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Este trabalho tem como objetivo transmitir aos participantes do Terceiro Smpdsio sobre
Desenvolvimento Urbano e Redugdo da Pobreza informagdes sobre os caminhos trilhados
por cidades brasileiras, identificando os avangos que elas apresentaram, 0s seus resultados,
bem como as restricbes que ainda estéo por serem superadas, na tentativa de reduzir as
externalidades negativas do transporte e transito gerados pelo crescimento urbano.

Entende-se por externalidades negativas do transporte e transito os impactos indesegjaveis
das acbes dos individuos, empresas, organismos privados e publicos no usufruto, na
operacdo ou na gestéo dos deslocamentos urbanos.

Dentre as externalidades mais conhecidas estdo as que afetam o desempenho e a seguranca
do tréfego urbano, provocando congestionamentos e acidentes de transito, que geram custos
sociais e econdmico-financeiros, ainda desconhecidos e ndo gerenciados em grande parte
das nossas cidades.

Os custos econdmico-financeiros dos congestionamentos sao decorrentes:

* do desperdicio de combustiveis;

e daemissdo de poluentes prejudiciais a salide humana e ao meio ambiente;

» do desperdicio de tempo produtivo ou de lazer;

e do aumento dos custos operacionais e tarifas do transporte publico;

» dareducéo da disponibilidade de espacos publicos para convivéncia social; e

» da saturacdo das vias publicas, aumentando a demanda por mais espago Viério, 0 que
eleva os custos de implantagdo, manutencdo e operacdo do sistema viario.

Resultados de estudo do IPEA, feito em 1997, em dez cidades brasileiras, mostraram que 0s
custos decorrentes dos congestionamentos eram de cerca de 500 milhdes de reais por ano.
Desses custos, 0s mais representativos decorriam: do desperdicio de tempo dos usuérios de
automoveis (cerca de 240 milhdes de horas/ano nos congestionamentos); do consumo de
gasolina (200 milhdes de litros/ano a mais) e de diesal (4 milhdes de litros/ano, a mais); e
da poluicéo atmosférica acima dos niveis permitidos (123 mil toneladas’ano de monéxido
de carbono a mais, pelos automoveis e 726 mil toneladas/ano a mais, pelos énibus) (IPEA,
1999).

Os custos econdmicos e sociais dos acidentes de transito sdo decorrentes:
» das despesas médico-hospitalares,
» daperda de capacidade de producdo do acidentado (temporéria ou definitivamente);
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» dos danos causados aos veiculos, ao mobiliario urbano e a propriedade de terceiros,
e das despesas previdenciérias,

» deprocessosjudicials,

» deresgate de vitimas e remocdo de veiculos,e

» doimpacto familiar pelo ente acidentado.

Resultados de outro estudo, coordenado pelo IPEA, e publicado em 2003, revelam que o
Brasil gastava, por ano, 3,6 bilhdes de reais (a precos de 2003) com custos gerados pelos
acidentes de trénsito, em aglomeragGes urbanas. A distribuicdo percentual desses custos era
a seguinte: custo de perda de producdo, 43%; custos por danos a veiculos, propriedades
publicas e privadas e sinalizagcdo de transito, 30%; custos do tratamento médico e resgate,
16%; outros custos, 11% (IPEA, 2003).

O bom desempenho da economia urbana e a sociabilidade das pessoas dependem da
velocidade e dos custos de comunicacéo e deslocamento das pessoas e bens nas cidades.

Se as demandas das cidades est&o crescendo a um ritmo e de forma incompativel com a
capacidade de atendimento em infra-estrutura e redes de transporte compativeis, em
decorréncia das politicas de espalhamento das cidades, em virtude da subvencdo da infra-
estrutura viéria, o resultado € o aumento dos custos econémicos e sociais urbanos, tendo
como expressao maxima o aprofundamento da pobreza e o crescimento da excluséo social.

Mas, por que estamos iniciando com uma visao inversa ao que diz o titulo deste trabalho?
Por que estamos dizendo que o plangamento e a gestdo do transporte ndo conseguiu
acompanhar o ritmo e os niveis das demandas das cidades brasileiras em crescimento?

Porque as préaticas dos anos 80 e 90, com a desregulamentacdo da legislagdo urbana e a
prioridade a intervengdes urbanisticas isoladas, pontuais, obrigou a que o transporte
adquirisse autonomia de plangamento e gestdo, dadas as necessidades e cobrangas da

populagéo.

Apesar da experiéncia de Curitiba, no estado do Parana, o resultado dessa estratégia
urbanistica foi que o transporte e o transito urbano, especialmente o transporte publico,
tiveram gue ir arebogue do crescimento urbano.

Essa inversdo de estratégias fez com que houvesse avangos significativos em plangjamento
e gestdo do transporte publico urbano brasileiro, que podem ser aproveitados por outras
cidades e certamente constituiréo o ponto de partida para uma nova estratégia dos gestores
urbanos .

A reduzida experiéncia em gestdo democratica e compartilhada e a tradicional “separacéo”
entre os “técnicos’ e os “politicos’, com supervalorizagdo da tecnocracia, ja esta em
processo de superacdo, que apesar de lento, é ascendente.

A integracdo entre as fungdes de planejamento do transporte e trénsito urbano também
cresceu, apos a aprovagdo do Cédigo Brasileiro de Transito (Lei 9.505, de 23 de setembro



Controle das externalidades negativas do transporte e transito por meio da gestéo do crescimento urbano
Autores: |éda Maria de Oliveira Lima e Roberto Dimas Del Santoro

de 1997), facilitando a tomada de decisdes para priorizar a circulagdo do transporte publico
no sistema viario principa das cidades.

Ouitro fator de mudancafoi o Estatuto das Cidades, pela Lei Federal 10.257 de 10/07/2001,
cumprindo o previsto nos artigos 182 e 183 da Constitui¢éo Federal, que tornou obrigatério
o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano, para cidades com mais de 20 mil habitantes.

O Estatuto da Cidade criou um ambiente favoravel para que as cidades pudessem incluir ou
atualizar o transporte publico como instrumento de politica de desenvolvimento e expansdo
urbana, o que ja ocorreu com Curitiba, com a participacdo ativa do 6rgéo gestor de
transporte urbano e trénsito de Curitiba, na adequagdo da legislagdo municipa e estadual
(municipios da regido metropolitana) a esse importante instrumento de politica urbana.

Outras cidades, como Belo Horizonte e Porto Alegre, por exemplo, ja haviam aprovado os
seus Planos Diretores Urbanisticos, em 1996 e 1999, respectivamente, com a participacdo
ativa dos seus 0rgaos gestores de transporte e transito, possibilitando a inclusdo de novos
conceitos a legislacdo urbanistica, tais como: uso do solo condicionado a hierarquizacéo
vi&ria, limitacdo do potencia de adensamento construtivo pela capacidade da infra-
estrutura de transportes, obrigatoriedade, pelo empreendedor, de estudos de impacto de
empreendimentos de grande porte sobre o0 sistema de transportes e definicdo de uma
estratégia de mobilidade urbana, com prioridade para o transporte coletivo.

As experiéncias de Curitiba(PR), Belo Horizonte(MG), Porto Alegre (RS), Vitoria(ES),
S80 Paulo(SP) e Campina Grande(PB), dentre outras cidades, com a formulag&o e execucéo
de Paliticas Publicas para reducdo dos impactos das externalidades negativas do transporte
e transito urbano, e maximizar os seus impactos positivos, demonstram que a gestédo das
fungbes urbanas vai muito aém de “planos que regulam a agdo” assumindo uma nova
abordagem de execucdo negociada de um plano estratégico de acdo, em um ciclo
permanente de g ustes e aperfeicoamentos .

Embora os organismos das cidades citadas ndo tenham quantificado os impactos da reducéo
dos congestionamentos e dos acidentes de transito, além daquela quantificacdo feita pelo
IPEA, as experiéncias sistematizadas neste trabalho permitem concluir que houve grandes
avancos na construcéo da capacidade de plangamento e gestdo, que poderdo vir a ser
instrumentos de grande valia para os plangjadores e gestores de politicas e projetos
urbanisticos.

Essas experiéncias incluem politicas e agfes executadas nos seguintes aspectos:

» Criacdo de ambiente ingtitucional favoravel ao plangjamento e gestéo

»  Conhecimento das mudancas no perfil da demanda por deslocamentos,

» Tratamento dos diferentes perfis e volumes da demanda

» Compatibilidade entre a infra-estrutura urbana, a politica de uso e ocupagdo do solo
urbano e arede de transporte

» Politicatarifaria como instrumento de ocupagéo urbang;

» Hierarquizacdo dos componentes de uma rede de transporte publico a servico da
ocupacao urbana



Controle das externalidades negativas do transporte e transito por meio da gestéo do crescimento urbano
Autores: |éda Maria de Oliveira Lima e Roberto Dimas Del Santoro

» Organizacdo e relagdes do poder publico e empresas privadas para gestdo do transporte
publico e do crescimento urbano

» Comunicagdo com o publico e participacdo da sociedade na tomada de decisdes

* Imagem do transporte publico junto a opinido publica

» Capacitacdo para o plangjamento e gestdo da cidade pelo transporte publico

» Desenvolvimento tecnol égico e agdes para reducdo da poluicdo do meio ambiente

Criacdo de ambiente institucional favoravel ao plangjamento e gestéo

Com respeito ao ambiente institucional para o plangjamento e gestdo do transporte urbano,
ha cidades que conseguiram torné-lo favoravel, como foi o caso de Curitiba, por exemplo, a
experiéncia mais antiga; ha, porém, outras cidades que se encontravam, em 2002, em
processo de construgcdo de acordos e arranjos institucionais para integracdo entre 0s
organismos publicos e privados, no nivel municipal ou metropolitano, como Goiania, Porto
Alegre e Recife.

A experiéncia de Curitiba tem mostrado que o nivel de organizacdo da sociedade e de
participagdo efetiva dela no processo de plangamento, aém de gerar um Plano
representativo e adequado a realidade, Ihe oferece maiores condi¢des politicas e financeiras
de ser implementado.

A continuidade e estabilidade da politica publica definida em Plano Diretor foi também
uma marca da experiéncia de Curitiba.

Os plangjadores urbanos de Curitiba ensinaram que, apesar de existir um Plano Diretor e de
Uso do Solo bem estruturado, e que admite pouquissimas excegdes, pdde-se captar a
parceria da iniciativa privada do setor de construcbes, de tal forma, que os
empreendimentos de sucesso acompanharam a implantagdo de novas linhas da rede
integrada de transporte publico. E que, embora ndo tenha havido um plano pré-elaborado
para o sistema de transporte, em Curitiba, criou-se um forte sistema de suporte politico para
a sustentabilidade das a¢bes a serem atendidas, para efetivar as mudangas institucionais.

A visdo antecipada do futuro possibilitou ao poder publico utilizar o sistema de transporte
coletivo como elemento indutor de crescimento das éreas previstas no Plano Diretor.

Salvo 0 modelo de adensamento dos corredores estruturais, toda a evolucéo do modelo de
Curitiba se baseou em apoio continuo em pesquisas, domiciliares e embarcadas, para
conhecimento do perfil da demanda e em forte suporte politico que constou de:

* criagdo de consenso: para facilitar sua aceitagdo pelas partes interessadas e o
surgimento de uma “vontade politica’;

» reforco ingtitucional: para criar as condic¢es de preparar projetos e executar plano de
transporte sustentavel;

* iniciativas regulamentadoras. para permitir aos governos estimular, monitorar e fazer
valer atividades relacionadas ao fornecimento de servigos de transporte, uso do solo e
controle ambiental
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* capacitacdo e equipamento de apoio: para realizar reforma institucional e implementar
iniciativas regulamentadoras,

e campanhas comunitarias. para criar uma“ cultura de sustentabilidade” .e

* investimentos em infra-estrutura: para a estruturagcdo de uma rede de transporte publico
gue atendesse as diretrizes urbanisticas.

Para Anisio Brasileiro, professor do Departamento de Urbanismo da Universidade Federa
de Pernambuco, o modelo curitibano ndo pode ser compreendido sem se considerar o
contexto politico e institucional e o proprio processo de engajamento dos atores sociais, na
elaboracdo do plano urbanistico; nesse processo, é de grande importancia a compreensdo
dos mecanismos de negociacdo adotados pela municipalidade, objetivando associar os
atores locais as etapas de elaboracéo do plano, ao convocar as forgas econdémicas e politicas
da cidade para discutir as diretrizes do plano, processo esse que culmina com a criagdo do
Instituto de Pesquisa e Plangiamento Urbano de Curitiba — IPPUC, fortemente legitimado
pelo longo processo de discussdo e de enggjamento das forgas vivas da cidade, na
elaboragdo do plano de urbanismo (BRASILEIRO et ali, 1999).

A composi¢do do Conselho Municipal de Transporte de Curitiba € uma clara demonstragéo
de quanto essa cidade conseguiu construir um ambiente institucional favoravel ao
plangjamento e gestdo da cidade por meio do transporte. Dele participam as seguintes
instituicoes: Prefeitura Municipal de Curitiba, URBS (6rgéo gestor de transporte e trénsito),
IPPUC (6rgédo de plangjamento urbano), UFPR, Camara Municipa de Curitiba, BPTRAN
(Batalhdo de Policia de Transito), Caria Metropolitana de Curitiba (Igrgja Catdlica),
DIEESE (entidade de apoio técnico aos movimentos sindicais), Associagdo de Bairros,
Sindicato dos Condutores, Sindicato dos Jornalistas e Sindicado das Empresas de
Transporte de Passageiros.

Para Roberto Santoro,que participou ativamente de todo o processo de plangjamento e
implantagdo dos projetos em Curitiba “ retrocesso, se é que houve, foram muito poucos,
uma vez que as solugdes, sendo absorvidas pela comunidade, incorporam-se no conceito
de que sO 0 avancgo é possivel e ja faz parte do cotidiano...”

“..sem comprometer as respectivas linhas politicas, as diferentes gestbes puderam
priorizar agles, cuja implementacéo garantiu sempre o crescimento ordenado da cidade
em consonancia com as diretrizes urbanas estabelecidas..” .

“...0utro fator de sucesso foi a percepgdo oportuna dos melhores momentos para
efetivacdo dessas agoes...” (SANTORO, 2002).

Dentre outras cidades que também souberam criar ambiente institucional favorével a gestéo
das principais fungdes urbanas, ou seja, a mobilidade e a acessibilidade, podem ser citadas
Belo Horizonte(MG), Vitéria(ES), Campina Grande(PB) e Goiania(GO).

Belo Horizonte, pela sua experiéncia com a |l Conferéncia Municipal de Politica Urbana,
2001/2002, da qual participaram del egados dos setores sociais, empresariais e publicos e na
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qual a BHTRANS, 6rgéo gestor de transporte urbano, teve uma participacdo fundamental.
Essa conferéncia é realizada a cada quatro anos, por forca de lei municipal.

Campina Grande, na Paraiba, quando a STTP, Superintendéncia de Transito e Transporte
Urbano discutiu, com os demais organismos publicos e distintos setores da sociedade, 0 seu
novo Plano Diretor de Transportes, em audiéncia publica realizada no ano de 2002, da qual
participaram técnicos do IPPUC e da URBS, de Curitiba, e da extinta Secretaria Especia de
Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da Republica, sucedida pelo Ministério das
Cidades.

E Goiadnia, no estado de Goias, que construiu um modelo de gestdo metropolitana de
transportes, com base em um grandioso esfor¢o de negociagdo com os mais distintos nivels
do poder publico e do setor privado.

Essas experiéncias evidenciam a compreensdo de que planejamento e projeto urbano estéo
dentro de um s processo. Isto implica em substituir planos que regulam a acéo por planos
de acdo, caracterizando a transicdo dos planos urbanisticos eminentemente normativos para
os planos que conjugam as forgas atuantes nas areas urbanas, como defende a Professora
Regina Meyer.

Quanto a participagdo das operadoras, publicas ou privadas, nos processos de planejamento,
ainda é pequena, na maioria das cidades, excetuando-se casos como 0 da Regido
Metropolitana de S8o Paulo, em que as empresas publicas Metr6 de Sdo Paulo e
Companhia Paulista de Trens Metropolitanos — CPTM participaram, ativamente, da
formulagdo do Plano Integrado de Transporte Urbano 2020 — PITU 2020, o qual teve uma
forte base de estratégia de desenvol vimento metropolitano.

Conhecimento e acompanhamento das mudancas do perfil da demanda por
deslocamentos

As pesquisas de origem e destino (nos 6nibus e domiciliares) e as pesquisas de opinido sdo
0S instrumentos mais usados, tanto por 6rgaos gestores como por empresas operadoras do
transporte publico urbano, no Brasil, para a caracterizagdo do perfil da demanda por
deslocamentos urbanos.

Elas procuram identificar os principais eixos de deslocamento da populacdo e o perfil
desses deslocamentos, explicar as razdes da escolha do uso de determinada modalidade,
bem como captar a opinido de usuarios e ndo usuérios sobre as caracteristicas e atributos
das distintas modalidades ou do sistema como um todo.

Varios s8o 0s 0rgaos gestores que ja entenderam que as pesquisas diretas com 0s
interessados no transporte coletivo sdo instrumentos imprescindivels para o plangjamento e
a operacdo de redes de transporte publico, ndo somente para colher sua opinido, mas para
qualificac8o dos seus usuarios; dentre eles estdo a BHTRANS, de Belo Horizonte(MG), a
STTP, de Campina Grande(PB), a SPTRANS, do Municipio de Sdo Paulo(SP), aURBS, de
Curitiba(PR), a CETURB, da Grande Vitoria(ES) e a EPTC de Porto Alegre (RS).
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As empresas operadoras, individualmente ou por meio dos seus sindicatos ou associagoes,
também fizeram pesquisas diretas como a Empresa Rodoviaria Metropolitana, de capital
privado, que opera na Regido Metropolitana do Recife, e a Empresa Carris Porto-
Alegrense, de capital publico, que opera no municipio de Porto Alegre; ambas SAO
vencedoras do Prémio ANTP de Qudidade®; a Associagdo dos Transportadores de
Passageiros - ATP, do municipio de Porto Alegre, a Associacdo dos Transportadores
Intermunicipais Metropolitanos de Passageiros — ATM, que atuam na Regi&o Metropolitana
de Porto Alegre e o Sindicato das Empresas de Transportes de Passageiros do Estado de
Salvador - SETPES.

Em Sdo Paulo, formou-se uma parceria entre setor publico e empresas operadoras publicas
e privadas, sob a coordenacéo da Associagdo Naciona de Transporte Piblico— ANTP, com
a realizacéo, anual, da Pesquisa de Imagem da Regido Metropolitana de S&o Paulo, sob a
lideranca de Rogério Belda, idealizador da mesma

Essa pesquisa, que em 2004 ja estava na 6% Onda, tornou-se referéncia, naciona e
internacional, ndo somente pelo método de captacdo e andlise da opinido dos interessados,
diretos e indiretos, no transporte coletivo urbano metropolitano, como pelo que permite
explicar as razbes que levam uma pessoa a escolher um determinado modo de
deslocamento.

As entidades representativas das empresas privadas operadoras do transporte metropolitano
e capital de Sdo Paulo — SETPESP e SP-URBANUSS (ex-TRANSURB), os 6rgdos
gestores do transporte municipal e intermunicipal — SPTRANS e EMTU/SP e as empresas
publicas operadoras do transporte metro-ferroviario, METRO/SP e CPTM participam dessa
pesquisa, desde o inicio, fornecendo apoio logistico e financeiro. Alteragdes tém sido feitas
no seu contelido e metodologia, na busca de ampliar o seu objetivo, de avaliagdo pura e
simples da imagem de cada modalidade, para o conhecimento e entendimento do mercado
de transporte na Regido Metropolitana de Sdo Paulo, além da caracterizagdo dos atributos
gue estéo levando a populagdo urbana a escolher as distintas formas de deslocamentos.

Lamentavelmente, a aplicacdo desses tipos de pesguisa ainda é muito restrita a poucas
cidades brasileiras.

Por isso, o governo federal decidiu aplicar, em 2002, pesquisa semelhante, por meio da
Secretaria Especia de Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da Republica — SEDU/PR,
para ouvir os usuarios do transporte urbano. Essa pesquisa, que contou com O apoio
logistico dos 6rgdos gestores e sindicatos das respectivas cidades, foi aplicada entre os dias
27 de agosto e 29 de setembro, em 10 cidades brasileiras de grande e médio porte, cujos
resultados foram fechados em dezembro do mesmo ano..

% Programa de ambito nacional, idealizado por leda Lima e lancado em 1995, como um instrumento para
criacdo de referéncias nacionais para os 0rgaos gestores e empresas operadoras do transporte urbano e
estimulo @ modernizagéo gerencial, e que esté consolidado como um programa permanente da A ssociacao
Nacional de Transportes PUblicos - ANTP.
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As cidades pesquisadas foram: Belém/PA, Belo Horizonte/MG, Campina Grande/PB,
Curitiba/lPR, Fortaeza/CE, Goianial GO, Porto  Alegre/RS, Rio de Janeiro/RJ,
Salvador/BA, e TeresinalPl. As Regides Metropolitanas de Sao Paulo e da Grande Vitéria
haviam feito suas pesquisas de opini&o no ano de 2000, cujos resultados foram objeto de
analise e tornaram-se referéncias metodol 6gicas para a pesquisa da SEDU/PR.

Os resultados finais dessa pesquisa domiciliar, foram divulgados somente em agosto de
2003, pelo Ministério das Cidades, que sucedeu a SEDU/PR, na reforma ministerial de
janeiro de 2003. Eles trazem os dados por cidade e agregados por categoria de cidade
(mega-metropole, metropole nacional, metropole regiona e centro regional); identificam o
perfil socio-econdmico dos entrevistados (sexo, faixa etéria, escolaridade, classe socia e
tipo de ocupagdo no mercado de trabalho); e fornecem informagdes valiosas sobre o uso
dos modos de transporte e dos motivos de escol ha das respectivas modalidades.

Dentre as evidéncias reunidas pela pesquisa da SEDU/PR destacaramrse duas. o0
crescimento do transporte por bicicleta e a triste realidade de que as classes sociais D e E
estavam fora do transporte coletivo. Este fato motivou o Instituto de Desenvolvimento e
Informagdes em Transporte — ITRANS a aprofundar a andlise do problema e discuti-lo com
a sociedade, sob a égide do Projeto Mobilidade e Pobreza

Lamentavelmente, essa pesquisa da SEDU/PR ndo foi anda explorada na sua
potencialidade, o que pode ser caracterizado como falta de clareza do setor publico sobre a
importancia dos seus resultados.

Para 1éda Lima, ex-Diretora de Transporte Urbano da SEDU/PR, que coordenou a
pesquisa, “a atualizacdo periddica dessa pesquisa certamente estara fornecendo, tanto aos
governos locais como ao governo federal, informagOes valiosas sobre as percepgoes e
preferéncias da populacdo urbana e sobre 0s seus deslocamentos diérios para a formulagdo
e/ou gjustes da politica de uso e ocupacado do solo urbano e da rede de transporte’”.

Tratamento dos diferentes perfis e volumes da demanda

E na cidade de Porto Alegre(RS) que se encontra a experiéncia mais antiga (1976) de
tratamento diferenciado da demanda. O servigo, denominado lotagdo, “surgiu da idéia de
compartilhamento de téxis por usuarios com itinerérios semelhantes,... passou por diversas
mutacOes, tanto do ponto de vista de estruturagdo de sua rede, quanto da tecnologia
veicular, evoluindo para peruas e posteriormente para os atuais microdnibus. As linhas
desse sistema séo dotadas de pontos de terminal na érea central junto ao passeio publico; e,
a0 longo do itinerério, os pontos de parada sdo livres, mediante solicitagdo do usuério, com
excecdo do centro, onde existem pontos de embarque e desembarque determinados’
(BIANCHI, 2000).

O sistema é regulamentado econdmica e tecnicamente pela EPTC, érgéo gestor do
transporte e transito de Porto Alegre.
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Cerca de dois tercos dos usuarios desse sistema é do sexo feminino. Eles sGo em gera
vinculados a prestacdo de servicos e tém renda individual acima de cinco salarios minimos,
além de um elevado nivel educacional. Cerca de metade sdo usuérios cativos do transporte
coletivo, 44% sdo proprietarios de automoveis;, 80% complementam seus deslocamentos
com tempos menores que 5 minutos a pé e eles permanecem, no maximo, 5 minutos
esperando no ponto de parada; 46% deles revelam utilizar o lotagdo pela dificuldade de
estacionamento.

O sucesso desse servico evidenciou que a EPTC se antecipou na oferta de servico
diferenciado para demandas distintas, evitando assim a fuga de passageiros do transporte
coletivo para o individual, automével no caso, e, com isso, desafogando as vias publicas.

Porém, como era de se esperar que ocorresse em qualquer cidade em processo de
crescimento urbano, ja no ano 2000, o servico carecia de revisdo da sua rede, pois 28% dos
Seus usudrios necessitavam de transbordo para complementar o deslocamento desejado.

Ja em Belo Horizonte, a BHTRANS, 6rgdo gestor do transporte e transito do municipio,
implantou, entre maio de 1996 e setembro de 2000, o uso de microdnibus para atendimento
da demanda de vilas e favelas da cidade (que ganharam atributos de bairro), cuja infra
estrutura vi&ria ndo era adegquada a circulagcdo de 6nibus de maior capacidade. O servigco
tem uma tarifa menor que a praticada nas demais linhas e possibilita 0 deslocamento dentro
daregido e aintegracdo as linhas convencionais do sistema. O microdnibus utilizado nesse
servico tem capacidade para 25 passageiros sentados e 15 em pé. A medida objetivou
ampliar a acessibilidade a equipamentos de educagdo, salde, lazer e comércio e garantir o
atendimento da rede de transporte coletivo por 6nibus em vias de largura reduzida e
topografia desfavoravel, e contribuiu para ainclusdo social dos seus moradores.

Devido a problemas de seguranca proprios da &rea, 0 servigo € operado por motoristas e
cobradores da propria comunidade servida e os veiculos circulam nos locais propostos por
parte de suas liderancgas formais (presidentes de associagdes, |lideres comunitarios, diretores
de creche etc), e“informais’ (pessoas que exercem alideranca de fato na &req).

Para implantar o sistema de micro-0nibus para atender a essa demanda diferenciada, foi
necess&rio melhorar as condi¢gbes do pavimento das vias que seriam utilizadas para a
circulagdo dos veiculos (largura, rampas, em aterro etc.).

Os servigos de microdnibus em favelas complementam as viagens das linhas convencionais
do sistema, cujos itinerdrios ndo podem ser ampliados, devido a precariedade do sistema
viério das regides atendidas, aém de oferecerem um servigo de vizinhanga que atende as
necessidades mais imediatas da populagdo, como acesso a escolas, postos de salde e
supermercados (NTU, 2004).

Por que foi necessério implantar esse servigo? Porque surgiram verdadeiros “bairros’ com a
instalacdo irregular da populagdo em locais mais proximos a cidade, pois 0 tempo e o custo
de transporte para eles eram atributos prioritarios para o exercicio das suas funcfes
econdmicas e sociais.
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Isto &, as forgas sociais estavam reagindo esponténea e naturalmente as forgas econdmicas
gue induziram ao espalhamento urbano de Belo Horizonte.

A outra experiéncia de Belo Horizonte € com o Sistema de Transporte Suplementar, criado
em setembro de 2001, com 27 linhas operadas por 239 veiculos, fazendo ligacOes entre
bairros sem passar pelo centro da cidade, cumprindo horérios e itinerérios estabelecidos
pela Prefeitura. I1sto é, a cidade se espalhara e as ligagdes entre bairros via o centro da
cidade ficaram cada vez mais caras (duas passagens) e demoradas (deslocamento para o
centro quando a pessoa ndo queriavir para o centro).

Na Grande Vitoria, estado do Espirito Santo, a experiéncia data de 1997. O servico surgiu
durante uma greve de trabalhadores do sistema regulamentado de transporte coletivo,
quando as prefeituras da regido metropolitana liberaram a operacéo de “perueiros’™.

Com o crescimento da informalidade da oferta de transporte por perueiros, que teve 0 seu
espaco com o surgimento de uma demanda ndo esperada, o poder publico levou o problema
para o ambito da Camara Setorial de Transporte Coletivo — CSTC, da qual participavam
mais de 20 segmentos da sociedade e convidou as associacOes e cooperativas que
congregavam os operadores informais para discutir o problema.

Com base em dados de demanda apurados pelo 6rgéo gestor (CETURB), a Camara decidiu
criar, dentre outras agoes, 0 servico complementar operado por micro-Onibus e destinado a
atender regides de baixa demanda ou com alguma restri¢do viaria, com tarifa 20% acima da
aplicada pelo servico convencional.

Criou-se também, na Grande Vitoria, 0 servico seletivo para atender a uma demanda
composta basicamente por usuérios de automoveis, que buscavam um servico diferenciado,
com maior rapidez, melhor conforto e atendimento personalizado, servigo esse operado por
micro-6nibus exclusivamente para passageiros sentados, com capacidade para 20 pessoas,
com tarifa em valor 80 a 100% acima da tarifa praticada no sistema convencional, sob a
égide de um termo de permissio (OTAVIO, 2000).

Compatibilidade entre a infra-estrutura urbana, a politica de uso e ocupacdo do solo
urbano earededetransporte

As redes de transporte publico nas cidades brasileiras foram se estruturando naturalmente,
com o desenvolvimento das cidades, e assmilando as peculiaridades de cada uma delas.

Os servicos de transporte coletivo seguiram do centro das cidades para os bairros,
normalmente pel os caminhos de acesso as vilas operarias e as industrias concentradoras de
ma&o de obra como os curtumes e tecelagens, ainda no fina do século X1X. Ainda hoje, a
grande maioria das linhas de 6nibus tem os nomes dos bairros a que se destinam, refletindo

* Donos de veiculos com capacidade para transportar de 12 a 15 pessoas, as chamadas “peruas’, em geral
operando nailegalidade.
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uma consequéncia da tradicdo de linhas do tipo bairro — centro, que caracterizaram a
organizagao dos sistemas de transportes das cidades no inicio do século XX.

As linhas bairro — centro eram radiais e razoavelmente diretas, seguindo pelas avenidas
principais de acesso a0 centro, como ainda se observa em agumas cidades como
Campinas(SP), Ribeirdo Preto(SP), Campina Grande(PB), Jodo Pessoa(PB) e
Salvador(BA), entre outras. Quanto mais crescia a cidade e maior era o nimero de veicul s,
essas vias iam se tornando corredores concentradores de veiculos com destino ao centro,
como pode se observar em algumas cidades como Fortaleza, Recife e Floriandpolis.
Algumas cidades investiram especificamente no sistema viario para o transporte publico e
implantaram corredores de 6nibus como é o caso de Porto Alegre(RS), Goiania(GO), Belo
Horizonte(MG) e Joinvile(SC), entre outras.

As linhas foram se estendendo e, muitas vezes criando desvios para atender a novos bairros
ou concentragdes populacionals nas proximidades do trajeto original, criando sinuosidades
gue descaracterizaram as originais linhas bairro — centro, em uma tentativa de acomodar o
crescimento das cidades com linhas de transporte coletivo, sem gue fosse feito um estudo
completo de redes de transportes.

Além do surgimento de novos bairros e 0 crescimento das cidades, mais recentemente
registraram-se modificacBes importantes nos habitos das pessoas com o aparecimento dos
Shopping Centers, centros universitérios, concentracBes de clinicas e escritorios de
servigos, em areas diferentes das cidades. Novamente, as linhas de transportes coletivos
foram “adaptadas’, promovendo-se desvios e modificagdes de itinerarios.

O resultado dessas adaptacOes € que atualmente, as redes sdo uma verdadeira “colcha de
retalhos’ com linhas superpostas, extensbes, prolongamentos e sinuosidades que, na
realidade ndo atendem satisfatoriamente aos usudrios, uma vez que ndo se destinam aos
lugares que eles querem ir, ou, quando muito, chegam |a por caminhos SiNUOSOS e
demorados. Na maioria das vezes, as pessoas sdo obrigadas a fazer transbordos demorados
e desagradaveis além de seguir por caminhos indiretos, mesmo que pagando uma sb
passagem, para chegar ao destino.

Essa situac8o, associada a deficiéncia no controle e na fiscalizagdo de transito, foram
elementos que contribuiram fortemente para o surgimento dos clandestinos e piratas que,
em geral, v8o mais diretamente aos destinos desgados, a0 mesmo tempo em gue
demonstra, com clarividéncia, a completa dissociacéo entre a gestdo urbana e a gestéo do
transporte publico e os impactos disso na mobilidade e acessibilidade das pessoas.

Para Regina Meyer, arquiteta e professora da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da
Universidade de Séo Paulo (FAU/USP) e doutora em Estruturas Ambientais Urbanas, a
acessibilidade e a mobilidade sdo fungbes urbanas que colocam em correspondéncia, da
maneira mais decisiva, as duas dimensdes da sociedade contemporanea, que sdo o0 tempo e
0 espaco. Citando Manuel Castells ela diz que, na sociedade contemporanea, 0 espaco
organiza o0 tempo e que isto ndo se trata apenas de um determinismo tecnolégico e sm da
prépria dindmica da sociedade contemporanea situada no interior do espago dos fluxos.
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A realizagdo dessas duas funcdes urbanas — acessibilidade e mobilidade —, continua Regina
Meyer, tem por base pelo menos trés elementos principais: 0 sistema viario, 0S percursos
urbanos e o veiculo; e que o sistema viario, enquanto el emento fixo, ganha grande destaque
nas andlises urbanisticas. Mas que, entretanto, € com a sua conjugagdo com os outros dois
elementos — o percurso e o veiculo — que a analise urbanistica ganha consisténcia. E conclui
dizendo que a “mobilidade e a acessibilidade sdo principios e ndo resultados do processo
de metropolizagao, desde a sua origem” (MEY ER, 2004, pp.28-29).

Sobre 0 papel do transporte publico na estruturagdo urbana, Regina Meyer diz que a
dissociacdo entre os processos de expansdo urbana e a oferta de transporte publico é
seguramente a principal caracteristica da constituicdo do espagco metropolitano.

No caso especifico da Regido Metropolitana de Sdo Paulo, a extensdo do territério
metropolitano, a baixa densidade e a estrutura radioconcéntrica, elementos organizadores
do espaco fisico da metrépole, geraram um espaco urbano pouco favorével a intervencdes
que visassem aracionalizacdo viaria.

Experiéncia distinta registrou-se na cidade de Curitiba, a partir de 1965, quando ela ainda
tinha cerca de 470 mil habitantes, com taxas de crescimento a 5,6% ao ano.

A prefeiturade Curitiba decidiu elaborar o Plano Preliminar de Urbanismo e estruturar uma
equipe técnica para fazer o acompanhamento da sua evolugdo. Os objetivos desse plano
foram: descongestionar a area central e preservar 0 centro tradicional; valorizar o setor
historico; dar prioridade a circulacéo de pedestres na &rea central; mudar a configuragéo da
expansdo urbana de radial para linear, integrando transporte e uso do solo; conter a
populacdo em seus limites territoriais e provisdo de equipamentos, de todos os nivels.
Portanto, uma tentativa de impedir que a ocupagdo espontanea do solo continuasse a
ocorrer.

A preocupacdo maior dos administradores de Curitiba era dotar a cidade com um padréo de
infra-estrutura que suportasse 0s impactos previstos na implantagdo do Plano Diretor de
Uso do Solo.

Os eixos propostos pelo Plano Diretor Urbano de Curitiba (eixos estruturais) tinham a
funcdo de redirecionar o crescimento da cidade e de estimular a habitagcdo em alta
densidade, comércio de médio porte, prestacdo de servicos. O principal suporte dessa
politica foi 0 sistema de transporte coletivo. Este plano incluiu a andlise e a escolha de
obras necess&rias e passivels de imediata execucdo, adém de medidas juridico-
administrativas necess&rias para sua execucdo; e foi amplamente debatido com
profissionais da area, associages de classe e demais interessados.

A hierarquizacdo do sistema viério, em 1974, compatibilizando o Plano de Uso do Solo

com o Plano do Sistema Viario e Transporte, determinou as fungdes e capacidade das vias e
criou 0 ambiente para disciplinar os deslocamentos dentro da cidade. As avenidas
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existentes transformaram-se em Eixos Estruturais. Neles é que deveriam ocorrer as maiores
densidades de ocupagéo do solo, com uso misto para habitaco, comeércio e servigos.

O “Plano Massa’ definiu normas para a construgdo de edificios com frente para ruas de
transporte coletivo, 0s quais deveriam ter os pavimentos, térreo e primeiro andar, em forma
de mezanino, aproveitados para o comércio vicinal. A medida que as construcbes
afastavam-se dos eixos, 0 adensamento era menor, formando-se assim a chamada “ piramide
de adensamento” do uso do solo.

Com o tempo, algumas paradas de Onibus transformaram-se em terminais de integracéo,
criando-se a Rede Integrada de Transporte — RIT. Simultaneamente foi criada uma linha
inter-bairros (circular), que interligava os terminais da periferia e circulava em vias
coletoras.

Foi implantado também o And Central de Trafego Lento, com vias exclusivas para o
transporte coletivo e para a circulacéo de pedestres. As vagas, para estacionamento nesse
anel, passaram a serem reguladas pela URBS, para estimular a rotatividade.

Naguela época, ja se fez uma campanha para reducdo do uso de carros particulares. O
IPPUC — Ingtituto de Pesquisa e Plangamento Urbano de Curitiba fez uma campanha
mostrando as vantagens do sistema e sua inter-relagdo com as diretrizes do Plano Diretor de
Uso do Solo, conseguindo uma grande ades&o da populagdo ao transporte coletivo.

A partir de 1987, a URBS — Urbanizagdo de Curitiba S A passou a plangjar o Transporte
Coletivo de Curitiba. Porém, o planejamento das necessidades de obras e da necessidade de
recursos ficou com o IPPUC.

Em 1991, foi implantado o sub-sistema da RIT, conhecido por “ligeirinho”, que eram linhas
diretas, com poucas paradas (3 km de distancia), para desafogar o sistema principal, poisja
estava saturado.

A implantacdo das Ruas da Cidadania, destinadas a descentralizacdo da administracéo
central municipal, contando com servigos publicos em geral, farmécias e outras lojas, ao
lado dos principais terminais intermediarios da RIT, reduziram as necessidades de viagens
paraa area central.

Em 1997, foi criado o Linh&o do Emprego’, com a criagdo de quatro pdlos geradores de
empregos, que beneficiou cinco bairros localizados no sentido sul/sudeste e leste da cidade
e que teve o suporte do sub-sistema dos ligeirinhos, com integracéo nos terminais daRIT.

De 1997 a 1999, o Sistema Viario Basico foi ampliado, criando novas rotas de
deslocamentos bairro-bairro e uma linha inter-hospitais e foi implementada a integracéo
fisico-tarifaria de linhas metropolitanas com aRIT.

> Que teve 0 apoio da &rea social do BNDES.
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As intervencdes integradas entre o crescimento da estrutura urbana e a configuragdo da rede
de transporte coletivo, em Curitiba, levaram a que a rede de transporte coletivo adquirisse
um nivel de capilaridade muito bom, tornando-se a rede de maior acessibilidade, entre as
cidades brasileiras (SANTORO, 2002).

Sobre a replicabilidade dessa experiéncia de Curitiba, Paolo Ceccarelli, professor de
Arquitetura e Plangamento Urbano da Universidade de Ferrara, na Itdia, em seu
depoimento no livro Curitiba: um modelo em evolugéo, diz que: “embora o rearranjo do
padré&o de crescimento da cidade, de radial para linear, visando a otimizagdo do sistema
de transporte urbano, ndo possa ser de fécil replicabilidade em outras cidades, a cultura
largamente compartilhada entre o setor publico e o setor privado, ditando que um
plangamento de sucesso deva ser de longo prazo e gue a infra-estrutura deve ocorrer
primeiro, pode e deve ser considerada com muita importancia no referido modelo de
plangamento” (SANTORO, 2002).

A experiéncia das demais cidades brasileiras em compatibilidade do Plano Urbanistico com
a Rede de Transporte Publico € muito limitada. Essa deficiéncia esta retardando a solucéo
dos impactos negativos do transporte e transito nas cidades brasileiras.

Para que essa compatibilidade venha a ocorrer, na prética, € necessario:

a) que se compreendam algumas relacdes entre a caracteristica da cidade e os fluxos dos
deslocamentos que ela exige;

b) que o plangamento de quaisquer intervengdes no sistema viério sejafeito pelos gestores
urbanos, em comum acordo claro, com os gestores do transporte e transito; e

C) Que agestdo segja compartilhada ou conjunta.

Sobre a relagdo entre a caracteristica da cidade e os fluxos dos deslocamentos, uma érea
central concentrada e pequena sugere um grande nimero de viagens para uma unica praga,
ou area central; enquanto que, um centro mais espalhado sugere viagens distribuidas por
uma area maior. Enfim, cada cidade, de acordo com suas caracteristicas de distribui¢do
espacial, sugere uma rede de transporte publico com caracteristicas préprias.

A acessibilidade de uma rede sofre a influéncia de vérios fatores, entre eles a existéncia ou
ndo de facilidades para as caminhadas, para chegar até a parada de 6nibus e para chegar ao
destino final, depois que o usuério desce do 6nibus.

O tamanho e a forma dos quarteires ou quadras pode fazer com que uma cidade tenha
mais dificuldades de implantar corredores de Onibus que outra, uma vez que quadras
menores permitem maior acessibilidade das pessoas aos seus destinos, enquanto que
quadras maiores tornam mais dificil 0 acesso a um ponto de outra rua, ir a uma casa
comercial ou aum ponto de Gnibus, por exemplo.

A estrutura e a organizacdo da malha viaria também interfere na acessibilidade de cada

local, e conseglientemente na acessibilidade da rede de transporte publico de uma area
urbana. Assim, algumas cidades podem permitir, naturalmente, redes mais acessiveis.
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Ouitras cidades exigirdo maior esforco do planejador para garantir a acessibilidade ao maior
nimero possivel de pontos importantes da cidade.

A gestdo compartilhada ou conjunta criard as condi¢cdes ingtitucionais para a efetiva
compatibilidade entre a infra-estrutura urbana, a politica de uso e ocupagéo do solo urbano
e arede de transporte.

A experiéncia de Curitiba mostra que essa forma de gestdo nao é facil de construir, pelas
diferencas politicas e conceituais; porém, que somente construindo um consenso durante o

plangamento e a execugdo dos projetos, € que serd possivel conseguir essa
compatibilidade.

Politica Tariféria como instrumento de ocupacgao urbana

Uma Politica Tarifaria pode contemplar diretrizes de interesse dos plangjadores urbanos,

como por exemplo:

e cobranca de tarifas mais caras para acesso a locais onde ndo ha interesse de
deslocamento ou de adensamento urbano, como &reas de protegdo ambiental;

» cobranca de tarifas mais baratas em horarios ou dias em que ha sobra de oferta de
transporte e um aumento de demanda ndo provocara proporcional aumento de custos,

* promogdo de descontos em dias festivos ou feriados, como forma de estimular a
mobilidade das pessoas com menor poder aquisitivo.

A experiéncia das cidades brasileiras, neste aspecto, de adogdo da tarifa tnica, contribuiu
para o espalhamento da cidade. Conjuntos habitacionais financiados pelo governo federa,
na década de 80, para assentamento da populagdo de baixa renda foram construidos ao
longo de antigas ferrovias suburbanas. Muitos dos que foram deslocados para la voltaram
para a cidade e se instalaram em favelas em meio a bairros de classe média, ou estdo se
deslocando a pé ou por bicicleta, pelo custo do transporte que tornou inviavel para eles.

Os objetivos do Poder Publico estdo relacionados a orientagdo da demanda, ao
desenvolvimento da cidade e, também, de regifes especificas, e ao atendimento aos
diversos grupos de usuérios. Assim, a ado¢do do mecanismo do “subsidio cruzado” ou
mesmo a aplicacdo de recursos extra-tariférios ou de isenc¢bes de impostos, com o objetivo
de facilitar 0 acesso ao transporte publico as camadas mais pobres da populacdo, geram
impactos de maneira diferenciada nos diversos grupos de usuarios, de acordo com sua faixa
de renda ou localizac&o no espaco urbano e definem um model o de ocupacéo urbana.

Muitas vezes, 0s Va&ios grupos de usuarios apresentam interesses conflituosos, por
exemplo, 0s usudrios que moram em areas proximas ao centro da cidade tendem a aprovar a
adocdo de tarifa diferenciada para linha ou deslocamento mais curto, enquanto que 0s
usuérios da periferia querem pagar a mesma tarifa dos demais.

Nessa situagdo, € necessario que o poder publico lance méo de suas prerrogativas de

autoridade, para conduzir o processo de negociagcdo e convencimento das solugbes mais
duradouras e sustentaveis para a cidade.
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A ampliacdo e a consolidacdo da bilhetagem automética (sistemas de bilhetagem
eletronica) no transporte publico, podera vir a ser uma grande ferramenta para adocéo de
politica tarifaria como instrumento de ocupagdo urbana e ordenamento dos fluxos dos
deslocamentos, aumentando a acessibilidade e a mobilidade. As viagens ociosas poderdo
ser reduzidas, diminuindo os custos operacionais, por meio de descontos ou aumento do
tempo de utilizac8o (caso datarifatemporal), nos horérios fora pico e as pessoas se sentiréo
motivadas a usar o transporte publico, reduzindo assim o nimero de carros particulares
circulando nas vias urbanas e, conseqlentemente, os congestionamentos e a poluicéo
sonora e atmosférica.

Hierarquizacdo dos componentes de uma rede de transporte publico a servico da
ocupacao urbana

A hierarquizagdo das vias é concretizada pela determinagdo de suas funcdes e capacidades

para tornar possivel disciplinar os deslocamentos em uma cidade. Isto significa, na pratica,

classificar asvias:

» Que podem servir de eixos de desenvolvimento urbano;

» destinadas exclusivamente a circulacdo do transporte coletivo;

» destinadas ao transporte individual, para trafego continuo;

» deligacdo entre os setores estruturais da cidade, com trafego preferencial;

» coletoras, destinadas a concentrar atividades de comércio e servigos de pegueno porte, e
gue sdo adequadas ao transporte coletivo local alimentador;

e conectoras, de trafego preferencial, que ligam a cidade a um determinado eixo de
circulagéo da cidade;

» locais, detrafego lento das atividades lindeiras;

* perimetrais, de circulagcéo preferencia e que estabelecem a ligagdo entre diversos
bairros, formando anéis; e

* Que atendem o tréfego de passagem (rodovias), podendo servir também a circulacéo
urbana.

Cada cidade, dentro de seu Plano Diretor, tem um tipo de classificagdo das vias, que
geralmente relaciona a capacidade de trafego, associada a uma velocidade, a acessibilidade
da via. Algumas cidades especificam, em seus planos, quais as vias que estéo aptas a
receber veiculos de transporte coletivo e quais os tipos de linhas admissiveis para as vias.

Entretanto, outras cidades estabelecem a hierarquia viéria a partir da rede de transporte
publico e dessa forma as condicdes se invertem.

E importante observar que as vias hierarquicamente mais importantes também tém
prioridade em relagdo a manutencdo de sua infra-estrutura, assm como em relacdo as
prioridades de manutencdo das condicfes de tréfego. As vias mais importantes sdo aquelas
por onde circulam, ou véo circular, as linhas de transporte coletivo; por sua vez, essas
linhas sdo hierarquizadas de acordo com critérios de participacdo na rede ou volume da
demanda
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Em 1974, o Sistema Viario de Curitiba foi hierarquizado para criar as condi¢des de
cumprimento das diretrizes do Plano Diretor de Uso e Ocupagdo do Solo. Foi, naverdade, o
resultado da compatibilizacdo entre o Plano Diretor e o Plano do Sistema Vi&rio e
Transporte, com vistas a melhoria da acessibilidade entre as zonas urbanas.

Assim, as vias urbanas que compdem o sistema viério de Curitiba foram classificadas em:
e Vias Estruturais: que integram o sistema trinario e que caracterizam os eixos de
desenvolvimento urbano. Essas vias séo constituidas por:
-- via central, com canaleta exclusiva para transporte coletivo e duas pistas laterais de
tréfego lento; e
-- vias externas, paraléelas a Via Central, para tréfego continuo, uma no sentido centro-
bairro e a outra, bairro-centro, priorizando o transporte privado.
» Viasde Ligagdo entre as vias estruturais, conectando 0s setores estruturais com trafego
preferencid;
» Vias Coletoras, de circulacdo preferencial, que concentram atividades de comércio e
servigos de pequeno porte, e sdo adequadas ao transporte coletivo local (alimentares);
» Vias Conectoras, de trafego preferencial, ligam a cidade e o eixo de circulagdo da CIC
(contorno Sul);
» Perimetrais, de circulagdo preferencial, estabelecem a ligagdo entre diversos bairros,
formando anéis;
* Rodovias, que atendem o tréfego de passagem, servindo também a circulagdo urbana.
S80 as BR-116, BR-277, BR-376 e o Contorno Sul.

Visando a preservagdo do centro tradicional, foi implantado o Anel Central de Trafego
Lento, para captagcdo e distribuicdo do trafego, com vias exclusivas para o transporte
coletivo e vias exclusivas para pedestres — os cal caddes — que ligam os principais pontos da
cidade (SANTORO, 2002).

Quanto as linhas de redes de transporte publico, elas também podem ser usadas como
instrumento de indugdo ou correcdo da organizacdo fisica e funcional de uma cidade, na
medida em gque o modelo de rede adotado pode facilitar ou complicar a mobilidade e a
acessi bilidade das pessoas.

A classificag@o das linhas esta associada ao modelo geral da rede. Assim, um sistema
tronco-alimentado tem linhas troncais e linhas alimentadoras, onde as linhas troncais séo
hierarquicamente mais importantes que as alimentadoras, em funcéo da quantidade de
deslocamentos que elas promovem no sistema. Por outro lado, as linhas troncais, entretanto,
para promover maior quantidade de deslocamentos, tém menos paradas, a fim de ter mais
velocidade, e veiculos maiores, para ter mais capacidade de acomodagdo de pessoas; as
linhas alimentadoras que tem veiculos menores, s80 mais &geis e operam com paradas a
distancias mais curtas.

Os modos de transporte, nesse caso, podem ser importantes definidores. em S&o Paulo, por

exemplo, o metrd forma uma parte importante da rede, com suas linhas troncais ; estas, por
sua vez, sdo alimentadas por linhas de transporte coletivo por énibus.
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Considerando a rede de 6nibus de Sdo Paulo, ou parte dela, como um conjunto de linhas
alimentadoras do metrQ, elas poderiam ter, ainda, outra classificagdo como as de sistema
radio-concéntrico. Em sistemas rédio-concéntricos, estruturados em radiais, diametrais e
circulares, as linhas diametrais, que cortam a cidade de um bairro a outro do lado oposto ao
centro, em geral sdo mais importantes que as radiais, que partem do centro com destino a
um bairro, em fungdo da rotatividade dos passageiros. As diametrais, geramente, tém
maior renovacao de passageiros que as radiais. As circulares sdo ainda mais importantes, na
maioria dos casos com uma intensa renovagdo de passageiros. Entre elas, alguns sistemas
tém linhas “em folha’, que sdo circulares, a partir do centro ou de um ponto principal de
origem; essas sd0 hierarquicamente mais importantes que as radiais, € menos que as
circulares, se considerada a rotatividade/renovacéo de passageiros.

Em S&o Paulo, por exemplo, identificam-se linhas alimentadoras “em folha’, que fazem
percurso circular a partir de uma estagdo do metrd; e que apesar de circulares tem um ponto
principa de origem, no caso, a estagcao do metro.

Jaaclassificagdo dos ter minais de transporte publico, também depende das suas fungdes e,
por isso, podem tomar diversas ordenagdes. A forma mais comum é a dos terminais
desenvolvidos principalmente para o transhordo de passageiros; nesse caso a hierarquia esta
associada ao volume de pessoas a serem atendidas.

O novo plano da rede integrada de S&o Paulo prevé trés niveis de terminais, segundo sua
importancia para o nimero de transferéncias, além de um quarto nivel de “pontos de
transferéncia’ que ndo teriam as caracteristicas nem a infra-estrutura de terminais, mas
teriam funcdes de transferéncia de passageiros entre veicul os.

Ha também os terminais operacionais, que tém funcdo mais voltada para o controle
operacional, e pouca importancia para 0S USUarios, uma Vez que, Nesses casos, 0s veiculos
chegam ao termina praticamente vazios. A hierarquia nesse caso est4 associada ao nimero
de linhas e veiculos a serem controlados e a0 nimero de pessoas de servico envolvidas
(fiscais, motorista, cobradores etc) (NTU,2004).

Organizacdo e relagdes do poder publico e empresas privadas para gestdo do
transporte publico e do crescimento urbano

Nas cidades brasileiras podem ser encontrados diferentes niveis de organizagdo do poder
publico para gestédo do transporte e transito. Em algumas cidades, como por exemplo em
Curitiba(PR), Vitéria(ES) e Belo Horizonte(MG), sdo encontradas experiéncias de
organizacao e relagdes institucionais que integram de fato a gestdo do transporte publico
com a gestdo do crescimento urbano, com vistas a reduzir as externalidades negativas dos
fluxos dos deslocamentos urbanos. Porém, mesmo aquelas que tém uma experiéncia
positiva, essas relagoes limitam-se ao ambito municipal .

Quando se trata da gestdo metropolitana, essa relagdo entre transporte publico e gestdo

urbana ndo existe, apesar de ja se iniciar algo em Curitiba, com a absor¢do, pela URBS -
Urbanizacéo de Curitiba S.A., da gestdo do transporte publico da Regido Metropolitana de
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Curitiba. Até mesmo dentro do setor transporte publico, a gestdo metropolitana ainda néo
esta equacionada. Alguns passos ja estdo sendo dados pelas cidades de Recife, Goiania e
S&o Paulo.

A experiéncia de Curitiba com a organizagcdo da gestdo metropolitana iniciou em 1996.
Neste caso, 0 6rgéo gestor do transporte publico do municipio de Curitiba, Urbanizacéo de
Curitiba SA — URBS, que ja praticava integracdo com o IPPUC — Instituto de Pesquisa e
Plangjamento Urbano, foi autorizado, por meio de convénio entre o estado do Parana e o
municipio capital, a gerenciar linhas intermunicipais metropolitanas de 12 dos 25
municipios da RMC, aém de linhas intra-municipais de cinco municipios.

O Decreto Estadual n°® 210/91, que regulamentou o servigco de transporte coletivo de
passageiros de Curitiba, deu competéncia & URBS para fazer convénios para integracdo
com aregido metropolitana de Curitiba; e o convénio firmado entre o governo do estado do
Parand, representado pela Secretaria do Estado de Plangjamento/ COMEC e a prefeitura de
Curitiba, representado pela URBS, delega a esta as atividades de plangamento e
gerenciamento do transporte metropolitano.

O suporte politico da URBS na gestdo metropolitana € a Associagdo dos Municipios da
Regido Metropolitana de Curitiba— ASSOMEC; porém, ela ndo tem carater deliberativo.

A Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos — EMTU, de Recife, empresa publica
estadual, foi criada, desde 1980, para gerir o transporte publico intermunicipal da RMR, e
intraamunicipal de Recife, da modalidade rodoviaria, delegado pelo municipio ao estado
por meio de convénio.

Embora a empresa conte com o suporte do Conselho Metropolitano de Transporte Urbano —
CMTU, do qual participam representantes dos governos estaduais e municipais, criado para
discutir e decidir sobre politicas, diretrizes e as principais agdes para o transporte publico,
em todo esse tempo de gestdo metropolitana, os conflitos entre o transporte intermunicipal
metropolitano e o transporte dentro de cada municipio, além do transporte metropolitano
clandestino por kombis e vans, foram se avolumando de tal forma que chegou a uma
Situacdo de quase caos, apesar do grande esforco da EMTU/Recife para combater os
“piratas’ e a concorréncia das empresas que operavam nos municipios da Regido
Metropolitana sobre as empresas que operavam o transporte intermunicipal .

Por isso, criou-se, por Lel estadual, um novo modelo de gestéo do transporte metropolitano,
pelo qual todos os municipios se relinem em um Consorcio Metropolitano, do qual o estado
participa com 51%, o municipio sede (Recife) com 30% e as demais prefeituras da regido
metropolitana, com 19%. Até agora, apenas a prefeitura de Recife aprovou a sua Lei que
autoriza a sua participagcdo no consorcio; as demais ainda ndo o fizeram, apesar do acordo
politico feito com o governo do estado. A EMTU/Recife estd passando por reformulacéo
para adequacd ao novo modelo, pelo qual passara a gerir, dém do transporte
intermunicipal, o intramunicipal dos municipios membros do consorcio e 0 sistema
operado por veiculos de pequeno porte, recém regulamentado pela prefeitura de Recife.
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A experiéncia mais recente de organizacdo metropolitana é da Regido Metropolitana de
Goiania - RMG, com a criagéo, da Rede Metropolitana de Transportes Coletivos - RMTC,
composta por 17 municipios (11 da RMG, incluindo Goiania, e seis de fora da regido
metropolitana), e a criagdo de uma entidade gestora da RMTC com a denominagdo social
de Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos - CMTC, uma empresa publica
regida pela lei das S. A., com participagdo de 50% do municipio de Goiania, 25% do
Estado de Goias e 25% dos demais municipios.

O suporte politico do modelo de Goiania € a Camara Deliberativa de Transporte Coletivo
da RMG, composta por autoridades representantes do governo do estado de Goias, do
municipio sede e demais municipios da Regido Metropolitana, presidida em sistema de
rodizio, além da Camara L egidativa Estadual .

O suporte legal é a Lei Estadual n°® 034, de outubro de 2001 e uma lei do municipio de
Goiania. Como os demais municipios da Regido Metropolitana de Goiania ndo aprovaram
as suas respectivas leis, autorizando as suas participagbes no organismo de gestéo
metropolitana, 0 municipio de Goiania esta participando, provisoriamente, com 75% e o
governo do Estado de Goias com 25% das agcBes da Companhia Metropolitana de
Transporte Coletivo — CMTC, empresa publica criada para gerenciar o transporte
metropolitano.

A CMTC jaestd operando e é responsavel pelarede estrutural de transporte metropolitano e
pelo sub-sistema local. Neste Ultimo, cerca de 700 operadores de veicul os de pequeno porte
(ex-clandestinos) operam 112 linhas cedidas por empresas regulares, por meio de um
acordo firmado entre as empresas e a cooperativa dos perueiros, de cessio de parte das suas
concessoes, acordo esse efetivado pela Deliberagdo n® 26/2003 da Cémara Diretora de
Transporte Coletivo de Goiania.

No estado de S&o Paulo, onde existem trés Regides Metropolitanas (S&o Paulo capital,
Campinas e Baixada Santista) a Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de S&o
Paulo — EMTU/SP, empresa publica estadual regida pelalei das S.A.s, gerencia apenas o
transporte metropolitano. A Lei Complementar Estadual 760/94, aém de definir novas
diretrizes de gestdo metropolitana, criou o Conselho de Desenvolvimento Regional, de
carater normativo e deliberativo, composto por representantes do estado, e de cada
municipio integrante das Regides Metropolitanas de Campinas e da Baixada Santista.
Cémaras Tematicas constituem o suporte técnico desses Conselhos; porém, somente a
Regido Metropolitana da Baixada Santista, implementou a Camara Temaica de
Transportes.

A Regido Metropolitana de S8 Paulo — RMSP ainda esta em processo de adequagéo
juridica ao que determina a Lei Complementar 760/94, estando ainda em tramitacdo projeto
de lei que a reorganiza e autoriza o executivo a criar o0 Conselho de Desenvolvimento da
RMSP.

Em 1997, foi criada a Camara Temética de Transportes, de Sdo Paulo capital, com o
objetivo de harmonizar os projetos locais com 0s projetos metropolitanos, a coordenagéo
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ficou com o governo do estado e a secretaria executiva com o0 6rgéo gestor do municipio
sede (SPTrans). Participam dessa Camara: os poderes concedentes estadual e municipal
(STM e SMT), os 6rgéos gestores do transporte metropolitano e do municipio de Sao Paulo
(EMTU e SPTRANS), o 6rgdo gestor do transito do municipio de Sao Paulo (CET) e as
empresas publicas operadoras do transporte coletivo metropolitano (Metrd, CPTM e
EMTU). Podem participar também da Camara outros rgdos convidados, quando se trata de
analise de questdes de seus interesses.

Entretanto, e apesar das intengdes, a Camara esta desativada, funcionando, na pratica,
alguma integrac@o por meio de contatos pessoais de técnicos da érea de plangjamento dos
dois niveis de governo (NTU, 2004).

A organizagdo das empresas, especialmente das empresas operadoras de transporte publico
por 6nibus, também é um fator importante para a gestéo do transporte publico e do Plano
Urbanistico de uma cidade. Por razdes histéricas, 0 nimero de empresas que operam o
transporte publico nas cidades € muito grande; com a incorporagdo do transporte informal
operado por “perueiros’, o problema se tornou ainda maior, para a relagdo entre estas e o
setor publico. Por isso, as experiéncias de organizacdo, vertical e horizontal, das empresas
operadoras, de capital privado, sdo importantes para a gestdo do crescimento urbano por
meio do transporte publico.

A experiéncia mais conhecida, de organizacdo empresarial no plano horizontal, no
transporte publico urbano, € a dos consorcios operacionais no municipio de Porto

Alegre(RS).

Os trés consorcios de empresas, CONORTE (3 empresas), STS (5 empresas) e UNIBUS (6
empresas) criados em 1995, 1996 e 1997, respectivamente, tém sido objeto de visitas
técnicas, tanto de empresas operadoras de outras cidades como de 6rgaos gestores, em
virtude dos bons resultados obtidos. Os consorcios tém administragdo prépria, com um
nivel de profissionalismo elevado.

Como a disputa de cada empresa por participagdo no mercado ainda persiste, o que é
natural, as empresas se organizaram em uma associagdo, a Associagdo dos Transportadores
de Porto Alegre - ATP, um organismo supra-consorcios que administra os conflitos, zela
pelos interesses de cada empresa e representa 0s consorcios nas negociacdes com o poder
concedente e organismo gestor, além de exercer fungdes operacionais, como arealizacéo de
pesquisas de mercado.

Na é&rea metropolitana de Porto Alegre também ha uma experiéncia, desde 1994, de um
consorcio que reline as empresas operadoras do transporte intermunicipal metropolitano,
para administracdo conjunta de linhas diametrais. Além da administracdo prépria do
consorcio, foi criada também a Associagdo dos Transportadores Intermunicipais
Metropolitanos de Porto Alegre — ATM, com funcbes semelhantes as exercidas pela ATP,
gue representa as empresas da capital (NTU, 2004).
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Esse modelo de organizagdo vertical das empresas que operam o transporte municipal e
intermunicipal de Porto Alegre, facilita a operacdo em rede e arelagdo com o setor publico.
As implicagbes dessa facilidade para operar em rede séo as possibilidades que criam, tanto
operacional como politicamente, de melhorar a acessibilidade dos deslocamentos urbanos.

Comunicacdo com o publico e participagdo da sociedade na tomada de decisdes

A comunicagdo com o publico é ainda muito pouco explorada como uma técnica de gestéo.
Embora ndo sgja 0 motivo principal, essa auséncia de estratégia de comunicacdo dificulta a
compreensdo e aceitacdo, pelos formadores de opinido e autoridades, sobre a importancia
do transporte publico para a gestao urbana.

No Brasil, ja se registram experiéncias que podem ser exploradas pelos gestores urbanos,
ao construirem parcerias com 0S organismos gestores e operadores do transporte publico
que ja dispde de politica de comunicacéo.

A Companhia Paulista de Trens Metropolitanos — CPTM, por exemplo, incentivou editores
e jornalistas de todos os veiculos de comunicacdo da area metropolitana a conhecer a
companhia, privilegiando os técnicos e pessoal de manutencéo da empresas no contato com
a imprensa, para explicar os problemas de operacdo e manutencdo dos trens com o
vocabulério dos operérios, e montou um texto padréo para distribuir com a imprensa que
dizia 0 seguinte: “Se vocé quer ou precisa criticar os servigos da CPTM, nds podermos
gudadlo a fazer isso, sem transgredir o seu cbédigo de ética e sem cometer
injusticas’ (HOSSEPIAN, 2002). A CPTM também incentivou a promog¢édo de atividades
civico-culturais, nos espacos das estacOes por entidades de interesse publico e permitiu, nos
horarios ndo operacionais, a gravagdo de programas de televisdo e novelas.

Esses canais de comunicagdo, criados pela CPTM e outros agentes de plangjamento e
operacao do transporte publico, podem vir a ser um instrumento auxiliar importante para os
gestores urbanos, na busca de ampliar o apoio de setores econdmicos e do movimento
popular para 0 seu plano urbanistico de agéo.

Com respeito a participacdo da sociedade na tomada de decisdes, destacam-se as
experiéncias das cidades de Curitiba(PR), Porto Alegre(RS) e Belo Horizonte(MG), por
terem fomentado o comprometimento da sociedade organizada com a formulagéo e
execucdo dos Planos Diretores, Urbanistico e de Transporte. Registraram-se tanto
experiéncias de participacdo de representantes dos setores econdmicos como dos
movimentos sociais.

Os movimentos sociais atuantes no transporte coletivo, no Brasil, passaram por
experiéncias, tipos e niveis de organizagbes semelhantes, com fortes embates com as
autoridades e empresarios do setor, com fluxos e refluxos, e sempre foi muito difusa e
confusa. Talvez por isto, nos anos 90, as ONGs passaram a ter muito mais importancia do
gue os proprios movimentos populares, de acordo com analise feita por especialistas em
movimentos sociais.
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Para Gloria Gohn, doutora em Ciéncia Politica e professora da Faculdade de Educacéo da
UNICAMP, “as Organizacbes Nao Governamentais é que passaram a ter muito mais
importancia nos anos 90 que os proprios movimentos sociais. Trata-se de ONGs diferentes
das que atuavam nos anos 80 junto com os movimentos populares. Agora sdo ONGs
inscritas no universo do Terceiro Setor, voltadas para a parceria entre o poder publico e a
sociedade...e para um nivel mais operacional, propositivo” (GOHN, 2003, pp. 22 e 24).

Essa participagdo das Organizagfes Nao Governamentais como “representantes’ dos
movimentos sociais e econdmicos organizados’, ao incorporé&-los na sua estrutura, permite
gue os usuérios e interessados diretos no transporte publico e na melhoria da acessibilidade
e mobilidade das pessoas gque se deslocam em uma &rea urbana, dentre eles 0s organismos
gestores do desenvolvimento urbano, relinam suas for¢as para cobrar e contribuir com a
gestédo do crescimento urbano, por meio da melhoria da racionalidade e qualidade do
transporte publico.

O poder publico também tem tomado ainiciativa de estimular a participacdo na tomada de
decisdes, como foi o caso de Curitiba, que tem tradicdo historica de construgdo de acordos
com a sociedade civil, o que fez com que as suas a¢fes adquirissem uma forte caracteristica
de continuidade e o pessoal qualificado sobrevivesse as aternancias naturais de poder.

I magem do transporte publico junto a opinido publica

A imagem que a populagdo urbana tem do transporte publico, especialmente das pessoas
das classes de renda média a dta, é um fator importante de escolha e rejeicdo para seus
deslocamentos diarios. Se em uma cidade a imagem predominante € negativa, certamente
aumentardo os deslocamentos por meios de transporte individual (automével). Esse tipo de
comportamento gera deseconomias urbanas considerdvels, devido os congestionamentos
e/ou acidentes gue provocam.

Compdem a imagem dos servigos de transporte publico as caracteristicas do modo ou dos
modos de transporte disponiveis, que afetam os individuos, tais como: custos dos usuérios,
ambiente pessoal, flexibilidade, seguranca, frequiéncia, pontualidade, conforto, facilidade de
carregar pacotes e outros, e tempo de viagem para distancias curtas, médias e longas
(WRIGHT, 1992).

Uma parceria entre o poder publico e a iniciativa privada na Regido Metropolitana de Sdo
Paulo, permite medir, anualmente, a percepcao que a populagcdo tem sobre os distintos
meios de transporte da metropole, por meio da Pesquisa de Imagem da Regido
Metropolitana de Sdo Paulo. Essa pesquisa € composta por uma pesquisa quantitativa,
complementada por uma pesquisa qualitativa (BELDA et dli, 2001, p. 9).

Os resultados da pesquisa qualitativa contribuem para explorar os fatores que influem
positiva ou negativamente na opinido da populacdo e usuarios sobre o transporte. Isto

® As ONGs mais importantes e atuantes no Brasil s30: i) a Associacio Nacional de Transporte Pablico —
ANTP; eii) o Movimento Naciona pelo Direito ao Transporte Piblico de Qualidade para Todos — MDT.
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permitiu uma abordagem mais ampla e profunda que simplesmente acompanhar a variagéo
dos indices de imagem de cada modalidade ou sub-sistema da rede paulista e evoluiu para
uma compreensdo da dinamica dos atributos e motivagdes que regem a escolha de uma ou
mais modalidade de transporte.

Essa compreensdo dos motivos pelos quais as pessoas escolhem ou regleitam um ou mais
modos de transporte facilita o processo de tomada de decisdo sobre os gjustes e melhorias
que precisam ser feitos, sob a égide de uma estratégia de ocupacdo urbana.

Andlise feita pelo grupo técnico de coordenacdo da pesquisa de imagem dos transportes na
Regido Metropolitana de S0 Paulo, readizada em 2000, diz que os novos tépicos,
introduzidos na pesquisa quantitativa, como resultado da pesquisa qualitativa, revelaram
informagdes muito importantes como, por exemplo, 0 modo como a populacdo vé a
“disponibilidade’ dos diversos modos de transporte (FREITAS, 2003) .

Uma outra descoberta da pesguisa quantitativa de imagem dos transportes publicos da
Regido Metropolitana de S&o Paulo, foi que muitas das vantagens alegadas para um
determinado modo s&0, na verdade, meras compensagdes das desvantagens e deficiéncias
de outras alternativas de transporte (BELDA et ali, 2001, p. 17).

A Pesguisa de Opini&o, aplicada anualmente pela Empresa de Transportes e Transito de
Belo Horizonte S A — BHTRANS representa o principal meio de conhecimento dos
usuarios de transporte publico e da imagem que eles tém desse 6rgdo gestor. Além de
pesquisas quantitativas, realizadas desde 1995, que permitem analises comparativas anuais,
foram realizadas em marco de 1997 e dezembro de 1998, pesquisas qualitativas para
melhor perceber a opinido da popul agéo.

Nas pesquisas de opinido aplicadas em Belo Horizonte, séo avaliados 14 itens de transporte
coletivo e 13 itens de transito. S8o perguntados também os principais defeitos e qualidades
do transporte e os principais problemas do transito. Na Ultima pesguisa, em 2001, foram
incluidas perguntas sobre as expectativas dos usuérios, com relacdo aos servigos prestados
pela BHTRANS, 6rgéo gestor de transporte e transito da cidade.

Foi perguntado, ainda, o principal guste a ser feito no transporte com relagdo a tempo de
viagem. O atributo tempo foi colocado em pauta pela existéncia de transporte clandestino, e
o conhecimento da percepcdo do tempo pelos usuérios € crucia, para a BHTRANS, pois
orienta as agOes suas paraimpedir que a populagdo reivindique a volta do “perueiro”.

Jaem Porto Alegre, capital, a opinido dos usuarios do transporte coletivo por énibus, sobre
atributos de desempenho e qualidade da rede, é coletada, a cada dois anos, desde 1999, por
meio de Pesquisa de Opinido aplicada pela EPTC, 6rgéo gestor.

Nas trés rodadas de pesquisa (1999, 2001 e 2003), os atributos que tiveram a pior avaliacdo

dos usuarios foram o tempo de espera, a regularidade e a lotagcdo do veiculo. Houve uma
melhora significativa das notas atribuidas a esses atributos, na pesguisa de 2001; mas eles
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voltaram a baixar em 2003, o que pode ser reflexo da irracionalidade da rede, apesar das
medidas de melhorias como a formagdo dos consorcios operacionais, ja comentados.

Empresas prestadoras do servigo de transporte publico, de capital privado ou publico,
também tém atuado de forma independente do 6rgdo gestor, para melhorar a sua imagem
perante o publico.

As empresas de transporte intermunicipal por 6nibus, da Regido Metropolitana de Séo
Paulo, preocupadas com a queda de passageiros transportados, da ordem de 13% ao ano, a
partir de 1999, dotaram 0 seu sindicato (SETPESP) de gente especidizada em
Comunicagao e promoveram uma campanha de recuperagcdo da imagem, durante o segundo
semestre de 2003; essa medida foi uma reacdo a constatacdo feita com base na pesquisa de
imagem dos transportes publicos, coordenada pela ANTP - Associagdo Naciona de
Transporte Publico, de que, nos anos 2000, 2001 e 2002, sua imagem caira de 74% para
67% e 65%, respectivamente.

Roberto Sganzerla, consultor de Comunicacgo e Marketing do SETPESP, testemunha que
(acampanha) gjudou a parar a queda sistematica em perda de imagem e reverter o indice de
satisfacdo do cliente em 5 pontos percentuais para os Onibus metropolitanos, conforme
constatou a Ultima pesquisa da ANTP — 52 Onda — 2003 (SGANZERLA, 2004).

Essas experiéncias de aplicagdo de técnicas e métodos de conhecimento da imagem do
transporte publico, junto & opinido publica, e de agdes para reverter o indice de satisfacéo e
reduzir a perda da imagem, também é um instrumento de gestdo urbana importante, quando
elatem o transporte publico como eixo de politica de mobilidade e acessibilidade.

Capacitacdo para o plangjamento e gestdo da cidade pelo transporte publico

Para obter redes de transporte publico que efetivamente oferecam a necesséaria
acessibilidade e mobilidade para as pessoas, elas precisam ser plangadas, e de forma
integrada, baseada no conhecimento do “mercado” e com a adequada base institucional,
técnica, financeira e representatividade politica suficientes, para que a sua implementacdo
segja viabilizada, cobrada e fiscalizada.

A capacitacdo técnica expressa em dominio de métodos e ferramentas de plangjamento
estratégico, de gestdo do processo de plangjamento, de politica comercial e de marketing
empresarial sG0 elementos que, juntamente com a estabilidade da equipe local, séo
decisivos para 0 sucesso de uma politica de redugcdo das externalidades negativas do
crescimento urbano desordenado e de redes ineficientes de transporte.

Naguelas cidades onde se preserva uma equipe de elevado nivel, mesmo com o
enxugamento do tamanho dos 6rg&os publicos e a consequiente contratagdo de consultorias,
os resultados s&o melhores, pois a implementacdo, a avaliagdo e os gjustes ficam por conta
dos “de casa’. Estes sdo os casos de Curitiba e Belo Horizonte, dentro outros.
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As fregquentes mudancas na composi¢ao da equipe técnica de plangjamento tém contribuido
para provocar lacunas de conhecimento e senso critico, nunca possivel de substituir apenas
com a “memorid’ de um sistema de informagdo gerencial, construido pela equipe
antecedente ou por uma consultora que prestou um servigo pontual, o que faz cair a
gualidade do processo de plangjamento do transporte e trénsito urbano, ndo somente dafase
preparatoria do sistema como das etapas subsequientes de gestéo, avaliagcdo e gjustes.

Apesar das grandes limitagdes ainda presentes, podem ser encontrados organismos do setor
publico que estdo em processo de capacitacdo permanente. Dentre eles esta o 6rgéo gestor
do transporte e transito de Belo Horizonte, que ja foi vencedor, por trés vezes, do Prémio
ANTP de Qualidade’, a Empresa de Transporte e Transito de Belo Horizonte — BHTRANS.

No relatério de gestdo que a BHTRANS submeteu a banca de examinadores e juizes do
Prémio®, sdo descritas experiéncias de prética do planejamento estratégico, de uso de
ferramentas de conhecimento do mercado, como a pesquisa domiciliar de origem e destino,
de capacitacéo e desenvolvimento de pessoa e de uso de programas computadorizados de
gerenciamento de projetos (ANTP/Prémio, 2003, p. 87).

Arnaldo Pereira e Ana Odila, técnicos da STM de S0 Paulo, relatam a experiéncia da
Regido Metropolitana de S&o Paulo com o Plano Integrado de Transporte Urbano para 2020
—PITU 2020.

Paraeles, o PITU 2020, cuja elaboracéo foi iniciada em 1997, trouxe inovagdes de método,
a0 enggar no processo os diversos agentes do transporte (prefeituras, operadores,
especialistas em plangjamento etc.) e ao adotar técnicas e modelos de plangamento
estratégico, adaptados ao plangiamento de transportes e que se baseou em informactes
atualizadas, obtidas da Pesguisa de Origem e Destino do Transporte Publico da Regido
Metropolitana de Sdo Paulo, de 1997 (PEREIRA & SOUZA, 1999).

Essa capacitacdo do setor publico, apesar de ter conseguido avangos significativos para
gestdo da operacdo do transporte, somente pode vir a ter o efeito necessario para a
mobilidade e acessibilidade das pessoas, se houver um ambiente institucional favoravel
para a gestdo compartilhada do desenvolvimento urbano. Isto implica em que as
organizagOes de transporte que estdo em processo de melhoria continua na sua capacidade
de plangjamento e gest&o encontrem rebatimento junto as organizagdes de plangamento e
gestdo do desenvolvimento urbano.

Empresas privadas também estdo trilhando o caminho da capacitagcdo gerencial, para fazer
frente aos desafios cada vez maiores do transporte publico urbano, de ser eficiente com o
menor impacto negativo possivel sobre a cidade.

" Programa de ambito nacional, idealizado por leda Lima e lancado em 1995, como um instrumento para
criacdo de referéncias nacionais para os 0rgaos gestores e empresas operadoras do transporte urbano e
estimulo a modernizacdo gerencial, e que estd consolidado como um programa permanente da A ssociacao
Nacional de Transportes PUblicos - ANTP.

8 Publicado pela Associacdo Nacional dos Transportes Plblicos com autorizaggo da diretoria da BHTRANS.
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A empresa de 6nibus Expresso Medianeira, que opera na cidade de Santa Maria (RS), e foi
vencedora do Prémio ANTP de Qualidade, ciclo 2001/2003, por exemplo, aém do
levantamento anual das necessidades de capacitacdo e treinamento, reforcou a sua
capacitacao na reestruturagéo da organizacéo do trabalho, diminuindo a polarizagdo entre
execucdo e plangamento operacional e 0 seu programa de treinamento esté vinculado ao
desempenho das metas estabel ecidas pela empresa no seu Plangjamento Estratégico.

A empresa operadora Flores, do Rio de Janeiro, também de capital privado, e vencedora do
Prémio ANTP de Qualidade, ciclo 2001/2003, identifica as necessidades de capacitacdo e
treinamento, atuais e futuras, desde 1998, considerando 0s objetivos estratégicos, as metas
de desempenho e os resultados de desempenho global. A execucdo do programa de
treinamento e capacitacdo € feita considerando as prioridades definidas das estratégias a
serem operacionalizadas (ANTP/Prémio, 2003).

A vantagem do desenvolvimento da capacitacdo das empresas privadas para o
plangjamento e gestdo do transporte publico € a possibilidade de reducdo dos custos e
aumento da eficiéncia operacional. Porém, esse esfor¢o pode ser neutralizado se o poder
publico ndo estiver preparado para potencializar esse desenvolvimento e aproveitalo paraa
melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas na cidade.

Desenvolvimento tecnol 6gico e a¢des par a reducéo da polui¢do do meio ambiente

Varias s80 as empresas operadoras de capital privado que se capacitaram para controle e
reducdo de impactos ambientais decorrentes dos seus servicos, na rua e na garagem, cComo,
por exemplo o tratamento de residuos e a reducdo de emissdes de gases poluentes e
barulho.

A HP, de Goiénia (GO) faz medi¢bes de calor, barulho, ruido; vende o éleo queimado para
empresa credenciada e paga uma empresa particular para recolher o lixo ndo reciclavel.

A empresa Rapido Araguaia, também operadora da cidade de Goiéania (GO) faz tratamento
do esgoto antes de ser langado na rede publica; as pegas substituidas sdo separadas para que
possam ser encaminhadas para re-manufatura ou vendidas como sucata; ha coleta seletiva
em toda a empresa; 0 papel e outros materiais (metal e pléastico) sdo doados ou vendidos.

Registra-se também o uso de diesel menos poluente, denominado diesel metropolitano em
cidades como Belo Horizonte e Porto Alegre, pela sua capacidade de reducdo de emisséo
de poluentes.

Em Porto Alegre,estima-se que o uso do "Diesel Metropolitano” na frota de 6nibus urbano
reduziu em aproximadamente 70% das emissdes de Dioxido de enxofre (02S).

Em S8o Paulo estéd em operacdo, desde outubro de 2003, um 6nibus a biogas (GNV-Gas

Natural Veicular). O programa ja obteve resultados positivos devido & cooperacdo da
Petrobras, Comgas e SPTrans, 6rgdo gestor de transporte do municipio de Sao Paulo (SP)
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com outros parceiros como montadoras, encarrogadoras e operadoras do sistema de
transporte do Municipio. O 6nibus foi desenvolvido pela Mercedes Benz e sera operado
pela empresa Rubanil no trgjeto Irgja-Passeio (linha 350), percorrendo cerca de 300km
diariamente e consumindo 200m3 de GNV.

Por emitir menos poluentes como 6xidos nitrogenosos (NOX) e diéxido de carbono (CO2),
0 gés natural ganha mais espago nos grandes centros urbanos. Em comparacdo com o 6leo
diesdl, a queima de gés natural reduz em 18% a emissao de hidrocarbonetos, em 70% a de
oxido de enxofre, em 60% o materia particulado que gera a fumaca negra, e em 5% os
gases de efeito estufa melhorando assim a qualidade do ar.

O projeto de conversdo das frotas de 6nibus das grandes cidades para GNV faz parte do
plano estratégico da Petrobras para o incentivo ao uso do gas natural, conhecido também
como Plano de Massificacdo do uso do Géas Natural. Esse plano ganhou mais for¢a com o
aumento da oferta do gés natural com a importacdo do gés boliviano, as descobertas das
novas reservas e a ampliagdo da rede de gasodutos.

Um outro projeto de incentivo ao uso do GNV é o Petrobras Onibus a Gas Natural, langado
em novembro, no Rio de Janeiro, com a apresentacdo de um Onibus-piloto movido com
esse combustivel. Representantes das montadoras Scania, Volkswagen e Mercedes-Benz
garantiram que tém condi¢bes de acompanhar o crescimento na utilizacdo de Onibus
movidosaGNV.

Ainda na cidade de S&o Paulo, desde 1999, a ELETRA, empresa operadora de capital
privado, vem dando sua contribuicdo a causa ambiental ao fabricar, com tecnologia
inteiramente nacional, 6nibus elétricos hibridos, veiculos que geram sua prépria energia a
bordo e tém como principais caracteristicas a baixa emissdo de poluentes e o menor
consumo de combustivel. As principais caracteristicas dos veiculos e étricos hibridos sdo o
baixo nivel de poluicdo, inferior aos indices que a Comunidade Européia — a mais rigorosa
no controle ambiental — fixou para 2008, ou sgja, dagui a seis anos, aém do baixo custo
operacional serareduzida a poluicdo sonora (NTU, 2004).

Essas iniciativas de desenvolvimento tecnolégico objetivando a reducdo do consumo
energético e da emissdo de poluentes do meio ambiente, tanto por parte de empresas
operadoras do transporte publico como por organismos gestores, sao indicativos de que o
setor transporte alcangou um nivel gerencial comparavel aos de paises desenvolvidos.

Porém, se ndo for criado o ambiente institucional adequado, esses esforcos serdo indteis e
na&o trardo o efeito esperado, de reducdo das deseconomias geradas pelo transporte.

Conclusbes
Buscou-se com este trabalho, mostrar como os avangos concretos obtidos no planejamento
e gestdo do transporte publico urbano, em cidades brasileiras, traduziram-se em reducdo das

externalidades negativas dos deslocamentos urbanos e de como essas agOes poderiam ser
compreendidas, de fato, como gestéo do crescimento urbano.
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Organismos gestores de transporte e transito de algumas cidades brasileiras construiram as
condigdes concretas para a melhoria de vida dos cidadéos e para o plangamento e gestéo
das cidades. Porém, ndo houve reversdo do processo espoliativo da urbanizacéo.

Isto porque a experiéncia mostrou que a formulacdo e a andlise de politicas e planos
urbanisticos e a execucdo das agdes decorrentes, somente estardo completos se, aém da
variavel espago, considerarem o atributo “tempo necessario para os deslocamentos’. O
cerne da questdo estd em que “so as pessoas que se deslocam”; elas portanto consomem
tempo no espaco urbano. Fica evidente que os resultados de agOes resultantes dos planos e
politicas sdo positivos quando tém o foco no usuério final dos servicos e no cidadéo.
Assim, o melhor uso do espaco urbano reduz o tempo de viagem para a maioria, reduz
custos e melhora as condi¢des ambientais, inclusive com a diminuicdo de emissoes de
poluentes. Isto &, o plangjamento e a gestédo da mobilidade e da acessibilidade é o cerne de
politicas e projetos urbanisticos.

As cidades pesquisadas focaram suas politicas e planos em um ou mais dos seguintes
pontos. reducdo do tempo de viagem dos passageiros; reducéo do desembolso total da
populagdo com transporte; aumento da velocidade da viagem; reducdo de consumo de
combustivel; reducdo da poluicdo do ar e sonora; recuperacdo da imagem do transporte
publico. A eficécia dessas agOes teria sido multiplicada, se em todas as cidades tivesse
havido a compreensdo de que o transporte publico é elemento importante de estruturacéo e
gestéo urbana e redutor das externalidades negativas dos deslocamentos urbanos.
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