Transporte e periferia: um estudo de caso no "Fundao" da M'Boi Mirim
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1. RESENHA

Estudo sobre corte e seccionamento de linhas na periferia da cidade de S&o Paulo
devido a implementacdo do sistema tronco-alimentador no transporte publico sobre
pneus.
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Mobilidade urbana; Transporte publico; Seccionamento de linhas
3. INTRODUCAO

O desenvolvimento urbano paulistano apresenta reestruturacbes e
permanéncias que atuam no espaco e no tempo, simultaneamente. Essa trajetoria
desigual atinge diversas esferas, comprometendo o acesso a direitos politicos, sociais
e urbanos. Os direitos urbanos, ou também chamados “direitos a cidade”, tém tido
grande atencao na pauta de urbanistas, cientistas sociais, engenheiros e economistas.
Desigualdades econbmicas e socioespaciais tém sido muito analisadas e sdo, em
alguma medida, alvo de politicas publicas, cuja efetividade nem sempre € atingida.
Dentro do contexto de discussbes urbanas, um aspecto da vida metropolitana tem
visto sua importancia aumentar significativamente: o tema da mobilidade entre as
partes do territério e da acessibilidade as mesmas. Este texto pretende justamente
fazer um ensaio sobre como a desigualdade se configura também no acesso e na
oferta de transporte publico.

4. DIAGNOSTICO, PROPOSICOES E RESULTADOS

A cidade, se em outros tempos ja foi configurada por forcas religiosas e
militares ou pela imposicdo das zonas homogéneas do urbanismo modernista
(ASCHER, 2010: 20-29), passa a ser cada vez mais redesenhada pelos eixos de
grande e rapida circulacdo, como reflexo dessa demanda por mais e mais rapidos
deslocamentos.

Essa politica de ordenar a ocupacao urbana ao longo de eixos de circulagéo é,
no caso paulistano, assumida e diretamente encampada pelo poder publico. De um
lado, o governo estadual suscita, nos planos futuros de expansédo da rede
metroferroviaria, a possibilidade de incorporar instrumentos apropriados nos eixos e
nas estacdes de trem e de metrd (como as chamadas AlU, Areas de Intervencdo
Urbana, e OUC, Operacfes Urbanas Consorciadas) (SAO PAULO, 2013). O governo
municipal, por sua vez, realizou j& em 2004 o estudo chamado “S&o Paulo Interligado”
(SPTRANS, 2004), e busca também adensar o tecido urbano ao longo dos eixos de
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estruturacéo, intencdo declarada da proposta mais recente de revisdo do Plano Diretor
(CAMARA MUNICIPAL DE SAO PAULO, 2014).

Em um contexto em que as pessoas se deslocam mais (METRO, 2014: 22), e
os deslocamentos ganham importadncia maior para este modelo de sociedade, os
modais estruturais de transporte (como metrd, trem e 6nibus) sdo alvo de muitos
planos e intervengdes. E a importancia estrutural dos 6nibus na circulagdo municipal
(ibid.: 35) que tem levado gestdes seguidas a remanejar diversas linhas de 6nibus,
realizando o seccionamento e a extincao de varias delas, no intuito de racionalizar o
sistema e de deixa-lo mais “eficiente” e mais légico (SOUZA, 2013: 27-28). Esses
rearranjos, entretanto, e especialmente os seccionamentos de linhas, tém causado
transtornos, especialmente porque afetam sobremaneira as bordas da rede, que séo
relativamente mais sensiveis a mudancas no sistema. Sao essas periferias que vém
assistindo ao prepotente seccionamento (quando ndo ao corte) de linhas que as
servem, fragilizando e precarizando ainda mais as regifes periféricas da metropole,
reforcando a permanéncia de desigualdades também no campo dos transportes.

Figura 1: Oficinarealizada com moradores de bairros do Fundao, na EMEI Chacara
Sonho Azul. 2/fev/2014.
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Fonte: APE - Estudos em Mobilidade (elaborado pelos autores)

Este trabalho iniciou-se pela oportunidade de ouvir algumas pessoas afetadas
pelo seccionamento de linhas, que moram no chamado “Fundéo” da estrada do M'Boi
Mirim. Aqui cessam muitas das fontes, o que é apenas mais um retrato da
marginalidade imputada a essa regido. Essa area se estende por uma faixa especifica
de quase dez quildmetros ao longo da Estrada do M’Boi Mirim, do terminal Jardim
Angela até o terminal Jardim Jacira. Alguns moradores foram ouvidos em diversas
oficinas e conversas, em bairros do Funddo e no terminal Jardim Angela. Como
também ocorre em muitas outras regides da cidade (por exemplo, na zona leste e nos
extremos das zonas norte e oeste), essas pessoas tém sido afetadas justamente pelos
seccionamentos e pelos cortes de linhas, feitos sob a prerrogativa de servir a uma
“racionalizagdo” do sistema. Antes com linhas diretas, que partiam dos bairros do



Fundao até o centro expandido ou até terminais importantes dentro dele, estes bairros
viram muitas de suas linhas serem cortadas ou seccionadas, sem comunicacao efetiva
da SPTrans com o usuario.

Figura 2: Localizacdo do "Fund&o" da M'Boi Mirim (em azul), do Terminal Jd. Angela (em
amarelo) e da Praca da Sé (em vermelho) na mancha urbana da Regido Metropolitana de
Sao Paulo

Fonte: APE - Estudos em Mobilidade, sobre captura de imagem do Google Earth.

A logica das linhas agora obriga os usuarios a tomar 6nibus até o terminal
Jardim Angela, e entdo em dire¢éo ao centro expandido ou a rede metroferroviaria. A
critica da populacéo é clara: a eventual bem intencionalidade dos cortes de linhas nao
se efetivou e nao gerou beneficios para os usuarios, que reclamam essas linhas de
volta, enquanto sdo obrigados a acordar mais cedo para engrossar as filas do ja
saturado terminal Jardim Angela.



Figura 3: Embarque no Terminal Jd. Angela, 5:28 am. 5/mai/2014.

Fonte: APE - Estudos em Mobilidade (elaborado pelos autores)

A partir dessa demanda pontual, este trabalho se propde a discutir e criticar a
dita “racionalidade” dos seccionamentos de linhas, perseguindo uma dita “eficiéncia”
da rede. Primeiro, € mostrada a finalidade maior do seccionamento de linhas, que é
perfazer um sistema denominado tronco-alimentador na rede de 6nibus da cidade.
Depois, uma caracteristica imposta por esse tipo de sistema € abordada, qual seja, a
obrigatoriedade da realizacdo de baldea¢Bes ou transbordos. Ainda outro requisito
desse sistema € delineado: a infraestrutura de corredores, pontos de embarque,
terminais e outros elementos, condicdo fundamental para que o sistema tronco-
alimentador alcance a prometida eficiéncia. Por fim, o artigo propde uma rediscussdo
da “racionalizacdo” do sistema: uma racionalizacdo pensada para o usuario, e ndo
uma racionalidade do 6nibus, do operador ou do custo da operagéo.

4.1 O SISTEMA TRONCO-ALIMENTADOR

Um argumento usado reiteradamente em prol do seccionamento de linhas € a
racionalizacédo do sistema de 6nibus, também por vezes chamada de “troncalizacéo”
(ibid.: 27-28), ou, no jargéo técnico, de sistema tronco-alimentador. Sua concepcéo ja
€ antiga, tendo sido pensada em Sao Paulo jA em 1969, com o Plano Urbanistico
Bésico, por meio do seccionamento de algumas linhas de 6énibus e, em 1974, com o
plano SISTRAN, que previa a implantacdo de 280 km de linhas e até mesmo a
utiizacdo de veiculos elétricos articulados (BRANCO, 2013). Desde entdo,
“racionalizacbes” do sistema de transporte tém sido empreendidas por diversas
gestbes para justificar, dentre outras acdes, 0 seccionamento de linhas de 6nibus.

A diferenca entre um sistema direto, preponderante na organizacdo atual das
linhas, e um sistema tronco-alimentador, para o qual deve convergir 0 rearranjo
previsto pela prefeitura, esta representada esquematicamente nas figuras a seguir. Na
primeira figura € mostrado o chamado sistema direto, que predomina em muitas das
linhas municipais atuais. Simplificadamente, o trajeto dessas linhas faz a ligacdo do
interior dos bairros diretamente com 0 centro, sem haver necessariamente uma
baldeacdo intermediaria obrigatéria. Na segunda figura, uma operacdo ideal do
sistema tronco-alimentador estd esquematizada. Nesse caso, linhas chamadas



“alimentadoras” fazem a ligacdo entre o bairro e o “tronco”, que é geralmente uma via
arterial na qual circulam linhas de maior capacidade e maior frequéncia, que devem
fazer a ligagéo até o centro.

Figura 4: Representagao esquematica de um sistema direto: linhas que partem do
interior dos bairros em direcao ao centro
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Fonte: APE - Estudos em Mobilidade (elaborado pelos autores)



Figura 5: Representacdo esquematica de um sistema tronco-alimentador: linhas que
alimentam pontos e terminais intermediarios nos troncos, por onde circulam as linhas

troncais.

Fonte: APE - Estudos em Mobilidade (elaborado pelos autores)

A racionalizacdo de um sistema de transporte coletivo sob a ética tronco-
alimentadora pressup8e que, ao operar veiculos menores em areas de menor
densidade (o que pode, ou ndo, ser o caso dentro dos bairros) e veiculos maiores nos
principais corredores, o sistema se torna mais eficiente (ITDP e MINISTERIO DAS
CIDADES, 2008: 4). Esta légica, que tende a convergir para 0 sistema denominado
Bus Rapid Transit (BRT), pode ser percebida nas intencbes da gestdo atual. Em
consonancia com as metas propostas e nas dire¢des do que preconizava ja em 2004 o
plano S&o Paulo Interligado, da SPTrans (SPTRANS, op. cit.), a prefeitura tem
investido massivamente na implantacdo de corredores e faixas exclusivas de 6nibus,
além de ter anunciado o corte de mais de 30% das linhas de 6nibus da cidade (G1,
2013), percebendo-se a intencdo de promover uma transicdo de um sistema direto
para um sistema troncalizado de transporte sobre pneus.

Essa nova reorganizacdo da rede, se aplicada adequadamente, pode
possibilitar ndo s6 o aumento da capacidade do sistema e a reducdo dos tempos
médios de viagem dentro do veiculo, mas também, como decorréncia dessas
caracteristicas, a utilizagdo de veiculos de maior capacidade em alta frequéncia, a
facilidade de visualizacdo da rede pelo usuério, a reducdo no tamanho da frota
necessaria, a reducéo das emissdes dos veiculos e, além disso, 0 aumento do fator de
lucratividade do sistema (ITDP e MINISTERIO DAS CIDADES, op. cit.: 236).

Entretanto, a implantacdo desse sistema (ou, no caso, a transicdo de um
sistema direto para uma rede tronco-alimentadora), quando inapropriada ou mal
implementada, corre o risco de reforcar uma desvantagem inerente a esse tipo de
rede, que € a obrigatoriedade da baldeacdo. Ao 6nus da baldeagdo imposta por um
sistema tronco-alimentador deve corresponder a vantagem de que a baldeagéo seja
rapida, segura, confortavel e de que traga vantagens claras para o usuario. O sistema
tronco-alimentador construido apenas sob a 6tica da operacdo, visando
exclusivamente maior velocidade e otimizacdo dos O6nibus, arrisca-se a recair em



acles que reforcam as desvantagens desse sistema: a constru¢cdo desnecessaria de
estacdes intermediarias e terminais de transferéncia, a inexisténcia de trato urbanistico
na implantacdo do sistema, o rearranjo das linhas (em alimentadoras e troncais)
descasado da infraestrutura, e, por fim, a penalizacdo excessiva do usuario no tempo
de baldeacéao, ou transbordo (ibid.: 237).

4.2 OS TERMINAIS E O TRANSBORDO COMPULSORIO

A implantacdo de uma rede integrada de transportes pressupde a construcao
de diversos terminais de 6nibus (SPTRANS, op. cit.). As linhas de 6nibus ligariam
terminal a terminal, os quais constituiriam os "nés" I16gicos da rede.

De um lado, a partir dos terminais, 0s usuérios teriam a oportunidade de
acessar diversas regides. Esses terminais poderiam, segundo essa légica, formar um
mapa aproximado de quais bairros sdo passiveis de acesso a partir de um terminal (ou
também a partir de um corredor). Além disso, ao contribuir para formar uma rede mais
l6gica e compreensivel, os terminais podem oferecer as vantagens da convergéncia
de diversos modais e da possibilidade de linhas que partem em diversas direcoes,
conectando diversos bairros.

Por outro lado, ainda que possa “conduzir a altas eficiéncias sistémicas” (ITDP
e MINISTERIO DAS CIDADES, op. cit.: 235), a configuragdo de um sistema tronco-
alimentador ancorado em terminais também significa, como j& mencionado, que parte
significativa dos usuarios terd compulsoriamente de fazer transbordo. O transbordo,
também chamado de transferéncia ou baldeacéo, é percebido pelo usuario como uma
experiéncia negativa. Além do tempo necessario para os transbordos e do custo (no
caso da transferéncia do 6nibus para o metrd, por exemplo), outras desvantagens sao
agregadas as viagens com a existéncia de baldeacdes: a exposi¢ao as intemperies ou
a lotagdo, a maior incerteza do horéario de chegada ao seu destino, a dificuldade de se
carregar bagagens, e a possibilidade de esperar por um outro veiculo em um ambiente
nao familiar e hostil (HOROWITZ e THOMPSON, apud CAVALCANTE, 2002: 42).

Desde que seja formulado para fornecer mais opcdes, para complementar o
processo de viagem e, sobretudo, para ser escolhido voluntariamente, o transbordo
pode adicionar satisfacdo e ser utilizado para melhorar a eficiéncia da viagem.
Entretanto, ao impor inadequadamente um custo maior de tempo e de desconforto aos
passageiros, o transbordo pode se tornar mais um fator que desencoraja as pessoas a
utilizar modos de transporte publico, como € assinalado por algumas agéncias de
transporte publico (ITDP e MINISTERIO DAS CIDADES, op. cit.: 235) (LIU apud
CAVALCANTE, op. cit.: 42).

De fato, alguns fatores (ibid.: 46) que agravam a ma percepcdo dos
transbordos puderam ser observados na regido do Fund&o, mais especificamente no
terminal Jd. Angela: indisponibilidade de assentos nos veiculo, ponto de transbordo
sem um padrdo de conforto diferenciado, dificuldade para a realizacdo dos
transbordos, distancia total de viagem muito elevada e, sobretudo, a falta de
conveniéncia, uma vez que o terminal ndo estd necessariamente caracterizado como
entreposto intermodal.



Figura 6: Embarque no Terminal Jd. Angela, 5:54 am. 5/mai/2014.

Fonte: APE - Estudos em Mobilidade (elaborado pelos autores)
4.3 INFRAESTRUTURA E SECCIONAMENTO

A operacdo programada para uma rede tronco-alimentadora depende
fortemente da infraestrutura. A ordenacao de linhas nessa rede, que pode atingir graus
de complexidade variados, acontece fundamentalmente com base em trés elementos
fisicos: vias, pontos de embarque e terminais. Exemplificando, pode-se apresentar o
diagrama seguir, cujo emprego € usual para operacao de trens (VUCHIC, 2005: 201-
206). Para o caso simplificado, um énibus de uma linha parte do terminal A e chega ao
terminal B, no qual permanece algum tempo, para depois retornar ao terminal A, e
assim sucessivamente. Esse 6nibus ocupa a via (rua, avenida, corredor, faixa a direita
etc.) até o primeiro ponto de embarque de passageiros, parando também nos pontos 2
e 3, até atingir o terminal B.

Figura 7: Esquema de operacao de umalinha ideal

disténcia
F 3

terminal B |

ponto 3
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Fonte: APE - Estudos em Mobilidade, baseado em VUCHIC, 2005

Esse esquema € abstraido para condi¢cOes ideais dos trés elementos citados
acima. Isto é: as vias devem respeitar as condigbes de trafego e de conservacao



pensadas durante o planejamento e a operacdo; 0s pontos devem apresentar
condicbes fisicas e urbanisticas para que o embarque seja agil, e para que o niumero
de passageiros a embarcar corresponda ao previsto no planejamento; por fim, os
terminais devem apresentar espacgo de parada e acessos (entrada e saida) suficientes
para que os Onibus, de uma mesma linha e de outras linhas que compartilham o
terminal, possam circular sem que haja conflito de rotas.

Assim, o sucesso de um sistema integrado esta intrinsecamente amarrado a
infraestrutura da qual ele necessita, isto €, 0os elementos citados anteriormente devem
estar implantados e funcionar em condicdo proxima da idealidade para que o
mecanismo légico da rede integrada de transportes funcione com coesédo. O que se
observa na realidade da consecucdo dessa rede, no contexto paulistano que vem
sendo aplicado ha alguns anos, é que o seccionamento de linhas antecede a
existéncia e mesmo os projetos de infraestrutura necessarios.

Extrapolando o caso hipotético apresentado, configura-se um esquema como
ilustrado pela linha vermelha no esquema a seguir. O 6nibus de uma linha seccionada
gque parte do terminal A, quando ndo encontra vias adequadas ao funcionamento da
rede integrada - como, por exemplo, um corredor segregado e exclusivo a esquerda -,
vé-se obrigado a suportar o trafego de veiculos da via. Quando chega ao ponto de
embarque, mais passageiros que o programado deverdo embarcar, uma vez que 0
6nibus demorou mais tempo. Em seguida, o dnibus pode trafegar com velocidade
menor, por haver mais pessoas embarcadas e porque o trafego na via ainda é
compartilhado com veiculos individuais; e o efeito cascata se agrava, desembocando
no terminal B. O &nibus encontra-se, nesse ponto, atrasado e com mais passageiros
do que o programado, perturbando a operacdo planejada para o terminal, ndo so
porgue o Onibus chegou em horario ndo correspondente ao tabelado, mas também
porque um numero maior de pessoas devera usar o terminal nesse instante.

Figura 8: Esquema de operagdo de uma linha seccionada antes da existéncia de
infraestrutura
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Fonte: APE - Estudos em Mobilidade, baseado em VUCHIC, 2005

Assim, o terminal caminha para um nivel de saturacdo acima do que deveria
comportar, quando as linhas sdo seccionadas antes que: i. haja vias apropriadas e
exclusivas para a circulacéo dos dnibus (corredores, areas de ultrapassagem e de pré-
embarque, por exemplo); ii. haja pontos de dnibus adequados, isto é, bem iluminados,
bem informados, suficientemente extensos e confortaveis, e bem conectados as
demais linhas alimentadoras ou troncais que tangem ou cruzam esses pontos; iii. haja
terminais com capacidade adequada para abrigar o afluxo das linhas que, atualmente



seccionadas, passam a desembocar em um terminal cujo projeto €, em geral, muito
antigo e muito anterior a esse novo afluxo.

Em suma: o rearranjo operacional ndo pode ser descasado da existéncia de
infraestrutura. A implantacdo de corredores, terminais e respectivas adequacgfes é
condicéo sine qua non para o funcionamento do sistema integrado de transportes. Os
seccionamentos e cortes de linhas realizados na regido do Fund&o da M’Boi Mirim ndo
respeitam essa condicdo. Varios dos seccionamentos implicaram linhas que
desembocam no terminal Jardim Angela, sem que este tenha sido dimensionado ou
pensado para receber essas linhas, e sem que a continuacdo da MBoi seja
apropriada, com corredores e pontos de embarque. O rearranjo das linhas na regiao
s6 podera eventualmente trazer beneficios ao usuario quando o novo terminal Jardim
Angela (SAO PAULO, 2014), o corredor e os pontos de embarque na extensdo da
M’Boi Mirim também estiverem prontos. Sem a infraestrutura, o sistema corre o
risco de ser racionalizado apenas do ponto de vista do 6nibus e do operador, e
néo do usuario, que é guem deve, ou deveria, ser o foco de todo planejamento e
de toda operacédo de transporte publico.

5. CONCLUSOES

A racionalizacdo de um sistema de 6nibus passa, antes, pela definicdo de qual
racionalidade quer-se imprimir a rede. Uma racionalidade possivel é a dos operadores
de oOnibus. Nesse caso, um sistema tronco-alimentador aborda o problema de
transporte publico estritamente sob a Otica da capacidade, da rotatividade e da
racionalizacdo de custos. E o caso, por exemplo, de medir apenas a velocidade dos
onibus (COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO, 2013), e ndo a velocidade
das pessoas durante o deslocamento. Um 6énibus que circula mais rapido e em trajetos
mais “eficazes” transporta mais passageiros em menor tempo, cumprindo apenas o
requisito de racionalizacdo de custos para o operador. Outra racionalidade seria a do
usuéario, para quem a viagem inclui o tempo de acesso ao Onibus, o tempo de
transbordo e o tempo de acesso ao destino final. Esses tempos sdo cruciais para
medir a eficiéncia do ponto de vista do usuario, que é a eficiéncia que deve importar
para que o sistema seja efetivo em atrai-lo.

A questdo, portanto, ndo € necessariamente a “técnica” do sistema tronco
alimentador em si, bem como a critica ndo é necessariamente aos cortes de linhas
que visam convergir a esse sistema. Os pontos criticaveis séo a velocidade e 0 modo
de implementacdo desse sistema, frutos da escolha de uma racionalidade, escolha
esta geralmente tacita e ja subjacente ao interesse por tras dessa decisdo de
transporte. A decisdo vem baseada em uma técnica, em uma “matematica”,
necessaria e fundamental ao funcionamento de servigos de interesse publico. A
partir da técnica vem a decisdo politica, ou seja: 0 que prevalece é o tipo de
apropriacdo da técnica realizado pelos gestores dos servigos, apropriacdo esta
gue é determinada pelo interesse politico desses gestores.

Desde sua formulagdo (os ja citados PUB e SISTRAN, por exemplo), a
implantacdo do sistema tronco-alimentador sempre foi motivada por uma
guestédo de diminuicdo de custos, isto é, predomina a l6gica da racionalizagéo
para o operador e ndo necessariamente para o usuario. E afirmado que, com a
reestruturacdo das linhas, busca-se “melhorar o desempenho operacional do sistema,
organizar a circulagédo das linhas e contribuir para fluxo e velocidade dos 6nibus” (O
ESTADO DE SAO PAULO, 2013a). No contexto de congelamento da tarifa a R$3 e de
consequente aumento do subsidio ao transporte publico (O ESTADO DE SAO
PAULO, 2013b), atrelado ao atraso na licitacdo do transporte coletivo municipal26, é
de se supor que a justificativa central a abrangéncia e a velocidade com que foi
proposta esta reorganizacdo (G1, 2013) tenha sido a diminuicdo dos gastos da
prefeitura com o transporte publico.



Além da escolha clara da racionalidade do operador, outro risco emerge para o
usuario, que é o da proliferacéo de terminais desnecessarios. Os terminais de ligacéo
municipal parecem perder sua razdo de ser quando séo instalados ao longo de eixos
de transporte que abrigam linhas tangenciais a esse terminal. Nesse caso, o terminal
ndo apresenta a utilidade da intermodalidade, nem a da irradiagdo de linhas em
diversas diregdes. O caso do terminal Jardim Angela é emblematico. Ele constitui um
terminal vizinho ao eixo da M'Boi (cujo projeto € de troncalizacdo apenas em um
trecho que vai até a Estrada da Cachoeirinha) (SAO PAULO, PROGRAMA DE
METAS, 2013), e representa antes um grande ponto de embarque do que um terminal,
para linhas que ainda percorrem um extenso trecho na propria M’'Boi. Os planos
incluiam um monotrilho até o terminal Jardim Angela (ESTADO DE SAO PAULO,
2013: 54), que entretanto j& foi engavetado (VIATROLEBUS, 2013). O novo projeto do
terminal deve estabelecer, entdo, um encontro intermodal apenas entre énibus e metrd
(G1, 2014). Se, no entanto, essa estacdo de metr6 fica ainda no horizonte do longo
prazo, e portanto muito distante da demanda atual de deslocamentos, a questao que
permanece é: faz sentido cravar um terminal e impor baldeacdes no meio de um
corredor?

Ao apontar, j& em 2004, a “possibilidade de servigos estruturais diretos entre 0s
bairros mais populosos e o0s pélos regionais mais préximos, especialmente nos
horarios de pico, para evitar a saturacdo dos terminais”, a SPTrans (SPTRANS, op.
cit.: 59) deixava claro que é desejavel manter linhas de 6nibus diretas entre bairros e
0s polos atratores de viagens, especialmente nos casos em que ha grande demanda,
como acontece nos bairros do Funddao da M’Boi Mirim. Do contrario, havera
congestionamento nos pontos de transferéncia, o que é claramente observado no
terminal Jd. Angela.

Desta maneira, mesmo que servi¢os diretos (isto é, ndo seccionados) incorram
em uma maior saturacado do viario, o que pode implicar um tempo global de viagem
maior, a oferta de linhas diretas ainda pode incrementar uma percepgao fundamental
para o usuario: o conforto. Como dito anteriormente, o usuario percebe o tempo de
espera na transferéncia como uma experiéncia negativa, atribuindo ao tempo de
transferéncia um desconforto maior do que ao tempo de viagem dentro do veiculo. A
baldeacdo pode fazer com que esse servigo pareca mais demorado, e efetivamente o
seja, no caso de um terminal saturado e antigo como o do Jd. Angela, pelo fato de os
usuarios se sentirem mais penalizados durante o tempo de espera do que durante o
tempo de viagem dentro do veiculo (ITDP e MINISTERIO DAS CIDADES, op. cit.:
237).

Nesse caso (isto €, o caso de um terminal saturado e ndo planejado para as
linhas seccionadas), a operacao de linhas em servico direto, ndo obstante um viario
mais saturado, pode mesmo assim trazer como beneficio a diminuicdo do tempo de
viagem total do usuario, devido a diminuicdo do tempo de transferéncia excessivo.
Assim, com menos passageiros nas transferéncias entre as linhas, pode-se diminuir o
tempo de deslocamento do usuario de duas maneiras: ndo apenas pela reducdo de
tempos de espera em estacdes de transferéncia, mas também pela existéncia de mais
linhas com direcdo ao destino (ibid.: 238,242). Outro beneficio de servigos diretos, no
nivel do planejamento da rede, seria a economia de custos com as estacdes e com 0s
terminais de transferéncia intermediarios, que ndo serdo necessarios - como €
possivelmente o caso do novo terminal Jd. Angela, a menos de 300m do terminal
atual.

As necessidades e variaveis em jogo devem ser tratadas com bastante
atencao, transparéncia e participacao, tendo como premissa de parametro técnico o
ganho do usuéario. Uma intervencdo que atue no espaco publico, como o
seccionamento das linhas de 6nibus e a implantagdo do sistema tronco-alimentador,
deve fornecer melhorias perceptiveis ao usuério. O 6nus trazido pela obrigatoriedade
da realizacdo do transbordo deve vir junto com o bénus de rede eficiente do ponto de
vista do usuério. Na contramdo, a reorganizacéo das linhas, anterior a infraestrutura e



cega a demanda do usuério, pode trazer mais 6nus do que bbnus ao usuério de
6nibus, sobretudo nas regibes periféricas mais distantes, ao impor um acréscimo
significativo no seu tempo de transbordo.
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