacao culminou num avango do
transporte informal, resultando sistemas de baixissima qualidade e tarifas elevadas, com perda de demanda
no servico regulamentado e aumento da taxa de motorizacao. Embora no Brasil nao tenha ocorrido a libe-
ralizagdo na forma como ocorreu e ainda ocorre em cidades da América Latina, muito pouco se tem feito no
sentido de mudar o quadro atual. As iniciativas sdo pontuais e ndo se vé politicas publicas capazes de impor
aracionalizacdo e reorganizacao dos sistemas. Desta forma, o Pais caminha para o aumento da informalidade
e desestruturacao do transporte urbano.
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2.1

GESTAO INTEGRADA
DA MOBILIDADE.URBANA

Carlos A Morales
Diretor de Regula¢do e Gestao da Secretaria de Transporte e Mobilidade Urbana - Ministério das Cidades

Marcia Helena Macédo
Gerente de Desenvolvimento da Gestdo da Secretaria de Transporte e Mobilidade Urbana — Ministério das Cidades

1. INTRODUCAO

0 fendmeno mobilidade urbana, responsavel por milhares de deslocamentos diarios, por diferentes modos, por
diversos motivos em diferentes horarios e com diferentes freqiié€ncias, € extremamente complexo e representa
um alto custo para a sociedade.

Para enfrentar as condi¢des desafiadoras da mobilidade nos grandes centros brasileiros, que apresentam
altos niveis de congestionamento, dispersao cada vez maior das cidades, impactos no meio ambiente, inefi-
ciéncia e baixa qualidade do transporte publico coletivo e da ado¢ao cada vez maior do transporte individual,
o Ministério das Cidades (MCidades) por meio da Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana (SeMob) formulou
uma politica nacional para o setor, cujos principios, diretrizes e instrumentos estao expressos no Anteprojeto
de Lei da Mobilidade Urbanat.

0 conceito de mobilidade urbana adotado pela SeMob incorpora os preceitos de sustentabilidade econd-
mica, social e ambiental a capacidade de se atender as necessidades da sociedade de se deslocar livremente
a fim de realizar as atividades desejadas, visando em (ltima anéalise a melhoria da qualidade de vida urbana
desta e das futuras geracdes (MCidades, 2006a).

A promocao da mobilidade sustentavel requer a énfase ao transporte piblico coletivo em detrimento
ao transporte individual objetivando a reducdo dos custos dos deslocamentos, dos congestionamentos, da

1 Disponivel em www.cidades.gov.br>secretarias>semob>biblioteca
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poluicdo e dos acidentes. A politica nacional proposta, formulada para o enfrentamento da insustentabilidade
e da inigliidade do atual modelo, aponta para os diversos aspectos da integragao ja no bojo do conceito de
mobilidade como também na definicao de sistema de mobilidade.

O Sistema de Mobilidade Urbana foi definido como sendo o conjunto organizado e coordenado, fisica e
operacionalmente, dos meios, servicos e infra-estruturas, que garante os deslocamentos de pessoas e bens
na cidade. Os meios de transportes urbanos, sao, por sua vez, divididos entre motorizados e nao-motorizados.
Os servigos de transportes urbanos se dividem em transporte de passageiros e de cargas. Sao consideradas
infra-estruturas de mobilidade urbana as vias e logradouros pUblicos, as metroferrovias, hidrovias e ciclovias,
os estacionamentos e os terminais, as estacdes e demais conexdes, 0s pontos para embarque e desembarque
de passageiros e de cargas, a sinalizagdo viaria e de transito, os equipamentos e instala¢cdes e os instrumen-
tos de controle, fiscalizacdo, arrecadacao de taxas e tarifas e de difusdo de informacdes (MCidades, 2006b).

A defini¢do do sistema de mobilidade pressupde coordenagao, integracao e equilibrio entre todos os
modos, sendo que nenhum deles é considerado isoladamente capaz de resolver os problemas de mobilidade
das grandes cidades. Todos os meios devem, portanto, se complementar e se equilibrar de forma a se cons-
tituirem em um sistema, organizado em uma rede Unica, cuja caracteristica principal esta na intera¢do de
todas as suas partes e nao no desempenho individual de seus componentes. Por exemplo, ndo é suficiente ter
veiculos confortaveis e acessiveis de transporte p(blico coletivo se ndo existe integracao intra e intermodal,
se as tarifas sao caras e excludentes, se as vias sao congestionadas, se as calgadas sdao impréprias para 0s
pedestres e pessoas com deficiéncia, e se o desenvolvimento urbano conduz a distancias de deslocamento
cada vez maiores e a dependéncia também cada vez maior do veiculo privado individual.

Em decorréncia disto, a politica de mobilidade urbana é sistémica por natureza, ja que se desenvolve com
base em varios agentes, varios processos e varios niveis de decisdo. A sua implantac¢ao, portanto, exige a con-
certacdo de varios componentes e, em decorréncia, ndo pode prescindir do equilibrio e de uma boa integracao
e articulacao das partes (meios, servicos e infra-estrutura). A gestao integrada deste sistema, encontra-se
subjacente a estas condicdes e € essencial para que a implantacdo da politica seja percebida pelos usuérios
como um real incremento na qualidade dos servicos.

2. A INTEGRACAO DE POLITICAS E DA GESTAO DA MOBILIDADE

Aestrutura do espaco territorial decorrente do modelo urbano de desenvolvimento constitui elemento condicio-
nador das politicas de mobilidade urbana. A localizagdo das atividades econdmicas e sociais, a morfologia e o
desenho urbano, as densidades de ocupacao do solo, condicionam a estrutura¢ao das redes de infra-estrutura
e 0s padrdes de mobilidade. Portanto além da necessidade de uma gestdo integrada do ponto de vista de dar
suporte a caracteristica sistémica da mobilidade, deve-se seguir uma politica coerente e articulada com as
politicas urbanas, particularmente de ordenamento do territério.

A superacao dos limites para a elaboracao de politicas urbanas integradas tem sido enfrentada pelo Mi-
nistério das Cidades nainterlocugao direta com a sociedade por meio da participagao desta na sua formulagao,
utilizando como espaco privilegiado para discussao desses temas, o Conselho das Cidades. O préprio modelo
do Ministério ja sugere a integracdo das mais importantes areas do desenvolvimento urbano e o Conselho das
Cidades é parte integrante de sua estrutura organizacional e também principal canal de interlocucdo deste
com os varios setores que atuam no planejamento do desenvolvimento urbano.

As acdes direcionadas a superagado desses limites tém se dado também no processo de elaboracdo de
Planos Diretores Participativos e mais recentemente no apoio iniciado pela SeMob a elaboracdo dos Planos
de Mobilidade Urbana, integrados e submetidos as diretrizes do planejamento urbano expressas nos Planos
Diretores Participativos.
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Tem também relacao direta com a mobilidade urbana, devendo seguir as diretrizes do Plano Diretor, a
legislacao urbanistica municipal, em especial a legislacdo do uso e ocupacao do solo, a lei de parcelamento
do solo e a lei de perimetro urbano. Estas devem detalhar os pardmetros a serem observados em cada area da
cidade de acordo com as indica¢des de ordenamento territorial e as formas de regulamentacao de instrumentos
urbanisticos e juridicos (MCidades & IBAM, 2005).

2.1. Mobilidade e desenvolvimento urbano: a integracao na origem dos deslocamentos

0 desenvolvimento urbano no Brasil se deu de forma acelerada e a ocupac¢ado do espacgo urbano foi irracional
e descontrolada. O grande contingente de pessoas que deixou o campo e veio para 0s centros urbanos, inver-
tendo o perfil da populagao de rural para urbana em apenas meio século, ndo contou com politicas publicas
capazes de acolher e acomoda-las de forma planejada e orientada.

A estrutura territorial urbana formada a partir dessa ocupacao desordenada, caracterizada pela con-
centracao populacional nos grandes centros, pelo crescimento urbano horizontal de baixa densidade — com
grandes areas vazias ou subutilizadas — e pela ocupacgao das franjas urbanas, com infra-estrutura inexistente
ou precaria, passou entao a ser fortemente condicionadora da mobilidade nas grandes cidades. O crescimento
urbano desordenado, atendendo a interesses particularistas e a maximiza¢ao dos rendimentos privados, e o
espraiamento urbano, que repercute os custos da terra urbana estocada com finalidade especulativa, provo-
caram baixas densidades habitacionais e 0 aumento constante das distancias.

0 declinio da produtividade da rede de transporte gerado por estas duas variaveis associadas se traduz
em servicos precarios e tarifas elevadas no sistema de transporte coletivo, quer seja pelas longas distancias
a serem percorridas, quer seja pela dispersao da demanda. Por sua vez, tarifas elevadas e servico de baixa
qualidade tendem a promover a transferéncia modal em favor do veiculo privado individual, contribuindo para
0 aumento dos congestionamentos e das conseqiientes pressdes para a expansao de infra-estrutura para
aliviar esses congestionamentos.

Aintegracao entre politicas de mobilidade e desenvolvimento urbano é, portanto, fundamental tendo
em vista que a estrutura urbana, caracterizada por elementos como a dimensao, a forma e desenho, a
disposicao e funcao das redes principais de infra-estruturas e a localizacao das atividades econdmicas e
sociais, condiciona de forma determinante o modelo de organizacao do espaco urbano e, especialmente,
0 padrao de mobilidade.

2.2. A integracao no transporte pablico coletivo

No que tange a gestao da qualidade, a articulagdo entre os niveis de planejamento é essencial para se garantir
que a qualidade que foi projetada e contratada para o sistema seja aquela que sera realmente entregue aos
usuarios.

Varios sao os fatores que influenciam a qualidade de um sistema de mobilidade. Cada cidade tem um
conjunto de critérios proprios que define qualidade e que, de forma geral, estdo divididos em dois ambitos: o
individual referente aos usuarios, e o coletivo, referente a sociedade.

0 ambito individual inclui os seguintes atributos: disponibilidade de alternativas para a necessidade de
mobilidade, acessibilidade fisica e financeira, confiabilidade, facilidades de integracao, conforto, informacao
precisa e concisa, tempo de viagem porta a porta, seguranca nas viagens, tratamento amigavel, dentre outros.

0 ambito coletivo inclui: eficiéncia econdmica na produgado e no consumo, equilibrio do sistema, possi-
bilidade de escolhas de alternativas, efeitos distributivos relativos a inclusao social e espacial e cobertura de
custos das despesas publicas.

Outro aspecto a se considerar na gestao da qualidade é a figura do gestor/regulador, para o qual a quali-
dade esta associada a multimodalidade e a adequabilidade modal, ao desempenho da rede, a integracao desta
com os planos diretores de desenvolvimento urbano, a definicdo clara de objetivos e a alocagao dos recursos
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para o sistema (infra-estrutura e servicos), a gestao eficiente e a estabilidade regulatéria, a definicdo clara de
responsabilidades, regras justas e mecanismos de monitoramento, e a mecanismos para gestao e elaboracao
de contratos de servigo publico.

As defini¢cdes dos varios atributos relativos a qualidade ocorrem em niveis de planejamento diversos e com
o0 envolvimento de agentes também diversos. Por isso, & importante que esses niveis estejam devidamente
articulados para que haja consisténcia entre eles. Por exemplo, a definicdo estratégica da mobilidade ocorre no
nivel dos agentes politicos (prefeitos, vereadores, secretarios de transporte e transito etc.), a traducdo desses
objetivos nas caracteristicas do servigo ocorre no nivel tatico (gestores do transporte coletivo e do transito) e
a operacionalizacdo desses objetivos se da no nivel operacional (empresas operadoras pdblicas ou privadas).

Aintegracdo tras inimeras vantagens para o sistema de mobilidade e normalmente resulta em beneficio
global positivo para a sociedade. Por isso, pode e deve ser considerada como um instrumento de melhoria da
qualidade dos servicos.

Adicionalmente, a integra¢ao, na medida em que imprime mais racionalidade ao sistema, pode contribuir
para aumentar as quotas de mercado do transporte coletivo e estimular a transferéncia modal em seu favor;
permite também obter vantagens adicionais em termos de eficiéncia, uma vez que evita a duplicacao de ser-
vicos onde esta nao traz beneficios para os usuarios.

O que se espera, portanto, de um sistema de mobilidade integrado é que ele seja capaz de garantir os
deslocamentos diarios de pessoas e bens na cidade e que, apesar de ser complexo na sua concep¢ao e organi-
zacao, se apresente simples no seu funcionamento, para facilidade de entendimento e utilizacao por parte dos
usuarios, permitindo assim que os usuarios organizem a sua prépria cadeia de mobilidade, de forma eficiente
e mais racional possivel sob o seu ponto de vista.

Para garantir um servico atraente que proporcione aos usuarios economias de escala na utilizacdo do
sistema de mobilidade, devem ser consideradas trés dimensdes visiveis: a) integracdo fisica e operacional: no
espaco, tempo e tecnologia; b) integracao légica: envolvendo um sistema de informacao global e ¢) integracao
tarifaria: envolvendo integracao e harmoniza¢ao do sistema de precos, bilhetagem, bem como as regras de
partilha de receitas.

Subjacente a estas dimensdes esta a integracdo organizacional ou de gestdo, condicao indispensavel
para que as anteriores sejam viaveis, envolvendo processos de decisdo e atribuicdao de responsabilidade
entre autoridades de diferentes setores (ex., uso do solo, transportes e meio ambiente), entre autoridades de
transporte e operadores e entre operadores de diferentes modos (MCidades, 2006d).

2.3. A integracao na gestao das vias

Ainfra-estrutura viaria é construida e mantida pelo poder piblico e utilizada pelo transporte coletivo urbano,
pelo transporte de cargas e principalmente pelo transporte individual, ou seja, a construcao e manutencao
sdo publicas e a utilizacdo é predominantemente privada (Banco Mundial, 2003).

0 aumento constante da motorizacdo privada pressiona por expansao da capacidade das vias, com
duplicacao e melhoria das ja existentes e constru¢ao de novas. Essas medidas visam basicamente a reducao
de congestionamentos e, via de regra, nao fazem parte de uma politica ou estratégia viaria no sentido de
estabelecer uma aloca¢ao mais equilibrada do espaco viario entre os diversos modos.

Do ponto de vista da implantacdo da politica de mobilidade, a gestao das vias deve refletir uma de suas
principais diretrizes, a prioridade ao transporte publico coletivo e aos meios ndo-motorizados para permitir
uma utilizacao mais eqtiitativa da infra-estrutura viaria pelos usuarios do sistema.

Atualmente a apropriacao do espago viario se da de maneira extremamente desigual e esta diretamente
relacionada com arenda. Os mais pobres, aqueles que se deslocam por transporte coletivo, a pé ou de bicicleta,
sdo expulsos do sistema viario na medida em que a expansao da infra-estrutura prioriza o veiculo particular e
ndo leva em consideracao que a maioria da populacao utiliza outros modos para o seu deslocamento.
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Porém, para se estabelecer esse equilibrio na utilizagao da infra-estrutura disponivel & necessaria também
uma politica de gestdao da demanda, associada a uma politica de precos, que tenha como resultado a inter-
nalizacao dos custos impostos por cada modo a sociedade. Outra forma de promover o equilibrio desejado é
incentivar a transferéncia de usuarios entre modos por meio da melhoria da qualidade e da modicidade dos
servicos de transporte publico.

Um importante elemento a ser considerado na articulacao de uma estratégia viaria é o estabelecimento
de objetivos estratégicos no Plano de Mobilidade. A partir da defini¢ao desses objetivos, & possivel estabele-
cer, a titulo de exemplo, a participacao de viagens por carro e por transporte coletivo pretendida no horizonte
do projeto, ou seja, que percentagem de viagens por veiculo privado individual deve ser transferida para o
transporte publico. Essa orientacao pode estabelecer os limites de expansao da malha viaria e disciplinar a sua
utilizacao por esses dois modos. Exemplo similar pode ser aplicado para aumentar a participacao da bicicleta
e das viagens a pé na matriz dos deslocamentos urbanos e, conseqgiientemente, expandir as infra-estruturas
correspondentes.

Passeios plblicos ou calcadas, outro componente do sistema viario, somente sao fiscalizados e norma-
tizados pelo poder publico em areas centrais. E também nos passeios onde se disponibilizam espaco para o
mobiliario urbano (infra-estrutura de rede elétrica e de comunicacao, sinaliza¢do viaria, pontos de dnibus etc.) e,
portanto, a sua gestao devera estar articulada com a gestao desses servicos urbanos. A politica de mobilidade
deve prover dispositivos de acessibilidade universal para as pessoas com deficiéncia e dificuldades de loco-
mocao, ressaltando a importancia da padronizacao da geometria e dos elementos construtivos das cal¢adas.

Por fim, deve haver coordenacdo entre a aprovacao de loteamentos e a gestao do sistema de mobilidade
urbana para evitar a implantacao de projetos que comprometam a mobilidade. Um caso particular deste pro-
blema sao os projetos habitacionais que muitas vezes desconsideram a acessibilidade universal e apresentam
um padrao de arruamento que favorece a expansao do transporte motorizado individual.

Vale ressaltar também a importancia da manutencao das vias e as possibilidades de financiamento desta
através de taxas cobradas pelo uso ou abuso na utilizacao da infra-estrutura.

2.4. A integracao da gestao do transito

Os instrumentos de gestdo do transito tém sido utilizados historicamente com o objetivo de melhorar a efi-
ciéncia da circulagao viaria privilegiando a fluidez dos veiculos. Na pratica isto tem significado a ampliacao
da capacidade para os carros, a destinacdo de escasso espaco viario para os veiculos de transporte coletivo
urbano e a expulsao de pedestres e ciclistas.

As decisdes sobre como distribuir o uso do espaco viario entre os diversos interesses concorrentes, e
eventualmente excludentes, devem fazer parte de uma politica de gestao de transito. A politica de mobilidade
determina a matriz de ocupacdo do espaco viario pelos diversos usuarios, a prioridade dos meios nao-moto-
rizados sobre os motorizados e dos servicos de transporte coletivo sobre o transporte individual, e requer o
atendimento das necessidades de pedestres, ciclistas e usuarios do transporte publico coletivo.

A prioridade aos meios nao-motorizados deve se refletir na provisao de infra-estrutura adequada para
esses modos, sem interferéncias ou descontinuidades que impossibilitem a sua utilizacao efetiva como meios
de transporte, integrados aos demais modos. A priorizagao do transporte coletivo sobre o individual significa
dar preferéncia a sua circulacao nos sistemas de controle de trafego, nos cruzamentos sinalizados e nos ciclos
semaforos, bem como na aplicagao dos recursos.

Medidas de moderacdo de trafego, que visam desacelerar o fluxo de veiculos e aumentar a seguranca
de pedestres e ciclistas, também impdem restri¢cdes a fluidez dos veiculos e produzem efeitos sobre a sua
liberdade de circulacao.

Além da harmonizacao entre as politicas de gestao da mobilidade, a integracao destas com o uso do
solo é de extrema importancia, tendo sempre em mente que existe uma relagdo biunivoca entre o uso do solo
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e o transito e que a cada edificacao construida correspondem novas necessidades de deslocamentos, por
diferentes modos.

Adicionalmente, ndo se podem subestimar, enquanto parte integrante da gestao do transito, os fatores
comportamentais. Mesmo em redes fortemente integradas os conflitos de interesse ainda persistem. A falta de
capacidade dos poderes plblicos em sinalizar corretamente uma convivéncia mais harmonica entre os diversos
usuarios se reflete na falta de punicdo imediata de motoristas infratores, na precariedade da fiscalizacao e
na falta de uma politica de precos que agregue os custos sociais gerados, dentre outros. A auséncia desses
elementos estimula um comportamento de desrespeito dos motoristas em relacao aos demais usuarios, e
historicamente tem produzido um transito ruim, tanto do ponto de vista da fluidez quanto da seguranca.

Um dltimo componente de uma gestdo integrada do transito é regulacao da demanda como forma de
garantir uma melhor distribuicao do trafego entre as diversas modalidades de transporte e a cobertura dos
custos sociais gerados por eles. Essas medidas condicionam ou restringem o acesso e a circulagao ao sistema
viario (espaco publico) segundo os objetivos pretendidos para a politica de mobilidade urbana. Podem incluir,
por exemplo: proibicdo dos estacionamentos nas vias centrais de maior movimento ou controle e definicao
de pregos de estacionamento na via publica, inclusive implanta¢ao de estacionamento rotativo; estipulacao
de padroes de emissao de poluentes para locais e horarios determinados; controle do uso das vias urbanas
destinadas a cargas e descargas, concedendo prioridade ou restri¢cdes; e cobranca pelo uso das vias em locais
e horarios predeterminados, visando principalmente desestimular o uso do veiculo privado individual.

As cidades precisam, portanto, ser dotadas de uma estrutura ou modelo de administra¢ao da circulagao
que dé conta, de forma integrada e articulada com a gestao da infra-estrutura, do transporte piblico e da
demanda, como forma de garantir a mobilidade sustentavel.

3. ESTRUTURA DE GESTAO DA MOBILIDADE NAS CIDADES BRASILEIRAS

A simples resposta a um questionamento do tipo quem faz o qué na mobilidade urbana traduz a forma diversi-
ficada de como a gestao da mobilidade se estruturou nas cidades brasileiras. A configuracao desses modelos
na maioria das cidades decorre de decisdes tomadas no passado e que refletem o processo histérico, técnico,
politico e legal de cada cidade, conurbacao ou area metropolitana.

As diversas func¢des da gestao da mobilidade se distribuem por varias secretarias e organismos, provocan-
do, na maioria das vezes, situacdes de sobreposi¢ao de competéncias, por um lado, e de completa omissao em
relacdo a algumas questoes criticas, no outro extremo, como € o caso do abandono das cal¢adas nos bairros
e o descuido com os pedestres.

As municipalidades e os estados tém tradicionalmente criado 6rgaos de gestao dos servicos de transporte
coletivo urbano de sua competéncia, porém sao poucas as experiéncias de gestao associada ou compartilha-
da. Os diferentes modos de transporte piblico coletivo também mantém gestao separada, como é o caso dos
sistemas sobre trilhos que em algumas cidades ainda estao sob a responsabilidade da Uniao.

Quanto a gestao da circulagao urbana, esta atividade esteve sob tutela dos Detrans estaduais até a
aprovac¢ao do novo Coédigo de Transito Brasileiro, que transferiu a responsabilidade para os municipios. Em
areas conurbadas falta integracdo entre as administracdes municipais e a estadual no tratamento conjunto
do sistema de circulacao.

A gestdo da infra-estrutura esta a cargo de diversos 6rgaos, podendo muitas vezes ser dividida entre a
tutela municipal, estadual e até federal. O planejamento e a administra¢ao das obras viarias, quer sejam rela-
cionadas exclusivamente ao transporte piblico ou a circulacdo de forma geral, normalmente se encontram
dispersos em secretarias de planejamento, de obras, de servi¢os urbanos, de habita¢ao, inclusive em diferentes
esferas governamentais.
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Medidas relativas as vias para pedestres e ciclistas (passeios, ciclovias e ciclofaixas) ainda sdo praticamente
inexistentes e, quando existem, sdo igualmente fragmentadas e refletem a precariedade da infra-estrutura
para gestao de modos nao-motorizados e também a pouca importancia dada a esses modos.

0 planejamento urbano e a gestdao de uso e ocupacao do territério urbano, também sempre estiveram
dissociados do transito e do transporte, na pratica das gestoes locais.

Se os problemas de coordenacao anteriormente descritos sdo tipicos da gestao da mobilidade na maioria
dos municipios, mais graves se tornam nas areas e regides metropolitanas.

Entre 1973, origem da instituicao das primeiras nove regides metropolitanas, e 1988, ano de promulgacao
da nova Constituicao, houve forte centralizacao da regulacao e do financiamento no Governo Federal, cabendo
aos estados a responsabilidade de implementar politicas metropolitanas. Inicialmente foram criadas empresas
metropolitanas de planejamento, com o objetivo de desenvolver planos e coordenar a¢des nas regides metro-
politanas. Estes planos foram produzidos sob a égide dos estados, porém a coordenacao metropolitana nunca
se efetivou na pratica, por nao refletir as diferencas e peculiaridades das cidades envolvidas.

No que diz respeito a organizacao do transporte piblico urbano nessas regides, ainda na década de 1970
foram criadas as Empresas Metropolitanas de Transporte Urbano (EMTUs), com a proposta de integrar a rede
de transportes metropolitanos nos aspectos fisicos, operacionais, tarifarios e institucionais.

Alguns dos principais obstaculos a organizagcao metropolitana do transporte, verificados desde a criagao
das EMTUs, persistem até os dias de hoje (MCidades, 2004a):

a) Conflitos de competéncia no exercicio da coordenagdo dos servicos de transporte metropolitano;

b) Permanéncia da tutela federal ou estadual sobre os trens metropolitanos e metrds sem coordenagao
com os servicos locais de transporte urbano, faltando mecanismos para que a organiza¢ao possa ocorrer
quando os deslocamentos se dao entre municipios.

¢) Fragilidade da organizacdo metropolitana, que nem sempre dispde de recursos financeiros préprios nem
de autonomia administrativa.

d) Faltade uma gestdao metropolitana compartilhada, que coordene e integre os transportes nessas regioes,
gerando entre outros problemas:
e Distribuicdo heterogénea da rede, com relativo excesso de oferta nas areas mais adensadas, ou
mais proximas daregiao central, e falta de atendimento adequado nas regides periféricas,
sem correspon- déncia com as necessidades e desejos de deslocamento da maior parcela
da populacao.
e  Falta de integracao fisica e tarifaria entre os modos.
e  Superposicao de redes, de interesses e disputas, inclusive politicas.

A gestao da mobilidade urbana é dispersa e fragmentada por questdes como a visao tradicionalmente
fragmentada de transito e transporte; do transporte sobre pneus e do transporte sobre trilhos; do planejamen-
to de transporte e do planejamento urbano; pela indefinicao de competéncias e auséncia da figura do ente
metropolitano na Constituicdo; e pelos conflitos de interesse e disputas pelo poder politico.

Essa fragmentagao e dispersao na gestao dos componentes da mobilidade urbana foi construida e conso-
lidada ao longo da historia e se constitui, hoje, em um dos grandes desafios para aimplantacao de uma gestao
integrada. A inexisténcia de uma visao sistémica, associada a condicionantes legais e politicos, conduziram
a consolidacao de arranjos institucionais que sao incapazes de pdr em pratica ou operacionalizar uma visao
integrada.

0 quadro institucional vigente, além da dispersao em diversos 6rgaos que atuam diretamente sobre a
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mobilidade, ndo estabelece processos ou canais que propiciem a articulagao desses varios 6rgaos. Aintegracao
de a¢des, quando ocorre, é realizada quase que exclusivamente através de concertacdes politicas, que sao
frageis na sua origem e ndao asseguram continuidade, pois dependem da vontade politica de governantes e
ocupantes de cargos publicos que podem ser substituidos ao final de cada administracdo, ou eventualmente,
até mesmo antes disso.

Além da organizacao institucional, vale ressaltar também os aspectos relativos a operacionaliza¢ao da
gestdo, que temtido um carater bastante reativo, voltada a resolucao de problemas pontuais ou emergenciais,
nao se compatibilizando ou alinhando com objetivos politicos de longo prazo.

Objetivos politicos e estratégicos para os sistemas deveriam ser estabelecidos na instancia de planeja-
mento da mobilidade urbana definindo, por exemplo, que mobilidade se quer para as cidades, que niveis de
acessibilidade e qualidade sao desejados, que niveis de acidentes se quer atingir, que comportamentos devem
ser induzidos nos motoristas etc. E neste nivel que se decide sobre a aloca¢do de recursos para a consecucao
dos objetivos. E, entre o nivel estratégico de decisao, que estabelece os objetivos de longo prazo, e o nivel
operacional, onde o servico é produzido e o contato com o usuario é realizado, existe uma enorme lacuna.

As demandas porintervengdes no sistema ocorrem normalmente por reclamacgdes de usuarios e a gestao,
muitas vezes, se limita a esse tipo de acdo imediata, ndo-planejada. Via de regra, ndo existem canais de par-
ticipacao da sociedade no planejamento e na gestao através de conselhos ou comités-gestores e esse vazio
de participacao social conduz ao atendimento individual de demandas, sem uma discussao mais ampla do
gue é bom para a coletividade.

Como resultado, tem-se uma gestao treinada para resolver problemas e as intervencoes, além de nao
atenderem aos interesses da populagcao, também nao se compatibilizam e nao se alinham com objetivos es-
tratégicos de longo prazo, mesmo quando estes sdo de fato estabelecidos. Esse carater reativo, que imprime
uma dindmica de resolucao de questdes pontuais, tem levado a incapacidade de avaliagao do desempenho
macro dos sistemas e, conseqiientemente, a incapacidade de avaliar como a resolucao dessas questdes pon-
tuais se reflete no desempenho global, ou seja, como e quanto esta se desviando dos objetivos estratégicos.

3.1. Principais desafios para a construcao de um novo desenho institucional

Considerando o breve diagn6stico da gestao apresentado anteriormente, é necessario identificar e compreender
quais sao as mudancgas necessarias para produzir a integracao organizacional capaz de garantir o funciona-
mento harmdnico e eficiente de um sistema de mobilidade urbana.

A dispersao dos varios setores responsaveis pela gestao da mobilidade, a superposicao ou auséncia
de autoridade, as diferentes esferas de governo envolvidas nas decisdes politicas e a auséncia de objetivos
estratégicos de longo prazo caracterizam a gestao na mobilidade urbana no Brasil. Estes elementos, quando
confrontados com a visao sistémica que é substantiva na politica de mobilidade proposta, irdo indicar as prin-
cipais mudancas necessarias para a implantagao de uma estrutura organizacional integrada. Estes elementos
criam barreiras a integracdo e coordenacao de a¢des, quer seja na mesma esfera de governo, quer seja em
esferas governamentais distintas.

Uma dificuldade adicional é a auséncia de uma visao sistémica da propria mobilidade urbana, ainda nao
reconhecida pelos setores que atuam direta ou indiretamente sobre ela, como um sistema que deve funcionar
de forma coordenada, integrada e equilibrada na sua diversidade e adequabilidade modal.

E um grande desafio a readequacdo da estrutura organizacional vigente para um novo desenho que dé
suporte ao carater sistémico da mobilidade urbana e que seja capaz de conferir consisténcia entre politicas
e acoes, tanto horizontalmente, em uma mesma esfera governamental, quanto verticalmente, entre distintas
esferas governamentais, respeitando as atribuicdes de cada ente federativo.

Outro importante desafio diz respeito a reconstrucao da capacidade institucional dos 6rgaos gestores,
tanto em termos de capacitacdo de técnicos como de modernizacao de processos.
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Sumarizando, pode-se destacar alguns importantes vetores de mudanga necessarios para a construcao
de um modelo organizacional integrado de gestdao da mobilidade urbana:

e Consolidacao da visao sistémica da mobilidade.

e  Formulacdo de objetivos politicos estratégicos.

e  Participagdo social no planejamento e gestao.

e Articulacdo entre os diversos niveis de planejamento e decisao.

e  Superacao de questdes legais.

e  Reformulagdo no estilo de cooperacao entre as diferentes esferas governamentais.

e  Reconstrucao de capacidade institucional.

Embora ndo exista uma férmula Gnica que possa ser aplicada a todas as cidades indiscriminadamente,
pois qualquer modelo de estrutura organizacional certamente dependera de como a gestao se estruturou
historicamente em cada local, ficou demonstrado, tanto nas audiéncias piblicas de discussao do Anteprojeto
de Lei da Mobilidade (realizado em 12 capitais), como nos cursos de Gestdo Integrada da Mobilidade (realizado
em 11 capitais), que existe o reconhecimento entre os técnicos da necessidade da ado¢do de uma estrutura
integrada de entidades ou organismos para se implantar uma gestdo abrangente e eficiente.

No caso especifico das Regides Metropolitanas, & necessaria uma gestao conjunta ou associada,
a exemplo das EMTUs que assegure maior eficiéncia e qualidade na prestacao dos servicos plblicos
de transporte urbano. Adicionalmente, uma gestao associada poderia dar maior robustez institucional
no sentido de garantir uma adequada regulacdo do setor e estabilidade suficiente para atrair novos
investimentos.

Para isto, é essencial definir e esclarecer responsabilidades, reconstruir a relacdo de desconfianca
predominante entre operadores e gestores, conquistar a cumplicidade dos cidadaos através do permanente
monitoramento de servi¢os, com participacao social e compreensao das suas necessidades, e, por Gltimo,
estabelecer a concertagdo politica necessaria entre os diversos agentes de forma a tornar efetivo e legitimo o
exercicio da sua autoridade pUblica no ambito metropolitano.

Um poderoso instrumento de cooperagao entre entes federados é a recente Lei dos Consércios Plblicos
(Lei n® 11.107), que permite a associag¢do entre os municipios, entre municipios e estados e entre estados e
Uniao para fins de cooperacao na gestao de servigos. O consdrcio plblico busca uma solu¢ao autarquica,
considerada uma alternativa mais adequada do que as empresas, como era o0 caso das EMTUs.

No Rio Grande do Sul, as autoridades se anteciparam na constituicao de um organismo unificado de
gestdo, criando o Grupo Executivo de Integracao, criado mediante um instrumento de cooperagdo (convénio)
entre o municipio de Porto Alegre, o Estado e a Unido, mas existe a intencao de que tal instrumento venha a
se constituir em um consoércio pablico.

O Ministério das Cidades é outro exemplo de integracao de politicas intra e intersetoriais que redne as
areas de transporte, transito, habitacao, saneamento e planejamento territorial urbano, antes dispersos em
diversos 6rgaos. No modelo instituido pelo MCidades, a integracao se da tanto no nivel fisico, com a reuniao
das quatro secretarias em um s6 espaco, como no nivel de formula¢ao de politicas e desenvolvimento de
programas, cujo debate ocorre internamente as Secretarias e no Conselho das Cidades. As politicas setoriais
ja formuladas e expressas nos projetos de lei de saneamento de mobilidade foram pautadas pela sua subsi-
diariedade a politica de desenvolvimento urbano. Essa mesma busca pela integracao esta presente nos pro-
gramas de financiamento da SeMob, cuja liberacdo de recursos esta condicionada a implantacao de projetos
consoantes com as politicas de mobilidade e desenvolvimento urbano.

Este modelo foi recentemente reproduzido no Estado de Goias, com a criacdo da Secretaria das Cidades,
que tem dado enorme contribuicao no processo de elaboracao, de forma participativa e integrada, dos Planos
Diretores de Desenvolvimento Urbano.
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De qualquer forma, a implantacao ou reforma dos érgaos de gestao visando a integracao organizacional
deve ser objeto de um bem elaborado plano de redesenho institucional que privilegie a perspectiva sistémi-
ca no desenho da estrutura basica e no seu detalhamento nos diversos niveis e na definicao dos processos
organizacionais e decisorios.

3.2. Entraves a implantacao de um modelo Integrado de gestao
A SeMob realizou em 2005 um estudo com o objetivo de identificar entraves ou barreiras a implantacao de
um novo modelo de gestdo que levasse em conta a natureza sistémica da mobilidade. Algumas das barreiras
identificadas sdo relacionadas a seguir (MCidades, 2006¢):
e Auséncia de visao sistémica.
e Falta de tradicao de planejamento integrado.
e  Falta de tradicao de cooperacao federativa.
e Receio da perda de poder politico.
e Dificuldades de estabelecer condi¢cdes de cooperacao entre diferentes esferas governamentais
parapropiciar a intermodalidade.
e Falta de objetivos estratégicos de longo prazo e a auséncia da compatibilidade destes com os
objetivos politicos eleitorais (formagdo de agenda técnica-politica).
e Falta da definicdo de atribuicdes nos trés niveis de decisdo e de planejamento: estratégico, tatico,
operacional.
e Baixa participacdo da sociedade civil nos processos de planejamento e gestao.
e  Falta de transparéncia e mecanismos de controle social.
e  Precariedade dos contratos.
e Marco regulatério superado e insuficiente.
e Entraves legais, principalmente nas Regidoes Metropolitanas.
e Auséncia de modelo de financiamento.
e  (Custos daintegracdo.

A primeira destas barreiras, a auséncia de visao sistémica, é bastante preocupante, pois interfere justa-
mente no reconhecimento da mobilidade urbana como sistema, do qual devem fazer parte, de forma integrada
e complementar, todos os meios e servicos de mobilidade, predominando, na préatica, a visao fragmentada
de atendimento pontual a demandas individuais, favorecimento politico etc. Um ponto favoravel é que este
aspecto, inicialmente limitador, foi contraposto pela boa aceitabilidade e grande disposicao dos técnicos em
abandonar avisdo fragmentada por uma nova abordagem sistémica. Nos eventos realizados pela SeMob (apre-
senta¢des do anteprojeto de lei e nos cursos sobre a gestao integrada da mobilidade urbana), os participantes
se mostraram bastante receptivos aos novos conceitos e reconheceram a necessidade de mudanca na forma
de organizar e gerir a mobilidade. Apesar da falta de tradicao de planejamento integrado, e de cooperacao
federativa, associada ao temor da perda de poder politico, aspectos criticos para se instituir uma gestao in-
tegrada com a participacdo de varias forcas politicas, foi demonstrada uma grande maturidade e capacidade
de discutir estas questdes em um nivel suprapartidario.

As barreiras impostas pelos aspectos legais também emergiram repetidas vezes, indicando a necessidade
de instrumentos que sejam capazes de ultrapassa-las. Estas barreiras tornam-se maiores quanto mais complexo
for o municipio ou regido metropolitana, com incorpora¢ao de mais componentes envolvidos na elaboracado das
leis que regulamentam os sistemas de mobilidade, como meio ambiente, planejamento urbano, uso do solo
(inclusive os empreendedores imobiliarios), cidaddos etc. A lei dos Consércios Plblicos, que vem preencher o
vazio institucional deixado pela Constituicao Federal de 1988, e a aprovacao do Projeto de Lei da Mobilidade
Urbana serdo importantes passos para ajudar a superar estas barreiras.
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As barreiras de natureza contratual podem bloquear ou atrasar o processo de construcao de uma gestao
integrada, posto que, apesar da obrigatoriedade de licitacao para concessao de servigos publicos, poucas
cidades fizeram o seu dever de casa, e ha ainda muitos municipios com contratos irregulares e precarios.

No que tange ao governofederal existe ainda uma barreira na alocacdo de recursos de investimentos
federais em transporte urbano e metropolitano, inclusive nos sistemas metroferroviarios.

Vale salientar que a superacdo de varias dessas barreiras esta condicionada também a necessidade de
capacitacao e de reconstrucao da capacidade institucional. A visdao sistémica, na medida em que encerra a
quebra de alguns paradigmas ha muito vigentes, coloca um grande desafio técnico e gerencial para os 6rgaos
locais responsaveis pela gestdo de transporte e transito urbanos e implica em, pelo menos, trés niveis de
capacitacao: técnica, de pessoas, com enfoque nos novos conceitos; institucional, envolvendo configuragao,
desenvolvimento e desempenho; e capacitacao para o desenvolvimento de sistemas de avaliagao e monito-
ramento da mobilidade urbana.

Os fatores necessarios para a integracao sistémica da mobilidade urbana estao equacionados. Resta a
tarefa de institucionalizar a Politica de Mobilidade Urbana para que as medidas de integracdo possam ser
implementadas, um desafio a ser enfrentado pelos trés niveis de governo. Cabe aos governos municipais e
estaduais a tarefa de operacionalizar a politica de forma que esta realmente se traduza em melhoria substancial
na qualidade da mobilidade urbana e na competitividade das cidades. Ao governo federal cabe, respeitando o
pacto federativo firmado na Constituicdo de 1988, assegurar a continuidade e o fortalecimento desta politica no
ambito do territério nacional, por meio de politicas de financiamento para o setor, da promocdo da capacitagao e
do desenvolvimento institucional e do incentivo e apoio as iniciativas locais que visem a integracao de politicas
intra e intersetoriais e de acdes para a operacionalizacdo da mobilidade urbana para cidades sustentaveis.
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APRESENTACAO

Apalavraintegracao vem do latim integratione e significa ato de integrar, assimilacao, reuniao. Genericamente,
significa combinar partes que trabalham isoladamente, formando um conjunto que trabalha como um todo. O
termo é amplamente utilizado nao s6 no setor de transportes, como também na informatica, na arquitetura,
na biologia e em outros campos do conhecimento. As dificuldades em construir este significante da integragao
no Brasil estao arraigadas culturalmente e extrapolam os limites das redes de transporte. Surgem quando se
trata de integrar diferentes governos, direita e esquerda, o norte e o sul, pobres e ricos, negros e brancos,
pessoas com e sem deficiéncia.

Nas redes metropolitanas de transporte as solu¢des precisam integrar varios sistemas que nao foram
criados para trabalhar juntos. A integracao assim é dificil por muitas razdes, passando pela heterogeneidade
dos sistemas e das formas de remuneragao do servigo, pela diversidade e complexidade de cada sistema de
negocio individual e pela dificuldade de entender os requisitos da solucao integrada resultante.

Este artigo descreve os casos em que uma abordagem voltada para o interesse plblico conseguiu avan-
¢os, solucionando institucionalmente a gestao do transporte no espa¢o metropolitano. Concentramos a nossa
discussao no cenario atual brasileiro, marcado pelos interesses corporativos, e na avaliacdo dos desafios
institucionais para aimplementacao de integracdo dos servicos de transporte pblico na escala metropolitana.
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DESAFIOS ESTRATEGICOS

A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana definiu, como eixo estratégico na Politica
Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel, a promoc¢ao do aperfeicoamento institucional, regulatério
e da gestao no setor, assim como a integracao das politicas de mobilidade com as demais politicas de
desenvolvimento urbano e de protecdao ao meio ambiente. As diretrizes gerais incluem a priorizacao dos
modos coletivos e ndo-motorizados de transporte e o incentivo a implantacdo de sistemas estruturais
de transporte de grande e média capacidade, em corredores prdprios, nas cidades de médio e grande
portes e nas regioes metropolitanas.

Se essas diretrizes se traduzirem em a¢des concretas do Ministério das Cidades, exigindo para emprésti-
mos e transferéncias de recursos a fundo perdido que as instituicdes se reorganizem e integrem suas acdes,
poderemos nos préximos anos obter uma evolucao no pais na gestao das metrépoles.

Um novo modelo de relacionamento institucional precisa ser legitimado pelos agentes que atuam na re-
giao metropolitana: gestores plblicos, operadores publicos e privados, usuarios dos sistemas, trabalhadores
do setor, sociedade civil organizada e 6rgdos de financiamento de infra-estrutura. O objetivo é proporcionar o
acesso amplo e democratico ao espaco urbano, priorizando os modos de transporte coletivo e 0s nao-moto-
rizados, de forma segura, socialmente inclusiva e sustentavel.

Historicamente, os governos brasileiros atuam de forma fragmentada e sem uma estratégia indutora, nem
tampouco uma politica de desenvolvimento regional, a excecdao das décadas de 1960 e 1970, quando foram
instituidas 14 regides metropolitanas e criados 6rgaos para cuidar do planejamento e implementar algumas
acoes. Porém, ap6s a Constituicao municipalista de 1988, a preservacao da soberania dos municipios ocorreu
mediante o estabelecimento de barreiras e restri¢coes, sem o devido foco significante nas condi¢des de cida-
dania da populacao local, no que se refere a sua interface com a metrépole.

ASPECTOS URBANISTICOS E DE MOBILIDADE

Aintensa urbanizacao do Brasil, a partir dos anos 60, levou parte significativa da populacao vinda do campo
a se localizar em municipios vizinhos as grandes cidades, em geral limitrofes de capitais. Isso ocorreu devido
a oferta de terras a baixo custo em loteamentos clandestinos, sem infra-estrutura urbana. Assim, as cidades
avancaram para além de seus limites politicos, ampliando sua extensao territorial, e surgiram as dificuldades
de gestao deste espaco conjunto, o aglomerado urbano.

Na maioria dos grandes centros, o desenvolvimento urbano das regides metropolitanas aconteceu sem um
planejamento consistente até os anos 70. A especulacao imobiliaria levou as popula¢des de baixa renda para
a periferia, em areas de menor infra-estrutura urbana. A area central fortaleceu-se como pélo de atividades
econdmico-financeiras, concentrando empregos.

Parte significativa da populacao se localizou em uma franja no entorno das capitais. O Censo Demografico
2000 investigou a dindmica espacial da populagao segundo duas éticas distintas, a primeira relacionada ao
conceito de mudanca do local de residéncia — migracao, e a segunda associada ao deslocamento realizado
para trabalho ou estudo. A investigacao do deslocamento indica que cerca de 6,67% das pessoas no pais
trabalham ou estudam fora do municipio de residéncia. A distribuicdo dos deslocamentos nas regidoes metro-
politanas apresenta um padrao ainda mais concentrado. O caso de Belo Horizonte explicita um processo de
periferizacdao, comum a outras regides metropolitanas do pais. Informacdes da pesquisa Origem e Destino,
realizada em 2001/2002 pela Fundacao Jodo Pinheiro, permitem identificar que cerca de 47,4% da populacao
de Ibirité e 51,6% da populacao de Ribeirdo das Neves tém como destino Belo Horizonte, em seu movimento
diario por motivo de trabalho.
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O principal motivo de viagem no pais é trabalho, com cerca de 52% das viagens'. Para compreender a
dindmica da cidade, é necessario compreender melhor os deslocamentos diarios da forca de trabalho, atra-
vés de pesquisas que explicitem as conexdes entre as atividades econdmicas e sua localiza¢ao no territério,
e a natureza das rela¢des de trabalho na configuracao socioespacial das metrépoles. Em uma metrépole, os
deslocamentos se estabelecem com o municipio-sede, gerando altos custos no deslocamento diario e uma
gestdo conflituosa dos servicos de transporte coletivo.

0 atendimento a demanda por transporte nas areas periféricas, somado a demanda relativa a ocupag¢ao
lindeira aos principais corredores, é disputado pelos operadores municipais e metropolitanos. Essa disputa
de mercado se reflete entre érgaos gestores, pressionados pelos empresarios, e no comprometimento da
operacao e do custo dos servicos prestados. Interfere também na integracao intermodal, trazendo dificuldades
para viabilizacao da integracao do sistema sobre pneus nos terminais metroferroviarios. Isso porque, com
os sistemas integrados, o mercado sobre pneus sofre retracdao e ha pressao dos empreséarios de 6nibus para
nao efetuarem a integracao, independente dos beneficios relativos a redu¢dao do congestionamento, polui¢ao
ambiental e acidentes de transito. Outra dificuldade na estruturacao das redes intermodais integradas é a
definicao da reparticao das receitas entre os diversos operadores e esferas de governo.

A forca do empresariado de transporte nao pode ser desconsiderada. A dimensao e a essencialidade do
servigo prestado, o alto valor financeiro manipulado, o ndmero de empregos gerados, somando-se a forca
politica da categoria, abre portas em todos os niveis de governo e muitas solucées de transporte e de plane-
jamento urbano sao inviabilizadas.

Outro fendmeno, mais recente, também se espalha rapidamente no territério das grandes cidades brasi-
leiras. E 0 do condominio fechado, afastado da capital, ou localizado em cidades vizinhas onde é maior a oferta
de espaco. Esses condominios, diferentemente dos loteamentos populares, sao dotados de infra-estrutura
exclusiva, cujos custos diretos sdao arcados pelos proprietarios. Porém, os custos indiretos sao socializados,
incluindo o sistema viario e os servicos de transporte.

Nesse caso, o problema que se apresenta é o alto custo de operacao das linhas que atendem a esses
condominios distantes, sem correspondéncia com o valor da tarifa. Em cidades em que a tarifa metropolitana é
(nica, o custo do transporte para condominios de alto padrao pode ser socializado com os usuarios de todo o
sistema, inclusive os mais pobres. Temos ainda o uso indevido dessas linhas no corredor por aqueles usuarios
que poderiam ser atendidos por linhas de custo menor, o que pode definir um dimensionamento ainda maior
desses servicos, refletindo mais uma vez no aumento do custo do servico. No caso dos itinerarios, decisdes
descoordenadas também levam ao superdimensionamento da oferta, com conseqiiéncias negativas para a
sustentabilidade econdmico-financeira dos servi¢os. Muitas das dificuldades sdao decorrentes da pressao do
empresariado do setor. Esses conflitos seriam minimizados se houvesse maior conhecimento do problema e
uma rede racional, desvinculada dos interesses deste ou daquele 6rgao.

Mesmo com os diversos registros de problemas, a verdade é que pouco se conhece da dinamica das
cidades de uma regido metropolitana. E preciso investigar as conexdes entre as atividades econdmicas, sua
localizagdo no territério, os deslocamentos diarios gerados, especialmente da forca de trabalho, e os impactos
decorrentes de tudo isso na mobilidade.

Os estudos sobre a influéncia das politicas de transporte na formagao das regides metropolitanas tam-
bém precisam ser aprofundados, para obtencdo de planos capazes de aproximar a oferta de transportes as
necessidades da populagao, oferecendo servigos de boa qualidade a um custo viavel para 0os mais pobres.

E certo que as questdes da mobilidade nas regides metropolitanas envolvem a defini¢do de uma politica
gue perpassa as outras politicas, com destaque para o uso do solo, a habitacao, a geracao de trabalho e renda.

1 Associa¢ao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos — NTU, Pesquisa Mobilidade da Populacao Urbana, 2006.
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Torna-se ainda necessario investigar a influéncia dos custos de transporte e da moradia na ocupacao
das metrépoles, identificando a influéncia das politicas tarifarias na descentralizacdao urbana positiva ou na
expulsdo da populacao pobre da cidade legal, com a formacao de novas periferias, cada vez mais distantes
das infra-estruturas instaladas. Nao se sabe ainda ao certo se o modelo de tarifa nica, implementado em
muitas cidades, foi o responsavel pela periferizacdao sucessiva ou se essa periferizacao estaria mais vinculada
ao custo da terra — lotes baratos onde inexiste infra-estrutura basica.

0 Censo Demografico do ano 2000 mostra dados interessantes em relagao ao crescimento da populagao
nas regides metropolitanas. Os municipios de nicleo apresentam incremento inferior ao dos municipios da
periferia. O quadro abaixo apresenta alguns dados de algumas das principais regides metropolitanas do pais.

Taxa geométrica de crescimento anual (1991-2000) em municipios de uma mesma regido metropolitana

Municipi Porto Alegre

sede 1,16 0,75 0,88 0,94 1,03 2,13

Outro S&o José Marica Vargem Grande | Nova Santa Itamaraca Fazenda
municipio da Lapa Paulista Rita Rio Grande
da RM 9,14 5,77 8,44 5,38 3,56 10,90

Outro fato que tem mudado a conformacao da oferta de transporte é aimplementacdo, em muitas cidades,
de politicas de carater progressista como os orcamentos participativos e a urbanizacao de favelas.

Também nao se sabe ao certo qual é o impacto dos sistemas tronco-alimentados implantados por todo o
pais, a partir do modelo desenvolvido em Curitiba. A integracao em terminais virou modismo no pais, a revelia
de estudos mais consistentes. As mudangas causaram impacto na conformacgao urbana.

Varias cidades buscaram copiar o modelo desenvolvido em Curitiba, com mais atencao para os aspectos
formais do que para a sustentacgao institucional e planejamento urbano vinculado implantado naquela cidade.
Atualmente, modelos internacionais, como o caso do Transmilénio de Bogot4, indicam novas tendéncias para
multiplicagdo em cidades brasileiras. A falta de planejamento e continuidade de a¢des tém gerado expectativa
de alguns municipios para implantacao de solucdes prontas, modelos predefinidos de facil adaptacao.

Do ponto de vista do desenvolvimento urbano, a possibilidade de implantagao de terminais abertos, com
as integracdes tarifarias controladas pela bilhetagem eletrénica, ampliou as perspectivas de criacao e valori-
zacao dos novos p6los de desenvolvimento junto as estacdes mais distantes, promovendo a descentralizagao
urbana. Isso porque as estacdes abertas permitem mais trocas entre o equipamento instalado e a vizinhanca,
com grande potencial de valorizagao e transformacdo do entorno. Além disso, outras vantagens dos sistemas
integrados abertos sao os menores custos de implantagao, operacao e manutencao. Esses sistemas sao ainda
mais flexiveis, podendo ser adaptados a dinamica das cidades.

Outro problema em varias capitais do Brasil & a gestao e operacao dos trens metropolitanos por entidade
federal. Praticamente todas as operadoras metroferroviarias do pais estdo integradas de alguma forma, mas
a falta de planejamento geral é evidente e, quase sempre, ha duplicidade de oferta entre os sistemas sobre
trilhos e sobre pneus. Além da dificuldade de integracao do sistema sobre trilhos com a rede de transporte
sobre pneus, na logica definida pelo planejamento urbano, existem dificuldades na defini¢ao de uma politica
tarifaria. As tarifas e eventuais reparti¢cdes tarifarias sao definidas na esfera federal, muitas vezes desconhecendo
a realidade local. Do ponto de vista urbanistico, temos a necessidade de insercao das redes de transporte na
l6gica do planejamento urbano local. Do ponto de vista administrativo e institucional, a premente transferéncia
de gestdo para os entes locais & uma oportunidade estratégica para apoiar a constituicao de sistemas pablicos
de transporte urbano metropolitanos ou regionais.
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Por fim, deve-se considerar ainda a importancia que as areas centrais das cidades-sede tém para a regiao
metropolitana como um todo, sendo grande o ndmero de pessoas dos municipios vizinhos que convergem para
essa area todos os dias. E necessario equacionar constantemente conflitos tipicos das areas centrais, tais como
os relativos ao trafego de passagem, aos estacionamentos ou as paradas de 6nibus. As linhas metropolitanas
na area central do municipio-sede devem obedecer aos padrdes e as diretrizes de integracao definidas para
as linhas mais distantes. O municipio-sede ndao pode delegar a prerrogativa de planejar, organizar, operar e
fiscalizar o sistema viario municipal. A gestao do sistema viario envolve uma abordagem ampla, em que deve
ser considerado o uso e ocupacao do espaco viario e do solo lindeiro.

Para a elaboracdo de estudos, planos e para a implantagao de uma rede de transporte integrada racional, &
preciso que os 6rgaos gestores se juntem, prevalecendo o interesse publico, e solucionem institucionalmente a
gestao do transporte no espago metropolitano. O modelo institucional das areas metropolitanas apresenta duas
(estado/municipio) ou trés esferas (Unido/estado/municipio) de governo atuando muitas vezes de forma conflitante.

Os projetos de transporte e mobilidade podem concretizar a integracao entre municipios metropolitanos,
na forma de intervencdes fisicas e melhorias nas estruturas e infra-estruturas urbanas, e através dos arranjos
institucionais necessarios para a gestao.

ASPECTOS LEGAIS

Aidéia de autoridade Gnica de transporte é defendida por muitos especialistas. Do ponto de vista econdmico,
a governanc¢a metropolitana € uma alternativa que permite a efetivacao de ganhos de escala e economias de
aglomeracao na gestao de servicos e atividades publicas. Institucionalmente, é a alternativa que permite via-
bilizar o planejamento estratégico regional, o ordenamento territorial e o estabelecimento de sinergias entre
programas estaduais e municipais.

A governancga metropolitana pressupde uma gestao compartilhada das func¢des publicas de interesse
comum, cuja execucao é de responsabilidade do Estado, diretamente ou por meio de concessao ou permissao,
gestdo associada ou, ainda, convénio de cooperacao.

Nas grandes aglomerac¢des urbanas, as redes de transporte sdo cada vez mais complexas. As novas tec-
nologias instrumentalizam a integracao tarifaria, fisica e operacional. No entanto, a integragao institucional
ainda é um desafio.

No Brasil, a Constituicao Federal estabelece que os estados federados poderao, mediante lei complemen-
tar, instituir aglomeracdes urbanas, microrregioes e regioes metropolitanas. Cada Estado-membro define seus
critérios especificos nao s6 para a instituicao, como tambhém para a gestao metropolitana, com a finalidade
de integrar a organizacao, planejamento e execucao de funcdes publicas de interesse comum dos municipios
afetados pela conurbacao. A Constituicao do Estado de Minas Gerais, por exemplo, define uma regiao metropo-
litana como “o conjunto de municipios limitrofes que apresentam a ocorréncia ou a tendéncia de continuidade
do tecido urbano e de complementaridade de fun¢des urbanas, que tenha como nicleo a capital do Estado ou
metrépole regional, e que exija planejamento integrado e gestdao conjunta permanente por parte dos entes
plblicos nela atuantes” (art. 45).

A Constituicao mineira define ainda a funcdo p(blica de interesse comum como “a atividade ou o servico
cujarealizagdo por parte de um municipio, isoladamente, seja inviavel ou cause impacto nos outros municipios
integrantes da regidao metropolitana”. Nesse sentido, a gestao de funcdo piblica de interesse comum deve
ser unificada através do planejamento metropolitano, que tem como principais instrumentos o Plano Diretor
de Desenvolvimento Integrado e o Fundo de Desenvolvimento Metropolitano.

A organizacao politica-administrativa do Estado brasileiro compreende a autonomia da Uniao, dos esta-
dos, do Distrito Federal e dos municipios mas, no que se refere as regioes metropolitanas e suas atribuicdes e
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responsabilidades, existe uma lacuna. Portanto, o entendimento entre os poderes na gestao do espaco urbano
depende da solucdo local e de legislacdes especificas.

Leis posteriores a Constituicao Federal tentaram avancar na definicao de responsabilidades de uma enti-
dade metropolitana por varias acoes no espaco urbano. A Lein210.257, de 10/07/2001, que instituiu o Estatuto
das Cidades, estabelece um conjunto de instrumentos de politica urbana a ser usado no planejamento das
regidoes metropolitanas, aglomera¢des urbanas e microrregioes.

0 anteprojeto de lei da Politica de Mobilidade Urbana avanca, definindo como atribui¢do da Uniao fomen-
tar aimplantacdo de projetos de transporte piblico coletivo de grande e média capacidade nas aglomeracdes
urbanas e nas regides metropolitanas. A Unidao ainda apoiara e estimulara a¢des coordenadas e integradas
entre municipios e estados em areas conurbadas, aglomeracées urbanas e regides metropolitanas, destinadas
a politicas comuns de mobilidade urbana. Define como atribuicdo dos estados garantir o apoio e promover a
integracdo dos servicos nas areas que ultrapassam os limites do municipio, podendo delegar aos municipios a
organizacao e prestacao dos servicos de transporte pblico coletivo intermunicipal de carater urbano desde que
constituido consorcio piblico para este fim. Define, ainda, as atribuicdes dos municipios de planejar, executar
e avaliar a politica de mobilidade urbana, bem como promover a regulamentacao dos servicos de transportes
urbanos e ainda prestar, direta ou indiretamente, os servicos de transporte p(blico coletivo urbano, que tém
carater essencial.

0 entendimento entre poderes urbanos para uma gestao metropolitana é dificil e prescinde de legislacao
especifica. E necessario organizar as superposicdes entre poderes e esclarecer as competéncias. As dificuldades
aumentam com a incompatibilidade entre as politicas municipal e metropolitana, ja que na maior parte das
vezes sao 6rgaos e interesses distintos.

A Emenda Constitucional n2 19, de o4 de junho de 1998, modifica o regime e dispde sobre principios e
normas da administragao publica, servidores e agentes politicos, controle de despesas e finangas publicas e
custeio de atividades a cargo do Distrito Federal, e da outras providéncias. Define que o artigo 241 da Consti-
tuicao Federal passa avigorar com a seguinte redacao: “A Uniao, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios
disciplinarao por meio de lei 0s consércios pUblicos e os convénios de cooperacao entre os entes federados,
autorizando a gestao associada de servicos plblicos, bem como a transferéncia total ou parcial de encargos,
servicos, pessoal e bens essenciais a continuidade dos servicos transferidos.”

A Lei Federaln211.107, de 06/04/2005, regulamenta o artigo 241 da Emenda Constitucional n219/1998,
que cria o consércio em nivel estadual e municipal. A lei dispde sobre normas gerais de contratacao de
consorcios publicos e amplia as possibilidades de solu¢ao da organiza¢ao para a gestao comum de regiao
metropolitana.

SISTEMAS INTEGRADOS NO BRASIL E ESFERAS DE GOVERNO

Em uma regiao metropolitana é importante a existéncia de um (nico comando, do contrario, dificilmente
havera unidade no planejamento e na operacao. Sem unidade, havera desperdicio de recursos publicos nos
investimentos, encarecimento dos custos operacionais e um enorme prejuizo aos usuarios, que terao de pagar
duas passagens para atingir o seu destino. O grande desafio é criar uma entidade de comando para coordenar
0 que é comum, preservando a autonomia administrativa de cada ente para o que é especifico, independente
da dindmica dos arranjos politicos.

No Brasil, quase 20 anos ap6s a promulgacao da Constituicao Federal, cidades que compdem regides
metropolitanas e os governos de alguns estados da federacao estdo iniciando movimentos no sentido de
resolver seus problemas. Algumas areas metropolitanas estdo a frente e implementaram novos modelos de
gestdo que passaremos a descrever.
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Recife

A Empresa Metropolitana de Transporte Urbano — EMTU/Recife, foi criada em 1979 como uma empresa pu-
blica de direito privado, de responsabilidade do Governo do Estado, através de delegacdo de competéncia
dos municipios envolvidos. Desde entdo, Recife tem avan¢ado na administracao de sua regiao metropolitana.
Como 6rgdo-gestor metropolitano, a EMTU/Recife foi criada com o objetivo de estruturar, gerenciar e fiscalizar
o Sistema de Transporte Piblico de Passageiros na Regiao Metropolitana do Recife.

Posteriormente, em 1989, também foi criado o Conselho Metropolitano de Transportes Urbanos — CMTU,
que, através de representantes da sociedade, passou a definir as diretrizes, condi¢des e normas gerais relativas
ao Sistema de Transporte Plblico de Passageiros da Regido Metropolitana do Recife — STPP/RMR. O CMTU
reline representantes governamentais e de entidades da sociedade civil para definir as politicas de transporte
coletivo na regiao metropolitana do Recife.

Com a instituicdo do STPP/RMR, gerenciado pela EMTU/Recife, as mudancas surgiram. A partir de um
zoneamento metropolitano, as empresas (algumas em consércio) passaram a operar em areas especificas,
através de termo de permissao. Assim, foi possivel a criacao de novas linhas, implantacao de corredores e
faixas exclusivas de 6nibus, além de abrigos e paradas seletivas. Ainda foram estabelecidos anéis tarifarios
e estruturada a fiscalizacao.

Em 1999, a EMTU/Recife iniciou a implantacao do Sistema Automaético de Bilhetagem Eletrdnica — SABE.
Atualmente, a bilhetagem eletronica também é adotada no sistema 6nibus.

Em 2003, havia um diagnéstico de problemas estruturais e financeiros do STPP, com o esgotamento do
modelo de gestdo centrado no Estado. Entao foi feita uma reformulagao institucional, contratual, operacional
e financeira do STPP. O novo modelo de gestao institucional estabelece a alianca entre Estado e prefeituras
da RMR, para compor o Consércio de Transportes da Regiao Metropolitana. Este novo gerenciador permitiria
a reestruturacdo e modernizagdo institucional e financeira do modelo vigente, através da implementacao de
mudancas na atual rede de transporte e da implantacao de uma nova relagao contratual com as empresas
operadoras.

A Prefeitura do Recife, em parceria com o governo do Estado, firmou entdo o Consércio de Transporte
da Regido Metropolitana do Recife (CTRM). A implantagao do consércio foi possivel a partir da Lei Federal n®
11.107. Com o consorcio, em nivel estadual e municipal, a empresa p(blica passa a ser de carater multifedera-
tivo. Dessa forma, o Estado e 0os municipios participantes da Regiao Metropolitana terdo direitos e deveres a
cumprir. O Estado tera 45% das a¢des, o municipio do Recife 35% e as demais cidades ficarao com os outros
20%. Cada prefeitura da regido metropolitana terd um percentual dos 20% das ac¢des, definido em funcao de
sua participacao e interferéncia no sistema de transporte, combinado com sua capacidade financeira. A idéia
é que o Consércio venha a definir porcentagens mais equilibradas, ampliando a participagao e condi¢des de
fiscalizar a qualidade do sistema de transporte.

O projeto de lei estadual ja foi aprovado pela Assembléia Legislativa de Pernambuco. O projeto de lei
municipal deve ser encaminhado para a Cdmara Municipal do Recife nos préximos meses. A aprovacao dos
projetos de lei nas esferas estadual e municipal, respectivamente, é necessaria para que seja implantada a
estrutura organizacional do CTRM e o pessoal da EMTU/Recife seja transferido para o CTRM.

As principais fun¢des do Consércio sdo planejar, gerenciar e controlar 0s servicos de transportes; gerenciar
financeiramente o sistema; buscar recursos externos ao sistema; diligenciar para a universalizacao do acesso
ao transporte. Seus objetivos operacionais sao a complementacao do Sistema Estrutural Integrado — SEl, a re-
gulamentacdo da integracao ao sistema dos Veiculos de Pequeno Porte — VPP, e, principalmente, a licitacao dos
servicos metropolitanos, respaldada juridicamente, buscando eficiéncia e sustentabilidade financeira do sistema
de transporte piblico de passageiros. O Consércio, como novo gerenciador, devera promover mudang¢as na
atual rede de transporte e implantar uma nova relagao contratual com as empresas operadoras. Todas as linhas
integrantes do STPP deverao ser licitadas, garantindo, assim, o cumprimento da Lei de Licitacdes e Concessoes.
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As mudancas institucionais foram seqiiencialmente organizadas. Primeiramente, em outubro de 2003, foi
iniciado o didlogo com prefeitos, entes envolvidos e sociedade. Em novembro de 2003, teve inicio o processo
legislativo no Estado, que foi concluido em janeiro de 2004. Ainda em 2003, teve inicio o processo legislativo
nos municipios.

A participacao no consorcio deve permitir a voz ativa dos municipios na gestao do STPP, o acesso ao
bilhete eletrdnico, o suporte técnico na gestao e planejamento dos servicos municipais e a maior facilidade
para obtencao de recursos para investimentos em infra-estrutura. Espera-se atingir o completo processo de
transicdo com a extincdo da EMTU/Recife e dos 6rgaos especificos de transporte das prefeituras e a implan-
tagao do Consoércio Metropolitano, no decorrer do proximo ano.

Curitiba
Os municipios da Regidao Metropolitana de Curitiba e o Estado do Parana delegaram a gestao do sistema inte-
grado ao municipio-sede, com a expansao da RIT — Rede Integrada de Transporte.

0 sistema integrado da Regido Metropolitana de Curitiba conta com 13 municipios, representando um
total de 73% dos usuéarios metropolitanos. As especificidades do sistema sao a operacgao privada, com receita
plblica e pagamento por quildometro rodado. Foi definida uma tarifa (nica para toda a Regiao Metropolitana.

Nos dltimos 30 anos, Curitiba esteve voltada para o seu planejamento urbano. A RIT surgiu no inicio da
década de 1980 com a implantacdo dos eixos leste e oeste e a adocao da tarifa Gnica. Em 1991 foram implan-
tadas as estacoes tubo e os “ligeirinhos”.

Em 1990, a Lein.? 7.556 dispds sobre o transporte coletivo de passageiros e instituiu a URBS — Urbanizacao
de Curitiba S/A, como gerenciadora e Gnica concessionaria do servico municipal.

Um convénio entre o governo do Estado (Secretaria de Estado do Planejamento/COMEC) e o Municipio de
Curitiba (URBS), em 31 de janeiro de 1996, delegou a URBS as atividades de planejamento e gerenciamento
do transporte metropolitano.

A Secretaria de Assuntos Metropolitanos faz o elo entre Curitiba e as outras 25 administra¢des, fornecendo
assessoria aos municipios no desenvolvimento de programas e projetos, promovendo a integracao regional.

0 Plano de Mobilidade Urbana esta sendo trabalhado em conjunto pela URBS, pelo Instituto de Pesquisa
e Planejamento Urbano de Curitiba—IPPUC e pela COMEC - Coordenacao da Regidao Metropolitana de Curitiba,
do governo estadual. O plano envolve transporte de passageiros, de carga, ciclistas e pedestres, o que trara
melhorias no sistema viario e de transportes.

O convénio teve um relativo sucesso enquanto houve o alinhamento dos governos municipais e estadual.
Recentemente, o Estado extinguiu as areas responsaveis pelo planejamento e operacado do transporte coletivo.
Hoje, esta se estruturando novamente, criando uma administracao paralela. Futuramente, devem haver algumas
discussdes quanto a alteracdo do Programa Integrado de Transporte Metropolitano e do acordo coletivo da ca-
tegoria. Alguns analistas acreditam que essas discussoes, associadas as disputas eleitorais, podem resultar na
separacao do gerenciamento, o que implicaria em redugao da tarifa de Curitiba, subsidio na tarifa metropolitana
ou elevacao da tarifa metropolitana média. Outra possibilidade seria a desintegra¢ao da gestao metropolitana.

Goiania
Na Regido Metropolitana de Goiania, a gestao do sistema integrado é feita por um organismo metropolitano
com participacdo do governo do Estado (25%), da Prefeitura Municipal de Goiania (50%) e das demais prefei-
turas da RMG (25%). Esse organismo resulta da evolugao dos conceitos e da observacao da pratica da politica
de transporte plblico em face dos diferentes agentes publicos que atuam sobre uma regiao metropolitana.
0 servico é operado por um conjunto de empresas privadas em regime de concessao (67% do mercado),
por cooperativas de autdnomos integradas em uma entidade central, detentoras de cessdo de linhas (21%
do mercado) e por uma empresa publica, a Metrobus, que opera o Corredor Anhangiiera (12% do mercado).
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Areestruturacao do sistema envolveu mudancas nas areas operacional, tarifaria e institucional. A reestru-
turacdo operacional do Sistema Integrado de Transporte — SIT-RMG, resultou em uma nova rede de transporte,
adotando para cada servigo a tipologia veicular adequada e eliminando os servicos sobrepostos operados por
Onibus e microdnibus.

A Lei Complementar n? 34, de 03/09/2001, consolidou a metropolizagao, instituindo:

e ARede Metropolitana de Transportes Coletivos.

e 0O Conselho de Desenvolvimento da Regiao Metropolitana de Goiania.

e ACamara Deliberativa de Transportes Coletivos (CDTC).

e A Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos (CMTC), subordinada a CDTC.

A CDTC cabe a definicdo das politicas de transporte, o poder deliberativo, o poder concedente e a fixacao
de tarifas. A CMTC é o bracgo executivo, a entidade gestora e o responsavel técnico.

Em relagao as operadoras, os contratos foram transferidos da Transurb para a CMTC com mudanga do
objeto da concessao de linha para area. Quanto a gestao, foram aspectos fundamentais a regulamentacao, a
delegacao das novas concessoes e a definicao de tarifas.

No que diz respeito a regulamentacao, foram redefinidos os papéis dos agentes, com o Regulamento
do SIT-RMG, a instituicao da CDTC e a aprovagao de leis municipais para constituicao da CMTC, criada para
coordenar a operacao dos auténomos distribuindo o servico e a receita de forma equanime.

No que diz respeito as concessoes, foi implantada a distribuicao por regides, com adequac¢ao dos con-
tratos existentes. Quanto as tarifas, foi realizado estudo da estrutura e proposta de metodologia de apuracao
de custos tarifarios para calculo da tarifa do sistema, o que permitiu a institui¢cao da integracao temporal.

Alguns dos resultados obtidos foram a eliminacao do processo concorrencial e predatério, com maior
controle efetivo da demanda do sistema, e a ampliacao da rede integrada de transportes coletivos, com au-
mento de mobilidade para o usuario. Registra-se ainda o aumento da demanda oficial passando de 16,5 para
21 milhdes de passageiros transportados por més.

0 Estado de Goias e todos 0os municipios-membros, na plena atividade de garantias constitucionais, exercem
seus poderes, direitos, prerrogativas e obrigacoes inerentes ao servigo piblico de transporte coletivo, exclusi-
vamente na CDTC. Tanto o Conselho de Administracdao quanto a Diretoria da CMTC tém seus cargos divididos
entre o Estado e os municipios, numa arquitetura institucional que distribui poder de decisao e assegura ao
Municipio de Goidnia a hegemonia no controle do 6rgao-gestor metropolitano.

0 modelo foi exaustivamente discutido e desde a sua instituicao, em 2001, nao foi contestado sob o ponto
de vista juridico ou politico. Porém, alguns problemas ainda devem ser superados, como a reformulacdo do
papel dos agentes no sistema. A meta é garantir a efetiva participa¢ao de todos os atores no planejamento do
sistema e buscar a melhoria continua do servico através de processos de avaliacao continuada.

Belo Horizonte
Na década de 1970, a regiao metropolitana de Belo Horizonte ja teve uma gestao metropolitana eficiente.
Atualmente, a gestdao do servico municipal feita pela Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte
S/A — BHTRANS nao é suficiente para garantir a efetividade do sistema como um todo. A inexisténcia de um
6rgao de gestao metropolitano capaz de unificar diretrizes traz conseqiiéncias negativas para a sustentabili-
dade econdmico-financeira, com aumento dos custos e, em especial, para a qualidade do servico, no que se
refere aos tempos de viagem.

Aintegracao envolve as trés esferas de governo. Ainda nao foi viabilizada a criacao de um 6rgao-gestor
Gnico, envolvendo as esferas federal, estadual e municipais.

0 sistema metroferroviario & operado e gerenciado pelo governo federal. O érgao estadual que gerencia
o transporte plblico metropolitano é o DER/MG. A BHTRANS gerencia os servicos de transporte da capital e
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tem buscado o aperfeicoamento continuo do sistema de transporte no municipio através do Plano de Rees-
truturacdo do Transporte Coletivo de Belo Horizonte — BHBUS. O BHBUS busca a racionalizagao da rede de
transporte coletivo, adotando um modelo de integracao do tipo tronco-alimentado, tendo como espinha dorsal
o trem metropolitano.

0 Plano Diretor do Municipio de Belo Horizonte dedica, como diretriz da politica urbana, especial aten-
¢ao ao planejamento urbano integrado inserido no contexto da regiao metropolitana. Varios planos estao
em andamento visando implementar as diretrizes do Plano Diretor. Porém, existem muitas dificuldades de
gestdo, uma vez que o DER/MG, drgao-gestor do transporte intermunicipal, desconsidera sistematicamente
as premissas definidas pelo municipio quanto a integracdo em estacdes, regulamentacdo dos pontos de pa-
rada na area central e nos corredores de transporte. Quando os critérios adotados pelo gestor municipal sao
desconsiderados na gestao do transporte intermunicipal, hd comprometimento da operagdo, com prejuizo
para todos os usuarios do sistema.

A integracdo do metrd com o sistema de 6nibus municipal é plena, com a utilizacdo nos dois sistemas
do mesmo cartdo de bilhetagem eletrdnica e da mesma politica tarifaria com integragao temporal. O sistema
permite a utilizacdo de varias linhas do sistema municipal, no intervalo de 9o minutos, com o pagamento de
um incremento na tarifa. O usuario pode fazer apenas uma troca, o incremento equivale a cerca de 50% da
maior tarifa e o beneficio ndo é valido para deslocamentos de ida e volta. A integracdo dnibus-metr6 acontece
em terminais e fora deles.

Existe ainda um grande potencial de integracao. Algumas das esta¢des implantadas pela BHTRANS foram
projetadas considerando a demanda metropolitana. No entanto, parte das linhas intermunicipais permanece
nao integrada, com trajetos sobrepostos ao trem e ao sistema municipal, marcando a falta de uma solugao
institucional.

Atualmente, a Prefeitura de Belo Horizonte, algumas das demais prefeituras da regiao metropolitana, a
CBTU e o governo do Estado de Minas Gerais iniciaram esfor¢os para a formag¢do de um grupo de discussao de
assuntos relativos a integracao dos sistemas de transporte na regido metropolitana. A prioridade inicial é definir
aespecificacao e o modelo de contratagao de um sistema operacional de cartdao de bilhetagem eletrdnica para
0s O6nibus metropolitanos gerenciados pelo governo do Estado e todos os municipios da Regidao Metropolitana,
que possibilite a implantagao de uma rede de servigos integrada e uma politica tarifaria abrangente.

Recife Curitiba

| Porto Alegre |

Sao Paulo

Rio de Janeiro

| Belo Horizonte |

Quadro resumo das caracteristicas fisicas, operacionais e institucionais dos sistemas 6nibus/metrd/trem em sete regidoes metropolitanas brasileiras
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CONSIDERAGOES FINAIS

A construcao de sistemas de mobilidade urbana sustentavel ndo pode desconsiderar a dinamica de desenvolvi-
mento de nossas cidades que extrapolam os seus limites politico-geograficos. As aglomerac¢des urbanas, princi-
palmente as polarizadas em torno de um municipio-sede, demandam planejamento integrado e gestao conjunta
permanente. Para isso, é estratégico promover o aperfeicoamento institucional, regulatério e da gestdao no setor.

Para areducao das desigualdades sociais e territoriais, € fundamental a construcao de identidade metro-
politana reconhecida, capaz de enfrentar os desafios de gestao dos interesses comuns, respeitando as dife-
rencas locais. Para tanto, estados e municipios devem exercer colaboracdo permanente, contribuindo quanto
as funcdes piblicas de interesse comum. O poder préprio da regiao metropolitana deve ser regulamentado
nos limites da lei, reforcando a transparéncia da gestao e o controle social.

A organizacao metropolitana dos transportes pudblicos deve partir do reconhecimento de sua funcao
plblica de interesse comum. A legislacao atual ja permite gestdo pactuada entre os entes federados. A forma
institucional a ser adotada dependera sempre de negocia¢ao, respeitando as condi¢des que permitam sua
viabilidade politica. A Lei Federal n? 11.107, que dispGe sobre normas gerais de contratacdo de consércios
publicos, permite um novo arranjo como solucao institucional.

Outro desafio a ser enfrentado é solucionar a questao do financiamento, junto ao novo desenho institu-
cional. Os projetos de reestruturacao dos sistemas de transporte devem buscar resgatar sua natureza de bem
plblico. Dessa forma, devem ser avaliados os beneficios sociais que o sistema proporciona e 0s custos sociais
de sua privacao. Economicamente, é necessario caracterizar os bens piblicos como bens orcamentarios, que
nao podem ser determinados pelos sistemas de mercado. A natureza de bem publico pressupde a necessidade
de financiamento para sua implantacao. O transporte puiblico urbano deve ser financiado, em sua implantacao
e funcionamento, por toda a sociedade da area de beneficio, cidade ou regiao.

Para tanto, cabe ao Governo Federal tornar transparentes as principais diretrizes de sua politica, orien-
tando e cooperando, sempre que possivel, com as demais esferas de governo e instituindo uma politica de
repasses e financiamento que privilegie as solu¢des metropolitanas. Aos governos estaduais cabe estreita
articulagdo com os municipios para a instituicao de organismos metropolitanos que respeitem especificidades
locais, considerando os seus pontos criticos e as suas potencialidades. Aos municipios, cabe a articulacao
com as demais esferas e seus parlamentos, provendo-os de informacao local e sub-regional, fortalecendo e
provocando a participa¢ao da sociedade civil.

0 efetivo controle social das politicas publicas de mobilidade depende da participacao dos movimentos
populares e da sociedade civil organizada. A comunicagdo das experiéncias é essencial para a criacao de uma
rede de gestdo solidaria.
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A BUSCA DA INTEGRACAO

COMO CRITERIO

DE APOIO DO BNDES

NO FINANCIAMENTO AO
DESENVOLVIMENTO URBANO

Carlos Henrique R. Malburg

Gerente no Departamento de Desenvolvimento Urbano e Regional, Area de Inclusdo Social - BNDES

O conceito de integragao, visto de forma ampla, € uma das principais diretrizes de atua¢ao do BNDES no
setor de Desenvolvimento Urbano. O primeiro e mais tradicional enfoque dessa diretriz € mesmo o da in-
tegracdo no transporte coletivo como critério de selecdo para efeito de apoio, como veremos a seguir. Os
demais sao complementares e visam dar mais eficiéncia a nossa atuacao, contribuindo para que as politicas
plblicas do governo federal, que tem no BNDES seu principal agente para financiamento de longo prazo com
recursos do FAT — Fundo de Amparo ao Trabalhador, atinjam seus objetivos e tenham os reflexos esperados
sobre o seu plblico-alvo.

A INTEGRACAO NOS SISTEMAS DE TRANSPORTE COLETIVO

A integracao fisica, tarifaria e operacional nos sistemas de transporte coletivo e entre os diferentes modos,
tem sido um importante critério adotado para apoio aos projetos, constando explicitamente das Politicas
Operacionais como condicdo necessaria para a obtencao de taxas, prazos e nivel de participacao em condicdes
mais favoraveis. Aimportancia da integracao no transporte coletivo foi também demonstrada em dois estudos
contratados pelo Banco nos dltimos anos: o “Estudo de viabilidade técnica e econdmica da implantacao de
trens regionais de passageiros em 11 ramais ferroviarios” e o “Estudo da adoc¢ao de transporte hidroviario de
passageiros em 10 cidades.” Em ambos os casos estudou-se a viabilidade de adoc¢ao desses sistemas, tendo
como premissa a sua integracao com os sistemas de média e alta capacidade existentes.
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A participagao do BNDES no financiamento a implantacao do transporte coletivo urbano de alta capacidade
nas principais regioes metropolitanas do pais data da década de 1970, tendo sido contemplados especialmente
sistemas de trens de subdrbio, metrds e barcas, assim como de tréleis.

Somente a partir do final dos anos 80, as Politicas Operacionais do BNDES passaram a contemplar
condigdes de apoio diferenciadas a projetos de transporte coletivo de passageiros de média capacidade, pri-
vilegiando com taxas de juros mais baixas e maior nivel de participacdao aqueles que buscassem a integragao
fisica, tarifaria e operacional dos subsistemas de dnibus e deles com os demais modos de transporte. Um dos
critérios de diferenciacdo considerado na analise dos projetos, embora ndo como condicdo indispensavel, foi
aregularizacao juridica das concessoes através de licitagcdo, o que nem sempre foi possivel. Em muitos casos,
embora houvesse disposi¢ao do Poder Concedente de realizar a licitagao, medidas judiciais impetradas pelos
operadores ou a simples pressao sobre os legislativos municipais a inviabilizaram. Outras vezes, administra-
¢0es municipais e operadores chegaram a um meio-termo negociado, estendendo o prazo das permissoes,
sob o amparo de autorizacoes legislativas, em troca do compromisso dos permissionarios com melhorias na
prestacdo do servico e mesmo da realiza¢do de investimentos em alguns itens da infra-estrutura de transporte.

Isto ndao impediu que, ap6s longas e laboriosas negociagdes entre os gestores municipais e os detentores
das permissoes, viessem a ser implantados varios projetos que contaram com financiamento do BNDES. Onde
havia vontade politica e capacidade técnica dos gestores para mostrar as vantagens da racionalizacdo para
usuarios e operadores, os projetos foram implantados.

Vem dessa época o aprimoramento dos instrumentos de analise da viabilidade econdmica dos projetos
adotados pelo BNDES.

Para o calculo da Relacdo Beneficio/Custo e da Taxa Interna de Retorno utiliza-se, em geral, apenas os
dois beneficios mais evidentes e de mais facil quantificacao, que sdao a redu¢ao do tempo de viagem dos
usuarios e a economia dos custos operacionais do sistema de transportes. A reducdao do tempo de viagem
dos passageiros é calculada considerando-se a diferenca dos tempos de viagem nas situacdes com e sem
projeto e a economia de custos operacionais & obtida pela diferenca entre os custos operacionais totais, com
e sem projeto, tendo em vista a troca de sistemas (implantacdo de sistemas de média e grande capacidade
sobre trilhos, de outros sistemas de média capacidade, de vias segregadas etc.), além de reducdo da frota em
circulacdo e da quilometragem percorrida, em conseqiiéncia da racionalizagdo das linhas.

Ataxa de retorno econdmico do projeto, portanto, sera tanto maior quanto mais abrangente a integracdo
do sistema, especialmente em fung¢ao dos beneficios obtidos com a redu¢do dos custos operacionais.

A disseminacao do entendimento dos beneficios da integracdao assim como da tecnologia de projeto deu-
se com bastante sucesso, ndo sé pelo engajamento da comunidade “transportista”, em grande parte liderada
por quadros formados nos metrds do Rio e de Sao Paulo, mas também pela dispersao dos técnicos que haviam
pertencido aos 6rgaos em processo de extingdo, pelas empresas de consultoria ou integrando os quadros de
algumas das principais prefeituras municipais.

Poderiamos resumir os critérios de apoio do banco a projetos de transporte publico de passageiros, numa
combinacao dos seguintes fatores:

e Integracao fisica, tarifaria e operacional inter e intra-sistemas.

e Regularizacdo juridica e institucional das concessdes.

* Qualidade técnica dos projetos (tecnologia de equipamentos e sistemas).

e Viabilidade econdmico-financeira dos projetos.

e Sustentabilidade ambiental.

e Estruturacdao do desenvolvimento urbano.

e Qualificacdo dos 6rgdos gestores.

Neste periodo, as Politicas Operacionais do BNDES procuraram diferenciar as condi¢des de apoio para projetos
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integrados (80% de participacdo), em relacdo aos demais (60%), privilegiando também a ado¢do de veiculos de
maior capacidade e desempenho, como os 6nibus padron e articulados, adquiridos com recursos da FINAME. Mais
recentemente, no inicio desta década, oferecemos condi¢des especiais para dnibus com acessibilidade universal,
em conformidade com a orientacdo do decreto presidencial de dezembro de 2005. Infelizmente, a inexisténcia de
equipamento adequado em termos de qualidade e prego ainda nao permite que pratiquemos uma politica mais
agressiva de fomento as tecnologias compativeis com um servico competitivo e acessivel, Ginica forma de combater
aconcorrénciado chamado transporte alternativo ou de atrair a demanda que utiliza veiculos particulares e taxis. Na
maioria das cidades ainda predominam para o transporte de passageiros os desconfortaveis e poluentes caminhdes
diesel encarrogados, inadequados mesmo quando dispdem do luxo de um ar-condicionado.

Em decorréncia dessas ineficiéncias, aonde elas se verificam, fica dificil atrair a participacdo privada
nos investimentos exigidos pelo crescimento das cidades, preservando o interesse publico e garantindo sua
sustentabilidade no longo prazo. Ficaram, no entanto, alguns exemplos de relativo sucesso em que, através
de negociacao entre o Poder Pdblico e o empresariado, muitas vezes com participagao decisiva do Ministério
Publico, conseguiu-se demonstrar que a racionalizacdo é viavel e desejavel, e que os beneficios da integra-
¢cao podem ser apropriados de forma equanime por usuarios e operadores. Na maioria dos casos de projetos
efetivamente implantados, foi possivel eliminar ou reduzir expressivamente o transporte clandestino, restrin-
gindo sua atuacao a areas pouco atraentes para os empresarios, e desde que devidamente regularizados e
organizados, de maneira a garantir-se a qualidade na presta¢ao do servico a precos acessiveis a populacao.

ACAO COORDENADA E INTEGRADA ENTRE INSTANCIAS E ORGAOS
DO PODER PUBLICO

Uma outra visdo da integracdao em que o papel do BNDES é relevante é o da integracdo entre as instancias e
organismos que compdem o aparato governamental, nas suas diversas esferas. Os investimentos em transporte
coletivo estiveram sempre, de alguma forma, dependentes de decisdes e do apoio do Poder Central, seja na
fase de planejamento e projeto, seja na fase final de liberacdo de recursos. E sabido que, ao contrario do que
acontece no resto do mundo, o transporte de média capacidade no Brasil & quase que de forma generalizada
operado por empresas privadas, e recebe poucos subsidios diretos. A atuacao do Poder Concedente se da no
planejamento e na fiscalizacdo do sistema, na definicao da tarifa e na execu¢ao e manutencao da infra-estrutura
de circulacao disponibilizada, cujo custo & inteiramente assumido pela administra¢ao pudblica, com recursos
proprios ou de financiamento.

No final da década de 1990, apds um periodo de relativa facilidade de realizar operagdes de crédito tendo
como beneficiarios estados e municipios, ja eram quase que consensualmente aceitas as vantagens e os bene-
ficios daintegracao fisica, tarifaria e operacional, da troncalizag¢ao, com racionaliza¢ao das linhas e percursos,
da adocdo da tecnologia adequada ao perfil e caracteristicas da demanda, da acessibilidade universal, das
camaras de compensacao tarifaria, enfim, daqueles conceitos estabelecidos e aprimorados ao longo de mais
de 20 anos de erros e acertos.

Novamente, entretanto, voltaram as restricdes ao endividamento global do setor pdblico através do con-
tingenciamento dos recursos para investimento, o que colocou na mesma camisa-de-forca tanto os repasses
de Orcamento Geral da Uniao quanto os financiamentos do BNDES e da Caixa Econdmica Federal — CEF. As
consultas apresentadas eram enquadradas e langadas no Sistema de Registro de Operac¢des de Crédito com
o Setor Plblico — CADIP, enquanto o projeto era analisado. Aprovado o financiamento, o que significa que o
projeto é viavel técnica, econdmica, financeira e juridicamente, fica-se aguardando a liberacdo de uma nova
margem para contrata¢do. Estabelecida a margem pelo Conselho Monetario Nacional—CMN e regulamentada
pelo BACEN, as contratacdes sao autorizadas pela ordem de entrada na fila, até o limite estabelecido. A margem
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anualmente autorizada era em torno de R$ 1,0 a 1,5 bilhdes. Ha casos de operacdes aprovadas pela diretoria
do BNDES em 2002, para o financiamento a sistemas de transporte coletivo municipal, cuja contrata¢ao ainda
nao foi autorizada. Vale lembrar que ao longo desse periodo, 0 BNDES dispds de margem prdpria de exposicao
ao setor publico, dentro do que estabelece o acordo de Basiléia (45% do patrimdnio de referéncia), e que em
nenhum momento esses financiamentos viriam contrariar a cultura da responsabilidade fiscal, em boa hora
estabelecida no pais, pois 0s municipios beneficiarios dos nossos financiamentos enquadram-se no que es-
tabelece a LRF — Lei de Responsabilidade Fiscal.

Cabe ao BNDES colaborar numa atuacao coordenada entre 6rgdos financiadores, Conselho Monetario
Nacional — CMN, Banco Central, Ministério das Cidades e Secretaria do Tesouro, de forma que os critérios
e margens de descontingenciamento sejam discutidos e levados em conta as razdes e o interesse comum,
permitindo um planejamento de longo prazo —pelo menos 10 anos — para os investimentos prioritarios no uni-
verso dos municipios que tenham se mostrados aptos e responsaveis na sua gestao financeira, demonstrando
capacidade de gestao, de endividamento e de pagamento para a realiza¢ao dos investimentos pretendidos.

OS PROJETOS MULTISSETORIAIS INTEGRADOS - PMI

0 conceito de integracdo, de forma mais ampla, se pode verificar em um dos produtos que surgiu na Area de
Inclusao Social do BNDES no final da década de 1990. Trata-se dos Projetos Multissetoriais Integrados — PMI.
Esses projetos surgiram voltados para o resgate de cidadania das populag¢des carentes vivendo em areas de
ocupacao irregular. O modelo visa levar a essas areas a infra-estrutura basica, especialmente transporte e
mobilidade, saneamento e drenagem e equipamentos sociais, como creches, escolas e postos de salde, além
de melhorias habitacionais ou relocacao de populag¢des vivendo em area de risco ou de protecao ambiental.
Como tal modelo de atuacao envolve vérios setores da administracdao municipal, a integracao desses setores
entre si, assim como entre a prépria administracao piblica e as comunidades beneficiarias, é essencial para
0 Seu sucesso.

Os PMIs costumam ancorar-se no transporte ou no saneamento, ja que estes setores costumam ser os
de maior peso no investimento total. A integracdo intersetorial, assim como entre gestao municipal e popula-
¢ao, é que permitirao um planejamento adequado e participativo das diversas a¢des a serem empreendidas,
permitindo superar as dificuldades que costumam ocorrer nas obras realizadas em areas carentes. Essa inte-
gracao, além de permitir a participacao dos beneficiarios, melhorando a qualidade e aceitagao das solugdes
adotadas e facilitando a negociacao das eventuais perdas, garantira a utilizacao adequada e preservacao dos
investimentos realizados.

0 modelo de PMI vem sendo adotado também em cidades pequenas e médias, ndo necessariamente
em Zonas de Especial Interesse Social, pois em muitos casos as caréncias sao disseminadas em toda a area
urbana. Eles tém-se mostrado uma férmula bem-sucedida de integrar os habitantes ao tecido urbano e os
cidadaos a sua gestao.

INTEGRACAO ENTRE ORGANISMOS DO SETOR PUBLICO, PRIVADO
E TERCEIRO SETOR

No caso do BNDES, o inicio da década de 1990 foi uma época de planejamento da nossa atuagao e fomento, ja
que as medidas de restricao ao crédito para o setor plblico, como acontece agora, reduziam substancialmente
nossa capacidade de operar.

Voltando ao caso especifico do transporte plblico, as pressdes pré-regularizagao da situacdo juridica
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das operadoras, a quase totalidade das quais operando com base em permissdes precarias e, muitas vezes,
ilegitimas, foram reforcadas pela Constituicao de 1988, que consagrou a responsabilidade municipal como
Poder Concedente do transporte piblico de passageiros, aumentando a pressao dos usuarios pela melhoria na
qualidade da prestacdo do servico e o estabelecimento da justica tarifaria, pressao esta apoiada na atuacao do
Ministério Pdblico. A reacao dos operadores se deu através da pressao econdmica e politica sobre as Camaras
de Vereadores ou impetrando medidas judiciais protelatérias do cumprimento da lei.

Vale lembrar que desde meados dos anos 80, com o enfraquecimento de 6rgaos governamentais voltados
para a formulacdo e aimplementacao de politicas plblicas focadas no ambiente urbano (BNH, EBTU, Geipot),
o0 espaco deixado foi sendo paulatinamente ocupado pelas institui¢des financiadoras do setor, especialmente
a CEF e 0 BNDES, e por entidades que agrupavam os seus principais agentes como a Frente de Prefeitos e os
Foruns de Secretarios Municipais de Transportes, pelo lado piblico, e a FETRANSPOR, NTU, ABIFER e SIMEFRE,
representando os operadores privados e fabricantes de equipamentos, defendendo ambos, legitimamente
diga-se, 0s seus interesses, e tendo a Associacao Nacional dos Transportes Piblicos — ANTP como principal
mediador, exercendo o relevante papel de qualificar tecnicamente o debate.

Afalta de integracdo entre essas entidades levou ao erro de ndo se conseguir focar a discussao nos aspectos
econdmicos e de sobrevivéncia de longo prazo do empresariado mais competitivo e moderno, enveredando
por um caminho equivocadamente ideol6gico que nao contribuiu para a definicao de uma agenda possivel
de pontos em comum. O resultado foi o espaco do transporte plblico ser invadido por um novo agente, de
atuacao dispersa e predatoria, que sao os transportadores clandestinos, também chamados “alternativos”,
“piratas” etc. As tentativas de reprimi-los nem sempre foram bem-sucedidas, seja por falta de vontade politica
de enfrentar os grupos de interesse, muitas vezes organizados em quadrilhas infiltradas no poder, seja por falta
de capacidade de oferecer alternativa minimamente compativel com os anseios e expectativas da populacao.

O insucesso em corresponder a esses anseios e expectativas pode ser atribuido a trés principais causas,
como segue:

1. Falta de atratividade e competitividade dos sistemas
e  Custoigual ou maior (ndo integrado).
e Menos conforto.
e Menor adequacado ao transporte porta-a-porta.
e Elevado tempo de viagem.

2. Falta de prioridade ao setor, por parte do poder piblico em suas diversas instancias
* magestdo (planejamento, controle e fiscalizacado).
e Tolerancia em relacdo a pressdes/falta de autoridade.
e Dificuldade de acesso ao crédito de longo prazo (contingenciamento).
e  Falta de continuidade nas gestoes.

3. Dificuldades juridico-institucionais
e Falta de agilidade do judiciario para fazer cumprir a lei.
e Dificuldade dos municipios em implantar mecanismos de apropriacao de recursos advindos dos
beneficiarios indiretos do transporte para investir no setor e/ou reduzir seu custo para o usuario.

Os congressos e seminarios da época deram destaque as inovac¢des que vinham ocorrendo no setor, desde
inicio da década anterior, a partir de experiéncias nacional e internacionalmente reconhecidas, especialmente
a de Curitiba, em que transporte e uso do solo passaram a ser associados como principais vetores do desen-
volvimento urbano ordenado. Alimentando e enriquecendo este debate, ocorreram importantes inovagdes ou
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aprimoramentos no instrumental de projeto disponivel, tanto no que se refere a tecnologia de equipamentos,
com o estabelecimento das especificacdes do modelo de 6nibus PADRON, como no tocante ao controle e
fiscalizagcao da operacao e da sustentabilidade financeira dos sistemas de dnibus, trazido pela planilha de
apuracao dos custos operacionais do manual da EBTU.

DOIS CASOS ATUAIS

Finalmente, cabe citar duas linhas recentemente adotadas de atuacao do Banco cujo sucesso esta ligado ao
conceito de integracao.

A primeira é a nossa participacao no processo de revitalizacao da area portuaria do Rio, numa atuagao
integrada dos governos federal, estadual e municipal, em que um dos principais aspectos considerados é o
da acessibilidade. Para tal, foi constituido um Grupo de Trabalho composto de representantes dos diversos
6rgaos dessas trés instancias de governo com interesses na area, para definir, compatibilizar, sincronizar e
viabilizar a implantacao de projetos e acoes de interesse comum.

Uma dessas acdes tem por objetivo a implantacdo de um subsistema de transporte de alta qualidade,
a tracao elétrica e guiado no solo, que integre os diversos modos de transporte existentes, inclusive o aéreo
(Aeroporto Santos Dumont) e o aquaviario, provendo acessibilidade aos bens e servicos disponiveis na area
em condicoes adequadas de conforto, seguranca e sustentabilidade ambiental.

Asegunda linha de atuacdo ora em curso volta-se para os projetos regionais de interesse estratégico, como
os das refinarias da Petrobras a serem implantadas em Itaborai e Suape. Neles, uma a¢ao conjunta e integrada
em transporte, habitacao, saneamento, formacao profissional e fortalecimento da gestao municipal dos mu-
nicipios das areas de influéncia dos projetos, podera contribuir decisivamente para reduzir as externalidades
negativas historicamente associadas a implantacdao de empreendimentos desse porte. Além de financiarmos
os investimentos em infra-estrutura basica e os empreendimentos privados que formam a cadeia produtiva
das refinarias, podemos apoiar o esforco de modernizacdao das administracdes municipais para fazer frente
aos impactos do crescimento previsto, no ambito do Programa de Moderniza¢ao da Administracao Tributaria
— PMAT, cujos projetos sdao descontingenciados em carater excepcional pelo Senado Federal.
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3.1

BILHETE UNICO MUDA
O PARADIGMA DO
SISTEMA DE ONIBUS

Ana Odila de Paiva Souza
Assessora da Presidéncia da SPTRANS

Poucas vezes nos damos conta de quanto nossos conceitos sao condicionados pelo estagio da tecnologia

P
CA P I T U LO 3 de que dispomos. Quando ocorre uma inovagdo tecnolégica que pode alterar paradigmas e ampliar nossos
POLITICA TARIFARIA

limites, ainda apegados aos velhos procedimentos, custamos a admitir o beneficio da mudanca e a incorporar
a nova amplitude conquistada.

No caso do sistema de transporte, especialmente do servi¢o de dnibus, ainovagao que pode ser propiciada
pela bilhetagem eletrénica na forma da oferta € um exemplo tipico.

O potencial desta nova tecnologia no servico de dnibus vai muito além do controle do recebimento de
tarifas, do combate a evasao de receitas ou da redugdo do custo da mao-de-obra. Revela-se a possibilidade

3.1. NOVOS PARADIGMAS DA INTEG RACAO TEMPORAL de dar a esse servico um carater sistémico, de operacao integrada, propiciando-se a formagao de uma efetiva
A A ded bano.
3.2. DESAFIOS DA INTEGRACAO TARIFARIA rede de transporte urbano

Servigo em rede: este & 0 novo paradigma que se apresenta para o sistema de 6nibus com a introducao
da bilhetagem eletronica. Nao se trata de conceito novo. De fato, ha muito tempo a busca por um sistema
de transporte organizado em rede, sistémico e integrado faz parte do ideario para as cidades. Dispor de uma
malha de linhas de transporte a que se possa ter acesso de qualquer ponto da cidade tem sido o anseio dos
planejadores, perseguido com obsessao pelos planos e desenhos dos (ltimos 30 anos. A bilhetagem eletronica
permite concretizar tal sonho — antes vislumbrado apenas nos sistemas sobre trilhos — no servico de dnibus.

INTEGRACAO E POLITICA TARIFARIA

0 sistema de metrd, em qualquer lugar do mundo, traz ja no seu projeto o conceito de servico em rede. Esta
forma de oferta no sistema sobre trilhos é tao légica que nunca foi questionada, e nem sequer se imagina a
possibilidade de cobrar tarifa por linha utilizada dentro do metrd. Conceitualmente, entende-se que, ao entrar
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em uma estacao do sistema, o usuario ingressa no metrd; nao interessa se usou uma linha, duas ou trés para
chegar ao seu destino. O usuario paga para utilizar a rede de metrd. O fato de operar em infra-estrutura viaria
confinada e exclusiva permite a criagao de areas fechadas para a realizacao da integra¢ao e favorece o conceito
da oferta do servico em rede no sistema sobre trilhos.

O servigo de dnibus, ao contrario, opera em ambiente aberto e utiliza a malha viaria urbana, onde sempre
houve dificuldade de espaco para a criacao de areas fechadas que permitissem a integracao gratuita sem risco
de evasao de receitas. A tecnologia disponivel para a cobranca de tarifas antes do advento da bilhetagem ele-
tronica dificultava aimplantacdo do conceito de rede integrada. Nao se podia falar em integracao independente
de terminais. As conexdes gratuitas s6 podiam acontecer de forma controlada dentro dos terminais fechados,
em espacos segregados que se conceituou chamar de “areas pagas”. Dentro deste contexto, os terminais
eram, portanto, os (nicos “nds” da rede de servico de dnibus.

Os terminais demandam espaco para serem implantados e, na maioria das vezes, ndo podem ser localizados
nos lugares mais convenientes para a realiza¢gao das conexoes. A exigéncia arquitetdnica — necessariamente
fechada, paraisolar nas areas pagas a integracao gratuita — dificultava ainda mais sua inser¢ao harmoniosa
no espaco urbano, gerando grave passivo ambiental nos locais onde eram implantados. Do ponto de vista da
malha de transporte, a concentracao de transbordos em alguns poucos pontos, apenas nos terminais, causava
estrangulamento e congestionamento destes nds da rede nas horas de pico.

No Brasil, nesse estagio tecnoldgico, ndao funcionaram todas as alternativas de viabilizar a integracao
por meio de passes especificos que permitissem a troca de veiculo fora dos terminais sem necessidade de
pagar uma nova tarifa, como ocorria nas cidades européias. O grande nimero de fraudes e, principalmente,
o uso indevido do bilhete de integracao — por exemplo, com comercializagao ilegal nos trechos integrados
— ocasionaram graves perdas de receita para o sistema, aumentando a pressao por aumentos das tarifas ou
de subsidios publicos.

Nessas circunstancias, o conceito de conexao para o servico de dnibus e a organizacao de um servico
integrado nao se consolidou. O pagamento por linha de 6nibus utilizada pelo usuario se impds e, ao contrario
do sistema sobre trilhos, onde a oferta em rede é natural e seu beneficio inquestionavel, a integracao no servico
de dnibus esteve associada a perda de receita e ao desconforto devido ao congestionamento dos terminais.

A cobranca da viagem por linha utilizada no servigo de dnibus foi ditada, entao, ndo pela légica de maior
racionalidade e melhor funcionamento do sistema, mas por ser a forma mais facil e transparente de cobranga
no contexto tecnolégico da catraca mecanica.

DESORGANIZACAO DO SERVICO DE ONIBUS

Esta forma de cobranga causou varias distor¢des na prestacao do servigo de transporte por dnibus e condi-
cionou procedimentos e mitos que ainda regem a oferta de transporte na maioria das cidades brasileiras.

A cobranca por linha onera duplamente o usuario que nao dispde de linha direta e necessita fazer conexao
fora dos terminais para atingir seu destino: além de ser obrigado a trocar de veiculo, o que ja representa em
si uma dificuldade nos deslocamentos (descer, esperar e tomar um outro veiculo), ele deve pagar nova tarifa.
Ademais, como na maioria das vezes escolhe seu trajeto preponderantemente pelo fator preco, o usuario do
sistema de dnibus, para reduzir o custo do transporte quando nao dispde de linha direta, opta quase sempre
pelos trajetos mais baratos e nao hesita em realizar percursos negativos que dificultam e alongam sua viagem
para obter o beneficio da integracao gratuita nos terminais, realizando caminhos absolutamente irracionais, do
ponto de vista do tempo e da rede de transporte, de modo a pagar uma Gnica tarifa para completar seu percurso.

Este comportamento cria distor¢oes nos trajetos escolhidos pela populagdo, congestionando ainda mais
os terminais e gerando conseqiientes deseconomias para o sistema de transporte.
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Figura 1 - A desorganizacao do servico de dnibus.
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de linhas nas avenidas estruturais de acesso ao
centro, o que elevou o custo do servico de transporte e contribuiu para a ampliagdao dos congestionamentos.
Linhas irracionais, alto grau de sobreposicao de trajetos, excesso de competitividade, baixa freqiiéncia
da oferta e custo crescente da prestagao do servico sdao os atributos induzidos por uma politica tarifaria nao
sistémica imposta por um momento tecnolégico que, hoje, ja pode ser considerado ultrapassado.
Com um emaranhado de linhas sem qualquer légica compreensivel ao usuario, a desorganiza¢ao do
sistema de 0nibus reflete-se em méa qualidade do servico e em uma espiral sempre crescente de custos na
maioria das cidades brasileiras.

VANTAGENS DA OFERTA DO SERVICO EM REDE

Atarifa temporal, que pode serimplantada nos dnibus por meio da bilhetagem eletr6nica, liberta a integracao
dos terminais, propicia a multiplicacdo das possibilidades de conexao e favorece aimplantagao de efetiva rede
estruturada de servico de transporte, permitindo ao sistema de 6nibus a mesma concep¢ao e funcionalidade
da oferta dos sistemas sobre trilhos, de trem e metrd: o servico em rede.

0 grande desafio (e a resultante conquista a ser feita) &€ que agora dispomos de tecnologia para a aplicacdo
na pratica dos conceitos de integracao e complementaridade que possibilitam a introducao de solu¢des mais
racionais e estruturadas para o sistema de 6nibus das cidades.

Figura 2 - Oferta de servico em rede.
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Com a implantacao da tarifa temporal, o usuario tem a sua disposi¢cao nao apenas uma linha, mas uma
malha de linhas, da qual pode dispor durante um periodo de tempo especificado. Assim, ele pode se deslocar
da forma que melhor lhe convier e escolher o caminho mais adequado. Ao utilizar o primeiro veiculo, o usuario
ingressa no sistema de Onibus e, a exemplo do que ja acontece nos sistemas de metrd do mundo inteiro, tem
o direito de completar sua viagem, independente do nimero de veiculos que tomar dentro do intervalo de
tempo especificado, sem necessidade de pagar uma nova tarifa.

Aimplantacao da tarifa temporal traz beneficios para os usuarios e facilita a organiza¢ao dos transportes
na cidade. Propicia mobilidade em rede, flexibilizacdo do trajeto e ampliacdao das possibilidades de viagem
para os usuarios, além de racionalizacao dos servicos, reducao do custo da oferta de dnibus e, principalmente,
possibilidade de organizacao e estruturacao do sistema de transporte por dnibus nas cidades.

A tarifa temporal, se implantada de forma plena, isto &, sem outras restricdes para integracao além do
periodo de tempo, contribui positivamente para a mudanca da matriz modal em favor do transporte coletivo,
pois aproxima os atributos do transporte coletivo das vantagens oferecidas pelos automéveis.

Assim como o usuario do automével, o usuario de transporte coletivo, com a implantacao da tarifa tem-
poral, pode escolher seu caminho da forma mais conveniente. Se uma linha esta cheia ou se demora a passar
um veiculo de transporte, pode utilizar outra ou até alterar seu caminho.

Assim como os motoristas de carro dispdem de uma malha de vias, os usuarios de transporte coletivo,
com a tarifa temporal, podem escolher o caminho que melhor lhes convier na malha de linhas de transporte,
parar no meio do caminho para fazer um servico intermediario (por exemplo, comprar pdo ou ir ao banco) e,
posteriormente, continuar sua viagem, sem necessidade de pagar nova tarifa.

Do ponto de vista urbano, a tarifa temporal ajuda a homogeneizar os padrdes de acessibilidade do trans-
porte coletivo nas cidades e induz o desenvolvimento e o fortalecimento de novas polaridades regionais e
centros de bairros, aproximando os empregos dos bairros dormitérios.

Do ponto de vista social, a organizacdo do servico em rede ajuda a democratizar o acesso as oportunidades
de trabalho, gerando maior competitividade para as popula¢des habitantes das regides menos providas de
empregos e servicos. Com a tarifa temporal, passa a nao interessar mais ao empregador recorrer ao local de
moradia como critério de selecdao dos candidatos, ficando o morador de areas mais distantes com a mesma
oportunidade dada aqueles que moram perto dos empregos pretendidos.

A tarifa temporal deve também ser utilizada para favorecer a integracao do sistema de dnibus com os
sistemas sobre trilhos de metrd e trem. Desta forma, os 6nibus poderao complementar a rede sobre trilhos e
ampliar a cobertura do sistema de alta capacidade, propiciando a constituicao de uma rede Gnica multimodal
de servicos de transporte, especialmente nas regides metropolitanas do pais.

Excepcionalmente, com a implantacao da tarifa temporal, todos podem ganhar: a populagao, os ope-
radores, os empregadores, as prefeituras e, sobretudo, a cidade. Pode-se ganhar um sistema de transporte
mais eficiente, com melhor aproveitamento da oferta disponivel e melhor nivel de servico oferecido a po-
pulacdo. Pode-se ganhar ampliacdo da acessibilidade da cidade, aumento das oportunidades de viagem e
maior inclusao social.

DESAFIO DA MUDANCA

A tecnologia da informacao disponivel pode alterar o paradigma da prestacao de servico de dnibus em todas
as cidades brasileiras. A organizacao de uma rede de servi¢os de transporte de qualidade nao esta mais condi-
cionada a construcdo de infra-estrutura especifica, como uma rede de metrd. E possivel estruturar e qualificar
o servico de transporte nas cidades a partir do servi¢o de 6nibus pois a bilhetagem eletrdnica propicia a inte-
gracdo temporal e esta, a criacdo de uma malha interligada de servicos de transporte em qualquer municipio.
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0 desafio € aceitar essa nova referéncia de organizagao, despojar-se de velhos habitos e dispor a construir
novo arcabouco metodoldgico. A tarifa temporal e a oferta do servico em rede exigem a revisao dos conceitos
que foram condicionados pela cobranca de tarifa por linha. Sera preciso discernimento e disponibilidade
para separar mitos e preconceitos, condicionados pelo estagio tecnolégico anterior, do que é essencial no
conhecimento adquirido.

Por exemplo: o procedimento para a definicdao do desenho das linhas de atendimento requer novos
critérios que favorecam a compreensibilidade e o entendimento da malha de servicos. Apenas um ndmero
limitado de ligacdes de maior demanda devera ser atendido por linhas diretas, enquanto que, para os outros
deslocamentos, devera haver integracdes para completar os trajetos. A conexdo passara a ser corriqueira, e a
disponibilidade de informac¢ao nos pontos de concentracao de integracdo torna-se essencial. Viagens, antes
unitarias e que utilizavam um (nico dnibus, se transformarao em integradas e serdo realizadas, na maioria
das vezes, em mais de um veiculo.

O conceito de tarifa paga pelo usuario deve se separar, necessariamente, do conceito de remunera¢ao
dos operadores que prestam o servico. Em funcao disto, é fundamental a introducdo de regras claras e trans-
parentes para a reparticao de receita entre os operadores do sistema. O tempo passa a ser a base tarifaria e
os indicadores de custo, eficiéncia, desempenho e produtividade precisam ser repensados.

0 servico em rede exige coordenacao entre os diversos agentes operadores do sistema e nao pode
prescindir da lideranca do poder piblico em sua organizacao e regulacdo. Do ponto de vista operacional, &
necessario sofisticar os instrumentos de gestao, monitoracao e controle, para viabilizar a coordenagao ope-
racional on line dos servicos.

A bilhetagem eletrdnica criou as bases da mudancga. Cabe agora aos técnicos abandonar velhos mitos e
dogmas, para de fato encampar e construir a mudanca no servico de transporte coletivo urbano.

TARIFA TEMPORAL E TARIFA UNICA

E importante ressaltar ainda que a implantacdo da tarifa temporal ndo implica necessariamente tarifa (inica
paratoda a cidade, assim como ndo impede a implantacao de estruturas tarifarias que considerem a distancia
como parametro de cobranca. Entretanto, é preciso distinguir quantidade de servico utilizado — ou seja, dis-
tancia percorrida no transporte coletivo — e nmero de integracdes realizadas. Em um sistema de transporte
estruturado em rede, viagens integradas nao sao necessariamente viagens longas, mas, sim, viagens que nao
tém linhas diretas para atender o deslocamento desejado. Medir a distancia da viagem por meio do nlimero
de integracdes realizadas pelo usuario é mais um grande equivoco que dificulta a organizacao do sistema de
transporte, do que uma aproximacao grosseira da realidade.

A defesa do ndmero de integra¢des como indicador de utilizagao do servigo de transporte traz em seu
bojo uma visao da oferta de servico nao sistémica, viciada pelo estagio tecnolégico passado. Tal argumento
tem justificado solu¢des timidas, que nao utilizam na integra o potencial da bilhetagem eletrdnica e desconsi-
deram a nova amplitude que pode ser conquistada. As solu¢des que condicionam o valor tarifario ao nmero
de integracdes realizadas, mesmo que o valor cobrado pelas conexdes seja pequeno, nao consideram em seu
conceito a oferta do servico em rede.

Apesar da evolucao introduzida pela bilhetagem eletrdnica, persiste ainda a dificuldade de medir a
quantidade de servico utilizado por usuario, isto &, medir a distancia efetivamente percorrida no transporte
coletivo, o que dificulta a introdugao do fator distancia na composicao tarifaria, independentemente de esta
ser ou nao a forma mais adequada e justa de cobranca das viagens.

O tempo estabelecido para a transferéncia gratuita pode ser utilizado como elemento de restricao da
distancia, mas sé sera considerado quando o usuario necessitar fazer uma integracao. No estagio tecnologico
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atual, a implantacao de tarifas diferenciadas em fun¢ao da distancia exigiria a segmentacao dos servicos em
subsistemas de longa e curta distancia, para cobrar tarifas diferenciadas em cada um de tais subsistemas.

Esse tipo de cobranca poderia ser implantado no servico de transporte das regides metropolitanas, por
exemplo, onde o servico municipal é normalmente diferenciado do servico intermunicipal, sendo possivel se
definir uma estrutura de tarifas diferenciadas para as ligacoes intermunicipais em funcao da distancia entre
municipios, concomitantemente ao beneficio da integracdo temporal.

A EXPERIENCIA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

Buscando resolver a crise econdmica em que se encontrava o sistema de 6nibus no inicio do século, a Prefeitura
paulistana iniciou profunda reestruturacdo na organizacao operacional dos servicos de transporte coletivo
municipal, mediante um plano que ficou conhecido com o nome de Sistema Interligado.

0 vencimento dos contratos com as empresas que operavam o servico de transporte regular de Sao Paulo
no ano de 2001 criou a oportunidade da mudanca do status vigente, propiciando a recuperagao do sistema
formal de transporte da cidade e a melhoria de suas caracteristicas, para torna-lo mais eficiente e sustentavel.

Com intervencdes essencialmente organizacionais, baseadas na infra-estrutura instalada e que nao
necessitavam de grandes investimentos, o Sistema Interligado promoveu uma completa reformulacao do
sistema municipal de dnibus, incluindo: a delegacao dos servicos prestados pelas empresas operadoras; o
redesenho das linhas, para melhor atender os desejos de viagem da populagao e para solucionar o problema de
sustentabilidade econ6mica do sistema; a reserva de espaco no sistema viario para o transporte coletivo, com
0 objetivo de melhorar a velocidade dos 0nibus; e a introducao de uma nova politica tarifaria para permitir a
utilizacao do sistema de forma racional e flexivel, com integracao e complementaridade entre servi¢os e modos.

0 conceito-chave da reestruturacao realizada em Sao Paulo foi a introducao da tarifa temporal com o
apoio da bilhetagem eletrénica, o que ampliou as possibilidades de conexao entre linhas em qualquer ponto
dacidade. O cartao eletronico — chamado em S3o Paulo de bilhete Ginico — € hoje o instrumento de integracao
da rede de servicos de transporte implantada no municipio. O bilhete (nico agregou a tecnologia de ponta da
bilhetagem eletronica a uma politica tarifaria que pds a disposicao do usuario — em vez de uma Gnica linha
— uma rede de linhas, durante um periodo de duas horas.

As novas regras estabelecidas
O processo de mudanca se iniciou com uma lei que alterou o relacionamento do setor plblico com as empresas
operadoras e instituiu a delegacao dos servicos por meio de contratos de concessao e permissao. A Lein®13.241,
promulgada em 12 de dezembro de 2001 e ainda hoje em vigor, constituiu 0 marco da recuperacao do papel do
poder piblico como organizador e regulador da oferta do servigo de transporte plblico da cidade e forneceu
0 arcabouco juridico-institucional necessario a reestruturacao do sistema e a implantacao do bilhete Gnico.

Em janeiro de 2003, foi aberta a licitacao para a delegacao do servico de transporte pablico do Municipio de
Sao Paulo e, no segundo semestre desse mesmo ano, foram assinados os contratos de concessao e permissao.

A rede de servigos foi subdividida em dois subsistemas, com funcées e atendimento distintos. O subsis-
tema estrutural responde pela macroacessibilidade no municipio, atendendo as demandas concentradas nos
principais eixos viarios arteriais e integrando as regides da cidade. O subsistema local responde pela microa-
cessibilidade regional e tem a funcao de distribuir a oferta de transporte na totalidade do espaco urbano, que
envolve os eixos viarios arteriais, atendendo as demandas dispersas e as viagens-regionais internas.

Para ordenar os servicos e identificar o territorio que seria a base para a delegac¢ao do servico de dnibus
municipal, a cidade foi dividida em oito areas operacionais. Para cada uma destas areas, foram delegados o
servico estrutural, em regime de concessao, para um consércio de empresas e o servico local, em regime de
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permissao, para cooperativas de operadores auténomos, incorporando parte dos operadores clandestinos
que haviam invadido a cidade.

A assinatura dos contratos de concessao e permissao, no segundo semestre de 2003, deu inicio a uma
nova fase de gestao do transporte plblico em Sdo Paulo e criou as bases contratuais para a profunda reestru-
turagao que se procedeu no sistema de dnibus municipal a partir de entao.

Ficaram estabelecidas novas regras para a reparticao da receita tarifaria. O valor da tarifa paga pelo usua-
rio foi dissociado da remuneracao do servico percebido pelos concessionarios e permissionarios. Enquanto o
usuéario paga pelo uso de duas horas da rede de transporte, o operador recebe um valor fixo por passageiro que
passa pela catraca do veiculo, independentemente do nimero de integracdes realizadas pelo usuario. O valor
da remuneracao por passageiro transportado foi definido no processo licitatério para determinado volume de
integracoes previstas (indice de integracao de referéncia) e varia por tipo de servico (local ou estrutural) e por
area de delegacao, refletindo desta forma os custos diferenciados de transporte em cada regidao da cidade.

A remuneracao dos operadores, em cada area de operacao e tipo de servico em um determinado
periodo, é calculada por intermédio da seguinte formula:

Rm (a,s) =P (a,s) * rp (a,s) * Ci (a,s)

onde
a é aareade operacado (de 1a 8)

s é o tipo do servico (estrutural ou local)

Rm (a,s) é a remuneragdo na area a para 0 Servico s

P (a,s) € o niimero de passageiros transportados na area a pelo servico s

rp (a,s) € o valor unitario de remuneragdo por passageiros transportado na area a pelo servico s

Ci (a,s) é o coeficiente de correcao do indice de integracao da area a e servico s, que corrige o valor
da remuneragao unitaria caso o indice de integragao realizado (Ir) seja maior em pelo menos um

centésimo (0,01) do que o indice de integracao de referencia da area a e do servico s.

Nessas condicoes,
Ci (a,s) = 1, se Ir (a,s) <= lo (a,s) + 0,01, ou

Ci (a,s) = lo (a,s) / Ir(a,s) — 0,01, se Ir (a,s) > lo (a,s)

onde

lo (a,s) é o indice de integracdo de referéncia, que estabelece o nivel de integracdo definido para
as condigdes em que foi calculado o valor unitario de remuneragdo por passageiro transportado da

dreaaenoservicos

Ir (a,s) é o indice de integracdo efetivamente realizado no periodo em questao.
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Para garantir a sustentabilidade econdmica e financeira do sistema Interligado, foi introduzido na férmula
de remuneragao dos operadores um coeficiente de correcdo do indice de integracao. Este coeficiente relaciona
0 montante da receita relativa as tarifas recebidas dos usuarios e o custo do sistema de transporte, caracte-
rizado principalmente pelo valor pago para os operadores a titulo de remuneracao dos servicos realizados.

Implantacao do bilhete @inico no sistema de Sao Paulo

Amparada na bilhetagem eletrdnica, foi introduzida, a partir de 2004, a nova politica tarifaria que estabeleceu
a cobranca por tempo de uso do sistema — tarifa temporal — e ampliou as possibilidades de conexao entre
linhas, antes restrita aos terminais de area paga, para qualquer ponto da cidade, configurando assim uma
efetiva rede integrada de servicos. Sem nenhum outro condicionante além do tempo, o usuario pode utilizar
até quatro veiculos do Sistema Interligado e pode interromper seu trajeto para realizar servigos intermediarios,
e depois continuar a viagem, até para retornar a origem, pagando apenas uma (nica tarifa, desde que nao
ultrapasse trés integracdes no periodo de duas horas.

Este periodo foi definido a partir da tabulacdo dos dados da Pesquisa Origem/Destino de 1997, a qual
apontou que mais de 95% das viagens coletivas internas ao Municipio de Sao Paulo que utilizavam o sistema
sobre pneus realizavam-se em menos de duas horas.

No inicio da implantacao, os terminais de integracao existentes no municipio na época continuaram a
operar da forma tradicional, ou seja, possibilitando a integracao através de areas pagas fechadas, sem a utili-
zacao do bilhete (nico. A partir de janeiro de 2005, 0s terminais municipais comecaram a ser abertos, e ja em
marco todos operavam permitindo a integracdao somente com o bilhete tGnico.

Em janeiro de 2006, 0 bilhete (inico passou a ser aceito também no trem metropolitano e no metrd, reto-
mando a integracdo tarifaria entre o sistema sobre trilhos e o sistema sobre pneus, iniciada com implantacao do
metrd em 1974 e praticamente abandonada nas dltimas duas décadas. A aceitacdo do bilhete Ginico no sistema
sobre trilhos teve inicio em janeiro de 2006 na linha 2 (verde) do metrd e na linha C da CPTM; em setembro
de 2006, todas as estacdes do sistema sobre trilhos ja estavam interligadas ao sistema de 6nibus municipal.

A estrutura tarifaria vigente na cidade em julho de 2006 com o bilhete Gnico é composta de trés tarifas:
tarifa do sistema interligado (no valor de R$ 2,00), que permite a integracdo entre até quatro veiculos do sis-
tema interligado no periodo de duas horas; tarifa do sistema sobre trilhos (R$ 2,10), que permite a utilizagdo
do sistema sobre trilhos, com integracao livre entre as linhas que possuem conexdo através de area paga;
tarifa de integracdo entre 6nibus e trilhos (R$ 3,00), que permite até quatro acessos ao sistema de transporte
no periodo de duas horas, sendo uma entrada no sistema sobre trilhos e a utilizacdo de mais até trés veiculos
do Sistema Interligado. Desta forma, com um (nico cartdo é possivel ao usuario adquirir créditos e utilizar
qualquer um dos modos de transporte operantes na cidade para se deslocar dentro do municipio de Sao Paulo.

Utilizando a tarifa integrada do bilhete (inico, o usuario tem direito a um desconto de R$ 1,10 por viagem
que utiliza trilhos e dnibus, sem perder o direito a transferéncia livre entre linhas de metrd ou trem, podendo
utilizar mais trés outros veiculos do sistema sobre pneus.

Os validadores instalados nos veiculos e nas estacoes de metrd e trem identificam a tarifa a ser cobrada
para cada tipo de transporte. Assim, por exemplo, quando o usuério entra pela primeira vez em um veiculo do
Sistema Interligado e passa seu cartao pelo validador, & descontado do crédito armazenado no cartao o valor da
tarifa estipulada para o modo (R$ 2,00). Em seguida, se 0 mesmo usuério, no periodo de duas horas, passa seu
bilhete em um validador instalado em um bloqueio do metrd, sera descontado o valor adicional (R$ 1,00) para
completar a tarifa integrada. Caso o usuario inicie sua viagem por metrd ou trem, ele tera descontado inicialmente
o valor da tarifa sobre trilhos (R$ 2,10) e, depois, quando utilizar o dnibus municipal, pagara o complemento da
tarifa integrada (R$ 0,90). Se usar outro 6nibus, no periodo de duas horas, nada mais sera descontado.

Os beneficios tarifarios do bilhete (inico sao oferecidos a todos os usuarios que tenham crédito no cartao
na hora do embarque. Os usuarios porventura sem crédito no cartdao nao terao direito a tarifa integrada entre os
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onibus municipais e o sistema sobre trilhos, mas poderao se beneficiar da integracao no Sistema Interligado se
tiverem cadastrado seu bilhete junto a Prefeitura. Neste caso, o usuario paga sua tarifa em dinheiro e, ap6s o
cobrador liberar o bloqueio, passa seu bilhete no validador do 6nibus para marcar a hora de inicio da viagem e,
assim, tera direito as integra¢des gratuitas dentro do Sistema Interligado nas préximas duas horas. Caso o usuario
nao tenha o cartao eletronico cadastrado, ele podera pagar em dinheiro, mas nao tera direito a integracao gratuita.

Apoiado natecnologia de informacao da bilhetagem eletr6nica, o bilhete Ginico permitiu aimplementa¢ao
de uma efetiva rede de transporte coletivo no municipio. A extensao do beneficio da integracao do bilhete tnico
para o sistema sobre trilhos inseriu nessa malha integrada de servicos o metrd e o trem, ampliando a cobertura
da linhas de alta capacidade. Hoje, Sao Paulo dispde de um servico de transporte em rede, intermodal e ao
qual se pode ter acesso em qualquer ponto da cidade.

A QUEBRA DOS MITOS E 0S RESULTADOS OBTIDOS EM SAO PAULO

A implantacao da tarifa temporal em Sao Paulo, utilizando integralmente as possibilidades abertas pela
bilhetagem eletrdnica para mudar a forma de oferta do servico de dnibus da cidade, alterou o paradigma do
sistema de dnibus municipal.

Os resultados contabilizados a partir da bilhetagem eletrdnica mostram que a nova ordem introduzida
pelo bilhete Gnico quebrou trés mitos muito difundidos na comunidade técnica de transporte: que a populagao
ndo gosta de fazer integracdes, que as politicas de integracao tarifaria acarretam diminuicao da arrecadacao
e que a demanda de transporte puablico esta sempre caindo.

A populacao faz integracdes para melhorar o seu trajeto

A tarifa temporal mudou o padrdo de deslocamento das viagens coletivas no municipio de Sao Paulo. As
informacdes contidas na Tabela 1 abaixo mostram os padrdes de integracao das viagens existentes antes e
depois da implantacdo do bilhete Gnico.

Os dados utilizados para definir o padrao de integracao antes da implantagdo da tarifa temporal foram
levantados a partir da Pesquisa Origem/Destino de 1997 e de uma pesquisa sobre integracdo realizada em
2001, NOS 14 terminais municipais existentes na época.

0 padrao de integracdo depois do bilhete Gnico foi computado a partir dos dados gerados pela propria
bilhetagem eletrdnica, em novembro de 2004, marco de 2005 e maio de 2006, e de uma pesquisa de integra-
¢do realizada nos 23 terminais municipais em operacao em novembro de 2004, quando os terminais ainda
estavam fechados.

Tabela 1 - Padrao de Integracao/viagens que utilizam o sistema sobre pneus do Municipio de Sao Paulo.

Situacao indice de Trechos Integracoes
data integra;io de vuagem total | (%) narua (%)
milhdes milhdes

—=Te

antes 1,15 5, 38 6 ,19 0,81 0,25 5 0,56
2002 1,17 5,25 6,16 0,91 17 0,35 7 0,56 10
depois 1,52 5,30 8,07 2,77 52 1,97 37 0,80 15
1,52 5,18 7,87 2,69 52 1,89 37 0,80 15
Mai. /2006 1,51 6,06 9,16 3,10 51 2,19 37 0,90 15

Fonte: Pesquisa Origem Destino de 1997 e 2002, pesquisa nos terminais da SPTrans em 2001 e novembro de 2004 e dados da bilhetagem eletrénica em
dias tipicos de novembro/ 2004, margo/e 2005 e maio/2006
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Conceituando-se viagem como o deslocamento completo entre a origem e o destino do usuario, verificou-
se que, em 1997, as aproximadas 5,38 milhdes de viagens diarias feitas no sistema municipal sobre pneus
geravam 6,19 milhdes de acessos aos veiculos do sistema (trechos de viagem), isto &, 810 mil, cerca de 15%,
representavam viagens integradas. Destas, 560 mil (10%) aconteciam gratuitamente dentro dos terminais e
em apenas 250 mil (5%) a integracdo era realizada na rua, pagando uma nova tarifa.

Os dados da hilhetagem eletrdnica, apds a implantacdo da tarifa temporal em novembro de 2004, antes
da abertura dos terminais, confirmam os 5,3 milhdes de viagens, mas ja mostram o crescimento do indice
de integracdo, que se eleva para aproximadamente 52% do total das viagens . Em novembro de 2004, eram
aproximadamente 8,07 milhdes de acessos aos veiculos, com 2,77 milhdes de integracdes por dia (52% sobre
o total das viagens), das quais 1,97 milhao (37%) ocorria na rua.

0 pequeno crescimento das integragdes nos terminais mostrado nas pesquisas realizadas em 2001 e 2004
nao se deve a implantacao da tarifa temporal, mas ao crescimento do nlimero de terminais. Em 2001, existiam
apenas 14 terminais em operacao no municipio; em novembro de 2004, operavam 23 terminais. Verifica-se que
o grande crescimento das integracdes aconteceu de fato na rua, o que indica as vantagens proporcionadas
pela oferta do servico em rede para os usuarios.

O indice de integracao no sistema de 0nibus cresceu de 1,15 e se estabilizou em 1,52. Ap6s a extensao do
bilhete Gnico para o sistema sobre trilhos (a partir de janeiro de 2006), o indice de integracdo exclusivo entre
veiculos do Sistema Interligado apresentou ligeira queda, mas o indice geral (considerando também os seg-
mentos realizados no sistema sobre trilhos) manteve-se em torno de 1,52. Esta variagdo mostra que o usuario
substituiu trechos antes realizados por 6nibus por trechos realizados por metro ou trem.

Figura 3 - Evolucdo do indice de integracdo - Sistema Interligado — Municipio de Sao Paulo.
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0 ndmero de integracdes registrado pela bilhetagem eletrdnica cresceu de 250 mil, em abril de 2004, e
se estabilizou em aproximadamente 2,9 milhdes, a partir de outubro de 2005. E importante lembrar que os
terminais s6 foram abertos em fevereiro de 2005, portanto até esta data os registros das integracdes nao
consideravam aquelas realizadas nas areas pagas dos terminais.
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Figura 4 - Passageiro por dia atil — Sistema Interligado — Municipio de Sao Paulo.
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A explosao do nlimero de integra¢des voluntarias ap6s a implantacdo do bilhete (nico, sem que tenha
havido qualquer alteracao na oferta de servico, demonstra que a populacao nao se importou em mudar de
condugao para atingir com mais conforto o seu destino. A preponderancia do fator preco na escolha do cami-
nho realizado pelo usuario, aliado a politica de integracao tarifaria existente antes da implantacao do bilhete
Gnico, onde a integragdo gratuita s6 ocorria nos terminais, geravam distor¢des nos trajetos escolhidos pela
populacao nos seus deslocamentos, gerando conseqiientes deseconomias para o sistema de transporte e para
a cidade. Muitas vezes, para reduzir o custo de transporte, a populag¢ao de baixa renda, quando nao dispunha
de uma linha direta, optava por caminhos absolutamente irracionais do ponto de vista do tempo e da rede de
transporte, fazendo uma verdadeira maratona entre terminais para conseguir atingir o seu destino pagando
uma UGnica tarifa.

Os ganhos obtidos com a nova forma de cobranca pelo uso da rede ndo se resumiram aos 5% de usuarios
que, na pesquisa de 1997, que pagavam mais de uma tarifa, mas se estenderam a toda populacao, pois nao é
s6 no preco que estd a economia propiciada. Além de pagar menos, o usuéario do bilhete tnico pode escolher
amelhor maneira de realizar a sua viagem e segmenta-la como melhor lhe aprouver no periodo de duas horas,
de forma a economizar tempo ao fazer percursos mais curtos. Ganharam também aqueles usuarios que antes
tinham que ir até um terminal para poder fazer a integracao gratuita e aqueles que antes realizavam um longo
percurso a pé antes de acessar sua principal condug¢do, apenas para nao pagar duas tarifas.

O bilhete Gnico aumentou a receita do sistema de dnibus de Sao Paulo

Contrariando as expectativas dos que acreditavam em um consideravel rombo nas contas do sistema de trans-

porte municipal de S3o Paulo devido a implantacdo do bilhete Gnico, a arrecadagao do sistema ndo diminuiu,

mantendo-se estavel conforme mostra a figura 5, embora tenha aumentado a receita total do Sistema Interligado.
A receita do Sistema Interligado aumentou de R$ 142 milhdes, em janeiro de 2004, para R$ 213 milhdes

em dezembro de 2005, antes do primeiro aumento de tarifa apds a implantacao do bilhete Ginico. Considerando

apenas os dados do sistema estrutural, que é operado pelos empresarios, verifica-se que a receita se manteve
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praticamente estavel, entre abril, més anterior a implantacdo da tarifa temporal (R$ 121 milhdes) e novembro,
Gltimo més tipico antes do aumento de tarifa (R$ 124 milhdes). O crescimento de R$ 171 milhdes na receita total
do Sistema foi resultado do crescimento da receita do sistema local operado pelas cooperativas de autdénomos.

Figura 5 — Arrecada¢ao mensal — Sistema Interligado — Municipio de Sao Paulo.

Figura 6 — Receita mensal x Remuneragdo — Sistema Interligado — Municipio de Sao Paulo.
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Este aumento expressivo verificado na arrecadagdo do sistema operado pelos auténomos, de R$ 50
milhdes em abril para R$ 84 milhdes em novembro, pode ndo ter significado aumento de receita real, mas
sim a formalizagao de uma receita que até entdo era clandestina e cuja informacao era sonegada antes da
implantacdo da bilhetagem.

A bilhetagem, portanto, propiciou maior controle do poder publico sobre a demanda transportada
pelas cooperativas de autbnomos que ja operavam regularmente no Sistema Interligado e deu o tiro de mise-
ricérdia nos clandestinos que ainda operavam em Sao Paulo, resgatando para o sistema formal a demanda
anteriormente perdida.

Apequena porcentagem de integracao paga existente antes do bilhete Gnico e o provavel ganho do sistema
devido a reducao da evasao da receita explicam a estabilidade da arrecadacao tarifaria ap6s a implantacao
da tarifa temporal.

A figura 6 mostra mensalmente a receita tarifaria e o total pago pelo sistema aos operadores pela remu-
neracao do servico. Nao estao incluidos neste levantamento os custos referentes a manutencao dos terminais,
comercializacdo do bilhete tnico e do gerenciamento da SPTrans. Pode-se observar que a defasagem entre a
receita e o total de remuneracao percebida pelos operadores ocorreu nos anos eleitorais de 2004 e 2006, por
decisdo politica do poder plblico de ndo elevar a tarifa que, em ambos 0s casos, se encontravam ha mais de
um ano sem reajuste. No ano de 2005, quando a tarifa foi reajustada de R$ 1,70 para R$ 2,00 verifica-se no
grafico que houve um perfeito equilibrio.
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Pode-se também notar que ha uma certa estabilidade entre receitas e custos, garantida pela formula de
remuneracdo dos operadores, o que desmonta a tese de que a integragao temporal, assim como uma bola
de neve, criaria déficits ascendentes no erario plblico. Cabe ainda ressaltar que, mesmo nos anos de 2004
e 2006, a diferenca entre custo e receita subsidiadas pela prefeitura, estava em conformidade com a politica
estabelecida pelo Municipio de Sao Paulo, desde o inicio dos novos contratos, de arcar com as gratuidades
dos idosos e deficientes e os descontos de meia tarifa para os estudantes.

Por outro lado, a figura 7 mostra que o crescimento explosivo do ndmero de integracdes ap6s a implan-
tacao do bilhete Gnico ndo implicou aumento do custo da oferta. O fato do usuario segmentar sua viagem nao
se refletiu na necessidade de aumento da frota em operagao. Na verdade, a tarifa temporal possibilitou uma
melhor utilizagao da frota disponivel, induzindo uma distribui¢ao mais racional da demanda sobre a oferta,
ocupando os lugares vazios nos 0nibus, sem provocar perda na qualidade do servico oferecido aos usuarios.

Figura 7 - Passageiros transportados x Frota — Sistema Interligado — Municipio de Sao Paulo.
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A figura 8 mostra a evolucao do nimero de passageiros mensais que usaram o vale-transporte ou passe
comum nos Gltimos dois anos. A média mensal de uso do vale-transporte, com a implantacao bilhete Gnico,
caiu de cerca de 40 milhdes de passageiros por més, até abril de 2004, para 30 milhdes/més.

Figura 8 - Vale-transporte e Receita antecipada - Sistema Interligado — Municipio de Sao Paulo.
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A queda do nimero de vale-transporte indica uma provavel diminui¢cao no custo do emprego da cidade
pois 0s empresarios, que antes pagavam para grande maioria de seus funcionarios pelo menos quatro tarifas
diarias, passaram a pagar, no maximo, sé duas. O baixo indice de integracao paga, antes da implantacao da
tarifa temporal, e a manutencao do nimero de passageiros pagantes no sistema, depois, mostram que parte
significativa do subsidio do empregador ao transporte se transformava em salario, pois 0 empregado utilizava
parte de sua cota de vales como moeda de troca, alimentando o comércio paralelo de bilhetes.

A diminui¢do da arrecadacao através do vale-transporte nao se refletiu diretamente na diminui¢ao do
subsidio ao sistema de transporte, mas sim na diminuicao do comércio ilegal de bilhetes, e foi largamente
compensada pelo crescimento substantivo do pagamento através da venda antecipada de créditos no bilhete
nico ou pagos diretamente em dinheiro dentro dos veiculos. Tal fato se explica pela juncdo de pelo menos
trés fatores:

a) populacdo, que comprava o passe de dnibus nas bancas de ambulantes encontradas narua, passou

aadquirir o bilhete Ginico comum ou entao passou a pagar a passagem em dinheiro dentro dos 6nibus;

b) osempregados que ndo tinham direito ao beneficio do vale-transporte, mas que solicitavam os passes
através de sua empresa pela facilidade de adquirir viagens em lote, passaram a comprar diretamente
créditos de viagem através do bilhete (nico comum; e

c) os empregadores de empresas pequenas passaram a subsidiar seus empregados diretamente,
através do bilhete Ginico comum, devido a facilidade de comprar créditos nas lotéricas.
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O bilhete Gnico aumentou a receita do sistema sobre trilhos

0 conceito de integracao em Sao Paulo nasceu com a implanta¢dao do Metrd na década de 1970 que, no seu
conceito original, deveria funcionar como a malha troncal principal do transporte coletivo da cidade, com-
plementada pelos dnibus que, por sua flexibilidade, teriam a funcao de recolher a demanda difusa. Os 47
terminais de dnibus implantados junto as suas estacées, demonstram a preocupacao do projeto original do
Metrd com a integracao intermodal.

A expansao do bilhete Gnico para o sistema sobre trilhos deve ser considerada outro marco na histéria dos
transportes da cidade de Sao Paulo. A integracao temporal, estendida por meio do bilhete tinico para o sistema
sobre trilhos, resgatou o conceito original do projeto de implantacdao do Metrd. Os impactos da integragao
temporal entre os dnibus e trilhos, na demanda e na receita dos sistemas envolvidos, também surpreenderam.

A implantacao do bilhete Gnico na rede sobre trilhos se deu ao longo do primeiro semestre de 2006. Em
julho de 2006, apenas a linha F, que atende Sao Miguel e Itaim Paulista, a linha E e o Expresso Leste da CPTM
ainda ndo estavam participando do beneficio da integracao temporal.

Figura 9 — Impactos da expansao do bilhete Gnico para o sistema sobre trilhos — Metré — Municipio de Sao Paulo.
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Figura 10 — Impactos da expansao do bilhete Gnico para o sistema sobre trilhos - CPTM - Companhia Metropolitana de
Trens — Municipio de Sao Paulo.
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Figura 11 — Impactos da expansao do bilhete (inico para o sistema sobre trilhos — Sistema Interligado de Onibus - Mu-
nicipio de Sao Paulo.
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Nos trés sistemas houve acréscimo de demanda e também um aumento significativo do nimero de viagens
integradas, conforme mostram as figuras 9,10 e 11. A CPTM é a que demonstra um menor crescimento relativo
da demanda, uma vez que duas de suas principais linhas, que atendem a Regido Leste, ainda ndao estavam
integradas ao bilhete dGnico em julho de 2006.

A partir dos dados de demanda, e considerando a parcela de reparticdo tarifaria de R$1,45 para o sistema
de 6nibus municipal e R$ 1,55 para o sistema sobre trilhos metropolitano, levantou-se o impacto diferencial
de receita por dia Gtil sofrido pelos trés sistemas. No periodo avaliado, conforme mostra a figura 12, houve
ganho de receita no Metrd, na CPTM e também no sistema de dnibus municipal.

Figura 12 — Impactos da expansao do bilhete iGinico para o sistema sobre trilhos — Municipio de Sao Paulo.
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Cresce a demanda por transporte coletivo em Sao Paulo

Com aimplantag¢do do bilhete Gnico, recuperou-se pelo menos parte da demanda anteriormente perdida para
o sistema informal, revertendo o quadro pessimista em que se encontrava o sistema de dnibus da capital.
Mesmo descontando a incorporacao da demanda do sistema local, a recupera¢ao de demanda no sistema
estrutural é expressiva.

Figura 13 — Passageiros Registrados por Dia Util - Sistema Interligado de Onibus — Municipio de Sdo Paulo.
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Os mesmos indicadores, que no inicio do século se apresentavam em queda e apontavam para a faléncia
e a decadéncia do sistema formal, agora se mostram revigorados e em ascensao, devido a grande inflexao na
curva ocorrida em 2004, principalmente com a implantagao do bilhete (nico.

A figura 13 e a figura 14 mostram a evolucao destes dois indicadores nos Gltimos 20 anos. Pelos graficos
nota-se que o ano de 2003 é o fundo do poco e, em 2004, a partir da implantagao do bilhete Gnico, inicia-se
a reversao das curvas, chegando a atingir valores semelhantes aos do inicio da década de 1990. Em 2005, 0
sistema regular de transporte coletivo do Municipio de Sao Paulo chegou a transportar, em média, 8,6 milhdes
de passageiros por dia Gtil. O IPK do sistema operado pelos empresarios cresceu de 1,6, em 2002, para 3,2,
em 2006.
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Figura 14 — IPK - Sistema Interligadao de Onibus — Subsistema estrutural (operado pelos empresarios) - Municipio de
Sao Paulo.
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Contrariando as previsdes de que a perda de passageiros do transporte coletivo era inexoravel, ademanda
de transporte do Municipio de S3o Paulo voltou a crescer em todos os modos onde foi implantada a tarifa de
integracao temporal. Para Sao Paulo, o argumento da insustentabilidade econémica do sistema com base na
perda de demanda ndo mais se sustenta. O problema que se coloca agora é dar conta de transportar todos
0S usuarios.

CONCLUSAO

A experiéncia do Municipio de Sdo Paulo demonstra que o problema da perda de demanda do sistema de
transporte coletivo, que acontece na maioria das cidades brasileiras, pode ser resultado da desorganizacao
do sistema de 6nibus causado por uma politica tarifaria inadequada e ineficaz.

0 bilhete tnico, implantado no Municipio de Sao Paulo, utilizou tecnologia de ponta em favor da democra-
tizacdo da acessibilidade e do fortalecimeno do transporte piblico, transferindo parte dos beneficios gerados
pela evolugdo tecnoldgica para a sociedade e para a cidade. Nao foi uma troca de tecnologia em nome apenas
da modernizag¢ao e reducao dos custos de mao-de-obra, mas sim, uma troca de tecnologia para possibilitar a
implantacao, no mundo real, de umarede integrada de servicos, qualificando o transporte coletivo, propiciando
maior inclusdo social e melhorando a qualidade de vida da cidade.
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3.2

DESAFIOS ,
DA INTEGRACAO TARIFARIA

Mauricio Cadaval
Consultor de Transporte

Com a difusao da automacao nos processos de venda e arrecadagao de tarifas abriram-se novas perspecti-
vas para a integracao tarifaria das redes de transporte coletivo urbano. Os antigos conceitos cedem lugar a
concepcdes de integracdo mais simples, flexiveis e de menor custo de implanta¢do. O avanco nessa dire¢ao
parece inelutavel, entre outros motivos, pela boa aceitacao dos usuéarios e da populagao em geral. Entretanto,
a maneira de organizar os sistemas integrados e de lidar com os desafios de sua implantacao ainda suscita
grandes controvérsias entre usuarios, gestores plblicos e operadores privados.

Parte da controvérsia deriva da ma compreensao de conceitos. Muitas vezes discutem-se os impactos,
positivos ou negativos, da integracao tarifaria convencional como se fossem inerentes aos modernos sistemas,
apoiados na bilhetagem automatica, e vice-versa. Isso é o que justifica a introducdo, nesse artigo, de alguns
conceitos basicos, acompanhados dos resultados de uma pesquisa recente que tratou do tema da integracao
nas grandes cidades brasileiras.

Mas, ha questdes substantivas importantes que nem sempre afloram no debate. Uma delas diz respeito
aos problemas de manutencdo da tarifa Gnica no contexto da integracdo tarifaria. Outra, ainda menos abor-
dada, da conta de como a integracao pode mascarar deficiéncias na configuracao das redes de transporte,
postergando sua solucdo ou transferindo seus impactos negativos para os usuarios.

Ao tratar o tema da integracdo, optamos pelo enfoque tarifario, quase sempre critico e de maior com-
plexidade, sem menosprezar a abordagem fisica e operacional que, na pratica, sempre guarda uma estreita
relacao com as solucoes tarifarias.
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INTEGRACAO: CONCEITO E TIPOS

Na acepcao mais simples, duas linhas de transporte sdo integradas do ponto de vista tarifario sempre que o
passageiro pode fazer uso de ambas mediante o0 pagamento de uma s6 tarifa, que é inferior a soma das tarifas
de cadalinha. Em outras palavras, as transferéncias entre linhas sao gratuitas ou gozam de desconto. Quando
se fala de redes a concepcao é semelhante: uma vez paga a tarifa de ingresso ou inicial, o passageiro pode
fazer transferéncias sem o pagamento de novas tarifas ou fazendo jus a descontos.

Obviamente, a integracgao tarifaria sempre obedece a determinadas condi¢des ou limitagdes. Por exemplo,
o beneficio s6 é valido dentro de certo periodo de tempo apds o pagamento da tarifa inicial ou admitido apenas
quando a transferéncia se realiza em terminais “fechados”; em alguns casos ha limite para a quantidade de
transferéncias diarias, restricdes direcionais e assim por diante.

0 quejustifica aintegracdo tarifaria? Em termos ideais, para os usuarios do transporte pUblico, a cada desejo
de viagem deveria corresponder uma linha de transporte, de modo que ele ndo precisasse pagar por mais do que
uma conducgao para satisfazer a sua necessidade de deslocamento.® Como nas grandes cidades os itinerarios
pretendidos sdo muito diversificados (tendem mesmo para infinito), a definicao das redes ou linhas de transporte
tem de obedecer a critérios de racionalidade econdmica, sem o0s quais 0s custos dos servi¢os e as tarifas seriam
impraticaveis. Assim, apenas sao implantadas as linhas e itinerarios de maior demanda e viabilidade econdmi-
co-financeira (considerando eventuais subsidios). Nesse contexto, a integracdo tarifaria corresponde a certa
compensacao por nao existir um servico direto de transporte, evitando penalizar uma parcela dos passageiros
que precisam realizar transferéncias e assegurando, assim, um regime de eqiiidade no acesso as varias areas da
cidade. Essajustificativa pode ser contestada com base no argumento de que as pessoas podem decidir sobre os
seus locais de moradia, trabalho, estudo, compras etc. e devem arcar com o0s custos necessarios para atingi-los.
Mas, nem sempre é assim: numa sociedade marcada por fortes desigualdades de renda, os mais pobres tém
pouca liberdade de escolha e eles sao a maioria dos que usam o transporte pablico.

Até alguns anos atras, quando se falava em integracao, o modelo era o da transferéncia livre de tarifacao
em terminais fechados (ou “areas pagas”), tipicos dos chamados sistemas tronco-alimentados. Eles ainda
podem ser necessarios para reduzir custos de operacao, mas que tendem a se tornar obsoletos como meca-
nismos de controle de transferéncia gratuita. Em seu lugar, a bilhetagem automatica permitiu sistemas abertos
de integracdo, em qualquer ponto da rede, que prescindem dos terminais.2

Integracao convencional

A forma convencional de integracao, ainda hoje predominante, é a da realizacao de transferéncias de uma
linha para outra em terminais fechados, gratuitamente ou com desconto nas tarifas. Em dltima analise, o que
se visa, nesse caso, é a racionalizagcao da operacao das linhas, reduzindo custos. Para evitar muitas linhas
diretas — as vezes sobrepostas — destinadas a conectar polos de geracao de viagens, sao implantadas linhas-
tronco de grande capacidade, articuladas a linhas locais de alimentacado/distribuicao em terminais periféricos
ou centrais. A integracao tarifaria €, assim, apenas uma forma de evitar que o usuario seja penalizado com o
pagamento de dupla tarifa num ambiente de transbordo compulsério.

A menos que esse tipo de integracdo proporcione ganhos de tempo muito significativos — nem sempre
alcangados — os usuarios costumam preferir as linhas diretas, evitando-se assim o desconforto das transfe-
réncias. Do ponto de vista dos gestores e de alguns operadores esses esquemas sao necessarios para reduzir
custos nas situacdes em que a capacidade de transporte esta préxima da saturagao.

1 Isso é respaldado pela resisténcia dos passageiros a integracao for¢ada, tal como constatado em varias pesquisas.
2 Os terminais podem ser necessarios como abrigos ou pontos de controle da operagao, mas ndao como dispositivos de controle
tarifario.
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Via de regra, ao tornar a transferéncia compulséria, o sistema tronco-alimentado induz os usuarios a
percebé-la como penalizacdo. Para eles ha varios inconvenientes entre os quais as operacoes forcadas de
embarque e desembarque, a perda de conforto sempre que iniciam as viagens sentados em um veiculo e
terminam em pé no seguinte, a ndo-sincronizacdo de horarios levando a formacao de filas e a necessidade de
percursos “mortos” dentro dos proprio terminais, inclusive subindo e descendo escadas.

0 novo conceito

Nos dltimos 10 anos, a difusdao dos sistemas de bilhetagem automatica tem possibilitado diversificar as
alternativas de integracao tarifaria. O emprego dessas modernas tecnologias permite que as transferéncias
nao fiquem restritas aos terminais fechados, podendo agora ocorrer em qualquer ponto de parada da rede de
transporte, possibilitando esquemas muito mais flexiveis de mobilidade e acessibilidade aos varios pontos
da cidade. Além disso, a bilhetagem automaética permite estabelecer regras e restricdes variadas para esses
movimentos, quando necessarios.

INTEGRACAO NAS CIDADES BRASILEIRAS

Em 2005, a NTU — Associacao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos realizou uma pesquisa sobre
sistemas de tarifagao no universo dos 253 municipios com populacao acima de 100 mil habitantes.? Foi pes-
quisada uma amostra aleatéria de 120 municipios, estratificada segundo classes de tamanho da populacao.
Na apuracdo, os resultados foram processados para o conjunto dos municipios (grupo denominado “todos”)
e para 0s municipios com populacdo acima de 300 mil habitantes (grupo denominado GR ou “grandes”).
Com base nessa pesquisa verificou-se que:
a) Aintegracao tarifaria esta presente em 45% dos municipios. Em 59% deles os respondentes# consi-
deram “importante” a quantidade de passageiros que realizam viagens integradas.

b) Em65% dos municipios onde ha integracdo ela acontece em terminais fechados; em 34% a integracado
pode ser feita em qualquer ponto da rede, com limite temporal.

Condicao de uso da integracao tarifaria
65 o
61% == Todos
I = Grandes
42%
34%
11% 11%
=i -
| | | .
Terminal fechado Terminal aberto Qualquer ponto,  Qualquer ponto com

com limite de tempo bilhete de papel
Fonte: Pesquisa de Politica Tarifaria, NTU — 2005.
Obs. : Respostas miiltiplas.

3 NTU - Novas Tendéncias em Politica Tarifaria: Transporte Piblico Urbano, Brasilia, junho de 2005 (76 p.). A supervisdo técnica da
pesquisa esteve a cargo do autor deste artigo. A execugao foi da Techbus — Consultoria e Projetos.
4 Dirigentes de 6rgaos gestores municipais e de empresas operadoras privadas.
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¢) Aproximadamente a metade dos casos de integracdo em terminais fechados foi implantada nos anos
90 e a outra metade esta igualmente dividida entre antes e depois daquela década.

Integracao temporal: 57%
Ano de implantacao 50%

| =m Todos (média 2003)

I ™ Grandes (média 2002)

25%
21%
14% 129  14%
6% \ I
Até 1999 2000-2001 2002-2003 2004-2005

Fonte: Pesquisa de Politica Tarifaria, NTU — 2005

d) Oscasosdeintegracdo tarifaria em qualquer parte darede, com limite de tempo, sdo bastante recen-
tes: quase todos (94%) foram implantados depois de 2000. Entre o inicio de 2004 e meados de 2005
foram inaugurados mais sistemas de integracao temporal do que em todos os periodos anteriores.

e) Emjunho de 2005 a integracdo temporal estava presente em 15% dos municipios pesquisados, sendo
gratuitas (ou seja, sem o pagamento de tarifa adicional depois do ingresso na rede) em 90% dos casos.

f)  Em média, o limite para utilizar a integracdo temporal depois do pagamento da tarifa é de cerca de
73 minutos. Na maioria dos municipios, esse limite se situa entre 60 e 89 minutos.

BENEFICIOS E DESAFIOS

Dentro do novo conceito, o principal beneficio da integracao tarifaria € o aumento da acessibilidade as dife-
rentes areas da cidade atendidas pela rede de transporte.

Em especial, a integracdo tarifaria tem impactos positivos no funcionamento do mercado de trabalho.
Primeiro, reduz o custo das viagens para procurar emprego e, segundo, os empregadores que concedem vale-
transporte ndao tém motivos para rejeitar a contratacao de pessoas que utilizam mais de uma linha para chegar
ao local de trabalho, como vem sendo constatado nos Gltimos anos.> Para os empregadores, a integracao
tarifaria em toda a rede termina por reduzir seus custos com o vale-transporte (a menos que os empregados
sejam recrutados somente nas imediacoes de onde se localiza a empresa, ndao necessitando de viagens com
transferéncias).

Outra vantagem é o fato das redes integradas favorecerem a racionaliza¢cao dos servicos de transporte,
com supressao de superposicoes de linhas e criacdo de servicos alimentadores, sem a necessidade de inves-
timentos em terminais fechados.

Na impossibilidade temporaria de revisao das redes inadequadas a distribuicao espacial da demanda,
a maior liberdade de movimentagao permite que os proprios usuarios “racionalizem” seus trajetos, evitando
os trechos mais carregados, elegendo os caminhos de menor tempo e assim por diante, tal como fazem os

5 ITRANS — Mobilidade e Pobreza, Relatério Final, Brasilia, abril de 2004, p. 14 € 15.
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usuarios de automéveis na rede viaria. Como se vera adiante, essas reacoes tendem a camuflar os defeitos
da rede, a protelar sua corre¢ao e acabam aumentando os custos generalizados que recaem sobre a clientela
do transporte plblico ou sobre a populacao.

Um problema de eqiiidade

Quando a tarifa é (nica e fixada pelo custo médio por passageiro, como no caso de Sao Paulo, a integracao da
margem a seguinte questdo: — Por que os passageiros que realizam viagens sem transferéncia (quase sempre
a maioria) devem pagar pelos passageiros, geralmente minoritarios, que fazem uma ou mais transferéncias?
Para que uns nao paguem pelos outros, o governo precisaria subsidiar as viagens com transferéncia, medida
fora do alcance de muitas prefeituras, e que corresponde a transferir o dnus da compensacao para a totalidade
dos contribuintes. Pode-se argumentar (isso precisa ser provado) que os passageiros que fazem transferéncia
tém renda mais baixa do que os que nao fazem e nisso estaria uma justificativa social para o subsidio cruzado
embutido na tarifa Gnica. Mas, a tese do subsidio cruzado tem bases frageis, pois a populacao mais abonada
ndo costuma usar o transporte coletivo, tudo resultando num subsidio de pobre para pobre.

Para minimizar esse problema de eqiiidade e, adicionalmente, os riscos de desequilibrio econdmico-
financeiro do sistema de transporte pela queda brusca da receita, a integracao tarifaria pode ser vista como
uma opgao de servico, em vez de ser uma caracteristica inerente a rede e imposta a todos os seus usuarios,
mesmo aqueles que ndo demandam viagens com transferéncia. Dessa forma, o passageiro que necessita
fazer viagens com transferéncia “compra”, com tarifa incentivada, esse tipo de servico, cuja validade pode
se estender por um periodo de tempo maior, como um dia, uma semana, um més e assim por diante. Nesse
caso, o incentivo se justifica pelo pagamento antecipado de certa quantidade de créditos. O uso da rede para
viagens nao integradas continua sendo admitido, com cobranca das tarifas usuais, sem desconto.

Esse conceito de integracao tarifaria esta hoje presente em muitas cidades européias, talvez a maioria
dos grandes centros. Nas cidades americanas, prevalece o sistema de integracao como atributo da rede, com
tarifa Gnica, mas, nos Gltimos anos, tem-se constatado uma tendéncia de retorno ao pagamento por viagem
ou linha, aliado a oferta de tarifas opcionais para o uso integrado da rede durante determinado periodo.

Uma alternativa para minimizar o problema da eqiiidade é associar medidas de diferenciacao tarifaria com
integracdo, a exemplo das cidades que cobram tarifas menores para deslocamentos locais. Muitas vezes, ao
se planejar o sistema de transporte publico, a integracao tarifaria esta associada a integragao fisica, como no
caso de redes tronco-alimentadas, em que a integracao é uma caracteristica da rede e nao faz sentido se cobrar
mais por ela. Contudo, muitas vezes o terminal de integracdo esta localizado nas proximidades de um centro
regional, que dispde de instalacdes e servicos de utilidade para a comunidade local. A ado¢do de uma tarifa
regional pode contribuir para a consolidacao desse centro e proporcionar impactos positivos para a cidade
como um todo, como a reordenacao dos deslocamentos (com reducdo da pressao sobre o uso de corredores
e areas centrais) ou a atracdo de novos usuarios, que normalmente se sujeitam a longos percursos a pé ou
que simplesmente reduziram sua mobilidade em fun¢do dos altos custos do transporte no orcamento familiar.

Integracao tarifaria e aumento de demanda

Um dos argumentos mais freqiientes em favor da integracao tarifaria das redes de transporte coletivo é o de
que ela promoveria o aumento da quantidade de passageiros, em conseqiiéncia da maior atratividade dos
servicos. Nao resta divida de que a quantidade de acessos® dentro da rede tende a aumentar. Mas, nao é
sempre que se verifica crescimento na quantidade de passageiros.

6  Um passageiro que ingressa na rede pode acessar varias linhas para cumprir o seu objetivo de viagem. Em alguns sistemas esses
acessos sao chamados de “perna” ou “extensdao” da viagem.
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As (ltimas pesquisas’ tém sugerido que, ao menos para as pessoas de menor poder aquisitivo (classes
D e E, na classificacdo da ABEP), a substituicdo do transporte coletivo pela caminhada a pé ou simplesmente
pela contencao da mobilidade se deve ao alto valor da tarifa (inica em relagao ao rendimento familiar que de-
sestimula as viagens curtas. No sistema de tarifa Gnica, que predomina amplamente nas grandes cidades, o
aumento da tarifa acima do crescimento da renda —fato facilmente demonstravel - esta levando a supressao de
viagens curtas em proporc¢des nunca vistas. Passageiros que ha alguns anos pagavam uma tarifa para viagens
de 1.000 a 2.000 metros estao cada vez mais propensos a substituir esses deslocamentos porviagens a pé. Uma
experiéncia feita na regidao do Barreiro, em Belo Horizonte, ilustra bem a sensibilidade da demanda a reducao
das tarifas para viagens curtas.

TARIFAS PARA VIAGENS CURTAS
Na regiao do Barreiro, uma das mais populosas de Belo Horizonte, os passageiros de linhas alimen-
tadoras podem se transferir para linhas troncais que fazem liga¢des rapidas com diversas areas da
Capital. O transbordo é feito nas estagdes Barreiro, Diamante e Ponto Milionarios. Por esse servigo
pagam a tarifa (inica de R$1,65.

Para fortalecer o centro regional e beneficiar as pessoas que realizam viagens dentro do préprio
bairro, a BHTRANS criou uma tarifa reduzida de R$1,20. Foram instalados blogueios, separando as
plataformas das linhas alimentadoras, de forma que apenas os usuarios que utilizam as linhas tron-
cais pagam o complemento de R$ 0,45.

Com essa medida, a quantidade de passageiros pagantes que utilizam as linhas alimentadoras
passou de 45.029 por dia (til para 52.979, ou seja, um acréscimo de 17,7%. O aumento foi ainda maior
nos sabados e domingos, de, respectivamente, 22% e 25%. A arrecadacao nas esta¢des Barreiro e
Diamante aumentou em 1,8%.

Sem minimizar a possibilidade de impactos significativos da integracdo sobre a quantidade de passageiros
no sistema de transporte coletivo, as politicas de reducao do valor da tarifa para viagens curtas podem ser
mais efetivas nessa direcdo.®

Ao abordar os desafios de eqiiidade e de aumento da demanda nos itens anteriores, quero apenas
alertar para questdes importantes que precisam ser resolvidas nas politicas de integracdo. Sem ddvida,
como ja foi ressaltada, a integracao tarifaria & importante para uma parcela significativa de usuarios e
confere maior acessibilidade as diferentes areas da cidade, com beneficios especiais para a populacao
de baixa renda. Mas, é preciso que sua implanta¢ao considere uma politica de diversificacdao das tarifas,
que leve em conta as necessidades e possibilidades dos varios segmentos da popula¢ao dependentes do
transporte coletivo urbano.

7  NTU-Pesquisa Mobilidade da Populacdo Urbana, Brasilia, agosto de 2006 (46 p.) e ITRANS — Mobilidade e Pobreza, Relatério Final,
Brasilia, abril de 2004.

8  Certavez, ao colocar essa posicao, ouvi a seguinte ponderagdo: mas a integragao temporal, tal como implantada em Sao Paulo, cumpre
esse objetivo de reduzir os gastos com viagens curtas (entendendo como tal as “pernas” de viagem com transferéncia gratuita). De
fato, isso ocorre, mas de uma maneira muito limitada. Para ter direito a uma redu¢do no preco das viagens curtas, o usuario precisa
pagar uma tarifa “cheia” no primeiro 6nibus utilizado e essa tarifa esta cada vez mais cara (atualmente em torno de R$2,00 em Sao
Paulo).
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Integracao e receita tarifaria
A menos que haja aumento na quantidade de passageiros pagantes, a integracao das redes implica a dimi-
nuicdo da receita tarifaria, uma vez que parte dos usuarios ndo pagara mais pelas transferéncias. Se antes
da mudanca o sistema estiver equilibrado em termos econdmico-financeiros, a op¢ao sera entre o subsidio
governamental ou o rebaixamento da qualidade e do nivel de servico (e custos correspondentes), ambas saidas
muito problemaéticas. Diante dessa perspectiva, a questao é saber se a integracgao, por si s6, é suficiente para
impulsionar o aumento do ndmero de passageiros pagantes e, se isso ndo ocorrer, tomar as medidas necessarias
para reequilibrar financeiramente o sistema.

Nesse sentido, as politicas de diversificacao tarifaria, na linha discutida anteriormente, parecem ser pre-
feriveis a simples majoracao da tarifa Gnica que, dado o alto patamar em que se encontra atualmente, pode
acarretar impactos negativos importantes no nivel da demanda.

Integracao tarifaria em redes deficientes

A utilizacao crescente do automével esté alterando o uso do solo nas cidades brasileiras. Ao longo das Gltimas
décadas as estruturas radioconcéntricas vém sendo modificadas com a criacdo de subcentros periféricos, mais
adequados a circulacao do veiculo privado, quase sempre polarizados pelos shoppings centers e nos distritos
industriais. Com isso, intensificam-se os fluxos transversais (interbairros) de pessoas e mercadorias. As redes
de transportes plblicos nem sempre respondem a essas transformagdes na estrutura urbana, tornando-se
ineficientes para o transporte de grandes volumes de passageiros. Acrescenta-se a isso o fendmeno freqiiente
da superposicao de linhas que reduz ainda mais a eficiéncia dos servigos.

Nas redes de transporte p(blico sem integracao tarifaria esse desajuste entre os desejos de viagem e a
oferta de servicos é fonte de tensdes sociais que trabalham no sentido de forcar a racionalizag¢do da rede. A
integracao, eliminando ou reduzindo custos de transferéncia, pode, nesses casos, operar como se fosse um
amortecedor das tensdes. Nao encontrando um itinerario adequado a sua conveniéncia, o usuario “constréi”
seu préprio caminho, compensando as deficiéncias na configuracao da rede. Mesmo sem dnus tarifario apa-
rente, essas reacoes compensatorias apresentam custos significativos em termos de tempo e desconforto, sem
contar os custos de ineficiéncia da rede como um todo que, em Gltima analise, recaem sobre o valor da tarifa.

Obviamente, esse problema nao existe nas redes de transporte plblico bem configuradas e dimensiona-
das, onde a integracdo tarifaria realiza todo o seu potencial de beneficios.

Remuneracao dos servicos

Em sistemas de transporte plblico com a presenca de varios operadores, a integracao coloca o problema de
como distribuir a receita tarifaria entre eles® e, exigindo a presenca de algum tipo de clearing house, remete
aos antigos problemas de funcionamento das camaras de compensacao tarifaria.

Na década de 1980, um nlimero consideravel de sistemas de transporte plblico abandonou o sistema de
remuneracao direta pelo usuario e adotou a remuneragao por servi¢o prestado com base na quilometragem
produzida. As cdmaras de compensacao tarifaria (CCTs) assumiram a fun¢do de remunerar as empresas, fa-
zendo o ajuste de contas entre elas — que eram reciprocamente credoras e devedoras — mediante a apuracao
das diferencas, para chegar ao ressarcimento dos custos. Alegava-se, entao, que isso daria maior flexibilidade
ao poder plblico para planejar os servicos de transporte (a tarifa era separada dos custos) e que facilitaria a
remuneragao no caso de integracao.

9  Esse problema, evidentemente, ndao ocorre em cidade com operador (inico ou cujos operadores pertencem a um mesmo grupo
empresarial e aparece com menor intensidade em sistemas com alguma forma de compensagao (CCT) e remuneragao com base no
custo da quilometragem produzida.
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Com raras excecoes, esse sistema estimulou o crescimento da producao quilométrica acima da demanda
e, segundo a pesquisa realizada, provocou déficit cronico, contabilizado ou nao, em 63% das CCTs em opera-
¢do.” Diante dessa situacao, prefeituras e operadores tém procurado — muitas vezes sem sucesso — voltar ao
antigo critério de remuneracado por passageiro transportado, mantendo ou ndao a CCT. Uma solucdo de com-
promisso, tentada em algumas cidades, foi a de introduzir, no calculo da remuneracao, critérios de estimulo a
produtividade, mantendo, no entanto, o pagamento pelo custo da quilometragem. Os resultados alcan¢ados
foram modestos na maioria dos casos.

Aintegracao tarifaria das redes de transporte piblico, além de recolocar a necessidade das camaras de
compensacao, tras novos desafios a gestao da receita. A questao é de que critérios adotar para distribuicao
da receita tarifaria no caso das viagens com transferéncias (gratuitas ou com desconto) envolvendo mais de
um operador.

Deixando de lado a reparticdao da receita tarifaria em funcao da participacao de cada empresa no custo
total do sistema (custo da quilometragem produzida), cujos inconvenientes ja foram comentados, duas solu-
¢oes tém sido apresentadas para o problema:

e Reparticdo da receita tarifaria proporcionalmente ao nimero de usuarios atendidos (acessos de

passageiros) ou sua reparticdo em partes iguais entre os operadores diretamente envolvidos no
atendimento a uma determinada viagem de usuario.

e  Atribuicdo da receita tarifaria ao operador que registrou o primeiro acesso do usuario (de ida), com
base na suposicao de que na viagem de volta ele utilizara um veiculo de outra empresa.

Areparticao proporcional ao uso apresenta a vantagem da facilidade de aplicacdo e de controle da medida
e contribui, ainda, para o acordo entre as partes envolvidas, pois sua légica se baseia na divisao proporcional
entre quem efetivamente transportou. Em contrapartida, essa alternativa desconsidera a extensao do des-
locamento do usuario em cada um dos servicos utilizados; a viagem pode ser composta, por exemplo, pela
combinacdo de um trecho curto em uma linha com um longo em outra, caso em que os operadores receberao
a mesma quantia pelos dois usos distintos.

A alternativa de nao haver reparticao da receita, por ela ficar com quem efetivamente a arrecada, traz
como vantagem uma maior simplicidade de aplicacdo da alternativa (sem necessidade do recurso de uma
clearing house), além dessa légica, baseada no pagamento pelo primeiro acesso, ser de facil entendimento.
Como desvantagem, aponta-se o fato de que as integracdes podem ocorrer com mais de um transbordo, o
gue na pratica representa receita para as empresas que operam as linhas de ponta, enquanto as que realizam
o trajeto intermediario deixam de receber a tarifa. Além disso, ha uma desproporg¢ao entre o valor arrecadado
nas linhas alimentadoras (curtas) e o arrecadado nas troncais (longas), ja que, para extensdes diferentes, o
valor serd o0 mesmo.

Integracao intermodal e metropolitana
Para finalizar essa rapida listagem de beneficios e desafios, vale a pena apontar para algumas questdes rela-
cionadas com a integracao tarifaria entre diferentes modos de transporte e para a sua implementa¢ao no
ambiente multi-institucional das regides metropolitanas.

No Brasil, muitas iniciativas de integracao entre os diferentes modos de transporte ou entre sistemas ad-
ministrados por gestores distintos ndao foram plenamente consolidadas devido, principalmente, aos modelos
institucionais vigentes, as grandes diferencas nos métodos de gestao e a fragilidade institucional de muitos

10  NTU - Novas Tendéncias em Politica Tarifaria: Transporte Piblico Urbano, Brasilia, junho de 2005, p. 29.
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sistemas locais e metropolitanos, que atuam sem uma visao integrada das politicas urbanas. Destacadamente,
em regidoes metropolitanas e aglomeracdes urbanas, a coexisténcia de dois ou trés niveis de governo dificulta
aintegracao institucional e a gestao integrada de uma rede de transporte.

Pesquisa realizada pela NTU em 2000, sobre planejamento e tomada de decisdo no transporte publico
urbano,™ constatou que a auséncia de interagao e articulacao entre as agéncias de transporte vinculadas a
diferentes modos e esferas de governo (ou até mesmo em uma mesma esfera), dentro de aglomeragées urba-
nas, inibe iniciativas fundamentais de integracao intermodal e metropolitana.®

Com relacdo a integracdo intermodal e/ou metropolitana, trés aspectos devem ser considerados:

a) A integracdo tarifaria metropolitana requer a existéncia, nesse dmbito, de uma autoridade com

poderes efetivos para gerir se ndo todos, ao menos 0s aspectos mais importantes de uma politica
tarifaria. Simples mecanismos de coordenacao das decisdes nao sao suficientes.

b) Devido as grandes diferencas de custo operacional entre os modos — sobretudo entre os metrofer-
roviarios e os rodoviarios — a integracdo com tarifa Gnica pode ocasionar sérios problemas de
financiamento. Nao havendo subsidios, algum grau de diferenciacao entre as tarifas de integracao
unimodais e multimodais é necessario. Por extensao, é initil pensar que os problemas de integracao
multimodal em regime de tarifa Ginica possam ser resolvidos por cdmaras de compensacao tarifaria.

¢) Incompatibilidades entre as tecnologias de bilhetagem eletrdnica representam um importante obsta-
culo as politicas de integracao intermodal e metropolitana. A solu¢do desses problemas pode exigir
adaptac¢oes de custo elevado. O compartilhamento de tecnologias diferentes® é possivel e pode
viabilizar a integracao tarifaria.

11 NTU - Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos, Pesquisa Nacional sobre Planejamento e Tomada de Decisao em
Transportes Coletivos Urbanos, Brasilia, agosto de 2000.

12 A mesma conclusdo é observada pelo Banco Mundial em trabalho recente, que destaca como uma das principais fragilidades
institucionais da gestao dos sistemas de transporte a descoordenacdo espacial e jurisdicional, envolvendo, muito comumente, a
sobreposicao de niveis de autoridade em um sistema hierarquico, com os conseqiientes conflitos institucionais, a multiplicidade de
autoridades de mesmo nivel hierarquico atuando em espacos funcionalmente contiguos, com problemas comuns, sem perspectiva
de sua articulagdo/coordenagdo e o desalinhamento de interesses em politica de transporte mesmo dentro de uma mesma cidade.
Banco Mundial. Cidades em Movimento — Capitulo 11.

13 EmBelo Horizonte, as tecnologias de bilhetagem automatica do sistema municipal de transporte coletivo por 6nibus e do metrd sao
diferentes, mas a integracao tarifaria esta se viabilizando por meio da instalacao dos validadores do sistema municipal em catracas
de 19 estacoes do metrd, medida formalizada por convénio entre as partes. No Rio de Janeiro, foi prevista a integracao intermodal;
os sistemas de 6nibus e de metrd dispdem do mesmo sistema de bilhetagem e integracao.
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4,1

0S DESAFIOS DA
BILHETAGEM ELETRONICA

Marcos Pimentel Bicalho
Superintendente da ANTP

Aimplantacao de sistemas eletronicos de controle de arrecadacgao no transporte coletivo, que se firmou com
o nome de bilhetagem eletrénica, € uma realidade nas cidades brasileiras. Os dados de 2003 do Sistema

CAPITULO 4

de Informacdes da Mobilidade Urbana da ANTP ja indicavam que a cobranga eletrénica estava presente em
23% das cidades com mais de 60 mil habitantes, sendo que esta participacao subia para 55% nas cidades de

-~ o
I N TE G RACAO F I S I CA maior porte (mais de 1 milhao de habitantes). Nimeros mais recentes da Associacao Nacional das Empresas

de Transportes Urbanos (NTU) informam que esses sistemas operam em 56% das cidades com mais de 100

E O P E RACI O NAL mil habitantes.”
Com cerca de uma década das primeiras implanta¢des no pais, a automacao dos sistemas de comercia-

lizacdo e de arrecadacao ja foi testada e aprovada nas mais variadas condi¢des de operagao. Combinando o

desenvolvimento tecnolégico, que oferece solu¢des cada vez mais eficientes a custos menores, com solugdes

4.1. OS DESAFIOS DA BILHETAGEM ELETRONICA de projeto de sistemas adaptadas a realidade brasileira, consolidou-se no pais um novo setor, altamente capa-
citado, que comprovou ter desenvolvido capacidade técnica e gerencial e deixou para tras os temores iniciais

4.2. AQUALIDADE DOS TERMINAIS
Q quanto a resisténcia e confiabilidade dos equipamentos, a seguranca dos procedimentos eletronicos de controle
4.3.S0 LUCAO EMPRESARIAL INTEGRA SOCIALMENTE das transacdes e tantos outros aspectos envolvidos na producdo dos servicos de transporte de passageiros.

Também parecem estar superadas as fortes resisténcias dos sindicatos contra a automacao, temendo um

4.4. POTENCIAL DE INTEG RACAO COM O TRANSPORTE HIDROVIARIO elevado desemprego na categoria, em parte porque muitas cidades entenderam ser conveniente a manutencao
4.5. INTEG RACAO COM TRANSPORTES NI\O MOTORIZADO do posto de trabalho dos cobradores, mesmo apés a plena implantacdo da bilhetagem, em parte porque este

processo de modernizacao demonstrou ser praticamente inevitavel. Por fim, tampouco ha registros signifi-
cativos de dificuldade dos usuarios na utilizacdo dos meios eletrdnicos de pagamento (cartdes e bilhetes).

Enfim, tudo indica que a automacao desses processos é um fato consumado e que a bilhetagem eletronica
é um novo instrumento disponivel para os gestores plblicos e operadores para a melhoria da qualidade dos
servicos, para controle operacional e financeiro e para planejamento dos sistemas de transporte.

1 Apresentacdo do gerente técnico da NTU, Carlos Henrique Carvalho, no 122 Etransport, realizado no Rio de Janeiro entre 8 e 10 de
novembro de 2006 (Revista Onibus, ano VI, n? 40, p. 10).
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PRIMEIRAS EXPERIENCIAS

Apesar da bilhetagem eletronica ser utilizada ha décadas em cidades européias e norte-americanas e, no Brasil,
desde 1975, no Metr6 de Sao Paulo, as primeiras experiéncias de automacgao nos sistemas operados por dnibus
surgiram no final da década de 1980 e inicio da década de 1990, com a substituicdo dos tradicionais passes im-
pressos por fichas metalicas (Curitiba) ou plasticas (Sorocaba, Campinas, Santos, entre outras), visando basica-
mente combater fraudes e reduzir custos. Nao havia, nesses casos, preocupac¢ao com a integracao tarifaria, que
somente era possivel em terminais fechados ou mediante procedimentos operacionais com tiquetes ou bilhetes.

Figura 1 - Fichas plasticas magnetizadas utilizadas nas cidades de Ara-
raquara, Petropolis, Sorocaba, Marilia, Piracicaba e Campinas. Como medida
de seguranca cada cidade utilizava uma dosagem diferente de particulas
metalicas fundidas com o plastico e uma furacao também com formato e

area diferentes.

Em 1986, a ANTP promoveu um Encon-
tro Técnico sobre Bilhetagem Automatica
onde técnicos de empresas operadoras
de metrds, trens e onibus, fornecedores
de bilhetes e equipamentos, empresas
de consultoria e projeto e pesquisadores
debateram experiéncias sobre projeto,
implantacao, opera¢ao e manutencao, até
entao praticamente restritas aos sistemas

metroferroviarios. As principais conclusdes e recomendagdes do Encontro se con-
centraram na perspectiva de reducao de custos — principalmente pela dispensa
da necessidade de constru¢ao de terminais, pela possibilidade de eliminagao dos
cobradores e pelo melhor aproveitamento do espaco interno dos dnibus —na neces-
sidade de fortalecimento da inddstria nacional e na importancia de padronizacao dos
bilhetes. A possibilidade de integracao intermodal e a melhoria do controle sobre a
demanda foram apenas citados como potencialidades (ANTP, 1987).

Figura 2 — Controle manual de integracao temporal adotado em Rio Claro.

Até entdo a integracdao temporal, ja praticada
em diversos paises europeus, parecia um sonho distante, apesar de uma curta
experiéncia bem-sucedida realizada manualmente em Rio Claro, entre 1992 e
1993, utilizando apenas uma prancheta e uma régua. Foi em 1993, em Ribeirao
Preto, que ocorreu a primeira aplicacao de controle da integracao temporal com
catraca e cartao eletrénicos, ainda restrita em funcao da sua capacidade limitada
de processamento (Silva, Demarchi e Ferraz, 1994).

Figura 3 — Cartao indutivo utilizado em Ribeirao Preto.
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A rapida evolucgdo tecnoldgica e o barateamento dos sistemas de informatica e de comunicagoes, com
ampliacdo de sua utilizacdo embarcada em veiculos, permitiu na década seguinte o desenvolvimento dos
primeiros projetos de bilhetagem eletrénica em sistemas rodoviarios, tal como a entendemos hoje. Nesse
segundo momento, os principais objetivos declarados passaram a ser: ampliar o controle dos 6rgaos gestores,
obter dados confidveis sobre a operacao, permitir a integracao tarifaria sem a necessidade de construcao de
dispendiosos terminais e reduzir custos principalmente mediante a eliminagao dos cobradores.

Na época, as preocupacdes dos técnicos envolvidos nesses projetos se voltavam para a viabilidade
econdmica e tecnolégica da solucdo embarcada. A primeira ponderava, além dos equipamentos, o alto
custo dos bilhetes. Os produtos entao disponiveis no mercado apresentavam ainda precos elevados para
uma relativa baixa capacidade de armazenamento de informagdes limitando, por exemplo, as solu¢des de
integracdo de viagens unitarias. Um outro estudo apresentado no 102 Congresso Nacional de Transportes
Plblicos, em 1995, concluia pela cautela na abrangéncia dos beneficios a serem incorporados em um projeto
de automacao pois, “... faz-se necessario lembrar que a cada beneficio desejado correspondera um novo
investimento”, e relacionava uma série de itens que poderiam ou ndo serimplementados: coleta de informa-
¢des em tempo real, integracao fisico-tarifaria com outros modos, possibilidade de uso de propaganda nos
cartdes, por exemplo, e que nao seriam atributos inerentes de um sistema de arrecadacao automatizado,
mas deveriam ser condicionados pela sua viabilidade econémica (Fabiano, 1995).

Além dos problemas econdmicos, outra grande preocupacao dos técnicos era a confiabilidade dos equipa-
mentos embarcados. Com as experiéncias de uso de cartdes praticamente restritas aos metrds, onde operam
estacionarios e com disponibilidade de diversos bloqueios em caso de falha, questionava-se a eficiéncia desses
sofisticados equipamentos eletrénicos embarcados nos dnibus, onde estariam sujeitos a poeira, trepidacao e
outras condi¢cdes ambientais agressivas. Temia-se que uma elevada incidéncia de falhas operacionais compro-
metesse a operagao do servico e contribuisse para deteriorar a qualidade do transporte ofertado aos usuarios.

0 desenvolvimento do projeto para a Cidade de Campinas, por exemplo, um dos pioneiros no pais, deman-
dou visitas a fabricantes e cidades que ja utilizavam tecnologias embarcadas em dnibus, existentes apenas
em outros paises, e testes praticos de equipamentos para verificar a eficiéncia operacional dos equipamentos
e, outra preocupacao marcante a época, verificar a reacdao dos usuarios a nova forma de cobranca das tarifas
(Colares et al., 1995).

Enquanto esbocavam-se os primeiros projetos, surgiam também as resisténcias a nova tecnologia, prin-
cipalmente no meio sindical, ante a perspectiva de demissao em massa na categoria. Preocupados com o
impacto dainovacgdo tecnoldgica na reducao da necessidade de mao-de-obra, como ja ocorrera principalmente
no setor bancario, e alarmados pelos argumentos economicistas, muito presentes nas posicdes em defesa
da automacao, que contavam como certa a eliminacao do posto de trabalho dos cobradores, os sindicatos
representativos dos rodoviarios se mobilizaram por todo o pais em oposi¢do a “catraca eletrdnica”. Em muitas
cidades, vereadores apresentaram projetos de lei determinando a manutencao compulséria do emprego dos
cobradores e até proibindo a implantacao de sistemas de bilhetagem automatica.

Foi nesse ambiente que surgiram as primeiras experiéncias concretas de automacao dos processos de
arrecadacao tarifaria, centrados na preocupagao dos custos ainda elevados de equipamentos e bilhetes, na
confiabilidade operacional dos equipamentos e dentro de um quadro de embate politico com as entidades
representativas dos trabalhadores.

Os problemas relativos a integracao tarifaria, objeto central desta reflexao, apesar da afirmacao desta
potencialidade como um dos principais argumentos em defesa da automacao, pouco destaque tiveram, mesmo
porque, talvez na maioria das cidades, esta condicao nao acompanhou a implanta¢ao da bilhetagem, pelo
menos em sua fase inicial. Em algumas cidades, sistemas foram implantados visando apenas os interesses
empresariais, escudados em um discurso publico limitado a defesa da modernizacao e da inovacao, comple-
tamente desvinculado de projetos de reorganizacao do servico de transporte coletivo (Born, 2003).
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BILHETAGEM E INTEGRACAO TARIFARIA

Ja foi comentado que o potencial de utilizacdo da bilhetagem eletronica para viabilizar a integracao intra e
intermodal sempre foi um dos principais argumentos utilizados em sua defesa, basicamente pela possibilidade
de realizacdo daintegracao temporal, dispensando a necessidade de construcao de terminais e possibilitando
o controle das transferéncias em qualquer ponto de contato de duas linhas ou servicos.

Na pratica, a implantacao da integracao tarifaria nao acompanhou o ritmo da adocao de sistemas auto-
matizados de cobranc¢a. Uma pesquisa realizada em 2005 pela NTU, em 120 municipios com mais de 100 mil
habitantes, mostrou que 46% deles ja possuiam sistemas de bilhetagem, totalmente implantada em metade
deles, parcialmente na outra metade. Porém, apenas um terco adotava a integragao temporal em qualquer
ponto da rede, enquanto 65% realizavam transferéncias em terminais fechados. Resumindo, apenas 56% dos
municipios que ja utilizam a bilhetagem eletr6nica adotavam também a integracdo temporal (NTU, 2005).

Figura 4 — Onibus com validador (catraca eletrénica) em Araraquara.

Na opinido do setor empresarial, a principal explicacao para
esta defasagem parece ser econdmica. O gerente técnico da NTU
avaliou que “a baixa ocorréncia desse tipo de medida entre os
sistemas de transporte que ja implantaram a bilhetagem — e,
portanto, estariam aptos a efetiva-la —, com certeza, esta rela-
cionada com o receio de possiveis perdas de receita por causa
da reducdo de deslocamentos pagos” (Carvalho, 2005).

Em um cenario nacional de perda de demanda dos sistemas
de transporte publico, esta preocupacao é absolutamente fundamental. O que nao deve invalidar, por outro
lado, os inegéveis beneficios da integracdo tarifaria para a constituicao de verdadeiras redes de transporte,
paraampliacao da acessibilidade para todos os usuarios e para propiciar maior eqiiidade na apropriacao deste
servico essencial e, por extensdo, da prépria cidade. O projeto de bilhete (inico adotado na cidade de Sao
Paulo, provavelmente o que melhor retrata uma politica de plena integracao temporal, aponta a possibilidade
de racionalizacao da rede de linhas e a recupera¢ao da demanda como solugoes para uma redugao relativa de

viagens pagas. A maior cidade do pais também apostou no subsidio
direto com recursos orcamentarios como instrumento de garantir o
equilibrio econdmico do sistema municipal sem onerar em demasia
0s seus usuarios. Outras cidades procuraram minimizar possiveis
perdas criando restricoes para a quantidade ou o tipo de transfe-
réncia entre linhas ou com a cobranca de algum adicional tarifario
na integracao, inferior a uma segunda tarifa.

Figura 5 — Bilhete (nico do sistema municipal de Sao Paulo utilizando
cartao smart card sem contato.

Apesar da preponderancia da preocupa¢do com a perda de
receita, outros fatores dificultam a plena integracao tarifaria. O
relatério da pesquisa da NTU aponta outros dois: um de natureza
institucional, dado pela falta de articulacao entre gestores publicos
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de diferentes esferas de governo (por exemplo, 6rgaos municipais e intermunicipais em municipios integrantes
de regides metropolitanas ou areas conurbadas), e outro relacionado as disputas de mercado, quando coexistem
diversos operadores e é preciso distribuir a receita tarifaria entre eles.

Para todos estes problemas existem respostas, que devem ser encontradas no processo de planejamento
dos sistemas de transporte, e suas solugdes expressas em instrumentos adequados (legislacdo, regulamento,
contratos etc.). Do mesmo modo que o mercado de fornecedores, hoje consolidado no pais, demonstrou ter
capacidade de responder aos problemas técnicos e as ddvidas quanto a confiabilidade dos equipamentos e dos
sistemas, a engenharia consultiva vem demonstrando criatividade e competéncia para desenhar arquiteturas
institucionais e de sistemas capazes de oferecer solu¢des para todos esses problemas.

NOVOS DESAFIOS

Passada uma década de experiéncias concretas de implantacao de sistemas de bilhetagem eletronica no Brasil,
apos a qual ficou garantida a capacidade dos fornecedores de prover equipamentos e sistemas eficientes e
a precos acessiveis, e foi demonstrada também a capacidade do setor, por meio de seus agentes publicos e
privados, de prover soluc¢des institucionais para o funcionamento da integracao temporal, mesmo em ambientes
muito complexos, novos desafios (e alguns velhos) estao colocados.

No campo institucional

A formagado de uma rede, conceito basico que tem como elemento essencial a integracao fisica, operacional
e tarifaria, pressupde unidade e coordenacdo, mesmo que dela participem diversos agentes, gestores ou
operadores. Contudo, estes requisitos, historicamente, estdao ausentes da gestao dos servigos de transporte
nas cidades brasileiras, possivelmente sem nem sequer uma honrosa excecao.

A falta de coordenacdo na gestdo de sistemas superpostos (municipal e intermunicipal) ou justapostos
(municipios limitrofes) € um grave problema. Nunca é demais repetir que as necessidades de deslocamentos das
pessoas nao se limitam aos limites territoriais dos municipios, principalmente em regides conurbadas, e que a
oferta do servico plblico e dainfra-estrutura de transporte precisa estar adequada, da melhor forma possivel, as
necessidades desta demanda e aos principios de uma politica de desenvolvimento urbano sustentavel econémica,
social e ambientalmente. E um grande desafio encontrar um arranjo institucional que propicie, simultaneamente,
a subordinacgao dos interesses individuais ao interesse publico coletivo e o respeito a autonomia municipal. Isto
significa priorizar o transporte plblico em detrimento do transporte individual, subordinar os interesses parti-
culares aos do conjunto da regiao e sobrepor o interesse plblico aos interesses particulares.

Do mesmo modo, a organiza¢do de uma rede integrada precisa conciliar os conflitos de interesses entre os
diversos operadores, sejam de um mesmo sistema (diferentes empresas de 6nibus), de sistemas concorrentes
(municipal e intermunicipal), de diferentes modos (rodoviario e metroferroviario) e assim por diante. Em geral
sdo conflitos econdmicos, de disputa por maior participacao no mercado de transporte de passageiros, que,
em tese, podem ser controlados pelos 6rgaos plblicos gestores. Porém, estes 6rgaos acabam reproduzindo as
disputas de mercado e tomando partido de interesses privados, muitas vezes em detrimento de uma posicao
mais equilibrada e tecnicamente embasada.

No campo econdmico

Ja foi abordada anteriormente a necessidade imperativa da manuten¢ao do equilibrio econdmico dos sistemas
de transporte, condicdo necessaria ndo apenas para a oferta de servicos de qualidade mas, no limite, para
a prépria continuidade do servico puablico essencial. Uma perda relativa de receita é inerente a premissa da
integracdo tarifaria, pois, por definicao, pessoas que utilizavam dois ou mais veiculos para completar uma
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viagem, pagando em cada um uma tarifa, passarao a pagar uma Unica tarifa ou um valor total inferior a soma
dos precos das passagens das suas etapas.

Esta perda inicial devera ser compensada e sobrepujada com medidas de racionalizacao dos sistemas,
favorecidas pela prépria integracao, de estimulo ao aumento de eficiéncia e de produtividade dos operadores,
de revisao das politicas de concessao de privilégios tarifarios (isen¢des e gratuidades) e de permanente gestado
eregulagem da oferta, adequando-a as novas e dindmicas necessidades da popula¢ao. Nessa mesma categoria
se inserem medidas de combate a fraudes e evasao de receitas, sob todas as suas formas, e a perspectiva de
atracdo de novos usuarios que nao utilizam o sistema.

No campo do planejamento operacional

Como regra, os sistemas de transporte se moldaram segundo uma politica tarifaria sem integracao, gerando
nao uma rede, mas um conjunto de linhas que raramente formaram um desenho étimo frente as reais necessi-
dades de deslocamento da populacao. Aimpossibilidade de interconexao entre servicos, intra e intermodal, as
disputas de mercado entre os operadores e a tendéncia dos usuarios em escolher rotas de menor desembolso,
produziram sistemas ineficientes, com percursos negativos, superposicao desnecessaria de trajetos e outros
problemas que contribuem para baixa qualidade e alto custo da operacao.

A bilhetagem eletrbnica propicia dois tipos de oportunidade para otimizagao dos sistemas: primeiro,
ao transforma-los em verdadeiras redes, possibilitando a racionalizacdo maxima da oferta; e, segundo, ao
colocar a disposicao de gestores e operadores informac¢des operacionais que permitem, cotidianamente, o
planejamento operacional e a gestao dos sistemas.

Este Gltimo aspecto pouco aparece nas avaliacdes, mas nem por isto € menos importante. Raramente
gestores plblicos e operadores privados conseguem aproveitar sequer uma menor parte do conjunto de in-
formagdes que um sistema de bilhetagem eletrdnica coloca em suas maos. Geralmente, os primeiros por falta
de capacitacao técnica e gerencial, e os segundos por focarem demasiadamente suas a¢des apenas segundo
interesses imediatistas. O fato € que ambos desconhecem realmente o servico em que atuam e desperdicam
oportunidades de melhoria tanto da qualidade do servico quanto da rentabilidade do negécio.

No campo da gestao financeira

Nunca é demais reiterar que os servigos de transporte coletivo urbano sao um servico piblico essencial de
responsabilidade do Estado, mesmo quando sua exploracao e opera¢ao sao delegadas para particulares. Em
qualquer situacao, a responsabilidade pela correta provisao dos servicos & do poder publico que, para isto,
precisa gerenciar seus aspectos operacionais, econémicos, financeiros etc.

A arrecadacao tarifaria esta diretamente associada a prestagao dos servigos de transporte propriamente
dita e sempre constituiu uma atividade natural dos operadores (controlar o acesso aos veiculos, receber o
pagamento da tarifa, registrar as transacdes etc.), mas esta também intimamente ligada a uma outra, a venda
antecipada de passagens.

Em uma situacgao tradicional, a maior parte do pagamento das passagens é feito diretamente pelo usuario
ao cobrador, em dinheiro. Na venda antecipada ocorre uma divisdao dessa operagao em duas transacdes que
se separam no tempo e no espago: a venda da passagem e a validac¢ao do titulo correspondente no momento
de sua utilizagao no veiculo. Isto ja ocorria com as vendas de passes impressos, mas a automagao amplia a
participa¢do da venda antecipada, podendo chegar, no limite, a 100% do movimento de recursos do sistema.
Se nos sistemas metroferroviarios isto ndo constitui novidade, pois sdao ambientes fechados e as passagens
nao sao pagas nos veiculos, mas sim nas bilheterias das estac¢des, nos 6nibus, operando em ambiente aberto,
esta mudanca abre espaco para profundas modificacdes.

E de interesse do sistema, sob todos 0s aspectos, a maxima antecipacao da venda de passagens, reduzindo
o volume de transac¢des de venda dentro dos dnibus: seguranca, reducao do tempo de embarque, flexibilidade

114 » ANTP/BNDES » SERIE CADERNOS TECNICOS »VOLUME 5

na politica tarifaria sdo vantagens ébvias dessa ampliacdo, porém, junto com os pontos positivos, surgem
também novos problemas.

A atividade de venda antecipada é a mais independente das operag¢des dos servicos e pode ser provida
em pelo menos trés situacoes distintas: diretamente pelo poder piblico concedente, delegada ao operador
ou conjunto de operadores dos servicos e delegada a um terceiro ente privado, como uma unidade de neg6cio
especifica.

Figura 6 - Em Sao Paulo, a comercializacao e a recarga do bilhete

-

Gnico pode ser feita na rede de casas lotéricas.

Em qualquer destas situacoes, a preocupacao com o controle
das transac¢des de venda, utilizacao e remunera¢ao dos operadores
(dos servicos de transporte e da venda antecipada) deveria ser uma
preocupacao central de todos os envolvidos. E, quanto maior for a
parcela das vendas de viagens realizadas antecipadamente, ou,
quanto mais complexo for o ambiente dos operadores (miiltiplas
empresas, diferentes modos, etc.), ou ainda quanto mais integrada
for a rede de servicos mais dificil e estratégico se torna o controle
dessa atividade.

Entre os municipios pesquisados pela NTU, em 88% das
cidades que implantaram sistemas de bilhetagem automatica a
sua administracdo esta nas maos dos proprios operadores privados, em 52% é realizada pela prépria empresa
operadora e em 36% por associacao ou sindicato de operadores; apenas em 9% dos casos a administracdo é do
6rgdo plblico gestor (NTU, 2005). Esta situacdo pode ter sido inicialmente conveniente, porque na maioria das
cidades coube aos operadores, de forma isolada ou associada, o investimento na implantacao dos sistemas,
mas isto comprometeu um dos objetivos tradicionalmente associados a defesa da bilhetagem: o aumento do
controle sobre a receita e a demanda dos servigos.

Figura 7 - Quem administra os sistemas de bilhetagem eletrénica?

Orgao gestor
36%
Il Empresa operadora

\ Associacdo ou sindicato de empresas
I Outro

2%

53%

9%

Em casos extremos, ndao ha nenhum controle do 6rgao publico gestor dos servicos de transporte sobre a
bilhetagem. Em muitos municipios, esta situacao é reflexo de uma omissao histérica do poder piblico na sua
funcao gerencial, com a total transferéncia das atribuicdes de gestao para os operadores; em outros, a trans-
feréncia do controle da arrecadacdo para os operadores ocorreu como uma espécie de troca pelo pagamento
dos custos de implantacao do sistema automatizado.
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Sem informacdes, ou sem confiabilidade nos dados financeiros informados pelos operadores, o poder
plblico perde capacidade de gestao, mesmo quando ela é necessaria em defesa do préprio negdcio, como foi
0 caso das ameacas de desregulamentacao do setor quando da emergéncia dos servicos clandestinos. Porém
ha também um outro extremo, quando o controle da arrecadacao ficou exclusivamente nas maos do poder
publico, e os recursos acabaram sendo utilizados para outras finalidades, causando atrasos nos pagamentos
devidos aos operadores.

Pelo menos em uma experiéncia internacional, no caso do Transmilénio, em Bogota, o sistema de arreca-
dacdo, como um negdbcio especifico, foi concedido para uma terceira empresa, que gerencia tanto as receitas
quanto os pagamentos aos operadores. Este modelo ndao tem encontrado espago no Brasil.

Qualquer que seja 0 modelo a ser adotado de gestao da arrecadacao do sistema de transporte coletivo,
o volume de recursos envolvidos nao permite que gestores plblicos e operadores privados prescindam do
maximo controle sobre ela. Para garantia de todos, a gestao exige regras claras, eficiéncia, transparéncia na
movimentacao dos recursos e atribuicao de responsabilidades aos agentes envolvidos.

Operadores, principalmente quando a exploracdo dos servicos é distribuida entre diversas empresas,
precisam ter fortes garantias do recebimento do valor correspondente aos servigos prestados, no momento
e nas condicdes previamente contratadas, e, também, devem cuidar para que os recursos antecipadamente
recebidos sejam bem administrados e estejam disponiveis no futuro. Da mesma forma, o poder pdblico, que
em Gltima instancia é sempre o responsavel pela presta¢ao continuada dos servicos, precisa ter conhecimen-
to dos dados reais de custo e arrecadacao, ser informado de todos os recursos transferidos aos operadores,
sejam como pagamento por servicos ja realizados (passageiros efetivamente transportados), sejam como an-
tecipagoes de receita (distribuicao entre os operadores do total ou de parte da receita da venda de passagens
antes da sua efetiva utilizagao), e ter também garantia da disponibilidade futura dos recursos do sistema. Para
ambos estdao em jogo o equilibrio e a sustentabilidade dos sistemas, a necessaria rentabilidade dos neg6cios
e a possibilidade de definicao de valores justos para as tarifas.

Infelizmente, esta necessidade de transparéncia na gestao da arrecadac¢ao conflita com outro vicio his-
torico do setor. Poucas prefeituras efetivamente praticam uma efetiva gestao financeira dos sistemas sob sua
responsabilidade, até para justificar a simples decisao de definicao do preco da tarifa; por sua vez, € comum
a resisténcia dos operadores em fornecer todas as informacgdes relativas a movimentacao financeira de suas
empresas e dos sistemas como um todo.

Com a bilhetagem eletronica, esses problemas tendem a se evidenciar e diversas situa¢des que estao
sendo vivenciadas em algumas cidades indicam que esta é uma area muito sensivel.

a) Remuneracao dos custos de implantagao

Por principio, a automacao do controle de arrecadacdo e da venda antecipada substitui processos antes
realizados em moldes tradicionais. A legislacao e a tradi¢ao brasileira exigem que os sistemas de transporte
coletivo coloquem a disposicao dos usuarios diversos titulos de pagamento de viagens: vale-transporte, passe
escolar ou de controle de beneficios e isencdes tarifarias.

A modernizacdo destas atividades, a exemplo de qualquer outra inerente a producao dos servicos (ma-
nutencdo, controle operacional etc.) pode ser considerada como um simples aperfeicoamento gerencial, pelo
qual ndo deva ser feita nenhuma alteracdao na metodologia de orcamento de custos (calculo tarifario), fixacdo
de precos (determinacgao da tarifa) ou de remuneracgao dos operadores, pelo menos de imediato. Alteraces
significativas na composicao de custos obviamente devem ser mensuradas e compensadas.

No caso da bilhetagem eletrdnica, dois exemplos sdo bastante ilustrativos: os novos custos (implanta-
¢ao e custeio) podem ser significativos, se comparados aos anteriormente praticados (impressao de passes,
pessoal de recebedoria, por exemplo) e, nesse caso, precisardo ser incorporados na equacdo de remuneragao
dos servicos. Do mesmo modo, uma eventual supressao do posto de trabalho do cobrador representaria uma
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sensivel diminuicao do custo operacional que, sem ddvida, devera ser repassado aos usuarios por meio da
reducao proporcional da tarifa.

Técnicos que participaram dos processos de transicao da comercializacdo de passes impressos para bilhe-
tes eletrdnicos, na cidade e na regiao metropolitana de Sao Paulo, estimam que os gastos com a administracao
do sistema de venda antecipada utilizando passes em papel — com producao, armazenamento, distribuicao,
comercializacdo e controle — que ocorriam em escala crescente, principalmente pela necessidade permanente
de desenvolvimento de medidas de seguranca contra falsificacdes, eram na verdade maiores do que os custos
com 0 novo processo automatizado.

O problema é que, em muitas cidades em que o0s custos foram assumidos pelos operadores, as regras
para tratamento dessas questdes ndao foram previamente definidas no momento da decisao pela automacao
e, passado o momento inicial de implantacao, precisam ser negociadas. O transporte coletivo urbano, como
servico plblico de responsabilidade estatal, deve ter suas relagdes internas regradas por instrumentos publicos
unilaterais (leis e decretos) ou bilaterais (contratos). Em Ultima insténcia, cabe ao poder concedente analisar
as alternativas disponiveis e arbitrar pela solucao mais conveniente ao interesse publico.

b) Controle da movimentacao financeira

A separagao dos processos de compra da passagem e de acesso ao veiculo demanda maior controle das
movimentagdes ocorridas em cada um desses momentos e a sua confrontacdao permanente, sob risco de criar
inimeras possibilidades de fraudes e de evasao de receita, tanto praticada por agentes internos como pelos
usuarios.

Com o aumento, desejavel, da participacdo de passagens vendidas antecipadamente dentro do total de
viagens realizadas, cresce o estoque de viagens ja pagas, que se encontra em poder dos usuéarios, e o tempo
decorrido entre a aquisi¢ao da viagem e a sua realizagdao. Em tese, a receita correspondente aquele estoque
deveria estar reservada e apenas ser repassada aos operadores ap0s a efetiva realizacao da viagem (remissao
do titulo utilizado).

Isto ocorre naturalmente quando o controle da arrecadagdao permanece em maos do poder p(blico ou
quando delegado a um terceiro distinto dos operadores. Porém, quando a arrecadacdo da venda antecipada
é gerenciada diretamente pela empresa operadora ou por associa¢des ou sindicatos patronais, 0s recursos
da venda antecipada costumam ser distribuidos entre as empresas em regime de fluxo de caixa, isto &, toda
a receita dos postos de venda é transferida antecipadamente as empresas.

Nesses casos, a delegagao aos operadores do direito de explora¢ao da nova atividade, a administracao da
venda antecipada de passagens, deveria ser precedida de sua regulamentacao e, quando da contratacao do
servico, deveria ser exigido uma contabilizagao detalhada dessas movimentagdes, especificando que parcela
dos repasses aos operadores (mesmo quando for um (nico concessionario) se refere o pagamento de créditos
utilizados nos seus veiculos, de sua responsabilidade exclusiva, e que parcela representa uma antecipacao
de receita e que, portanto, a empresa estara sujeita a prestacao rigorosa de contas, podendo eventualmente
ter de devolvé-la ao sistema.

¢) Remuneracgao dos operadores
Novamente, a separagao dos processos de venda e de pagamento da viagem também tornou mais complexa
a remuneracao dos operadores, principalmente em sistemas com integracdo tarifaria. A concentragao de
parte consideravel da receita em um agente (poder plblico, empresa operadora, sindicato patronal, empresa
terceirizada, ou qualquer outro arranjo) cria um tipo de cdmara de compensacao tarifaria que, mais uma vez,
precisa ter suas regras de funcionamento prévia e claramente definidas.

Primeiro, com relagao ao pagamento dos servicos efetivamente prestados. Em sistemas simples, isto €,
sem integracdo tarifaria, nao ha nenhuma novidade: as viagens realizadas sao gravadas no validador embar-
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cado e, mediante leitura destes registros, a operadora é remunerada dentro do prazo estipulado. Em sistemas
integrados, definida a politica tarifaria (com ou sem algum acréscimo nos sucessivos embarques) e o seu cri-
tério de particao entre as diversas etapas da viagem, o pagamento é feito nos mesmos moldes. Neste caso, o
processo pode incorporar objetivos similares ao de uma camara de compensacao visando equilibrar os niveis
de rentabilidade dos diversos lotes de servicos delegados.

Quando for praticada a distribuicao do total da movimentacao financeira entre os operadores, também
deve ser claramente estabelecido o critério de participa¢ao de cada empresa, ressalvada a necessidade co-
mentada no item anterior de separacado entre o que é remissao e o que é antecipacao.

Adistribuicdo das receitas entre operadores nem sempre é simples, pois, apesar de nao afetar o equilibrio
geral do sistema, pode alterar a rentabilidade de cada empresa individualmente, favorecendo ou prejudicando
um ou outro. O poder puablico concedente, eventualmente envolvendo mais de um 6rgao gestor, & sempre
responsavel pela arbitragem das disputas privadas e deve buscar formalizar os critérios e procedimentos de
remuneracao e distribuicao, bem como fiscalizar a sua pratica.

Figura 8 — Frota dos diversos consorcios que
operam com integracao temporal no Sistema

Interligado da cidade de Sao Paulo.

d) Garantia do estoque de viagens em

maos da populagao

A venda antecipada, como ja foi dito, gera

um estoque de créditos de viagem validas

em maos da populacdo. A pratica de distri-
buicao entre os operadores da receita financeira total faz com que os recursos referentes a estas viagens ja
estejam em poder dos operadores, a titulo de antecipacdo de receita. Como os servicos de transporte coletivo
nao deixarao jamais de ser providos, o giro da arrecadacao diaria permite que os custos operacionais sejam
sempre remunerados. Exceto se houver uma ruptura na forma de prestacao do servico.

Um exemplo disto ocorre em uma eventual mudanca na distribuicdo do mercado, mediante sucessao (venda
ou transferéncia) ou por meio de uma nova delegacdo. Muitas cidades que estdo passando por processos de
licitacdo nos seus sistemas de transporte e que ja contam com sistemas de bilhetagem contratados pelos ope-
radores privados estdo vivenciando este tipo de problema. A operadora original ja recebeu a receita da venda
antecipada, porém é a nova empresa que devera transportar os passageiros que detém os cartoes, correndo o
risco de nao receber nada por isto. Como nao se discute que aos usuéarios deve ser honrado o direito de reali-
zacao da viagem pela qual ja pagaram, e como nao ha nenhuma razao para que o poder plblico assuma essa
defasagem, é l6gico que os recursos referentes a essas viagens devam ser ressarcidos pelo antigo operador.

Para isto, & fundamental um controle rigoroso sobre os fluxos de pagamentos e precisa haver garantias
contratuais para a devolugdo dos recursos pagos a mais. Do mesmo modo, é possivel que o antigo operador
precise ser ressarcido pelos investimentos que realizou na implantacao do sistema de bilhetagem ainda nao
amortizados.

e) Prevencio de fraudes
Um grande e crescente encargo na comercializagao de passes impressos € o continuo investimento em medidas
de seguranca contra falsificacdes, a ponto dos sistemas mais expressivos, em termos de movimentacao de
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recursos, estarem trabalhando com especificagdes de impressao que cada vez mais se aproximam da produgao
de papel-moeda.

A automacao e a utilizacao de sistemas informatizados, aparentemente, trouxeram uma solucao para
este problema, com diversos itens de seguranca inseridos no desenvolvimento dos equipamentos, cartoes e,
principalmente, dos sistemas. Porém, trata-se ainda de um processo novo, relativamente pouco experimentado.
A implantacdo de medidas de protecao virtuais, ao mesmo tempo que amplia as possibilidades de controle,
pode, se for passivel de manipulagdo, produzir fraudes em dimensao até entdo inimaginadas.

Como nunca sera possivel criar mecanismos e procedimentos absolutamente seguros e imunes a violacao,
a preocupacao dos gestores e operadores, auxiliados pelos fabricantes de equipamentos e fornecedores de
sistemas, deve ser de permanente acompanhamento do desempenho dos sistemas, criando controles sobre a
emissao de créditos, comercializacdo, uso dos bilhetes etc. O processo de gestdo das informac¢des do sistema
é tao ou mais importante do que a atualiza¢ao tecnolégica e o aperfeicoamento dos sistemas inerentes aos
processos de automagao.

No campo do desenvolvimento tecnolégico

A velocidade no desenvolvimento de equipamentos, sistemas e cartdes para implantacao da bilhetagem
eletrdnica tem contribuido para que o setor dé respostas muito ageis aos seus problemas, principalmente no
que se refere a tecnologia, sem entretanto esgota-los, ja que novos problemas sao produzidos pelos préprios
processos de desenvolvimento (a obsolescéncia, por exemplo) e de crescimento (interoperabilidade) do setor.

Germani (2003), em seu artigo publicado no Caderno Técnico da ANTP, ja apontava o que chamou de
questdes fundamentais a serem consideradas no momento da escolha das soluc¢des tecnoldgicas, que conti-
nuam presentes como desafios para o funcionamento dos sistemas: flexibilidade, dependéncia, evolutibilidade,
escalabilidade, seguranca, interoperabilidade, multiaplicagao e custo.

Flexibilidade, capacidade de evolugao e escalabilidade sao trés atributos bastante proximos e tratam res-
pectivamente da permanente necessidade de adequacao dos sistemas as novas necessidades, que nunca sao
estaticas, ao rapido desenvolvimento do setor, sob risco de perda de capacidade de resposta as demandas do
servico de transporte, que nunca podem deixar de ser a razao da modernizac¢ao, e ao potencial de incorporagao
de novas funcionalidades colocadas a disposicao dos usuarios.

Os aspectos de seguranca e de custos ja foram tratados anteriormente e, enquanto o primeiro demandara
permanente atencao e investimentos preventivos e corretivos, o segundo ja demonstrou tendéncia de queda
em funcao do desenvolvimento técnico e a ampliacdo do mercado.

Todos estes, de um modo ou de outro, vém obtendo boas respostas com a experiéncia acumulada nes-
tes 10 anos de evolucao do setor. Merecem ressalvas negativas os outros dois pontos: interoperabilidade e
dependéncia.

Quanto ao primeiro, como a implantacao dos sistemas de bilhetagem eletrénica obedeceu ao arranjo
institucional vigente em cada local, na maioria das vezes, cada cidade adaptou o servico sob sua responsabi-
lidade de maneira totalmente isolada de cidades vizinhas ou dos
servicos metropolitanos, ignorando do mesmo modo a eventual
existéncia de outros modos (metroferroviario ou hidroviario),
mesmo quando estes ja operavam com algum tipo de sistema
automatico de arrecadacao.

Figura 9 — Pela falta de interoperabilidade entre sistemas, os bloqueios
do Metrd de Sao Paulo precisam utilizar duas unidades de leitura: uma
para os bilhetes magnéticos (edmonson) e outra para cartdes smartcard

sem contato (1SO).
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0 resultado previsivel é que, nos grandes centros urbanos, os usuarios diretos e indiretos (como as em-
presas compradoras de vale-transporte) permanecem obrigados a se relacionar com diversos gerenciadores,
plblicos ou privados. A evidente irracionalidade em si desta separa¢ao estanque na gestao de diversos ser-
vicos que, de forma concorrencial ou complementar, estdao colocados a disposicdao da populacao, se agrava
com a perspectiva de integracao tarifaria e de organizacao desses servicos como uma rede. Pior, esta gestao
compartimentada impede a integracdo pois o usuario nao consegue ter um Gnico meio de pagamento que
possa ser utilizado nos diversos modos ou servicos.

A interoperabilidade é a possibilidade dos diversos equipamentos e sistemas, desenvolvidos por fabri-
cantes e fornecedores distintos, sigam padroes, especifica¢cdes, protocolos de comunicacao e outros atributos
normatizados de modo que o usuario, com um (nico meio de pagamento (cartdo), possa ter acesso a todos
os servicos disponiveis e autorizados, garantidos o pleno controle das transac¢des e a seguranca contra fraude
e uso indevido.

Esta medida ndo se encontra dentro do poder de atuagao de um érgao gestor, isoladamente, mas depende
de um desenvolvimento integrado de todo o setor, até internacionalmente. Contudo, ela pode ser estimulada
por uma adequada politica nacional de normalizacao e no desenvolvimento dos projetos, principalmente nas
maiores cidades.

A interoperabilidade também seria solu¢ao para os riscos de uma cidade, ao adquirir e implantar o seu
sistema de bilhetagem eletronica, se tornar totalmente dependente de um determinado fornecedor e ficar,
por exemplo, refém de uma politica de precos abusiva ou a retirada daquele produto do mercado, em ambos
0s casos sendo forcado a realizar desproporcionais investimentos para manter ou substituir o servico origi-
nalmente contratado.

CONSIDERAGOES FINAIS

Dois principios devem ser reiterados para que, a partir deles, se desenvolvam o planejamento dos sistemas
de transporte e os projetos de implantacao de bilhetagem eletrdnica.

O primeiro é a reafirmacao da integracao tarifaria como uma condicao essencial de organizacao de uma
rede de transporte. Integracdo deveria pressupor o desenvolvimento dos recursos tecnolégicos (bilhetagem),
a construcado de infra-estrutura fisica adequada de suporte a operacdo (terminais, estacdes de transferéncia
ou simples pontos de parada), a existéncia de um arcabouco institucional (legislacdo, regulamentacao e con-
tratos), uma politica tarifaria unificada (o que nao significa necessariamente uma tarifa tinica ou a inexistén-
cia de restricdes ou Onus para as transferéncias) e uma politica de remuneracdo dos operadores eficaz (sem
descartar a possibilidade de subsidios). Porém, mesmo na auséncia de todas estas condicées, 0s sistemas
podem ser integrados. No limite, a integracao nao depende da bilhetagem e, mais ainda, a sua implantacao
nao garante a operacao integrada.

Contudo, inegavelmente o desenvolvimento tecnolégico propiciou uma poderosa ferramenta para gestores
e operadores, ndo s6 para viabilizar a integracao em condi¢des mais faceis e mais flexiveis, mas também para
aprimorar as condicoes de gerenciamento dos sistemas, em todas as suas dimensoes.

E é exatamente esse o segundo principio que deveria nortear a gestao de todos sistemas de transporte
coletivo urbano: o controle piblico, entendido ndo apenas como o estabelecimento de normas, procedimentos
e critérios para que o poder concedente fiscalize os operadores, mas também como a criacdo de mecanismos
e canais institucionais de controle da sociedade sobre o Estado.

Quanto a bilhetagem eletrdnica, ela € um instrumento de apoio a gestao plblica que, porém, ndo prescinde
de vontade politica, competéncia e capacidade de todos os agentes envolvidos.
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A QUALIDADE
DOS TERMINAIS

Ida Marilena BianMchi
Arquiteta Urbanista, funciondria da Prefeitura Municipal de Porto Alegre e Coordenadora Executiva da ANTP/RS.

Luis Cldaudio Ribeiro
Engenheiro Civil, funciondrio da Empresa Piblica de Transportes e Circulacdo de Porto Alegre

Diz-se que os centros urbanos tendem a se esvaziar, pois 0s escritérios do futuro serao virtuais e
as pessoas se deslocarao para as periferias, com seus computadores conectados a um espaco cuja
arquitetura ndo necessita de dimensoes reais. Os sinais do urbano podem estar nos espacos virtuais.
Mas é o espaco real que ainda convida, convoca, provoca e instiga ...
Jorge de Campos Valadares

CONTEXTUALIZACAO

Os grandes centros urbanizados do Brasil, via de regra, se desenvolveram em decorréncia da implantacao
das grandes plantas industriais que surgiram no pais com a industrializacao. Os padroes de deslocamentos
urbanos caracteristicos deste periodo e que deram origem as primeiras redes de transportes coletivos urbanos
demandavam servicos relativamente simples, destinados a atender a grandes contingentes de passageiros
concentrados em viagens pendulares residéncias-inddstrias, além dos deslocamentos bairro-centro para acesso
as atividades de comércio e servicos que se concentravam em n(cleos centrais ainda restritos.

Com as inovagdes tecnoldgicas e transformagdes econdmicas e sociais ocorridas nas Gltimas décadas, os
grandes centros urbanos assumiram outros papéis e se transformaram, principalmente, em centros de oferta
de comércio e servigos. Amparados pela tecnologia da automacao e da comunicacao, a producado de servicos
passou a exigir estruturas fisicas mais singelas, ao mesmo tempo em que se disseminaram por todo o territério
urbano em escritérios fisicos ou virtuais.

Reconhecendo estas tendéncias de uso e ocupacdo do solo na formulacdao de politicas plblicas de
desenvolvimento urbano, os Planos Diretores de Desenvolvimento também passam a ter como tendéncia o
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reconhecimento e fortalecimento destas descentraliza¢cdes, como forma de diminuir a pressao sobre os centros
tradicionais e, a0 mesmo tempo, miscigenar as fun¢des urbanas no territério como forma de encurtar distancias
entre as areas de origem e de destino de viagens.

Nesta nova légica urbana, a distribuigao espacial de atividades atratoras e geradoras de demanda passa
a exigir redes de transportes mais complexas em sua distribui¢ao, tanto no espaco como no tempo. As linhas
de desejo de deslocamentos que eram atendidas majoritariamente por um (nico veiculo ou modo passam a
necessitar de um ou mais segmentos motorizados.

Cria-se assim um cendrio para transformar qualquer esquina da cidade onde se cruzam servigos de
transporte coletivo em pontos potenciais de transferéncias, que passam a necessitar de tratamentos fisicos
especificos, impondo uma nova légica no planejamento da infra-estrutura das redes de transportes.

NOVOS DESAFIOS PARA ESTRUTURACAO DAS REDES DE TRANSPORTE

Com o avan¢o da urbanizag¢ao e da distribui¢ao espacial das atividades econdmicas e sociais, para melhor orga-
nizacdo das redes de servigos de transporte coletivo, varias cidades brasileiras adotaram em seus sistemas de
transportes operagdes tronco-alimentadas. Este modus operandi, todavia, demandava grandes infra-estruturas,
de terminais fechados, para realizar transferéncias entre os varios servicos a serem integrados.

Neste modelo operacional, o confinamento do usuario no ambiente do terminal foi a férmula adotada
para controlar o acesso dos usuarios aos servicos integrados e garantir o pagamento prévio do valor de tarifa,
seja naviagem que precedeu o transbordo ou nos blogqueios das areas de embarque do terminal. Entretanto,
a implantagao de terminais nestes moldes enfrentou uma série de problemas:

e Elevados custos de implantacao, dificeis de serem suportados pelas administracdes sem recorrer a

financiamentos externos.

e  Elevados custos de manutencao.

e  Geragaode aspectos psicoldgicos negativos nos usuarios decorrentes da necessidade do transbordo
e confinamento e, muitas vezes, com a realizacao de percursos negativos com acréscimo nos tempos
de viagem e aumento da fadiga.

e [nadequacdo a complexidade crescente das matrizes de origem e destino, que necessitam de um
maior nimero cada vez maior de nds para articular e integrar os sistemas.

Este Gltimo aspecto tem se revelado determinante na organizagao das redes de transportes. Condicio-
nada pela crescente complexidade dos deslocamentos urbanos, a organizacao das redes exige modelos de
transportes mais flexiveis, que permitam maior liberdade para articulacao dos sistemas em estruturas mais
simples e de maior distribuicao no espaco urbano, langando novos desafios para integragao fisica e tarifaria
dos sistemas de transportes.

Assim, ao abordar a integragao dos sistemas de transportes em rede, o desafio que se impde, nos aspectos
ligados a qualificagao fisica das transferéncias, & atender um novo padrao de transferéncias, que nao podem
mais depender das estruturas classicas (terminais abertos ou fechados), em primeiro lugar porque sao mais
flexiveis e espalhadas por todo o territério, para absorver a dindmica dos movimentos urbanos, e em segundo
lugar porque apresentam, como conseqiiéncia, demandas reduzidas que ndo mais justificam a construcao
daquelas grandes e caras estruturas.

Para atendimento aos novos paradigmas da mobilidade urbana, devem ser buscados novos padroes de
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infra-estrutura, adequados a cada ponto potencial de transferéncia, utilizando como critérios o volume de
passageiros embarcados e desembarcados e o potencial oferecido pelo sistema viario de suporte da rede.
Estes aspectos devem estar em consonancia com o papel estratégico de cada ponto de conexao, a ser definido
no planejamento global da rede.

Estes novos paradigmas devem contemplar de terminais classicos, modais ou intermodais, quando se
revelarem necessarios pelo volume de passageiros ou pela sua localizacao estratégica, passando por estru-
turas menores, concebidas como esta¢des de conexao e transferéncia, até o tratamento de um simples ponto
localizado no passeio plblico, com potencial de transferéncia de passageiros (terminais virtuais).

NOVOS CENARIOS PARA INTEGRACAO TARIFARIA

Com o advento da bilhetagem eletrénica, que permite o controle da integracao tarifaria pelos bilhetes de
ingresso, novas possibilidades se abriram para integracao fisica e tarifaria de sistemas e/ou modos. Sua uti-
lizagcao acabou com a necessidade de construgao de terminais fechados para a realizagao das transferéncias,
que pode ser realizada em areas abertas.

Os terminais continuam necessarios, mas passam a ter como principal fun¢ao abrigar fisicamente grandes
contingentes de passageiros, por exemplo, em uma bacia de captacao em operacdes tronco-alimentadas, para
posteriormente redistribui-los em linhas estruturais que irao atender as diferentes areas atratoras de demanda
da cidade. Assim, os terminais passam a ter como principal funcao permitir a macroestruturacao dos sistemas
e a sua articulacao com as redes de linhas estruturadoras.

Com a tecnologia da bilhetagem eletrdnica, as integracdes em menor escala podem ser realizadas em
uma gama de estruturas menores, distribuidas pelos diversos pontos do territorio. As integracoes realizadas
nestes pontos é que darao a flexibilidade da rede requerida pelos novos paradigmas de mobilidade gerados
pelos padroes econdmicos, sociais e de relagdes de trabalho da sociedade moderna.

Aintegracado tarifaria temporal é o grande fator a possibilitar uma rede de mobilidade urbana articulada
em terminais vituais, pois permite que as transferéncias sejam realizadas sempre que dois ou mais servicos
se aproximem. Uma rede integrada tarifariamente pela bilhetagem eletrdnica possibilita que os usuarios, para
chegar ao seu destino final, construam em seu imaginario a sua rede pessoal de deslocamentos, procurando
as alternativas que lhes sejam mais convenientes e de menor tempo de viagem, utilizando-se dos links e dos
nds da rede para sucessivas trocas de veiculo.

UM NOVO OLHAR SOBRE A INTEGRACAO FiSICA

Toda a viagem por transporte coletivo que necessita de mais de um veiculo para ser realizada, em um deter-
minado momento necessitara realizar um desembarque, um deslocamento a pé, seguindo de um periodo de
espera e de um novo embarque. O desafio da qualidade para a integracao fisica das redes de transporte reside
no tratamento adequado desses deslocamentos e tempos de espera compulsérios.

Nos veiculos, as operacdes de embarque e desembarque tendem a ser cada vez mais confortaveis em
decorréncia dos avancos da tecnologia, que vem melhorando a ergonometria, diminuindo ou até eliminando
os degraus (low entry e low floor) ou melhorando o dimensionamento das portas entre outros atributos. As
infra-estruturas urbanas tém o mesmo papel.

Os deslocamentos a pé podem ser de apenas alguns passos, quando os servicos forem integrados em linhas
que se tangenciam, podem demandar a travessia de uma ou mais plataforma nos terminais ou a travessia de
uma via, quando os servicos se cruzam, ou até de um ou mais quarteirdes, quando os servi¢os simplesmente
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se aproximam. Ja o periodo de espera pode ser minimo ou de longos e infindaveis minutos, principalmente
quando realizadas em locais nao qualificados.

Apesar de sua crescente importancia nas redes de transportes, esses segmentos das viagens formados
por um deslocamento a pé e um periodo de espera ainda sdao pouco ou nada considerado no planejamento
das redes de transportes quando a integracao é realizada a céu aberto.

Assim, ao abordar a qualidade das integragoes, estes dois aspectos devem ser tratados de forma independen-
te, ainda que integrada, uma vez que ambos podem ocorrer com intensidades diferentes dentro de uma mesma
viagem, isto &, uma integracao pode demandar um maior deslocamento a pé e propiciar uma integra¢ao imediata,
e vice-versa, ou ter as duas situa¢des acentuadas como agravantes para o desconforto e a fadiga da viagem.

Cada espaco de integracdo necessita de equipamentos especificos, porém um tratamento conjunto e
harmonioso contribui para melhorar a qualidade da viagem e ainda para construir uma imagem (nica do ser-
vico, para que o usuario se sinta efetivamente dentro de um sistema, desde o primeiro embarque até o final
de sua viagem.

ESTRUTURAS FiSICAS PARA INTEGRACAO TARIFARIA

Com o potencial de integracao tarifaria possibilitado pela bilhetagem eletrdnica, novos cenarios se abrem para
o planejamento das redes de transportes, que podem ser organizadas em uma nova dinamica, estruturadas
em links e articuladas em nés, com diferentes hierarquias, que permitam atender a diferentes volumes de
passageiros que necessitam viajar sobre esta rede, utilizando-se dos tramos e conexdes que ela propicia.

Mas, se a bilhetagem eletrénica com a integracao temporal veio resolver a questao tecnolégica da integra-
¢ao, dispensando o auxilio de terminais fechados, as infra-estruturas urbanas continuam sendo um instrumento
para os planejadores melhorar os aspectos fisicos das transferéncias, que ja sao penosas por si s, para que
elas ocorram em condicdes de conforto e seguranca.

A combinacao dos atributos fisicos das estruturas de transportes e da tecnologia veicular deve produzir
ambientes externos com padroes de conforto e qualidade que irao motivar o usuario a manter-se no sistema
de transporte coletivo.®

¢ Terminais de Integracao:
Os terminais sao estruturas de integracao, concebidos na forma classica, indicados para macro
-estruturacdo dos sistemas de transportes e integracao de grandes contingentes de usuéarios; sao
tradicionalmente utilizados em operagdes tronco-alimentadas.

Do ponto de vista da qualidade das transferéncias, estes espacos devem receber os cuidados necessarios
para que as operacdes de transbordo ocorram em locais que garantam condi¢des maximas de conforto, com
0s requisitos que permitam, se nao eliminar, mitigar ao maximo o desconforto da troca de veiculos.

Com a bilhetagem eletrdnica estas estruturas tendem a ser abertas e mais integradas ao ambiente urbano
do entorno possibilitando, inclusive, pequenas saidas durante o intervalo de espera para integracao. Estes
empreendimentos também tém o potencial de agregar outras funcdes aos espacos de transferéncias, principal-
mente de atividades no conceito de conveniéncias, contribuindo para a sua sustentabilidade e abrandamento
do periodo de espera.

1 Todos os desenhos apresentados neste texto foram desenvolvidos para a Cidade de Sorocaba por Oficina Consultores Associados,
com projeto de mobiliario urbano de Studios Arquitetura e Consultoria.
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e Estacoes de Conexao:
Sao estruturas fisicas que permitem a integracao de contingentes menores de usuarios, a serem
utilizados em pontos onde linhas estruturais se cruzam ou se tangenciam. Podem ser na prépria via,
mediante tratamento adequado do espaco fisico de transferéncia, e exigem do usuéario, no maximo,
a travessia de uma via.

Porto Alegre, a partir de uma experiéncia frustrada de implantacdo de terminais de integracdo na década
de 1980, optou por um modelo de integracao mais flexivel que prevé a construcao de estacoes de conexao
nos pontos de cruzamento do sistema radial estruturador de acesso ao centro com o sistema transversal que
permite a distribuicao de passageiros interbairros. Nestas estacdes, em alguns casos, a resolu¢ao da integracao
ocorre com a travessia em nivel e integragao horizontal e, em outros, onde houve a necessidade de construc¢ao
de obras de arte, ocorre em dois niveis com a conexdo vertical através de elevadores e escadas rolantes.

Observa-se em varias outras cidades brasileiras a aplicagdo da mesma solu¢do operacional, inclusive com
aintegracao de linhas alimentadoras e linhas troncais a céu aberto, mediante apenas o tratamento adequado
do ponto e das travessias.

A implantacdo das esta¢des de conexao, em relacao aos terminais classicos, apresenta como principais
vantagens: a necessidade de menor area fisica, podendo serimplantadas sobre a prépria via mediante peque-
nos ajustes geométricos; a possibilidade de repeti¢ao sobre 0 mesmo eixo viario, diminuindo ou eliminando
a necessidade de viagens negativas; e um menor custo de implantacao e manutencao.

Os desenhos a seguir apresentam diferentes situacoes de implantacao de pontos de conexdo sobre o
sistema viario:

Estacao de conexao para integracao de servicos radiais e linhas alimentadoras.

Estacao de conexao para integracao de servicos radiais, projetada no centro da via.
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Estacdo de conexao para integracao de servigos radiais com bicicletas, com construcao de bicicletario junto a estacgao.

e  Pontos de Transferéncia:
Sao os pontos potenciais de integracao distribuidos pelo espaco urbano, situados nos cruzamentos,
pontos tangéncia ou de aproximag¢ado das linhas que compdem a rede de transporte. Apresentam
baixos volumes de transferéncias permitindo realizar as conexdes no préprio passeio pablico, no
passeio oposto ou ainda mediante a transposi¢dao de um ou mais quarteirées. Sao “terminais virtuais”
e propiciam as integracoes quase que personalizadas.

Estas estruturas situam-se em uma hierarquia menor, comparativamente aos terminais e esta¢des de cone-
xao, e permitem que a integracao seja realizada sempre que dois ou mais servicos se aproximam, possibilitando
que o usuario construa em seu imaginario a sua rede pessoal de deslocamento, procurando as alternativas
mais convenientes e de menor tempo de viagem para chegar ao seu destino final. Podem ser transferéncias
que demandem maiores distancias a pé e maiores tempos de espera, pois as linhas a serem integradas nem
sempre se cruzam ou se tangenciam.

As integragdes realizadas nestes pontos, possibilitadas pela tecnologia da bilhetagem eletrdnica e da
integracao temporal, &€ que darao flexibilidade para a rede, necessaria aos novos padrdes de mobilidade urbana
requeridos pelas relagdes econdmicas, sociais e de trabalho da sociedade moderna.

Embora as transferéncias nestes pontos ocorram em pequeno volume, se consideradas individualmente,
no conjunto da rede de transportes elas adquirem uma importancia ainda nao considerada em sua plenitude,
tendendo a crescer em volume e importancia com o avanc¢o da miscigenagao de usos do solo urbano.

Apesar de suaimportancia nas redes de transportes, estes pontos tradicionalmente apenas se acomodam
sobre o sistema viario das cidades e em seus passeios publicos disputando espagos com outras funcdes que se
sobrepde e se conflitam. Ndo existe uma cultura técnica consolidada capaz de imprimir uma intencionalidade
funcional e uma organizacgao espacial que permita que estes locais de transferéncia sejam reconhecidos como
espacos fisicos estruturantes dos sistemas.

Nos novos paradigmas de mobilidade estes pontos devem receber dos planejadores a aten¢do devida
visando reproduzir minimamente nestas estruturas os mesmos cuidados dispensados aos terminais e outras
estruturas tradicionais de integracao.

ATRIBUTOS BASICOS DOS PONTOS DE INTEGRAGAO

Em uma rapida abordagem, os espacos e 0s equipamentos urbanos utilizados nesta etapa da viagem em que
é realizada a integracao fisica, composta pelo espaco de deslocamento e pelo ambiente de espera, devem
apresentar atributos de funcionalidade, conforto e segurang¢a, com destaque para os seguintes elementos:

INTEGRAGAO NO TRANSPORTE PUBLICO » FEV/2007 » 127



¢ Quanto ao espaco de deslocamento:

Devem garantir a protecao ao longo de toda a area de percurso e buscar, quando as distancias entre os pontos
de embarque e desembarque forem muito longas, no minimo, a pavimentagao do espacgo de circulagao com
pisos adequados, utilizacao de material antiderrapante, remocao de barreiras fisicas nos locais de passagem,
regularizacao de arestas e outros elementos que possam causar acidentes.

Cuidados também devem ser dispensados com relacdao ao escoamento de aguas pluviais para evitar
acimulo de agua. Neste sentido, o entorno imediato também deve ser considerado, evitando a formacao de
pocas no leito da via que possam arremessar agua sobre 0s usuarios em seus momentos de caminhada.

As travessias das vias devem ser equipadas com faixas de seguranca e dispositivos de traffic calming,
quando realizadas em vias de grande movimentacao de veiculos, além de tratamento para garantir a acessi-
bilidade universal com rebaixamento de guias ou nivelamento de passeios para cadeirantes e direcionamento
de fluxos através de piso podotatil para deficientes visuais.

Como dispositivos de seguranga complementares no conflito veiculos x pedestres, devem ser construidas
barreiras fisicas para evitar as travessias em locais indevidos, sem que elas se constituam em elementos de
intrusdo urbana, podendo ser equacionadas através de massas vegetais e outros dispositivos que integrem
urbanisticamente todo o espaco a ser tratado.

Rotas de acessibilidade, evidenciada a padronizacao de
pisos, faixas de seguranca, canalizac¢ao de fluxos através
de barreiras vegetais, rebaixamento de guias e colocacao
de elementos verticais (fradinhos) para impedir o acesso

de veiculos nas areas de pedestres.

¢ Quanto ao espaco destinado a espera:

Os pontos de embarque e desembarque sao tradicionalmente considerados na cultura técnica, em acdes de
qualificacdo do transporte plblico, apenas com preocupacao de identificacao da parada ou, quando muito,
de instalacdo de equipamentos de cobertura. Raramente essa preocupacao é estendida aos pisos dos pontos
que, ndo raro, se apresentam em chao batido ou com pisos deteriorados.

A qualidade do ponto é formada pelo conjunto dos elementos que o compde, isto &, cobertura, piso, ve-
dacdes, equipamentos de apoio etc. Os abrigos devem buscar a protecao contra as intempéries, com respeito
as peculiaridades climéaticas regionais, como as temperaturas mais rigorosas no Sul, no inverno, ou o calor
excessivo presente em todo o Brasil no verao.

Devem igualmente, dispor de equipamentos de descanso durante a espera com a coloca¢ao de bancos ou
outros dispositivos que permitam apoio, mesmo que na posicao de pé, além da colocagdo de equipamentos
de urbanidade como lixeiras, telefones pablicos, bebedouros, espaco de avisos etc.

A comunicacdo visual para informacao ao usuario também é um item bastante ausente. Com a ampliacao
dasintegrag¢des a céu aberto, os pontos devem contemplar informagdes minimas que permitam ao usuario ndao
cativo saber que linhas passam pelo local e quais as possibilidades de integracao disponiveis no entorno. Isto
pode ser feito através da colocagao de totens de informacao, sinalizacdes para direcionamento dos fluxos ou
outros elementos de comunicacao visual que possibilitem ao usuario realizar as conexdes desejadas.
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Estacao de conexao com equipamentos de urbanidade
como abrigos, bancos, lixeiras, ilumina¢ao, comunicacao
visual e piso podotatil para orienta¢ao da circulacdo e

embarque de deficientes visuais.

MANUTENCAO E CONSERVACAOQ: UM DESAFIO ADICIONAL

0 aumento dos encargos sociais custeados pelo Estado gerou uma redugdo da capacidade de investimento
em obras de infra-estrutura destinada aos sistemas de transportes e sua posterior manutencao.

A lei de licitacdes, que estabelece o menor preco como principal critério para contragdo, somada a pre-
caria capacidade de fiscalizacdao por parte dos érgaos gestores, tém gerado a constru¢ao de obras plblicas
de ma qualidade, com padroes de acabamento sofriveis e utilizacdo de materiais de pouca durabilidade que
em pouco tempo se deterioram.

Posteriormente a implantagdo, a manutencdo da qualidade e, por conseqiiéncia, da imagem destes
equipamentos de transportes exige do poder publico investimentos muitas vezes nao previstos quando de
sua construgao. Assim, a manutengao acaba sendo improvisada, chegando a atingir estagios de ruptura e de
degradacao extremas.

Para minimizar e postergar a necessidade de manutengao dos equipamentos destinados a transporte,
alguns cuidados béasicos devem ser adotados:

e Propor e especificar materiais de facil conservagao e durabilidade comprovada, que demandem

simplicidade de execucao.

e  Especificar materiais de facil reposicao e amplo uso no mercado.

e  Evitarouso de pisos e revestimentos de dificil lavagem ou que impregnem em sua textura elementos
residuais de lixo e dejetos.

e  Fiscalizaraaplicagao correta dos materiais especificados e o uso das técnicas de engenharia corretas
na execucao dos obras.

Existem algumas experiéncias exitosas no pais de busca de parcerias para a conservacao e manutencao dos
equipamentos publicos de transporte, com exploragao de espagos comerciais em terminais ou de publicidade
em pontos de conexao e transferéncia, ou ainda, parceria com as empresas operadoras. Cada empreendimento,
todavia, deve buscar uma solugao de sustentabilidade especifica, a luz de estudos de viabilidade econdmica
e base juridica que promovam o cumprimento dos fins almejados.
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USOS INDEVIDOS: UM PROBLEMA A SER ENFRENTADO

Os terminais de transporte coletivo e estruturas similares, por envolverem uma grande movimentacao
de pessoas, acabam sendo espacos cobicados parainstalagao de atividades comerciais, principalmente
da economia informal, que se aproveitam desta situacdao para oferecer aos usuéarios toda a sorte de
mercadorias.

A oferta de atividades e servicos junto as infra-estruturas de transporte pode ser um fator positivo na
animacao do espaco e, de alguma forma, atende aos desejos de consumo dos usuarios e pode trazer alguma
contrapartida para a manutencao e conservacao do local. Todavia, se torna um fator bastante negativo se
houver obstrucao dos espacos funcionais, caracterizando a privatizacao de espacos deveriam ser publicos,
em interesse exclusivo de seus exploradores. A economia informal ou clandestina, por ser quase sempre in-
vasiva e desorganizada, acaba por degradar o espaco, gerando lixo e outros fatores adversos que deterioram
0 ambiente como um todo e subtraem espacos que deveriam ser de uso geral.

O controle destas atividades é um grande desafio para os gestores e, caso seja politica publica a libera-
cdo destas atividades, devem ser permitidas em espacos minimamente planejados. Ao contrario, se houver,
por parte do poder publico, intolerdncia com a exploragao do comércio informal, alguns cuidados basicos no
planejamento dos espag¢os podem minimizar a sua incidéncia:

e Dar destinagao para todos os espacos residuais resultantes da implanta¢dao das plataformas dos

terminais ou estac¢des, com criacao de espacos de convivio e instalacdo de equipamentos urbanos
como bancos, telefones publicos etc.

e  Utilizar recursos paisagisticos como a criacao de barreiras vegetais que constituam obstaculos a
invasao de espacos livres.

e  Evitardimensionamento desnecessario de areas, além do requerido pelo programa de cada terminal
ou estacao de conexao.

Além destes cuidados basicos na fase de projeto, uma eficiente fiscalizagao tamhém é necessaria para
que os espacos criados para realizacao das integracdes fisicas no sistema de transporte coletivo cumpram,
acima de tudo, a fung¢ao para a qual foram projetados.

ACESSIBILIDADE UNIVERSAL

Os equipamentos urbanos sao dimensionados para o padrao médio da popula¢do. Assim é a ergonometria vei-
cular, que dimensiona os assentos, degraus, altura dos baladstres etc. Em tempos de inclusao e acessibilidade
universal, os equipamentos de transporte também devem passar por uma releitura, visando a sua adaptacao
para a sua plena utilizagao, inclusive pelas pessoas nao enquadradas nos padrdes normais que subsidiam a
formulacao das normas técnicas.

Incluem-se aqui as pessoas com necessidades especiais de locomocao, deficientes visuais, deficientes
auditivos e outros, para as quais a legisla¢ao brasileira contempla uma série de direitos e estabelece requisitos
fisicos e operacionais para os veiculos e para as infra-estruturas urbanas.

Todavia, a acessibilidade universal é ainda muito prejudicada nas viagens nao motorizadas, seja no acesso
ao ponto ou nas condicdes de realizacao da integracao, ausentes na formulagao das politicas urbanas e no
planejamento dos investimentos em infra-estrutura de transferéncia nos sistemas de transportes, principal-
mente quando estas sao realizadas a céu aberto.
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Para viabilizar de forma plena a acessibilidade universal, os locais de integracao, sejam os terminais clas-
sicos, estacdes de conexdo ou os simples pontos de transferéncias a céu aberto, devem aplicar os dispositivos
previstos na legislacao especifica e nas normas técnicas, com rebaixamento de guais, construcao de rampas
obedecendo as inclinacdes maximas permitidas e instalacao de corrimoes e outros dispositivos de seguranca.

Comrelagao as deficientes visuais, colocagao de pisos podotateis, para orientacao das rotas de circulagao
e, sempre que possivel, informac¢des em braile para conhecimento dos servi¢os oferecidos no ponto.

Acessibilidade universal criada em plataformas de embarque e desembarque, com rebaixamento dos passeios ao nivel
do leito viario, elevacao das plataformas a altura do 12 degrau do 6nibus (30 cm), criagcdo de rampas com corrimao para
acesso as plataformas e colocacao de piso podotatil para orientacao de deficientes visuais.

A QUALIDADE ESTETICA DOS EQUIPAMENTOS DE TRANSPORTE

0 movimento modernista, iniciado em meados do século passado, teve como reflexo na arquitetura das
edificacoes a simplificacao das formas como fator de minimizacao de custos de implantacao das obras de
engenharia, visando atingir um maior volume de produ¢do. Com menos custos, mais unidades puderam ser
construidas, diminuindo o déficit habitacional. Porém, se por um lado ampliou-se a oferta, por outro, houve
um esvaziamento dos padrdes estéticos que se refletiu em todos os elementos contruidos.

Do urbanismo, tido como sinénimo de embelezamento do final do século XIX, evoluiu-se, nesta época,
para o urbanismo funcional onde o prioritario era o funcionamento da cidade na velocidade que a revolucao
industrial e tecnolédgica exigiam.

No transito e no transporte, o funcionalismo se traduziu na velocidade, onde tudo teria que fluir para
melhorar os indicadores de progresso de uma cidade. Os novos padrdes construtivos também simplificaram
as obras de engenharia necessarias para dar esta fluidez ao transporte e ao transito mas, nao raramente,
ignoraram o seu entorno e a sua insercao urbana causando impactos muitas vezes irreversiveis nas relagdes
sociais e no tecido urbano.

Nos equipamentos urbanos de transporte, a preocupacao exacerbada com a fluidez colocou énfase na
infraestrutura de circulacao em detrimento da de espera, excluindo o conforto, a estética dos elementos cons-
truidos e, as vezes, a ética das relacdes humanas e até a seguranca nas situacoes de conflito entre veiculos
e pedestres.

Entretanto, neste novo século, as tendéncias sinalizam para uma preocupa¢ao maior com 0s aspectos
formais e para o reconhecimento de que o sentido estético também faz parte do bem estar do ser humano,
contribuindo para a sua qualidade de vida. Nao por outro motivo, os shopping centers investem tanto no padrao
de qualidade estética, sendo muitas vezes a razao das pessoas convergirem para estes espacos.
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Buscando reproduzir estas mesmas sensacoes de bem-estar aos usuarios nos equipamentos urbanos

destinados ao transporte, a sua construcao deve buscar formas harmoniosas e volumes mais inseridos na
paisagem urbana, que possam ser valorizados juntamente com os itens de funcionalidade. A inser¢ao harmonio-
sa no ambiente, a preocupacao de evitar a formagao de barreiras fisicas e/ou visuais e a descontinuidade do '

tecido urbano, e a preocupacgao com a mitigacao de seu impacto sobre a paisagem passam a ser itens cada
vez mais presentes nos projetos de arquitetura dos equipamentos de transportes.

A busca de materiais adequados, de maior durabilidade e que permitam melhor manutencao e conserva-
¢ao, assim como itens de paisagismo que mitiguem a aridez caracteristica dos sistemas de transportes, sao
atributos a serem buscados na construcao dos equipamentos de transporte, sejam eles grandes terminais ou

simples coberturas em pontos de integragdo sobre a cal¢ada. S O LU AO E M P R ESA R IA L
Para que o transporte coletivo possa competir com outros modos, principalmente o automével particular, C

ele deve apresentar itens de conforto que faga os usuarios se sentirem dignos e sem prejuizo de sua auto-es-

tima, sentimentos que, conforme a literatura especializada, necessitam ser continuamente confirmados pelo I N T E G RA S OC IA L M E N T E

seu ambiente de vivéncia.

Os equipamentos urbanos disponibilizados para a realiza¢ao das transferéncias também sao espacos de
vivéncia e, na maioria das vezes, de uso compulsério. A sua construgao deve, assim, considerar os aspectos Lelis Marcos Teixeira
psicoldgicos que propiciam sensagdes de bem-estar, conforto e acolhimento, para que esta condicdo basica Presidente Executivo da Fetranspor e Rio Onibus
para a dignidade humana seja respeitada. Os espagos de convivio nos sistemas de transporte exigem limites e
delimitagdes, construidos de signos, metaforas e alegorias, que fagam os usuarios, ao realizar as suas viagens,
se sentirem dentro de um sistema com identidade (nica, espagos delimitados e equipamentos padronizados,
desde o momento do primeiro embarque até o final da sua viagem.

0 que faz uma cidade? As pessoas. Mas o que distingue um aglomerado humano de uma urbe? A diversidade

integrada e articulada em acdes coletivas voltadas para o interesse comum. Essa integracao da origem a di-
versidade de usos da cidade: o uso social, o uso econdmico, o uso cultural. Toda esta articula¢ao depende da
mobilidade e acessibilidade das pessoas, o que s6 pode ser garantido pelo uso eficaz do transporte publico.

A eficacia nos transportes plblicos depende de uma série de fatores que, como a prépria cidade, devem
ser considerados, para fins de planejamento urbano, como problemas de complexidade organizada.* Tanto
a cidade quanto o transporte plblico demandam métodos analiticos que envolvem muitas variaveis, porém
mais importante que o ndmero de variaveis é o fato de que elas se inter-relacionam. Sdo problemas passiveis
de compreensao. Apesar da complexidade de seus varios fatores nada existe de irracional.

Os problemas das cidades e de seus transportes plblicos variam simultaneamente e de maneira sutilmente
inter-relacionadas. Se tratados adequadamente, é possivel analisar erros e acertos, avaliar as dificuldades e
projetar um horizonte de expectativas. Varios urbanistas fracassam em seus planos por adotarem uma abor-
dagem equivocada acerca da natureza do problema urbano.

Jane Jacobs, em seu livio Morte e Vida de Grandes Cidades, afirma que os tedricos do planejamento
urbano tém constantemente confundido os problemas da cidade com problemas de simplicidade elementar
e de complexidade desorganizada. A busca por compreendé-los e soluciona-los a partir deste ponto de vista
resulta em incompreensdo da esséncia da cidade e em erros traumaticos para a comunidade.

Talvez isto explique por que a integracao modal e tarifaria no Rio de Janeiro demorou trés décadas para
sair do papel e se tornar uma realidade. A integracdo ndo responde apenas a necessidade de racionalizacao

1 Cfo Dr. Warren Weaver sobre as etapas de desenvolvimento na histdria do pensamento cientifico em um ensaio sobre ciéncia e
complexidade publicado no Relatério Anual da Rockfeller Foundation na edicdo de 1958.
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que a cidade impde. E a resposta para a integracdo das pessoas, integracdo profissional, cultural, social e
econdmica que é, por fim, o cerne da vida urbana. Através da integracao é possivel reduzir a distancia social
entre o centro e a periferia, similar a distancia entre litoral e sertdao ja observada por Euclides da Cunha, em
sua obra definitiva Os Sertdes, uma distancia medida em séculos e ndo em quildmetros.? A rede integrada de
transporte publico é responsavel por movimentar a cidade, social, econdmica e culturalmente.

Aintegracdo nasce, portanto, fruto da percep¢ao dos homens que operam o sistema de transporte piblico
no Rio de Janeiro por concessao do poder puablico, cuja situacao particular, com 100% da operacao de dnibus,
trens, metrds e barcas privatizada, permitiu que a integracdo surgisse ao mesmo tempo como uma solucao
de negdcios e uma resposta a necessidade de integrar socialmente a cidade.

Tabela 1. Tarifas integradas na Cidade do Rio de Janeiro.

Tarifa Integracao Integracao Integracao Integracao
Simples Trens Metrds Barcas Onibus

R$ 2,60 (*1)
Onibus R$ 2,00 R$ 2,60 R$ 2,60 R$ 3,25 R$ 3,50 (*2)
R$ 4,00 (*3)
Trens R$ 1,90 - R$ 3,30 - R$ 2,60
Metros R$ 2,40 R$ 3,30 - -
Barcas R$ 2,70 = - - R$ 3,25

Obs.: (*1) Tarifa para expresso — linhas seccionadas.
(*2) Tarifa para rede de linhas municipais integradas.

(*3) Tarifa intermunicipal (Pavuna).

Segundo dados de julho de 2006, a integracao expressa dnibus-metrd transporta 44.600 passageiros por
dia, aintegracao metrd-onibus na Pavuna contribui com 5.700 passageiros por dia, enquanto a antiga integracao
municipal ainda responde por outros 3 mil passageiros por dia; a integra¢ao metro-trem tem 28.800 usuéarios
e sua extensdo por mais 23.600 passageiros por dia; a integracao dnibus-trem recebe 16.200 passageiros por
dia; e a integragao 6nibus-barcas, mil passageiros por dia. Diariamente cerca de 123 mil pessoas deslocam-se
pela Regido Metropolitana do Rio de Janeiro utilizando a rede integrada de transporte.

Para que se tenha umaidéia do impacto da integracao podemos tomar o exemplo do Metrd Rio, atuando na
cidade desde abril de 1998, quando o sistema foi privatizado. Em 2005, pela primeira vez, a empresa registrou
lucro em seu balanco financeiro, alcancando também a marca de um bilhdao de passageiros transportados.

Os executivos do Metrd Rio atribuem os bons resultados principalmente ao programa de integracao com
a rede ferroviaria e com os dnibus, que confere a capilaridade necessaria a um sistema naturalmente rigido,
preso em seus trilhos. O Metrd experimentou, de 2004 a 2005, aumento de 10% no volume de passageiros
transportados, 5% destes passageiros usuarios da integracao na superficie. Portanto, metade desse cresci-
mento se deve a integracao modal e tarifaria.

A SuperVia e o Rio Onibus deram inicio a uma parceria de sucesso com o lancamento da integracdo
Onibus-trem em janeiro 2005, beneficiando milhares de pessoas na Zona Oeste e Zona Norte. As linhas que
fazem a integracao na Zona Oeste sao identificadas por meio de adesivos aplicados nas laterais dos 6nibus
e no para-brisa dianteiro.

2 [...]mais fundo o contraste entre o nosso modo de viver e o daqueles rudes patricios mais estrangeiros nesta terra que os imigrantes
da Europa. Porque nd@o no-los separa um mar, separam-no-los trés séculos— Euclides da Cunha Os Sertdes.
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Figura 1. Mapa esquematico do sistema de trens com as estacgoes de integracao.

AZona Oeste é aregiao da capital com o mais baixo IDH e sua populagdo era justamente a mais penalizada
pela falta de integra¢do, devido a extensao do percurso. A integragao tarifaria e modal na regido representa o
mais baixo custo quilométrico do Grande Rio, se levarmos em conta o deslocamento total.

Além da economia, a integragao funciona de modo a suprir a deficiéncia de localizagao da Central do Brasil
através da criacao de uma linha circular ligando a Central aos demais pontos do centro da cidade e retornando
a Central. Os veiculos da conexao trem-6nibus tém identidade visual diferenciada e 12 pontos de parada nas
principais vias do Centro.

A linha, batizada como Conexdo Central, sai da Central do Brasil pela rua Camerino, segue pela avenida
Marechal Floriano, avenida Rio Branco, rua Almirante Barroso, rua 12 de Marco, rua da Assembléia, rua da
Carioca, praga Tiradentes, praca da Replblica até retornar a Central.

Aintegracdao com os trens na Zona Oeste significa uma verdadeira quebra de paradigma, permitindo ao
usuario do sistema uma economia superior a R$ 1.200 ao ano. S6 na estacdo de Campo Grande sdo 31 linhas,
que perfazem 45 itinerarios, integradas aos trens.

As linhas que fazem parte da integragdo foram seccionadas para se integrar as estacoes de trens, enquan-
to outras linhas que partem do mesmo destino mantém seu itinerario em direcao ao centro apresentando-se
Como op¢ao para o passageiro que prefira fazer todo o trajeto sem baldeacao, garantindo que a populacao
nao seja desassistida.

Tabela 2. Cronologia e resumo da integracao com a SuperVia.

Campo Grande 17/01/2005 c. n? 24.920, de 03/12/2004 31 linhas
Carioca Dec. n?24.921, de 03/12/2004 Especial Central
Santa Cruz 21/02/2005 Dec. n? 25.070, de 18/02/2005 2 linhas
Bangu 04/03/2005 Dec. n2 25.085, de 01/03/2005 9 linhas
Deodoro 11/04/2005 Dec. n? 25.178, de 29/03/2005 5 linhas
Marechal Hermes 11/04/2005 Dec. n? 25.178, de 29/03/2005 4 linhas
Méier 24/10/2005 Dec. n? 25.519, de 30/06/2005 31 linhas
Madureira 24/10/2005 Dec. n? 25.520, de 30/06/2005 45 linhas
Cascadura 24/10/2005 Dec. n? 25.520, de 30/06/2005 35 linhas

Aintegracao modal e tarifaria enfrenta de maneira direta o desafio de integrar uma cidade partida, onde
a exclusao foi determinada muitas vezes pela dificuldade de acesso aos meios de transporte pdblico, fosse

pelo preco, pela distancia ou pela demora, ou ainda por sua simples inexisténcia.
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Neste sentido os dnibus sempre desempenharam um papel fundamental para o Rio de Janeiro, quando,
por falta de uma politica de transportes, permitiu-se o sucateamento da ferrovia e a estagnacao das obras do
metrd, sendo necessario que os dnibus atendessem a caréncia de transporte piblico nas areas para onde a
regidao metropolitana se expandia. Como resultado, muitas das atuais linhas operam itinerarios com percursos
de quase 9o km.

0 sistema de transporte integrado permite que este tipo de distor¢ao, que ocorreu ao longo dos anos em
razao da falta de investimentos publicos, seja corrigido. Agora, neste novo cenario, as empresas de dnibus
novamente se mobilizaram e buscaram a parceria dos demais modos — metrds, trens, e barcas — também
operados pela iniciativa privada, para propor solu¢oes para problemas que, como ja vimos, sao complexos,
mas nao irracionais.

0 seccionamento de linhas foi uma das medidas necessarias a integra¢dao que se converteu em redugao
dos impactos ambientais — com menos veiculos circulando produz-se menos poluicdo ambiental e sonora—e,
simultaneamente, teve reflexos sobre a produtividade das empresas otimizando a relacdo PMM/IPK, prova de
que o interesse empresarial pode sim estar em sintonia com os interesses coletivos. A produtividade empre-
sarial é, portanto, compativel com a melhoria da qualidade de vida nas cidades.

Atualmente o sistema de dnibus municipal encontra-se integrado com o metrd, com os trens e com as
barcas. Aintegracao sé é possivel utilizando o Cartdo Integracao, o Vale-Transporte ou o Vale-Rapido. O Cartao
Integracdo Onibus-trem e metr6-trem encontra-se a venda em toda a frota integrada, em todas as estacdes
do metrd e nas esta¢des da Supervia na Central, Sao Cristévao, Cascadura, Madureira, Bangu, Campo Grande
e Santa Cruz. O Cartao-Integracdo onibus-barcas esta disponivel nos terminais hidroviarios. Os cartdes sao
carregados com 10 viagens integradas e sao reutilizaveis.

Figura 2. Mapa da rede metroviaria.
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A integracao s6 ocorre quando se utiliza uma linha integrada em uma estacao de integracao dentro do
periodo maximo de transferéncia. O tempo maximo de transferéncia do 6nibus para o trem em qualquer estacao
é de uma hora, do trem para o dnibus em Santa Cruz o intervalo é de trés horas e nas demais estacoes duas
horas. Nas barcas este intervalo é de 1th3om no sentido 6nibus-barcas e 2h3om no sentido barcas-6nibus. No
metrd este intervalo é de duas horas.

0 planejamento operacional do sistema integrado foi desenvolvido e acertado entre os operadores priva-
dos, a partir de levantamentos realizados por um grupo de estudos formado por técnicos de todos os modos,
mas tornou-se realidade através de decretos. O poder plblico desempenhou seu papel como gestor, preocu-
pando-se que o projeto apresentado pelos operadores se adequasse as diretrizes previstas para o transporte
plblico na capital, e, como regulador, homologando as a¢des sugeridas pelo grupo de estudos através de
decretos que determinaram as condicdes da operacao.

As linhas de integracao com o metrd, conhecidas como Expresso-Metrd sdo servicos de linhas anterior-
mente existentes. Uma parte da frota destas linhas foi seccionada nas estacdes do metré e seus veiculos
foram substituidos por veiculos de menor capacidade (micro6nibus) e com ar-condicionado, representando,
principalmente para o usuario da Linha 1, uma op¢do ao transporte individual, confortavel, com maior privaci-
dade e tarifa reduzida (R$ 2,60). O usuario do metrd pode ainda usar qualquer das linhas da rede municipal de
onibus convencionais para fazer a integracdo com uma tarifa um pouco maior (R$ 3,50) e, na estacdo Pavuna,
é possivel fazer a integracdo com os dnibus intermunicipais.

Tabela 3. Cronologia e resumo da integra¢ao com o Metrd.

Saenz Pefia 220 A - Saenz Pefia - Usina Dec. n? 24.530, de 17/08/2004
Saenz Pefia 413 A - Saenz Pefia - Muda Dec. n? 24.530, de 17/08/2004
Saenz Pena 226 A—Saenz Pefa - Grajal Dec. n? 24.599, de 08/09/2004
Del Castillo 634 A - Del Castillo - Fundao Dec. n? 24.676, de 28/09/2004
Del Castillo 696 A — Del Castillo - Fundao Dec. n? 24.676, de 28/09/2004
Largo do Machado 422 A-Largo do Machado - Cosme Velho Dec. n? 24.762, de 03/11/2004
Estacio 401 A — Estacio - Rio Comprido Dec. n? 24.949, de 15/12/2004
Saenz Pena 217 A— Saenz Pena - Andarai Dec. n? 25.042, de 25/01/2005
Estacio 209 A — Estacio - Sao Cristévao - Caju Dec. n? 25.069, de 17/05/2005
Estacio 401 B — Estécio - Rio Comprido Dec. n? 25.163, de 28/03/2005
S. Francisco Xavier 222 A-S. Francisco Xavier - Vila Isabel Dec. n? 25.375, de 16/05/2005
Estacio 406 A — Estacio - Rodoviaria Dec. n? 25.429, de 31/05/2005
Cardeal Arcoverde 591 A — Cardeal Arcoverde - Leme Dec. n? 25.477, de 10/06/2005
Largo do Machado 407 A—Largo do Machado - Silvestre Dec. n? 25.492, de 22/06/2005
Botafogo 511 A — Botafogo - Urca Dec. n? 25.535, de 11/07/2005
Cinelandia 214 A - Cinelandia - Paula Matos Dec. n? 25.752, de 21/07/2005

Aintegracdo com as barcas comecou em dezembro de 2006 entre as esta¢des Praga XV e Cocotd, na Ilha
do Governador, e funciona de segunda a sexta-feira. Na estagcao de Cocota o usuario encontra a sua disposicao
linhas que integram com as diversas localidades da Ilha do Governador.
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Tabela 4. Localidades e linhas integradas no Terminal Hidroviario Cocota - Barcas.

Cacuia, Pitangueiras e Ribeira 322 Ribeira - Castelo
Bananal, Cacuia e Freguesia 328 Bananal - Castelo

Bananal, Cacuia, Freguesia, Jardim Guanabara, Pitangueiras e Ribeira 901 Bananal - Bonsucesso

Aeroporto, Bananal, Cacuia e Freguesia 924 Bananal - Aeroporto
Aeroporto, Bancarios, Jardim Guanabara e Taua 925 Aeroporto - Bancarios
Cacuia, Monerd, Portuguesa e Ribeira 934 e 935 Ribeira - Portuguesa (Circular)

Figura 3. Esquemas das linhas integradas no Terminal Hidroviario Cocota.

Aintegracdo é um dos itens de um conjunto de propostas que envolvem a construcao de corredores ex-
clusivos, a operacao de terminais, a qualificacao de profissionais, projetos de responsabilidade social, entre
outras. Estas medidas tém por objetivo encurtar a distancia fisica e social entre o centro e a periferia. Nao
se trata apenas de consciéncia social ou filantropia, mas de uma avaliagdo empresarial que aposta nestas
propostas para estimular o crescimento do nmero de passageiros nos transportes ptblicos e para a reducao
do nlmero de automdveis.

Pode parecer pretensioso imaginar que a integracao possa dar resposta a questdes tao fundamentais, mas
o fato é que o entendimento entre os operadores esta se revertendo em favor das camadas mais desfavorecidas
da populacao, seja pelo aspecto econdmico, seja pelo maior conforto, com a adoc¢ao de veiculos refrigerados
e de menor porte, que incentiva as pessoas a deixarem seus automéveis na garagem.

Este é talvez o melhor resultado, o mais animador com certeza, porque qualquer pessoa que goste de sua
cidade estaincomodada com a onipresenca do automdvel, com o0 espago urbano que ele toma das pessoas em
estacionamentos, calcadas, tlineis, viadutos e vias expressas, onde o transporte piblico nao tem prioridade,
muito menos exclusividade.

0 automével é um predador do espaco urbano, abre passagem destruindo ruas e bairros, deixando no
lugar espacos vazios, imprecisos, destituidos de referéncias sentimentais. Cada cidade se parece cada vez
mais com qualquer lugar.

Esta situacao perversa se perpetua na eterna busca de solugdes para os congestionamentos, focadas
sobretudo no automével. Esta l6gica conduz ao esgotamento do espago urbano: abrem-se novos tineis, vias
expressas e viadutos sao construidos e ndo ha estacionamento que baste.

Em tese, as vias expressas deveriam desviar os carros de outras ruas e assim conseguir desafogar o tra-
fego, quase sempre desconsiderando o ponto onde este fluxo sera reinserido fora da via expressa. Na pratica
esta solugdo sé funciona se o fluxo se mantiver bem abaixo da capacidade da via.
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As solucdes que priorizam o transporte pablico, por outro lado, tem efeito imediato na reducao de au-
tomdveis e na circulagao de veiculos e é preciso insistir nelas. Jane Jacobs define a relacao entre cidades e
automoveis da seguinte forma:

“A atual relacdo entre cidades e automoveis corresponde, em sintese, a uma das pecas que as vezes

a histdria prega no progresso. O periodo de evolu¢ao do automoével como transporte cotidiano corres-

pondeu precisamente ao periodo durante o qual o ideal da anticidade, nos moldes de um subdrbio,

foi elaborado arquitetdnica, socioldgica, legislativa e financeiramente.”3

Nao podemos deixar de considerar que o transito exerce uma pressao sobre simesmo. Os veiculos disputam
entre si tanto o espaco urbano quanto a conveniéncia das solucdes. E inquestionavel que o aumento do fluxo
de automéveis e seu impacto sobre o transporte plblico pressupde um aumento do ndmero total de veiculos.

O problema por tras de todas as dificuldades do transito urbano é como reduzir o nmero de veiculos
nas ruas e fazer com que aqueles que permanecam operem com maior produtividade e eficiéncia. Também
aqui a integracdao modal deixa sua contribuicdo. Os 6nibus sao uma importante manifestacao da intensidade
e concentracao da cidade. Estimular sua eficiéncia tem reflexos imediatos sobre a reducao de automoveis.

Os sistemas integrados contribuem ainda para a racionalizacao dos itinerarios e redimensionamento de
frotas das linhas de 6nibus, evitando a superposicao de linhas dos diversos modos, reduzindo o percurso
desnecessario, as frotas superdimensionadas e, por conseguinte, os impactos ambientais.

Quanto maior a pressao sobre o0 automével menos notada seria a presenca do 6nibus na cidade, pois ele
nao ficariaretido ou ocioso como hoje ocorre. Areducado do ndmero de automéveis depende da ado¢do de uma
série de medidas que juntas deveriam compor a politica de transporte. Portanto & preciso e desejavel que os
onibus disponham, a exemplo dos trens e metrds, de uma via de circulacdo segregada. Desta forma, e com as
novas tecnologias como o GPS, seria possivel realizar a integracao com precisao de horarios. Os corredores
teriam um papel significativo na reducao da frota nos principais eixos.

Um técnico sinceramente interessado em reduzir o nidmero de automéveis optaria por vias segregadas
com acesso vetado aos automdveis, estimulando o uso do transporte piblico, daria preferéncia a criacao
de ruas de pedestres, ao alargamento das cal¢adas, incentivaria seu uso, ao invés de reduzi-las para abrir
novas vagas. Ambas as medidas beneficiariam o sistema integrado como um todo, assim como a instalacao
de bicicletarios, e até mesmo medidas 6bvias como a constru¢ao de baias para os 6nibus, um espaco fisico
determinado para a integracao, nas estacdes de metrd.

Do ponto de vista operacional é preciso entender a integracao como etapa de um processo que se ini-
ciou com a implantacdo do sistema inteligente de bilhetagem. Este, por sua vez, permitiu o desenvolvimento
de um cartao especifico para a integracao e o gerenciamento da receita, e que seguramente ira seguir seus
proprios desdobramentos, revelando a cada passo uma necessidade especifica, demandando solucées que
invariavelmente conduzirdo ao passo seguinte, e por isso diz-se processo.

Paralelamente conduziu-se a discussao das questdes técnicas em grupos formados por técnicos e re-
presentantes de cada modo: caso a caso, cada linha de integracao era avaliada para que se determinassem
estacdes de integracao, valor da renlncia, seccionamento de linhas, itinerarios e até mesmo a criacdo de
servicos complementares.

Hoje quase 125 mil cariocas e fluminenses podem se deslocar todos os dias de maneira rapida,
econdmica e racional através da integra¢ao dos dnibus com o metrd, os trens e as barcas. Mais que uma
tendéncia mundial, a integracdo é uma necessidade. As cidades ndao suportam mais o crescimento da
frota de automéveis.

3 JACOBS, 2003, p.382
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Nas ruas, sem corredores seletivos, os 0nibus ficam parados em interminaveis engarrafamentos. Nos
trens e metrds a demanda cai proporcionalmente ao crescente uso do transporte individual e do transporte
clandestino. Concentragao urbana e dependéncia do automével sdo, por natureza, incompativeis.

Com a implanta¢do da bilhetagem eletrdnica e a integragao, a popula¢do de nossa cidade podera, em
pouco tempo, perceber um salto qualitativo nos servicos de transportes plblicos. Com estas acoes a cidade
ganhard um modelo sustentavel, baseado na integragdao modal, que, associado a construcdo de corredores
exclusivos para 0nibus, resultara na redugao do uso do transporte individual e em uma distribuicao mais
democratica do espago urbano da cidade.

Integrar é antes de tudo integrar pessoas, vidas, relacdes humanas de vastissima gama. Em nosso horizonte
de expectativas despontam vérias possibilidades para o aperfeicoamento do sistema integrado. A eficacia do
sistema dependera, em menor ou maior grau, do apoio do poder piblico como o gestor, seja como empreen-
dedor na construgdo de estagdes de transbordo e na instalagao do mobiliario urbano, seja como financiador
subsidiando o custo de um transporte pdblico de qualidade.
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4.4

POTENCIAL DE INTEGRACAO
COM O TRANSPORTE
HIDROVIARIO

Patricia Bittencourt T. Neves
Chefe do Departamento de Engenharia dos Transportes da UFPA e Diretora Regional Norte da ANTP

“0 desenvolvimento do terceiro mundo e a preservagao do meio ambiente sdo considerados os dois maiores
problemas mundiais que deverdo ser enfrentados pela humanidade nas préximas décadas” (COLOMBO apud
LORA, 2000), e o transporte hidroviario de passageiros se apresenta como uma alternativa para o atendi-
mento dessas duas demandas em regides subdesenvolvidas que apresentam potencial hidroviario. O modo
hidroviario possui grandes vantagens ambientais, quando comparado com os outros modos tradicionais. O
transporte hidroviario é caracterizado pelo baixo consumo energético por passageiro e conseqgiientemente
menor emissao de gases poluentes do ar. A necessidade de reduzidas interven¢des no meio fisico, tendo em
vista que normalmente a via & o préprio curso natural d’agua, é outra caracteristica que coloca este modo em
um patamar superior aos demais modos de transporte de passageiros. Sao também caracteristicas relevantes
do transporte hidroviario de passageiros: alta previsibilidade do tempo de viagem; elevada seguranca pes-
soal e quanto a acidentes; capacidade de integracao e desenvolvimento de regides litoraneas e ribeirinhas;
e investimentos em infra-estrutura relativamente baixos e passiveis de serem compartilhados com outras
modalidades, através de terminais multimodais.

Embora o transporte hidroviario de passageiros apresente, potencialmente, uma série de vantagens com-
petitivas, no Brasil, em especial na Amazdnia, o sistema hidroviario de passageiros é ineficiente, com embar-
cacdes obsoletas e terminais inadequados, desprovidos de integracao com os outros sistemas de transporte.

O transporte hidroviario exerceu um papel fundamental no processo de ocupagao nacional, em especial na
regido norte, favorecido pela vocacao hidroviaria local, porém, o primeiro Plano Geral de Viagao nacional, elaborado
em 1934, desconsiderou esta modalidade, e, segundo Peixoto (1977), somente em 1946 o sistema hidroviario bra-
sileiro foi incluido, pela primeira vez, em um plano geral de transporte. A prioridade concedida ao modo rodoviario
no pais, além do ambiente politico favoravel, foi ao longo do tempo, amparada pelo processo tradicional de pla-
nejamento de transportes, focado na ampliacao da oferta, através de “provisao de infra-estrutura para acomodar
crescimentos constantes da demanda, tais como: construcao de novas rodovias, alargamento de vias, construcao
de viadutos ou tlneis, estacionamentos ou edificios garagem etc.” (CAMARA apud GONCALVES).
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Segundo Fogliatti (2004), durante as décadas de 1950 e 1960 do século passado, o termo desenvolvimento
era associado apenas ao crescimento econdmico e a industrializacdo, sem preocupacdo com a protecao ao
meio ambiente, e o transporte rodoviario, com suas vantagens competitivas no que se refere a flexibilidade, ao
conforto e aimagem de status que foi construida em torno do automoével, atendeu de forma mais satisfatoria
a essa logica desenvolvimentista e contribuiu de forma decisiva para o modelo rodoviario implantado no pais.
Somente no final da década de 1960, em decorréncia de acidentes ambientais ocorridos, é que surge a proposta
de se impor limites ao modelo de crescimento vigente. Na década de 1980, a preocupagao ambiental assumiu
uma conota¢ao mais abrangente, voltada ndao somente para o esgotamento das fontes de recursos naturais,
mas também para a capacidade de absorcao nos ecossistemas da polui¢ao gerada pela humanidade. Assim,
em 1987, a partir do Relatério de Brundtland!surge o conceito de desenvolvimento sustentavel.

Tendo como diretriz os principios do desenvolvimento sustentavel, as propostas para o setor de transporte
tém se manifestado de véarias formas. Uma técnica que vem sendo utilizada pelos planejadores de transporte é o
gerenciamento da mobilidade, muito comum em algumas cidades dos Estados Unidos e na Uniao Européia, que
destaca aimportancia da integracao fisica e tarifaria dos diferentes meios de transporte disponiveis, incluindo
o transporte individual. A técnica é orientada exclusivamente a demanda e é considerada ambientalmente cor-
reta porque privilegia o uso de modos mais sustentaveis como o transporte piblico, a bicicleta e a caminhada,
além de ser economicamente mais viavel, pois ndao se baseia na necessidade de expansao da infra-estrutura
disponivel. Barros et al. (2005) consideram que programas estruturados de gerenciamento da mobilidade nao
foram ainda adotados no cenario nacional, embora estes conceitos sejam conhecidos pela comunidade técnica
e académica e também fazerem parte das diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

O TRANSPORTE HIDROVIARIO DE PASSAGEIROS NO MUNDO

O transporte hidroviario tem sido cada vez mais incorporado aos sistemas de transporte de passageiros em
aglomerados urbanos, em alguns casos como alternativa para descongestionar a rede rodoviaria urbana,
proporcionando viagens com servicos diferenciados e com menor tempo de viagem.

Na América do Norte destacam-se os sistemas de Vancouver, no Canadé, e os de Nova York, Boston e
Miami, nos Estados Unidos. Em Vancouver, sistemas de transporte hidroviario operam diversas travessias com
embarcacoes de alto desempenho e capacidades diferenciadas (de 12 a 400 passageiros), sendo comum a
operagao de embarcagdes mistas, que atendem aos passageiros e veiculos. Como o sistema nao sofre restricdes
comrelacdo as dimensdes dos veiculos, como é o caso do modo rodoviario, as embarca¢des podem ser dimen-
sionadas de acordo com a demanda, as caracteristicas locais do meio aquaviario e o tipo de servico desejado.

Na Unido Européia os sistemas aquaviarios, com caracteristicas geograficas favoraveis, sao bastante
explorados em deslocamentos urbanos, interurbanos e internacionais. Alemanha, Bélgica, Espanha, Franca,
Holanda, Dinamarca, Italia, Reino Unido sdo exemplos de paises que possuem sistemas regulares de passa-
geiros, normalmente utilizando embarcacdes de alto desempenho (catamaras e hovercrafts), de capacidades
diversificadas, integrados aos sistemas de transporte terrestre. E na China, em Hong Kong, onde se encontra a
maior e mais diversificada frota de embarcacdes de passageiros, especialmente no que se refere a sofisticacao
de tecnologias (NEVES, 2004). O Japao também se destaca com mais de 8o linhas regulares hidroviarias, apre-
sentando um crescimento acentuado e ainda com forte tendéncia a expansao, “[...] pelas suas caracteristicas

1 O relatério de Brundtland foi elaborado por uma Comissao Mundial sobre o Meio Ambiente e Desenvolvimento e estabeleceu o
significado do termo “desenvolvimento sustentavel” como sendo o desenvolvimento que atende as necessidades do presente sem
comprometer as capacidades das gerac¢des futuras de atenderem suas préprias necessidades; &€ um marco para o setor ambiental.
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de conforto, em condi¢cao de mar agitado, seguranca, velocidade e prestagao de servigos que transformaram
este meio em mais uma possibilidade de deslocamento para a popula¢ao” (ibid, 2004).

Outros sistemas hidroviarios que também merecem destaque sao os de Sidney, na Australia, e Istambul, na
Turquia. O primeiro é considerado o modo mais eficiente para ligacao entre o centro da cidade e as localidades
costeiras, apresentando um grau de aceitacao muito alto pela populacao e uma integracao eficiente com os
demais modos de transporte rodoviario e ferroviario (FLORIANO apud NEVES, 2004).

O TRANSPORTE HIDROVIARIO DE PASSAGEIROS NO BRASIL

Atualmente os principais sistemas de transporte hidroviario de passageiros em aglomerados urbanos do pais
estdo situados em: Aracaju, Belém, Rio de Janeiro, Salvador, Santos, S3o Luis e Vitéria (BNDES, 1999). Na
Amazdnia, o transporte hidroviario exerce um papel importantissimo no transporte de cargas e passageiros.
No tocante aos passageiros, oferece servicos de curta, média e longa distancias. Na regidao amaz6nica é comum
encontrar comunidades em que o (inico acesso é o fluvial. O Ministério da Marinha estima que 100 mil embarca-
¢Oes operem no transporte de passageiros na regiao, quase todas mistas (transporte de passageiros e cargas).

Merece destaque o sistema de transporte hidroviario da regiao metropolitana do Rio de Janeiro, na baia
da Guanabara, considerado o maior sistema hidroviario urbano de passageiros do pais, composto por trés
linhas urbanas e uma de apoio a plataforma de exploracao de petréleo. As empresas operadoras utilizam
terminais independentes na Praca XV, no centro da cidade do Rio de Janeiro, ligando a cidade de Niter6i, a
Ilha do Governador e a Ilha de Paqueta. Existem estudos para implantacao de novas linhas urbanas como a
ligacao hidroviaria com a Barra da Tijuca. Nas operacdes sao utilizadas embarcag¢des convencionais e de alto
desempenho, com caracteristicas operacionais diferenciadas no que se refere a capacidade, velocidade e nivel
de conforto (NEVES, 2004).

O TRANSPORTE HIDROVIARIO NA REGIAO METROPOLITANA DE BELEM

A Regido Metropolitana de Belém (RMB) é insular, composta por cinco municipios e 47 ilhas, das quais nove
ndo sao habitadas e apenas duas tém acesso rodoviario. A populacao ribeirinha depende exclusivamente do
transporte hidroviario para realizar cerca de 4.000 viagens/dia para a regido continental, para as diversas
atividades, sendo as mais comuns: estudo, trabalho e comércio.

O transporte é realizado por embarcacdes tipicas da regiao; os modelos mais comuns sao as embarcagdes
de madeira de natureza mista para carga e passageiro (figura 1) e as montarias, também conhecida como a
bicicleta fluvial, um modo individual, ndo-motorizado, de baixo custo e facil fabricacao (figura 2).

Figura 1 - Embarcacao tipica para transporte de pessoas e mercadorias.

(Fonte: FADESP)

INTEGRACAO NO TRANSPORTE PUBLICO » FEV/2007 » 143



Figura 2 - Montarias.

(Fonte: FADESP)

Ndo existem na RMB terminais hidroviarios especializados para atender esta demanda e, portanto, as
operacdes de embarque e desembarque e de carga e descarga se dao em locais diversificados ao longo da
orla, em portos privados e em condi¢des muito precarias. Inclusive este aspecto é apontado pela Capitania
dos Portos, 6rgao responsavel pela regulamentacao e pela fiscalizacao do setor aquaviario, como um grande
problema de seguranca e o principal entrave para realizar, com eficiéncia, a inspe¢ao naval nas embarcagoes.

A exclusao do transporte hidroviario do planejamento urbano e dos sistemas de transporte rodoviario
praticamente anularam até agora a possibilidade de sua utilizagao nos deslocamentos intracontinentais. O
desenvolvimento e a ocupacao desordenada da orla dificultam a sua conexao com os eixos viarios principais,
estruturantes do sistema de transporte plblico. Assim, a integracao do modo hidroviario com o rodoviario
urbano apresenta sérias dificuldades, apesar de, muitas vezes, acontecer de forma espontanea.

Sem nenhuma politica tarifaria e sem qualquer infra-estrutura de apoio, os ribeirinhos praticam a integracao
com o transporte cicloviario, transportando suas bicicletas no trajeto fluvial para utiliza-la em seguida nos deslo-
camentos terrestres (figura 01). Com relacao ao transporte piblico coletivo por dnibus, na parte continental da
RMB e nas ilhas que tém acesso rodoviario e também dispdem de sistema de transporte piblico por dnibus, a
integracao fisica é realizada nas proprias vias, em pontos localizados préximos aos principais terminais fluviais.
Nas ilhas, quando os usuarios precisam percorrer grandes distancias a pé, € comum encontrar servi¢os de trans-
porte clandestino operando. Na ilha de Cotijuba, a de maior volume de viagens, a integracdo com o transporte
hidroviario é realizada por bicicletas, charretes e por veiculos improvisados como os mostrados nas figuras 3 e 4.

Figuras 3 e 4 - Veiculos utilizados para transporte coletivo na Ilha de Cotijuba.

De Belém também operam servicos com destino para importantes cidades da Regido Amazoffies: OPer.
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minal que atende as viagens hidroviarias regionais esta localizado no centro da cidade, em um galpao cedido
pela Companhia das Docas do Para que atende um fluxo médio diario de 700 a 1.000 passageiros. O espaco
adaptado oferece condi¢des muito precarias e insatisfatorias (figura 5). Proximos a saida do terminal existem
um ponto de taxi e um ponto de parada de 6nibus, por onde passam diversas linhas, mas é um ponto comum,
sem condicdes de abrigo para os passageiros que normalmente transportam volumes e carga.

Figura 5 - Area de desembarque no Terminal Hidroviario de Belém. Figura 6 — Porto na orla de Belém.

CONCLUSOES

A integracao modal é um dos principios basicos do planejamento de transportes e um fator-chave para a efi-
ciéncia dos sistemas. Nos paises mais desenvolvidos o transporte hidroviario de passageiros tem apresentado
tendéncia de crescimento, inclusive em deslocamentos urbanos, devido, de acordo com Pires (apud NEVES,
2004), em parte a evolucdo das tecnologias empregadas nas embarca¢des e em parte a “[...]intensa integracao
com as outras modalidades de transporte”.

Embora o transporte hidroviario apresente uma série de vantagens competitivas, ressaltando-se aquelas
de carater ambiental e a capacidade de integracao e desenvolvimento de regides litoraneas e ribeirinhas, no
Brasil esse modo nao é explorado em sua potencialidade, apresentando ineficiéncias no planejamento e na
operacao, restringindo assim a sua expansao. A precariedade na integracao fisica com os sistemas de transpor-
tes plblicos terrestres e outros modos, como observado na Regido Metropolitana de Belém, é um dos fatores
que comprometem a eficiéncia e competitividade do modo hidroviario.

A questao ambiental estd na agenda dos governantes e a sua prioridade aumenta diariamente. Apesar
das embarcagoes utilizarem como fonte primaria de energia o diesel, os sistemas de transporte hidroviario de
passageiros apresentam um balan¢o energético positivo, uma vez que ndo exigem grandes modificacées no
meio ambiente e apresentam uma menor relagao de consumo energético por passageiro transportado, quando
comparados com o modo rodoviario.

As tentativas de explora¢ao do sistema hidroviario de cabotagem ao sistema de transporte publico na
regidao metropolitana de Belém foram fracassadas. Vale ressaltar que as experiéncias ndao incorporaram o
transporte hidroviario como parte do sistema de transporte, operaram de forma isolada, sem integragao com
o sistema de transporte terrestre, e utilizaram embarcacdes inadequadas, no que se refere a capacidade
(superdimensionadas) e a velocidade operacional. Outro aspecto que comprometeu o sucesso do sistema foi
a precaria situacao dos terminais. Com estas caracteristicas nao foi possivel atrair os usuéarios do transporte
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terrestre. Na realidade, a proposta de exploracao do transporte hidroviario para os deslocamentos na area
continental nunca foi realmente planejada.

Dessa forma, a Universidade Federal do Para, juntamente com a Universidade da Amazdnia e a empresa
de navegacdao BANNACH elaboraram uma proposta de estudo, que foi submetida a Financiadora de Estudos
e Projetos — FINEP, para desenvolvimento de um modelo de sistema integrado de transporte rodofluvial
com tecnologia naval de média capacidade especifica para a Regido Metropolitana de Belém e com base no
potencial de demanda e no uso racional dos seus recursos viarios. O estudo tem como meta contribuir para
o descongestionamento do sistema rodoviario urbano de transporte metropolitano e dinamizar o setor de
transporte aquaviario urbano, com a abertura de novos mercados. O projeto esta em fase inicial e a proposta
aserdesenvolvida seraincorporada ao Plano Diretor de Transporte Urbano da Regiao Metropolitana de Belém.

Em regides que dispdem de uma ampla rede fluvial navegavel, como & o caso da Amazdnia, 0s sistemas
hidroviarios de transporte de passageiros podem ser valorizados e apresentar um crescimento comparavel ao
registrado nos paises mais desenvolvidos, mas, para isto, eles precisam ser incorporados nos processos de
planejamento urbano e dos sistemas de transporte, criando condi¢des adequadas para a integracao intermodal.
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4.5

INTEGRACAO COM
TRANSPORTE
NAO-MOTORIZADO

Eric Amaral Ferreira
Doutor em Transportes pela COPPE/UFR/ e Diretor do Institute for Transportation & Development Policy (ITDP)

“Otransporte é um problema diferente de todos os outros enfrentados por paises em desenvolvimen-
to. Se o pais fica rico, sua educacao melhora, a cultura melhora, quase tudo vai melhorar, exceto o
transporte, que vai piorar, porque teremos cada vez mais carros, mais engarrafamentos, mais poluicao
e uma cidade mais impossivel de se viver. Nao é possivel resolver o problema dos transportes pelo
aumento da infra-estrutura viaria”.!

O PAPEL DO TRANSPORTE NAO-MOTORIZADO

Andar de bicicleta e caminhar, além de serem 0os modos de transportes mais baratos, também sao os modos
que gastam menos energia para percorrer uma mesma distancia quando comparados a outros meios de trans-
porte (figura 1). O caminhar custa basicamente o preco dos calcados. O andar de bicicleta envolve os custos
de aquisicao da bicicleta, pecas de reposicao e manutengao, além dos custos relativos aos equipamentos de
seguranca (capacete, luzes reflexivas etc.). O automével inclui custos de aquisicao do veiculo, licencas, seguros,
combustiveis, estacionamentos etc. e, o transporte publico, é o custo da prépria tarifa.

0 caminhar e o andar de bicicleta, além de serem modos de transporte eficientes em relacao ao consumo
de energia, vao ao encontro das atuais demandas ecolégicas, ambientais e sanitarias. Modos de transporte
nao motorizados (TNM) ndo emitem poluentes atmosféricos e sonoros. Ja os modos motorizados, em sua
grande maioria, necessitam consumir combustiveis fésseis e emitem na atmosfera tanto gases poluentes
qguanto materiais particulados. Os gases poluentes contribuem para o aumento do efeito estufa enquanto
que os materiais particulados sao responsaveis por grande parte das interna¢des hospitalares relacionadas

1 Henrique Pefialosa, ex-prefeito de Bogota e responsavel pela implantagdo de um sistema de corredores exclusivos de dnibus conhe-

cido como Transmilenio, justifica sua op¢ado pelas infra-estruturas publicas em favor dos transportes publicos.
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a doencas do aparelho respiratério nas grandes cidades.
0 incentivo ao uso de bicicletas e caminhadas além de
diminuir o nivel de trafego geral na cidade contribui para
melhoria da qualidade de vida.

Figura 1 - Consumo de energia

por pessoa — kcal/km.

Além de os deslocamentos ndo-motorizados serem de
baixo custo, sao extremamente eficazes para viagens de
curta distancia. A figura 2 mostra a bicicleta como 0 modo
de transporte mais rapido para viagens com distancias de
até 5 km, entre 5 e 8 km 0 automdvel passa a ter umalligeira
vantagem em relacao aos tempos de viagens gastos pelas
bicicletas. Na medida em que as cidades ficam mais con-
gestionadas, diminuem a vantagem dos carros em relagao
as bicicletas para distancias entre 5 e 8 km.

Figura 2 - Modo de transporte x tempo de viagem.

Fonte: European Comission, 1999.

CONSTRUINDO UMA VISAO DE CIDADE

A construcao constante das cidades requer, tan-

Figura 3 — Politicas e transporte.

to do poder plblico quanto da iniciativa privada,

Ambiente das cidades

um poder imaginativo crescente. Porém, cabe ao
poder piblico, através de suas varias politicas,
dirigir e orientar as politicas pablicas.

As politicas de transportes, tanto as rela-
cionadas ao transporte plblico de passageiros
quanto as relacionadas ao transporte privado

e 0 transporte nao-motorizado, influenciam e
sdo influenciadas direta e/ou indiretamente por
politicas publicas de naturezas diversas (figura
3). A combinacao das diversas politicas publicas,
ainda que nao estejam relacionadas diretamente
ao setor transportes, pode afetar sobremaneira
o desempenho e a configuragao dos setores de

transportes pablicos, privados e ndo-motorizados.

Politica industrial ‘

Politica habitacional ‘

Politica de incentivo ao TNM ‘

Politicas de transporte publico ‘

Prioridade e infra-estrutura viaria ‘

Politicas de uso do solo ‘

Politica educacional ‘

Politica ambiental ‘

Leis e regulamentos do servigo publico

Trans-
porte
privado

Trans-
porte
pablico de
passageiro

porte ndo-
motorizado
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Dentro do ambiente das cidades, o conjunto de politicas urbanas
contribui para a definicao da forma urbana. A integracao das diversas

politicas, tais como: uso e ocupacao do solo, politicas habitacionais,

politicas de transporte, prioridade de sistema viario, regulamentacao
etc., afeta de maneira direta a competitividade dos diversos modos de
transporte, bem como a escolha desses modos e, conseqiientemente, a
forma urbana. Curitiba & um exemplo classico do ordenamento urbano
ao longo de um eixo de transportes (figura 4).

Figura 4 - Uso do solo e transporte — Curitiba.

A prioridade por determinados modos de transporte esta diretamente relacionada a provisao de infra-es-

trutura viaria (figura 5). Cidades norte-americanas, construidas sob a l6gica do transporte individual, destinam
em média 20 a 30% da area urbana para provisao de infra-estrutura viaria (Los Angeles consome 66% de sua
area: 28% em ruas e 38% em estacionamentos, Manville & Shoup, 2005), enquanto que, cidades asiaticas
destinam de 10% a 12% de seu espaco urbano a todas as formas de faixas de dominio viario (World Bank, 2003).

Espaco consumido por modo/pessoa

0,0 LJ ] O ; ooem
Carro  onibus Bicicleta Trem Pedestre

Figura 5 — Consumo de espaco x modo
de transporte.

Fonte: Banister e Button, 1993.

Os automoveis requerem muito mais espago do que os outros modos para realizar o transporte de pes-
soas nas cidades (figura 6, fonte: Botma & Pependrecht, 1991). Quando considerados os espa¢os necessarios
para o estacionamento da frota privada tornam-se ainda menos eficientes. Diversos estudos correlacionam a
provisdo de infra-estrutura viaria ao espalhamento das cidades (Rodrigue, Comtois & Slack, 1998).

N

19.000  22.000

] i
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Figura 6 — Capacidade de transporte
por espaco consumido.

(UITP, 2003)

Figura 7 - 75 pessoas sao transportadas
por 60 automoveis ou por um Gnico dnibus.

Mudanca de infra-estruturas instaladas em cidades consolidadas é uma Figura 8 - Ciclofaixa

tarefa que pode acarretar em custos demasiadamente elevados e a constru- - Ubatuba /SP

¢ao politica para levar a cabo tal mudanca, na maioria das vezes, nao é tarefa

simples. A reversao da utilidade de infra-estruturas instaladas para outros

fins, pode ser uma realidade factivel e um instrumento de democratizagao

e conscientizacao do uso do espaco publico. A substituicao dos espagos
destinados ao estacionamento de carros ao longo das cal¢adas por ciclovias
e ciclofaixas & uma politica eficiente de incremento de espago publico e de

reversao de infra-estrutura.

Todos os domingos e feriados, entre 07:00 e 14:00 horas, Bogota-Colom-

bia, assim como diversas cidades ao redor do mundo, utiliza 120 km de vias

para criar um “circuito” continuo chamado pelos bogotanos de “Ciclovia”.

Nesse curto espaco de tempo, 2 milhdes de pessoas, pe-
destres, ciclistas, skatistas, patinetes etc., se apropriam do
espaco plblico para celebrar a vida.

Figura 9 - “Ciclovia” aos domingos — Bogota.

CONSTRUINDO MERCADOS

Para Staley & Scarlett (1998), o principio crucial da geréncia
do crescimento contemporaneo é que os mercados neces-
sitam ser guiados pelo setor pablico a fim de maximizar o
interesse comum.

Em realidade, ha a necessidade de se realizar investi-
mentos, tanto nas infra-estruturas de transportes, quanto na
formacao e treinamento dos técnicos das agéncias e 6rgaos
publicos, nas diversas areas que interagem com o crescimento
da cidade.

Porém, mais importante do que o modelo de transporte
aserescolhido e priorizado, é a escolha do modelo de cidade

Figura 10 - Elevados - Xangai.
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Figura 11 - Ciclovia - Holanda. que queremos habitar no futuro préximo. O modelo e 0 modo de vida
imaginado e escolhido pela sociedade é quem deve dirigir as forgas
do crescimento de uma cidade. A escolha da cidade que queremos
nao pode ser feita sem levarmos em conta os modos de transporte a
serem implantados e priorizados pelas comunidades.

A partir da década de 1970, algumas cidades européias, prin-
cipalmente as holandesas e dinamarquesas, dado o alto indice de
acidentes de transito, passaram a adotar medidas de protecdo aos
usuarios de transporte nao-motorizado. Medidas como construcao de
ciclovias, adogao de ciclofaixas, mudanga de tempos semaféricos etc.,

proporcionaram maior seguranca aos usuarios de bicicletas e pedestres, enquanto que medidas de integracao

com o transporte publico com ainstalagao de paraciclos e ado¢ao de medidas de traffic calming nas proximidades
dos terminais de transporte publico propiciaram maior conforto e seguranga aos ciclistas. Como conseqiiéncia

das medidas em favor do transporte ndo-motorizado a participagao das bicicletas na divisao modal evolui e,

em algumas cidades, chega a representar entre 30% e 40% do total de viagens realizadas.

Histéria do uso da bicicleta em 4 cidades européias Figura 12 - Infra-estrutura e divisdo modal.
90
80
70 1 = Amesterda (HI)
60 —— Copenhague (Dn)
Amberes (BI)
° 501 Manchester (RU)
;*g A provisdo de infra-estrutura, quando
2 bem planejada e implementada, pode ser
101 relacionada diretamente ao incremento da
0 T : - ' " T ' ' participacao de um determinado modo de
1935 1942 1949 1956 1963 1970 1977 1984 1991 )
ano transporte. Como no caso das cidades holan-
desas e dinamarquesas, as cidades alemas

Fonte: Jeroen Buis. . .
(figura 13) e, mais recentemente, o caso de

Bogota (onde a participacdo da bicicleta

cresceu de 0,4% para cerca de 5% do total de
viagens realizadas), confirmam o crescimento no nlimero de viagens realizadas por bicicleta quando a cidades
optam por implementar facilidades aos modos de transporte nao-motorizados.

Figura 13 — Incremento das viagens por bicicleta em cidades alemas.

Anos 70 (%) Anos 90 (%)

Munique 6
Nurembergue 4
Coldnia 6
Freiburgue 12
Essen 3
Bremen 16
Muenster 29
Média 8
Fonte: Pucher, 199
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Figura 14 — Inclusao da ciclovia em vias centrais.

A provisao de infra-estrutura para o transporte nao-motorizado
tem o potencial transformador do ambiente urbano. A experiéncia de
Bogota mostra que o incremento e a melhoria do espago pablico urbano
para pedestres e ciclistas ndao é simplesmente a constru¢do de vias
especiais para ciclistas, senao a recupera¢ao e a constru¢ao de espacos
publicos com desenho universal onde seja garantida a acessibilidade,
tanto aos portadores de necessidades especiais quanto aos idosos.
E a criacdo de espacos pliblicos onde os cidaddos possam se encontrar como iguais e celebrar a cidadania.

Figura 15 — Melhoria do espaco urbano para pedestres em Bogota.

Antes Depois

INTEGRACAO TNM COM O TRANSPORTE PUBLICO

“Um plano & um bom comego, mas até que tenhamos
um lider com vontade de transforma-lo em realidade,
nao temos nada.”

Até o final da década de 1990, nao havia uma politica clara
nos paises europeus quanto a possibilidade de integracao
entre usuarios da bicicleta e sistemas de transportes publico
e, freqlientemente, as bicicletas eram vistas por operadores
de transporte mais como um meio de transporte competidor
do que um aliado estratégico. Aos poucos a visao estratégica
foi mudando e hoje a bicicleta é vista mais como um parceiro Figura 16 - Utrecht/Holanda (Ruud Ditewig).
do que como um competidor.

Abicicleta como parceira dentro dos sistemas publicos de
transporte tem por objetivo o aumento da area de alimentagao
ao redor das estac¢oes de trens e dnibus. Para que a bicicleta
possa ser integrada aos sistemas de transportes pulblicos ha
a necessidade de se prover uma infra-estrutura que atenda
as necessidades locais. A provisdao de infra-estrutrura inclui
nao somente bicicletarios, paraciclos e outas facilidades nas
estacdes de transferéncia, como também medidas de traffic
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calming ao redor das estacdes, adocao de ciclovias e ciclofaixas onde for necessario e um eficiente sistema
de informacao aos usuarios.

Em geral, os sistemas de transportes cobrem grande parte das cidades. Cidades que possuem um sistema
massivo de transporte, podem adotar diferentes estratégias de integracao com a bicicleta. Uma estratégia
possivel e desejavel e altamente competitiva em favor da bicicleta & a construgao de facilidades em um raio
entre 2 e skm ao redor dos pontos de embraque/desembarque. A figura 17 mostra as esta¢des de embarque e
amalhaferroviaria dos trens da CPTM na cidade e na regiao metropolitana de Sao Paulo. Pode-se observar que,
85% da populacao da regido metropolitana de Sdo Paulo, estd a menos de 5 km do sistema férreo de Sao Paulo.

Figura 17 - Malha ferroviaria CP'TM/SP.

Fonte: Reginaldo Paiva.

Aintegracao do TNM com o transporte publico de passageiros deve cumprir algumas exigéncias para que
seja exitosa. O projeto de integracao intermodal deve considerar:

e  Seguranca viaria

e Direitura de rota

e (oeréncia

e (Conforto

e Estacionamentos

e  Promoc¢ao

Ndo menos importante que as etapas a serem seguidas é o treinamento e fortalecimento dos técnicos
das companhias de engenharia de trafego sobre as técnicas de TNM. Toda e qualquer modificacao no viario
deveria obrigatoriamente ser analisada sob a 6tica de risco de acidentalidade envolvendo pedestres, ciclistas,
motociclistas e motorizados.

Seguranca viaria
Terminais de transporte sao locais de concentracao

de pessoas. Nos terminais, a maioria das pessoas

(]

£ 100 muda o seu modo de transporte, passando de um

£ % modo ndo motorizado para um modo motorizado e

sl . . .

S o vice-versa. A infra-estrutura no entorno dos termi-

QD 5 60 . . .

=% / nais deve prover um ambiente seguro e agradavel
o P .

S8 40 tanto para os usuarios do sistema quanto para os

(S

= 20 / cidadaos que circulam pela cidade.
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£
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Velocidade km/h Figura 18 — Velocidade e probabilidade de morte.
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A infra-estrutura cicloviaria quando bem planejada garante a seguranca viaria dos ciclistas e dos outros
usuarios das vias. O desenho e a implantacao de infra-estruturas viarias devem ter sempre em conta a relacao
direta entre velocidade e probabilidade de morte de pedestres e ciclistas (figura 18). Projetos geométricos,
medidas de traffic calming, pontes para pedestres e ciclistas, sinalizacdo (tempos semaféricos para pedestres
e ciclistas), fiscalizagado etc. sdo medidas que contribuem para reducdo da acidentalidade.

Figura 19 - Ciclovia terminal de 6nibus — Bogota. Figura 20 — Pontes para ciclistas — Bogota.

A decisao sobre onde e quando projetar e implementar ciclovias e ciclofaixas, mais do que uma decisao
técnica, é uma decisao politica no sentido de que, ao priorizar um espaco plblico comum (a rua propriamente
dita), o poder plblico sinaliza que todos os cidadaos, independente da classe social, poder aquisitivo, idade
etc., compartilharao e usufruirdo nas mesmas condi¢des de igualdade uma infra-estrutura pablica.

Uma situacdo satisfatéria aos ciclistas pode ser oferecida através da construcao de ciclovias e/ou ciclo-
faixas seguindo as recomendacdes do “Dutch Institute for Road Safety Research” (Swov, apud Hook, 2005)
ou através da reducao da velocidade dos veiculos nas vias.

O grafico proposto pelo SWOV (figura 21) esta baseado na relacdo entre volume de trafego e velocidade.
0 eixo horizontal do grafico mostra a velocidade média da corrente de trafego, o que é diferente da velocidade
méaxima permitida. O eixo vertical indica o fluxo de veiculos para um periodo de 24 horas.

Figura 21 - Relacdo entre volume de trafego x velocidade.
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Figura 22 — Rua compartilhada 0 grafico utiliza como referéncia a velocidade média de 85%

(Copenhague). dos veiculos (V85), quando esta é menor que 30 km/h (area A), o
trafego misto é recomendavel e ciclofaixas e/ou ciclovias ndo sao
necessarios, porém podem ser adotadas por razdes subjetivas de
seguranca ou como extensao da rede cicloviaria. A area B mostra
uma combinacdo de velocidades extremamente baixas com alta
intensidade de trafego que raramente ocorrem. Para a area C, em
geral, vias sem ciclovias ou ciclofaixas sdao aceitaveis. Na area D, se
houver mais de seis mil veiculos/dia passando pela via, ciclovias
ou ciclofaixas sdo desejaveis e necessarias. Na area E a ciclovia
é desejavel, mas a intensidade do trafego de veiculos é tao baixa

Figura 23 - “Acalmando” o trifego que uma via de perfil misto pode ser adotada. Para a area F, onde

(Seul). vias com alta intensidade de trafego e altas velocidades, a ciclovia
é sempre necessaria e deveria ser compulsoria.

O Reino Unido em seu relatério de estratégias para o ciclis-
mo, sugere uma segunda abordagem (figura 24). A abordagem
britdnica adota uma maior flexibilidade em relacao a adocao de
ciclovias e ciclofaixas pois considera que o modelo proposto pelo
SWOV tinha por objetivo manter protegidos em ciclovias ciclistas
inexperientes ou grupos familiares, porém, a diretriz do governo
britanico busca oferecer facilidades nao somente para grupos
inexperientes mas sim para a grande maioria dos ciclistas.

Figura 24 - Relacao entre volume de trafego x velocidade e ciclovia (UK).

Congestionamento prejudicam

o[nedalar nas vias

Ciclovia e ciclofaixas podem ser
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___
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Direitura de rota
Uma boa infra-estrutura viaria € aquela que oferece aos ciclistas e pedestres rotas diretas, sem desvios e com
o minimo de interferéncias.

De modo geral as linhas de transporte plblico devem passar pelos principais p6los geradores de atracao
de viagens da regido que é planejada para atender, bem como propiciar uma cobertura satisfatoria das areas
habitadas. O tracado da linha deve, também, permitir que todos os habitantes da regidao possam usar o sistema
com percursos a pé e dentro de certos limites.

Assim como as rotas de transporte plblico devem ser diretas e claras, as rotas de ciclovias e ciclofaixas
também devem perseguir essa légica. Itinerarios sinuosos e tortuosos devem ser evitados. Tracados diretos
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Figura 25 - Planejamento cicloviario de Curitiba. Figura 26 - Ciclistas pedalando nas “canale-

tas” de Curitiba.

Fonte: IPPUC

conduzem, em regra, a uma operacao global mais eficiente e eficaz, bem como sdao mais faceis de serem com-
preendidos e usados pelos usuarios.

Curitiba implantou a malha cicloviaria ao longo das vias férreas e fundos de vale (figura 25), porém a
grande maioria dos ciclistas em Curitiba, que deseja rotas diretas e utiliza a bicicleta como meio de transporte,
tem pedalado dentro dos corredores segregados de 6nibus (figura 26).

Desvios nos tragados das ciclovias podem beneficiar usuarios de automéveis, porém acarretam perda de
eficiéncia e eficacia para o TNM além de representar um grave inconveniente para os ciclistas que, ao contrario
dos usuarios de automéveis, utilizam sua energia muscular para se transportar.

Coeréncia

Ainfra-estrutura forma uma unidade coerente, conecta origens é destinos dos ciclistas e integra-os a paisagem
urbana. A politica parao TNM nao é um plano isolado e sim uma politica de mobilidade para todos os cidadaos.
Deve considerar ndo somente o plano cicloviario, mas também sua integragao com o transporte ptblico e o
automével privado.

A coeréncia engloba:

° Qualidade consistente. Figura 27 — Transporte piiblico e ciclovias - Bogota.
e Design distinto.

e  Continuidade.

e  Poucas mudancas no design e na largura.

e Rotas completas, sem interrupgoes.

e Sinalizacao adequada.

O sistema cicloviario deve estar suportado por um
sistema de informacgao que possibilite ao ciclista fazer uso
nao somente da infra-estrutura cicloviaria propriamente
dita mas também informéa-lo a respeito de rotas alterna-
tivas, transito, topografia etc. O sistema de informacdes
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Figura 28 — Mapas de pode fazer uso tanto de mapas impressos em pequenos folders

infra-estrutura cicloviaria. quanto da sinalizacdo horizontal e vertical de orientacdo ao trafego
em geral. Totens contendo mapas, podem ser estrategicamente lo-
cados ndao somente ao longo das ciclovias e ciclofaixas como também
espalhados por toda a cidade.

Figura 29 - Ciclofaixas, totens e mapas — Curitiba.

Conforto
O TNM depende exclusivamente da for¢ca muscular de seus usuarios. Diversas medidas podem ser tomadas a
fim de proporcionar conforto aos pedestres e ciclistas.

A escolha do piso das ciclovia e ciclofaixas deve propiciar uma superficie regular, impermeavel, antides-
lizante e se possivel de aspecto agradavel.

Ciclovia e/ou ciclofaixas devem ser tdo largas quanto possivel. Intersecdes podem ser projetadas de modo
que sejam priorizados os modos de transporte ndo-motorizados e construidos espacos a frente dos carros
(bike-box) e com abertura atencipada dos semaforos em seis segundos para as bicicletas.

Figura 30 — Semaforos e bike-box para ciclistas - Copenhague.
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Estacionamentos Figura 31 — Aeroporto Internacional
0 Manual do Planejamento Cicloviario (GEIPQOT, 2001) relata que: Guarulhos/SP.
“A melhoria das condi¢des de mobilidade da bicicleta através da
criacao de ciclovias ficara comprometida se, ao atingir o seu des-
tino, o usuario desse modo de transporte nao encontrar facilidade
e seguranca para estacionar. Atualmente os ciclistas encontram
apenas duas opg¢des: encostar a bicicleta as paredes laterais das
lojas comerciais e muros de residéncias, ou prendé-las com o pedal
ao meio-fio da rua...”
0 mesmo Manual adota a nomenclatura de “bicicletario” para
estacionamentos de grande capacidade e longa permanéncia e
“paraciclo” para estacionamentos de baixa e média capacidade,
com curta e média permanéncia. Figura 32- Banco Mundial - Washington.
A infra-estrutura necessaria para estacionar bicicletas com
seguranga é essencial para o desenvolvimento do TNM como
uma forma de transporte sustentavel. Autoridades pdblicas e
setor privado sao pecas fundamentais para a implementacgao e
manutenc¢dao de estacionamentos para bicicletas, ndao somente
junto aos sistemas de transportes plblicos, mas também em
prédios com lojas comerciais e servicos plblicos, pracas, cafés,
shoppings centers etc.
A localizacao dos estacionamentos para bicicletas & um ponto
fundamental e os estacionamentos devem:
e Acomodar qualquer tipo de bicicleta sem danifica-la.
e Permitir que sejam trancados quadro e roda (ao menos uma das rodas).
e Nao oferecer perigo aos pedestres (com ou sem bicicleta), especialmente aos cegos ou a pessoas
com restricoes de mobilidade, sem restricao a linha de desejo dos pedestres.
e  Estarintegrada a paisagem.
e  Sijtuar-se em locais seguros e visiveis.

A provisao de facilidades de estacionamentos ao longo dos sis- Figura 33 — Estacionamento para

temas de transportes plblicos (metrd, trens e 6nibus) é de extrema bicicletas em pontos de dnibus (Seul).
importancia para quem ndo mora perto dos terminais de integragao
e deseja utilizar a bicicleta para chegar aos sistemas de transporte.
A decisao de implantacao dessas facilidades estd diretamente
relacionada a politica de mobilidade e as prioridades de neg6cios
estabelecidas pelos governos através das agéncias de transportes
ou operadoras publicas.

Assim como uma variedade de estruturas de financiamento pu-
blico-privadas vem sendo sugeridas para projetos de infra-estrutura
de transportes, podem existir diversos arranjos para aimplantacao e
operacdo de estacionamentos de bicicletas. Essas estruturas diferem
na maneira pela qual as entidades do setor p(blico e do setor privado compartilham as responsabilidades, os
riscos e as recompensas associados aos projetos.

Para cada projeto, uma decisdo quanto a estrutura adequada de parceria depende das respostas as se-
guintes perguntas (Amouzou, Orrico & Aragdo, 2001):
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e Quem sera responsavel pelo design e constru¢ao do projeto?

e Quem fornecera os recursos para a construcdo?

e Quem arranjara o financiamento?

e Quem detera a propriedade legal dos ativos do projeto e por quanto tempo?
e Quem operara a unidade-projeto e por quanto tempo?

e Quem sera responsavel por cada fonte de receita do projeto?

Numa instalagao inteiramente publica, a resposta a todas essas perguntas seria: o governo. Porém,
projetos de construcao de bicicletarios e paraciclos podem encerrar uma mistura de responsabilidades pua-
blicas e privadas. Por exemplo, o governo pode construir e opera-los; pode optar por contrui-los e terceirizar
a operagao para iniciativa privada, ou ainda, deixar a cargo das empresas privadas as responsibilidades por
projetar, construir, financiar e operar a totalidade do projeto.

Finnerty (1999), identificou dez modelos de parceria plblico-privadas na area de infra-estrutura de
transportes. Apresentamos na figura 36, de maneira resumida, seis modelos que envolvem responsabilida-
des publico-privadas por financiamento, planejamento e opera¢des que podem ser utilizadas em operacdes
envolvendo infra-estrutura e operacgoes cicloviarias.

Figura 34 - Bicicletario Transmilenio — Bogota.

Bogota, ao planejar e implementar o sistema de transporte por 6nibus conhecido com Transmilenio, contruiu
350km de ciclovias e dotou os terminais de transpotes de bicicletarios. Os bicicletarios, localizados nos terminais
do Transmilenio, permitem que os ciclistas guardem as bicicletas dentro dos terminais com total seguranca.

0 usuario ao pagar a tarifa do dnibus, recebe dois adesivos que contém o mesmo nimero. Um desses
adesivos é colado na bicicleta, enquanto o outro fica de posse do usuério. Para retirar a bicicleta os segurancas
dos bicicletarios fazem a conferéncia dos nimeros dos adesivos.

No caso de Bogota, os custos de planejamento e construcdo foram uma decisao politica e um investimento
plblico. A manutencao e a operac¢ao do bicicletario sao cobertas pela operacao de transportes puiblicos, sem
necessidade de subsidio.

Figura 35 - Controle de entrada e saida nos terminais do Transmilenio/Bogota.
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Figura 36 — Modelos de divisao de responsabilidade piblico X privado.

5 Entidade . Reversdo de direito de propriedade somente apds o recebi-
BOT Privada ’ mento do capital investido.
Construir
Operar L
Transferir G Fornece algum suporte (limitado) de crédito para os emprés-
overno /™ . . .
[ timos feitos pelo projeto.
- Compra uma instalagao existente do governo, moderniza ou
a Ent.|dade | expande a instalaco e a opera como instalacdo regulamen-
BBT Privada tada e lucrativa de uso pdblico.
Comprar
™9
Construir
Operar
» Governo mle Regulamenta a seguranca, a qualidade do servico e as tarifas.
Transfere os direitos legais ao governo. Um contrato de arren-
Entidade . damento de longo prazo da as entidades privadas o direito
BTO Privada de operar o projeto e cobrar receitas para sua prépria conta
Construir durante o prazo do arrendamento.
. I )
Transferir
Operar | Opera o sistema ao final do prazo de arrendamento ou con-
Governo trata um terceiro para fazé-lo.
Expande uma instalacdo governamental existente. Detém
1 Entidade | g | apenas os diretos de propriedade referentes & expansio e
Privada podera operar toda ainstalagdo sob contrato com o governo,
Expansao ou apenas a parte de que é proprietaria.
Complementar —
—p Governo P Regulamenta a seguranca, a qualidade do servico e as tarifas.
Mas detém a propriedade legal.
Assume a operagao e a manutencao de uma instalacao gover-
) namental existente. Expande ou repara a instala¢ao, passa a
a Ent.ldade e opera-la, e recebe taxas pagas pelos usuarios por um periodo
Privada de tempo suficientemente longo para recuperar o custo da
Privatizacdo N expansao/reparo.
Temporaria
— Governo 1 " Regulamenta a seguranca, a qualidade do servico e as tarifas.
Mas detém a propriedade legal.
Assina um contrato de utilizagdo. Reembolsa pelas receitas
el Entidade — de trafego de passageiros.
Privada
Utilizacao-
Reembolso 7= O contrato de utilizagdo obriga o governo a realizar paga-
mentos suficientes para servir toda a divida relacionada ao
I— Governo  emmmfl projeto, independentemente do nivel do volume de trafego
de passageiros.
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O bicicletario de maior sucesso no Brasil encontra-se localizado na cidade de Maua, regiao metropolitana de
Sao Paulo. O bicicletario de Maua é um empreendimento privado gerenciado pela “Associacdao dos Condutores
de Bicicletas do Municipio de Maua”. O bicicletario foi instalado em area fechada, com vigilancia permanente.
Abriga diariamente um volume estimado de 1.200 bicicletas. Sua implantacao se deveu a iniciativa de um
grupo de ciclistas organizados em uma associa¢ao de ciclistas, usuarios, em sua maioria, dos trens da CPTM.

O terreno onde o bicicletario foi instalado é de propriedade da CPTM, cedido a titulo precario a associacao.
Para sua utilizagdo os associados pagam R$ 10,00 por més e desfrutam do direito de estacionamento com
seguranca e de manutencao de seus veiculos, sempre que necessario.

O bicicletario de Maua funciona 24 horas, sete dias por semana. O ciclista ao se associar, recebe uma
plagueta contendo um nlmero que o identifica e garante um lugar cativo no estacionamento (figura 38) e
preenche um questionario informando o local de moradia, idade etc., e o valor médio da bicicleta, para que, no
caso de roubo, 0 bem possa ser ressarcido. Ao chegar ao bicicletario, o porteiro registra no computador a hora
da chegada e emite um recibo com o nlimero do ciclista, o recibo devera ser apresentado no momento da saida.

Figura 37 - Bicicletario de Maua.

Figura 38 - Bicicletario de Maua - Controle de entrada e saida.

Figura 39 — Mapa dos usuarios de bicicleta da
cidade de Maua/SP. Apesar de o bicicletario ter sido criado com intuito de

integrar bicicleta-trem, pesquisa realizada mostra que: 80%
dos usuarios do bicicletario sdao usuarios dos trens da CPTM,
7% usam o estacionamento por motivo trabalho, 3% usam
por motivo 6nibus e 9% motivos diversos (Paiva, 2006).

Os usuarios do trem, ou seja 80% dos ciclistas, moram a
uma distancia média de 2.500 metros do bicicletario e peda-
lam em média 10 minutos. Os ciclistas que utilizam a facilida-
de com finalidade trabalho pedalam em média 3.750 metros e
entre 11 a 15 minutos; usuarios que utilizam o nibus gastam
ente 16 e 20 minutos para percorrer cerca de 5 mil metros.
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Observando a localizacdo da moradia dos usuarios do bicicletario (figura 39), pode-se observar que a
grande maioria dos usuarios, mora entre 2 mil e 4 mil metros distante do centro da cidade, ou seja viagens
curtas por bicicleta com duracao entre 10 e 15 minutos. Medidas cicloviarias como: ciclovias, ciclofaixas e
traffic calming, caso adotadas, beneficiariam cerca de 90% dos ciclistas de cidade de Maua.

Asimples provisao de bicicletarios e paraciclos nao garantem um nivel de servi¢co adequado para ciclistas.
Pode ocorrer que, pela contencdo de despesas por parte das empresas de opedoras de transporte pablico,
falta de dotagao orcamentaria, problemas juridicos etc., bicicletarios sejam desativados, abandonados, ou
subutilizados (figura 40).

Figura 40 - Bicicletario desativado em estacdao da CPTM, Sao Paulo.

De modo geral, aspectos relacionados a localizagao, iluminacao e seguranca dos bicicletarios e paraciclos
devem transmitir aos ciclistas um sentimento de confiabilidade e seguranca, de modo que o ciclista, ao retornar
de sua viagem, tera a certeza de que encontrara sua bicleta tal qual a deixou.

A simples provisao de bicicletarios e paraciclos em terminais de transporte puiblico, desvinculada de
uma estratégia de operacao que considere o fator seguranca, nao contribui para a integracao do TNM com o
transporte publico.

Figura 41 - Paraciclos e terminais de dnibus em Curitiba.

Promocao

Pedalar é saudavel, ambientalmente correto e uma forma barata de viajar. Ainda que apresente diversas
vantagens, nem todas as pessoas tiveram oportunidade de pedalar, muitas ja pedalaram, outras continuam a
pedalar esporadicamente. Campanhas promocionais da bicicleta devem ser preparadas para publicos-alvos
especificos, sejam elas relacionadas as atividades fisicas, ao meio ambiente, integracao com o transporte
publico e, uma etapa mais avancada, sobre a seguranca viaria e forma e tipo da cidade.
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As campanhas de promocao podem e devem ser desenvolvidas de acordo com os objetivos a que se
destinam. Muitas pessoas estdo desejosas em entrar em forma, perder peso, mudar habitos; a promocao da
bicicleta para esta parcela da populacao € uma campanha de marketing diferente daquela que busca incentivar
ciclistas a usar facilidades cicloviarias como forma de integracdo ao transporte publico.

Campanhas promocionais de integracdo do TNM com o transporte publico devem informar nao sé aos
ciclistas sobre a localiza¢do dos bicicletarios, paraciclos, ciclovias e ciclofaixas como também a populacdo em
geral sobre as estratégias das cidades em lidar com os problemas de transito, transporte e meio ambiente.

“Nenhuma cidade pode solucionar a mobilidade completamente se ndao considerar o veiculo autopro-
pulsor por exceléncia: 0 homem” (Lewis Mumford).

BIBLIOGRAFIA

AMOUZOU K. D.; ORRICO FILHO, R. D.; ARAGAO, J. ). G. “Estado regulador e parceria piblico — privada: qual
o modelo de financiamento para infra-estrutura de transporte para os paises em desenvolvimento?” in: Anais
Eletronicos do XI Congreso Latinoamericano de Transporte Pdblico y Urbano, CLATPU, La Habana, 2001.

BANISTER, D. and BUTTON, K. “Transportation, the Environment and Sustainable Development”, E&FN Spon,
London, 1993.

BOTMA & PEPENDRECHT. “Traffic operation of bicycle traffic”, TU Delft, 1991.

EUROPEAN COMMISSION. Vorwdrts im Sattel, 1999.

ESCOTTISH EXECUTIVE. “Cycling by design”. http://www.scotland.gov.uk/library2/cbd/cbd-06.asp

GEIPQT, 2001, “Manual de planejamento cicloviario”. Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes —
GEIPQT. 3 ed. rev. e amp. — Brasilia, 1999.

FINNERTY, J. D., 1999, “Project Finance: Engenharia Financeira Baseada em Ativos”. Qualitymark: Rio de Janeiro.

INSTITUTO DE PESQUISA E PLANEJAMENTO DE CURITIBA -IPPUC. “Planejamento e Implementacado de Sistemas
Cicloviarios”. In: Workshop Internacional, Guarulhos, SP, 2006.

HOOK, W, 2005, “Training course: non-motorised transport”. In: GTZ http://www.sutp.org/index.php?option=-
com_docman&task=cat_view&gid=97&Itemid=54&lang=en

MANVILLE, M., SHOUP, D., 2005, “Parking, People, and Cities”, In: Journal of urban planning and development,
http://shoup.bol.ucla.edu/People,Parking,Cities)UPD.pdf

PAIVA, R. A. “Bicicleta, veiculo urbano?”, In: Revista Engenharia. Editora Técnica Engenho, N2 557, pp 64 — 70,
2003.

PUCHER, J. “Bicycling Boom in Germany: A Revival Engineered by Public Policy,” Transportation Quarterly,
Fall,1997.

164 » ANTP/BNDES » SERIE CADERNOS TECNICOS »VOLUME 5

RODRIGUE, J. P,, COMTOIS, C., SLACK, B.“The Geography of Transport Systems”, New York: Routledge, 1998.
STALEY, S. R., SCARLETT, L., 1998, “Market-oriented planning: Principles and tool for the 21st century”. Reason
Public Policy Institute, Planning and Markets, Vol. | n2 1. In http://www-pam.usc.edu/vlilasprint.html.

Transport for London. “Creating a chain reaction - The London Cycling Action Plan”. In: February 2004

UITP, 2003, “Billete al futuro las 3 paradas de la movilidad sostenible”. In: http://www.uitp.com/Project/pics/
susdev/Brochure-ES.pdf

WEYRICH, P. M., LIND, W. S., 1998, “Conservatives and mass transit: Is it time for a new look?” In: http://www.
apta.com/info/online/conserve.html.

WORLD BANK, 2000, “Cidades em movimento —estratégia de transporte urbano do Banco Mundial”. In: http://
www.worldbank.org/html/fpd/transport/urbtrans/port_full%2otext.pdf

INTEGRACAO NO TRANSPORTE PUBLICO » FEV/2007 » 165



PREPARACAO DESTE CADERNO TECNICO
Coordenacao Geral:

Marcos Pimentel Bicalho

Eduardo Alcantara Vasconcellos
Coordenacao Técnica:

Marcos Pimentel Bicalho

MEMBROS DA COMISSAO DE COMISSAO DE INTEGRACAO DE SISTEMAS DE
TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTEO DE TERMINAIS DE PASSAGEIROS DA ANTP

Ademir Gusmao Fonseca - STM

Alberto Lauletta - SPTrans

Alberto Lima — Metrd SP

Eleonora Pazos - UITP

Euripedes Brasil - SOCICAM

Hélcio Raymundo - SETPESP

Joao Gustavo Haenel Filho — SOCICAM
Jorge Miguel dos Santos - TRANSFRETUR
Jorge Sabbag — Metr6 SP

Leslie Litano Tealdi — Secretaria Municipal de Transportes de Jundiai
Ismael Molina — Metrd SP

Maria Madalena Franco Garcia - CBTU
Mario Imura — ARTESP

Sandra Stephani de Souza — CET SP
Suzana Barrozo — Metrd SP

Vera Ltcia Dias Tarantino - STM

Washington Luiz Berganton — Secretaria Municipal de Transportes de Jundiai

Yoshio Arakawa — ARTESP

FICHA TECNICA

Apoio » Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES)

Projeto grafico » Ampersand Comunicacdo Grafica
Revisdo » Elisa Sankuevitz/Maria Zilma Barbosa
Impressao » Milograph (fevereiro de 2007)

166 » ANTP/BNDES » SERIE CADERNOS TECNICOS »VOLUME 5

ANTP - ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS

Conselho Diretor — (biénio 2005/2007)

Rogério Belda — presidente

Claudio de Senna Frederico — vice-presidente

José Antonio Fernandes Martis (Fabus) — vice-presidente
Jurandir F. R. Fernandes — vice-presidente

Luiz Carlos Frayze David (Metrd / S3o Paulo) — vice-presidente
Otéavio Vieira da Cunha Filho (NTU) — vice-presidente

Ricardo Mendanha Ladeira (BHTRANS) — vice-presidente

Antonio Lorenzi (Carris Portoalegrense)
Antonio Samarone de Santana (SMTT/Aracaju)
Dilson de Mora Peixoto Filho (EMTU/Recife)
Elequicina Maria dos Santos (STTU/Natal)
Elmir Germani (TTC)

Frederico Victor M. Bussinger (SMT/S&o Paulo)
Gerson Luis Bittencourt (EMDEC/Campinas)
Ivd de Franca Villela (SMTT/Maceid)

Jodo Carlos Piccoli (ATP/Porto Alegre)

Jodo Francisco Scharinger (BNDES)

Jodo Luiz da Silva Dias (CBTU)

Joubert Fortes Flores (Opportrans)

Lelis Marcos Teixeira (Riodnibus)

Luis Cesario A. da Silveira (ABIFER)

Marilita Grecco de Camargo Braga (ANPET)
Oswaldo Lima Neto (SEPLAMA/Olinda)

Paulo Assis Benites (Trends)

Tsuyoshi Miyamoto (EMTU/Manaus)

Suplentes - (biénio 2005/2007)

Ant6nio Luiz M. Santana (Oficina)

Denise de Moura Cadete Guazzinelli (Prémio ANTP de Qualidade)
Emiliano Stanislau Affonso (AEAMESP)

leda Maria de Oliveira Lima (Tecnométrica Estatistica)

Jodo Carlos Vieira de Souza (SP Urbanus)

José Ignacio Sequeira de Almeida (EMTU/S&o Paulo)

Noemir Zanatta (SOCICAM)

Rdmulo Dante Orrico (COPPE/UFR))

Conselho Fiscal

TITULARES

Jodo Antonio Setti Braga (NTU)

Mauricio Eduardo Cadaval (Itrans)
Roberto Scheliga (Politécnica da USP)
SUPLENTES

José Antonio Sposito (Planec Engenharia)
Horacio Brasil (SETP/Salvador)

ANTP/Sao Paulo

Alameda Santos, 1.000, 72 andar — 01418-100, Sao Paulo, SP
Tel.: (11) 3371.2299 - Fax: (11) 3253.8095

E-mail: antpsp@antp.org.br — Site: www.antp.org.br

Equipe ANTP

Marcos Pimentel Bicalho — superintendente

Valeska Peres Pinto — coordenadora técnica

Nazareno Stanislau Affonso — escritério de Brasilia
Eduardo Alcantara Vasconcellos — assessor técnico
Cassia Maria Guimaraes Rollo — administracdo/financas
Valéria Aguiar — eventos

INTEGRACAO NO TRANSPORTE PUBLICO » FEV/2007 » 167



CONHECA 0S OUTROS CADERNOS TECNICOS
EDITADOS PELA ANTP COM APOIO DO BNDES

/ Volume 1 ¢ Bilhetegem Automatica e Gestao nos Transportes Piblicos \

Publicado em 2003, apds a realizacao de um Seminario sobre o mesmo tema, o Caderno mostra o estado
da arte do setor de bilhetagem eletrdnica, considerada pela ANTP como um importante instrumento de
acdo publica e ndo apenas como uma ferramenta da operacdo privada. Os textos contidos no Caderno
descrevem o panorama nacional, discutem o impacto da nova tecnologia na melhoria e nos custos dos
sistemas de transporte coletivo, no emprego e na gestao publica, apontam as tendéncias da evolugao
k tecnolégica e relatam algumas experiéncias implementadas em cidades brasileiras J

molume 2 * Transporte Metroferroviario no Brasil \

Coordenado pela Comissdo Metroferroviaria da ANTP, este Caderno apresenta o perfil dos servicos
de transportes urbanos de passageiros sobre trilhos no Brasil. Os textos destacam os sistemas
integrados, as oportunidades de novos projetos no setor, as perspectivas mundiais de desenvol-
vimento tecnolégico e as condi¢des de acessibilidade para as pessoas portadoras de deficiéncia.
Do ponto de vista da gestao das empresas operadoras, outros textos abordam o perfil de consumo
Qe energia, a gestdo dos ativos das empresas e a gestao dos riscos. J

/ Volume 3 ¢ Panorama da Mobilidade Urbana no Brasil \\

O terceiro Caderno mostra o perfil da mobilidade urbana no Brasil em 2003, com base na analise dos
dados do Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana da ANTP. De forma sintética sao apresentados
os principais dados e indicadores de mobilidade, custo e produtividade nas cidades brasileiras com mais
de 60 mil habitantes. O Caderno ainda apresenta alguns indicadores internacionais sistematizados pela
Unido Internacional de Transportes Pblicos (UITP) e uma proposta de desenvolvimento de um indice

K de Desenvolvimento do Transporte Urbano (IDT). J

nolume 4 * Acessibilidade nos transportes \

0 Caderno de nmero 4 foi produzido pelo Grupo de Trabalho da Acessibilidade da ANTP e traz um
amplo balango dos avancgos e dos desafios que o setor vem enfrentando na construc¢ao de cidades
acessiveis para todos. Em seus 17 artigos, sdo abordadas desde a evolugado da luta dos movimentos
sociais pela equiparacdo de oportunidades e remocdo das barreiras, até um breve balanco das
condigdes reais de uso dos diversos modos de transporte piblico por pessoas com dificuldades
de locomogdo. Também sdo comentados temas como: criagdo de espacos institucionais de gestao,
\\desenho urbano, financiamento, constru¢ado de indicadores, entre outros. /
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