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RESUMO

MOTTA, Marcio Wixak Vieira da. O veiculo leve sobre trilhos: Consideragdes sobre 0s
seus atributos como justificativa para a sua implantagdo. Dissertagdo (Mestrado em
Engenharia Urbana). Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, 2013.

Este trabalho demonstra a importancia de incluir no planejamento de
transporte, dos grandes centros brasileiros, o estudo da implantagdo de rede de veiculo
leve sobre trilhos. Este veiculo possui atributos que sdo extremamente valiosos e atendem
a necessidade da populacdo brasileira de melhoria no setor de transporte publico de
passageiros, e as exigéncias e orientacdes da legislacdo brasileira que requer o
oferecimento de transporte publico sustentavel de qualidade. Para confirmar a
importancia do VLT foi apresentada, através de uma reviséo bibliogréfica, a historia dos
bondes na cidade do Rio de Janeiro, que revolucionou o setor de transporte e de
urbanismo daquele centro. Algumas externalidades negativas originadas pelo setor de
transporte sdo apresentadas, com destaque para o uso indiscriminado do automdvel, e, em
contraponto, € valorizada a importancia do estimulo a implantacdo e, consequente,
utilizacdo do transporte coletivo publico. Para corroborar a importancia do veiculo leve
sobre os trilhos sdo apresentados as suas qualidades principais com o auxilio de acervo
fotografico pessoal do sistema de VLT implantado em duas cidades europeias,
Estrasburgo, na Franca, e Frankfurt, na Alemanha, com 6timo resultado para as suas
populacdes. E ainda apresentado o estudo preliminar do VLT do Rio, sempre com a
intencdo de fortalecer os atributos da rede. E, como produto final, sdo destacados 0s
atributos do VLT, demonstrando que atendem ao clamor da populacao brasileira para a
melhoria da qualidade do sistema de transporte publico. O VLT é exibido como o gerador
de uma melhora de todo o sistema pela forca de seus atributos. A conclusdo deste € de
que o VLT movido a eletricidade é uma opcéo atraente para um sistema de transporte
publico de passageiros ndo sé na cidade do Rio de Janeiro, mas em todo o Brasil, por ser
um transporte eficiente, com o uso de energia renovavel e ndo poluente, e pela qualidade
dos servicos oferecidos; sendo um bom candidato para o estimulo a maior utilizacdo do
transporte publico.



ABSTRACT

MOTTA, Marcio Wixak Vieira da. O veiculo leve sobre trilhos: Consideragdes sobre 0s
seus atributos como justificativa para a sua implantagdo. Dissertagdo (Mestrado em
Engenharia Urbana). Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, 2013.

This study demonstrates the importance of including the light rail transit in
transportation planning, in the large Brazilian cities. This vehicle has attributes that are
extremely valuable, and cater to the need of the population for improving the public
transport sector passenger, and the requirements and guidelines of the Brazilian
legislation requires the delivery of sustainable public transport quality. This network
should perform modal connections to help structuring the urban area. To confirm the
importance of the LRT was presented, through a literature review, the history of trams in
the city of Rio de Janeiro, which revolutionized the transportation system and urbanism
at that center. Some negative externalities arising from the transportation sector are
presented, highlighting the widespread use of the automobile, and, in contrast, is valued
the importance of encouraging the establishment and, consequently, use of public
transportation. To corroborate the importance of light vehicle on the tracks are presented
their main qualities with the aid of the photographic staff of the LRT system deployed in
two European cities, Strasbourg, France, and Frankfurt, Germany, with excellent results
for their populations. It also presented the Rio’s LRT preliminary study, always with the
intention of strengthening the network attributes. And as a final product, are listed the
attributes of the LRT, demonstrating that cater to the cry of the population to improve the
quality of the public transport system. The LRT is displayed as the generator of an
improvement of the whole transport system by the force of its attributes. The conclusion
of this dissertation is that the LRT, powered by electricity, is an attractive option for a
public transport system, not only in the city of Rio de Janeiro, but in Brazil, being an eco-
efficient transport, using renewable and non-polluting, and the quality of services offered;
being a good candidate for stimulating greater use of public transport.
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1 INTRODUCAO

A populacéo brasileira realizou, no més de junho de 2013, varias manifestaces
por todo o pais. O estopim das reivindicagdes por melhorias politicas e de servicos
urbanos foi o aumento de R$0,20 (vinte centavos de Real) na tarifa do transporte publico
em varias cidades. A revolta por este aumento foi proporcional a péssima qualidade do
servico prestado em varias cidades pelas companhias de 6nibus, principal meio de
transporte coletivo do pais. Evidenciou-se, portanto, de forma mais contundente, que o

transporte publico de qualidade é um dos grandes anseios dos brasileiros.

Além do baixo nivel dos servicos oferecidos pelo setor de transportes pablicos,
principalmente nos grandes centros do Brasil, os impactos negativos causados pelo
transporte no dia a dia da populacdo destas aglomeracdes se tornam cada vez mais
evidentes. A poluigdo provocada no transito, essencialmente por veiculos que utilizam
combustiveis de origem fossil, e os acidentes rodoviarios, diminuem a qualidade de vida
dos cidad&os nas cidades e s&o um reflexo da falta de investimentos em um sistema de
transporte que priorize o transporte coletivo sustentavel. E, mesmo com este panorama
adverso a sustentabilidade, o Brasil tem adotado posturas que estimulam o uso do
transporte individual, através de vantagens na compra de automdveis e motos, o que tem

aumentado o prejuizo provocado pelas externalidades causadas pelo transporte.

Para fortalecer a ideia de que o Rodoviarismo ndo € adequado para a
sustentabilidade das cidades, sdo apresentadas, neste trabalho, algumas externalidades
negativas geradas pelo uso indiscriminado do transporte individual, e pelos veiculos
movidos por combustiveis derivados do petr6leo. Em contraponto, sdo destacados: o
renascimento do VLT na Franca, representado pela cidade de Estrasburgo, e as boas

praticas do novo bonde em Frankfurt, na Alemanha, além do histérico do bonde do Rio



de Janeiro, lembrando a importéncia que teve este transporte elétrico na estrutura de

grande parte desta cidade e, consequentemente, na historia do urbanismo brasileiro.

E demonstrado, também, que existem orientacdes e legislacdes que indicam o
transporte sustentavel como um direcionador do desenvolvimento econémico, social e
ambiental das cidades brasileiras, tudo isso ocorrendo como reflexo de discussdes sobre

a situacdo ambiental no mundo e no Brasil, depois da crise do petroleo na década de 1970.

Por consequéncia, o produto final é um destaque de recomendacdes béasicas
fundamentadas nos principais atributos do VLT, que d&o sustentacdo para a inclusao deste

sistema de transporte nos planos de mobilidade nos grandes centros brasileiros.

1.1PROBLEMA

A problematica analisada neste trabalho trata da falta de uma opcéo estruturante
sustentavel no sistema de transporte urbano dos grandes centros brasileiros, que ofereca
qualidade e eficiéncia através dos seus servigos, e que, a0 mesmo tempo, tenha grande

poder de insercdo na paisagem, valorizando as caracteristicas locais.

1.2 OBJETIVOS E JUSTIFICATIVA

O presente trabalho tem como objetivo geral fortalecer os principais atributos do
sistema de VLT, utilizando como base a importancia dos bondes no Brasil, tendo como
exemplos a experiéncia da cidade do Rio de Janeiro, e seu projeto atual de implantacédo
do VLT em sua regido central, aléem de exemplos bem sucedidos de redes em
funcionamento nas cidades de Estrasburgo e de Frankfurt, que mostram o grande poder

de estruturacdo e de inser¢do urbana do veiculo.



A escolha da cidade do Rio de Janeiro como cenario de estudo principal deste
trabalho se deu pelo fato de os bondes e o VLT terem uma mesma cidade como local de
funcionamento, e também pela importancia desta cidade no cenério brasileiro a época da
implantacdo dos bondes e, ainda, pela caracteristica do seu projeto de implantacdo do
VLT que ndo divide o meio urbano, em contraponto ao trem. J4 a cidade de Frankfurt foi
escolhida pelo acesso deste autor a um dos realizadores do sistema, o prof. Dr. Achim
Taubmann, que, alias, sugeriu a visita a cidade de Estrasburgo porque, segundo ele, o
sistema la implantado também é muito eficiente e tem uma grande harmonia com a

paisagem da cidade.

O objetivo especifico desta dissertacdo é criar consideracdes basicas sobre 0s
atributos do veiculo leve sobre trilhos com tracéo a eletricidade, demonstrando o que o
torna atraente aos usuarios, para que 0 mesmo seja considerado em planos diretores de
mobilidade, como forma de atender a populacdo quanto a exigéncia de melhoria dos

servicos do transporte publico coletivo.

1.3HIPOTESE

Que o veiculo leve sobre trilhos seja adequado, em funcdo dos seus atributos,
aos grandes centros nacionais, indo ao encontro da necessidade de estruturacdo urbana
com sustentabilidade, e atendendo, satisfatoriamente, as diretrizes da legislacédo brasileira
para transporte e aos anseios da populacdo por servicos de transporte publico de

passageiros de qualidade.

1.4 METODOLOGIA

Através de revisdo bibliografica, sera apresentado um recorte na historia dos

transportes no Rio de Janeiro, do inicio dos bondes até a sua eliminacdo do cenério



carioca, por estes terem sido determinantes no desenho urbano da cidade. Para
fundamentar a escolha por um transporte sustentavel na cidade, serdo destacadas, na
legislagdo brasileira, leis que indicam, e até obrigam, uma postura mais sustentavel na
elaboracdo de seus planos de mobilidade urbana. Ademais, serdo salientados alguns
impactos negativos do transporte: o uso indiscriminado do automovel, a geragdo da
poluicdo, a ocorréncia de acidentes, e o consumo ndo sustentavel, e sera ainda
apresentada a importancia em se valorizar o transporte coletivo nas cidades como forma

de atenuar os prejuizos causados pelo uso excessivo do transporte individual.

Serdo também apresentadas experiéncias de sucesso na implantacdo do VLT,
com base em visitas realizadas as cidades europeias supracitadas, onde o veiculo é
realidade e se insere de maneira harmoniosa no meio urbano, valorizando a identidade
das mesmas. E ainda ¢é apresentado o projeto preliminar do VLT do Rio a ser implantado
na cidade do Rio de Janeiro, e que ja oferece, mesmo em estudo preliminar,
caracteristicas que diferenciam o VLT dos outros meios de transportes ja em

funcionamento na cidade.

1.5RESUMO DOS CAPITULOS

O capitulo 1 apresenta o trabalho através da introducdo, identificando o
problema, a hipotese, 0s objetivos, e as justificativas, informando a metodologia

utilizada.

O capitulo 2 apresenta as modalidades de transportes. Além disso, destaca o
metrd, da modalidade ferroviaria, e 0 BRT, da rodoviaria, que sdo transportes coletivos
que propdem diminuir os impactos provocados pelo sistema de 6nibus comuns. E
mostrado também como o problema ambiental mundial desenhou a legislagdo brasileira

ambiental e a de transportes. Ademais, alguns impactos negativos no meio urbano
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gerados pelo setor de transporte sdo exibidos neste capitulo, assim como a importancia

do transporte coletivo para diminuicdo destes impactos.

O capitulo 3 apresenta o veiculo leve sobre trilhos através de suas caracteristicas
e atributos mais marcantes, e, para isso, sao utilizados dois exemplos europeus do sistema

de VLT, em Estrasburgo, na Franca, e em Frankfurt, na Alemanha.

No capitulo 4 é exposta a histéria dos bondes na cidade do Rio de Janeiro e é
revelada a importancia deste meio de transporte para o crescimento da mesma, em fungéo
da melhoria da mobilidade da populacdo. E ainda apresenta o projeto do VLT para a
regido central da cidade do Rio de Janeiro que, apesar de ainda estar em fase preliminar,
apresenta algumas formas de implantacdo no espaco e alguns atributos diferenciados do

veiculo e seu sistema.

No capitulo 5 sdo apresentadas as consideracdes sobre os atributos do VLT
destacando aqueles que justificam a incluséo deste veiculo em propostas de planos de

mobilidade dos grandes centros brasileiros.



2 O SISTEMA DE TRANSPORTES PUBLICOS URBANOS E SEU
IMPACTO NA ESTRUTURA DE UMA CIDADE

O homem era essencialmente ndmade e se deslocava em fungéo da busca pelo
alimento. Com o advento da agricultura, comegaram a ser realizadas ocupagfes com
carater mais permanente. Este conjunto de ocupag@es, por consequéncia, comegou a dar
lugar a vilas, e, depois, a cidades. As cidades foram se relacionando entre si tendo como
resultado o fortalecimento do comércio. Um dos momentos mais marcantes da historia
das cidades foi provocado pela Revolugdo Industrial, que aumentou a producgédo e
expandiu o comeércio de forma avassaladora. Todo este movimento de bens e pessoas
entre lugares, fruto da necessidade humana de troca para atingir o crescimento, € realizado
através do transporte, que, portanto, ndo € um fim, mas um meio. Este deslocamento € tdo
fundamental que sem ele o planeta seria outro. As pessoas, ao se deslocarem, desenham

a economia mundial.

O transporte, por sua enorme importancia para o desenvolvimento do mundo, e
pela existéncia, cada vez maior, de grandes e médias cidades, vem sendo cada vez mais
estudado e valorizado na academia. A percepcao do impacto causado pelos transportes na
qualidade de vida, principalmente da populacdo urbana, faz com que areas como a
Engenharia Urbana e o Urbanismo, por exemplo, utilizem o estudo da mobilidade urbana

como estruturador da construcédo das cidades.



2.1 CONCEITOS - SISTEMAS DE TRANSPORTE/ MODAIS

O estudo dos transportes se organiza em cincos modos': rodoviario, ferroviario,
hidroviario, aeroviério e dutoviario?>. Em funco das caracteristicas de cada modalidade,
é possivel escolher qual(is) o(s) modo(s) mais adequado(s) para um determinado

contexto.

O modo rodoviario, 0 mais comum no Brasil, necessita de um custo mais baixo
para a construcdo da infraestrutura quando comparado aos outros modais, porém
dependendo do trafego e do clima tem um custo de manutencdo variavel. O consumo
pode ser alto com combustivel, contudo é um modal mais flexivel quanto aos trajetos, por
ndo ter uma direcdo fixa e por ter varias opgdes de caminhos na extensa malha viaria
brasileira. Indicado para distancias mais curtas, realiza o transporte porta a porta.

Contudo, é uma das modalidades mais poluentes.

O modal ferroviario demanda um maior investimento em infraestrutura, além de
precisar de uma estrutura de embarque/desembarque e carga/descarga maior. E 0 menos
flexivel quanto atrajetos, pois o sistema necessita dos trilhos como orientador, o que, por
outro lado, torna as viagens mais seguras que as realizadas no modo rodoviario, reduzindo
0s custos. Esta modalidade, composta por principalmente por trem, VLT e metr6, possui
grande capacidade de transporte, e € a mais indicada para distancias longas. O veiculo
leve sobre trilhos, apesar de pertencer a este modal, conta com novas tecnologias e
também com a evolucdo dos projetos das composicoes, 0 que torna o seu sistema mais

adaptavel a uma malha urbana estabelecida do que um trem.

1 Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), modo, modal e modalidade de
transporte sdo sindnimos. Fonte: https://appweb.antt.gov.br/fag/multimodal.asp. Acessado em margo
de 2013.

2 Na modalidade dutoviaria o transporte é feito por meio de dutos, e ndo pode ser utilizado como um meio
de transporte para pessoas, porém € citada por ser uma das modalidades do transporte.


https://appweb.antt.gov.br/faq/multimodal.asp

O transporte hidroviario é aquele que menos gera custo na implantacdo da
infraestrutura no caso de vias navegaveis, porém, em alguns casos onde é necessaria uma
obra de maior porte o custo pode aumentar significativamente, como, por exemplo, na
construcdo da hidrelétrica de Tucurui. Esta obra acabou com as corredeiras possibilitando
a navegacao, mas exigiu uma construcao de duas eclusas e um canal intermediario para
transpor o rio dando continuidade a navegacdo, vencendo uma altura de 72 metros.
Ademais, as condi¢cdes de navegabilidade podem influenciar os horarios do transporte.

Este modal ndo é um grande poluidor e possui alta capacidade de transporte.

O transporte aeroviario demanda grande aporte na infraestrutura, com a
construgéo e aparelhamento de aeroportos, e com a obtencdo de aeronaves. E flexivel nos
trajetos, mas ndo quanto aos horarios visto a obrigatoriedade de um severo controle aéreo.
Restritivo é o fato de o transporte aereo ter pouca capacidade de carga, além desta

modalidade ser grande poluidora.

E necessario um sistema para organizar as modalidades de transporte. Afinal,
sistemas sdo formados por componentes que tem interligacbes entre si, e possuem um
objetivo claro®. Quando o obijetivo a ser alcancado é o transporte, tem-se 0 sistema de
transportes, que € composto pelo objeto e pela via. Este objeto, que precisa ser deslocado,

geralmente utiliza um veiculo que trafega por meio de um caminho.

Por forga da Lei n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012, o Transporte Urbano* se
divide em dois modos: motorizados, quando é utilizado um veiculo automotor, e nédo
motorizados, quando € utilizada a forca humana ou animal para o deslocamento. Esta Lei

define que os servicos de transporte urbano se classificam quanto ao objeto (de

3 http://www.cic.unb.br/~jhcf/MyBooks/ic/1.Introducao/ Aspectos Teoricos/oqueehsistema.html

4 “Art. 4° Para os fins desta lei considera-se: | — transporte urbano: conjunto dos modos e servigos de
transporte publico e privado utilizados para o deslocamento de pessoas e cargas nas cidades integrantes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana”. Fonte: BRASIL, Lei n°. 12.587/12


http://www.cic.unb.br/~jhcf/MyBooks/ic/1.Introducao/AspectosTeoricos/oqueehsistema.html

passageiros e de cargas), quanto a caracteristica do servico (coletivo e individual) e

quanto a natureza do servico (publico ou privado).

O transporte publico coletivo é vital para o funcionamento das médias e grandes
cidades, e é definido como um servigo oferecido a todos os usuarios, fornecendo trajetos
e precos estabelecidos pelo governo, cujas tarifas sdo pagas conforme a utilizagéo do

servico pelo cidaddo. (BRASIL, de 3 de janeiro de 2012)

O Sistema de Transporte Publico de Passageiros (STPP), que utiliza todas as
modalidades de transportes de pessoas, tem como objetivo o deslocamento de
passageiros. Segundo Reck (2012), a qualidade dos servicos prestados deve ser
constantemente reavaliada, assim como 0s pardmetros e 0S custos operacionais. Os
usuarios deste sistema necessitam se deslocar com auxilio de um veiculo, e também
solicitam um controle maior da frequéncia do fornecimento do servico e dos horarios. A
demanda por transporte publico deve ser sempre acompanhada no STPP, em uma ligacao

direta com a oferta do servico.

O foco deste trabalho € o transporte por veiculo leve sobre trilhos, estudado nos
capitulos seguintes. Contudo, vale destacar dois outros meios de transporte que também
sdo importantes no Sistema de Transporte Publico de Passageiros, e que também
simbolizam a evolucdo eficaz do transporte: o metrd e o Bus Rapid Transit (BRT),

reconhecidos como fundamentais ao bom deslocamento em muitas cidades.

2.1.1 Metrd

O metrd é considerado um transporte eficiente, porém necessita de grandes
investimentos. O primeiro metrd comecgou a circular em 1863, em Londres. Segundo

Lerner (2009), em seguida, o sistema foi instalado em outras cidades, como Budapeste e



Paris. Posteriormente, em Nova lorque, foram erguidos em sistemas elevados. Londres
voltou a ser pioneira no sistema metroviario quando, em 1890, passou a utilizar tragdo

elétrica nos veiculos, no lugar de tracdo a vapor, e abriu taneis profundos.

Figura 1 - Metrd de Paris. Fonte: Lerner, 2009.

Buenos Aires, na Argentina, se destaca na histdria da implantacdo de metrd no
mundo por ter sido a primeira na cidade na América Latina a aderir ao sistema, em 1913.
No Brasil a primeira cidade a implanta-lo foi Sdo Paulo, em 1974, seguida pelo Rio de

Janeiro, em 1979, e, em 1985, por Recife.

Segundo a Confederacéo Nacional de Transporte (CNT, 2011), existem sistemas
de metrd nas cidades de S&o Paulo, Rio de Janeiro, Porto Alegre, Recife, Belo Horizonte,
Distrito Federal e Teresina, totalizando 305,60km de extensdo. Alguns planos® foram
elaborados pela CNT (2011) para construcao de metré em vérias cidades do Brasil, como,
por exemplo, na Regido Metropolitana de Curitiba, com 13 km de extenséo, e na Regido
Metropolitana de Porto Alegre, dividida em duas fases de obras, totalizando 37 km de

extensao.

No Brasil houve pouco investimento para o sistema metroviario, ao contrario do

que ocorreu em varios paises da Europa onde este sistema teve grande aplicagdo de

% O objetivo do Plano CNT de Transporte e Logistica 2011 ¢ auxiliar “o Brasil a desenvolver seu potencial
socioecondmico, tendo como base a intermodalidade”. Fonte: http://www.cnt.org.br/Paginas/Plano-CNT-
de-Log%C3%ADstica.aspx, acessado em maio de 2013.
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recursos. A maior malha metroviaria do pais, a da cidade de S&o Paulo, é insuficiente para
atender a sua populacdo nos dias de hoje, tendo problemas de superlotacdo. Em outra
importante cidade, o Rio de Janeiro, ocorre a mesma situagdo, constantemente, se enfrenta
0 problema de declinio na qualidade dos servigos pelo excesso de usuarios nos vagdes.
Nas figuras 2 e 3 sdo mostrados 0s mapas esquematicos dos sistemas metroviarios do Rio

de Janeiro e de S&o Paulo, respectivamente.

Eng. daRainha
Inhaljmg

Maria da Graga
Triagem

Metrd
do

Rio de Janeiro
2000 S metroPianat

Figura 2 - Trajeto esquematico do Metré na cidade do Rio de Janeiro. Fonte:
http://www.fau.ufrj.br/vds2004/cidade/fotos.htm, acessado em maio de 2013.
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Figura 3 - Mapa da Rede Metroviaria em S&o Paulo. Fonte: http://www.metro.sp.gov. br/pdflmapa -da-
rede-metro.pdf, acessada em junho de 2013.

2.1.2BRT

O BRT, abreviagéo para Bus Rapid Transit, termo em inglés criado na América
do Norte, na década de 1990(LERNER, 2009). O BRT foi criado pelo arquiteto Jaime
Lerner, em Ciuritiba no ano 1974, e é um sistema cujos veiculos sdo 6nibus com
melhorias no oferecimento do servico, melhor operacionalidade e controle, nos veiculos
e na infraestrutura. Este sistema oferece itens diferenciados, quando comparado ao do

onibus comum, como a facilidade de acesso a todos.

O conceito de BRT adotado neste relatério, ou seja, sistema de 6nibus de alta
capacidade, operando em pista exclusiva, surgiu em 1974 com a implantagdo

dos primeiros 20 km de vias exclusivas para “Onibus Expressos” na cidade de
Curitiba.(LERNER, 2009)

Em Curitiba, ver figura 4, o projeto pioneiro se tornou um modelo que foi
seguido por varias cidades ao redor do globo. O fato de usar corredores exclusivos

favorece a rapidez do transporte, garantindo uma maior confianga no servico de transporte
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coletivo urbano. Outra caracteristica do sistema de BRT é a ado¢do de estagcdes de
embarque e desembarque, naturais no sistema metroviario, que agilizam o acesso dos
usuarios aos Onibus, até pelo fato do pagamento ndo ser realizado no interior dos veiculos

e sim na estacdo de embarque, diminuindo o tempo total de viagem porta a porta.

Pelas vantagens que esse sistema oferece: linhas troncais de alta capacidade
aliadas a flexibilidade oferecida pela integracdo em terminais especiais, e a
rapidez e baixo custo da construcdo para a tecnologia de 6nibus, o conceito
de BRT difundiu-se e tem sido adotado por indmeras cidades. Entre as
cidades pioneiras destaca-se Adelaide, Australia, que em 1986 introduziu
o sistema de ‘O-Bahn Busway’, um sistema de onibus guiado de 12 km,
substituindo um projeto de VLT. (LERNER, 2009)

Figura 4 - BRT em Curitiba. Fonfe: http://W.mdbiIize.org.br/notici‘as/35>77/brt——o—futur0-do—transporte-
coletivo-de-superficie.html. Acessado em 3 de marc¢o de 2013.

A evolucdo e criacdo de redes modais e de veiculos de transporte revela um
mundo que se desenvolve e procura se adaptar melhor as condi¢des do meio. A populacao
mundial cresceu demasiadamente nas ultimas décadas, e, por isso, ha algum tempo, vem
se iluminando questBes acerca da economia dos recursos naturais, da qualidade dos
servicos de transporte, da qualidade do ar, etc. Com isso, a relagdo do transporte com a
sustentabilidade se tornou mais direta, orientando as escolhas dos modais. O impacto dos

transportes na qualidade de vida, portanto, passou a ser mais evidenciado.
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2.2 SUSTENTABILIDADE, TRANSPORTE E LEGISLACAO

Entende-se por sustentabilidade a utilizacdo dos recursos naturais e a
preservacdo em qualidade e quantidade de forma a atender as proximas geragdes
(AFONSO, 2006). Aléem disso, a sustentabilidade, apesar de ser constantemente
relacionada a questdes ambientais, tem trés aspectos: o0 econdémico, o social e 0 ambiental.
Esta diretriz permeia todas as solugdes para melhorar a qualidade de vida dos seres

humanos.

Existe um receio de que ao se buscar o desenvolvimento sustentavel todas as
conquistas tecnologicas e de poder de consumo da sociedade sejam abolidas. No entanto,
na busca pela sustentabilidade € importante esta mudanca dos habitos de consumo, como
economizar agua e energia, ou buscar transportes menos poluentes, assim como €
igualmente importante manter as conquistas. Para esclarecer tal situacdo que aparenta

contradicdo surge a Economia verde:

A expressdo economia verde refere-se a otimizacdo de atividades que facam
uso racional e equitativo dos recursos naturais (socialmente inclusivo),
emitindo baixas taxas de gases de efeito estufa (economia descarbonizada),
agredindo minimamente o meio ambiente. Para isso, sd0 necessarias novas
tecnologias que permitam aos diferentes segmentos da economia utilizar
maquinarios de baixo consumo energético.(INPE, 2012)

Apesar de toda a urgéncia da utilizacdo de préticas sustentaveis, o problema é
que, ainda nos dias atuais, muitos ndo sabem o que significa sustentabilidade. O grafico
1 revela como é baixa a porcentagem da populacdo brasileira que conhece a defini¢ao de
sustentabilidade. Somente 16% dos entrevistados responderam corretamente esta
questdo, e mesmo assim a maioria destes respondeu dentro do panorama ambiental. Ainda
mais surpreendente é que 56% das pessoas ouvidas nem sequer tinham conhecimento

deste termo.
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Vocé ja ouviu falar de “Sustentabilidade”? Para vocé o que significa “Sustentabilidade”?

Quvi falar mas
nao sabe definir

Nao ouvi falar

)
I 16% [

Definigao correta

Definicao errada

Grafico 1 - Grau do conhecimento do termo sustentabilidade . Fonte: ETHOS, 2010.

Entretanto, atualmente esta em voga a busca pela sustentabilidade, seja por
aqueles que confirmam através de pesquisas a sua importancia, seja por aqueles que
buscam ser politicamente corretos, e até pelos que gostam de seguir modismos. Sem
querer entrar na discussdo do motivo de cada um pela escolha do tema, é importante
destacar que o governo federal através de suas legislacdes busca, em seus projetos,
estimular ou até exigir que as acOes sejam sustentaveis. Este fato € consequéncia de um

movimento mundial como sera observado no pequeno histérico abaixo

2.2.1Breve resumo dos marcos na historia recente sobre problemas ambientais no
mundo

A partir da década de 1950, a populacdo mundial comecou a crescer
aceleradamente. Apds as duas grandes guerras, as cidades que foram destruidas e/ou que
enviaram muito soldados para as linhas de batalha precisavam ser reconstruidas, e,
consequentemente, precisavam de mao de obra para isso. Este processo provocou um

incremento populacional. E para atender estes consumidores, a industria se desenvolveu
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de maneira significativa, acarretando uma maior exploracdo de matéria prima utilizada

para confeccdo dos produtos.

Apos algumas décadas de crescimento, em 1972, foi realizada a Conferéncia das
Nacdes Unidas sobre o Meio Ambiente, conhecida como a Conferéncia de Estocolmo,
realizada pela percepcdo a degradacdo do meio ambiente provocada pelo homem e pela
preocupacdo dos graves danos causados e que poderiam afetar seriamente a vida no
planeta. Como produtos desta Conferéncia, foram elaborados a Declaracéo sobre o Meio
Ambiente Humano (um documento de orientacdo a politica ambiental) e um plano de

acdo que convocava a todos a cooperarem com esta acao.

Em 1983, foi criada, pela Organizagdo das Nac¢des Unidas (ONU), a Comisséo
Mundial sobre 0 Meio Ambiente e Desenvolvimento. E, apos trés anos de discussoes,
com varios setores de lideranca governamental e com a sociedade, foi lan¢ado o relatdrio
Bruntland, ou relatério ‘“Nosso Futuro Comum”, no qual surge o conceito de
desenvolvimento sustentavel, que alertava que o padrdo de consumo era incompativel
com a busca por este tipo de desenvolvimento. Este documento destacou ainda a

ocorréncia da diminuicdo da camada de 0zdnio e 0 aumento do aquecimento global.

Crescer utilizando bases de fontes energéticas que devem estar disponiveis para
as proximas geracdes, se torna uma preocupacao, assim como o peso da pratica de
consumo. Neste processo, as discussdes se estenderam, e, em 1992, ocorreu a ECO-92,
ou Rio-92, no Rio de Janeiro, com uma grande participacdo de Chefes de Estados, onde
foram desenvolvidos a Declaracdo do Rio sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento,
Principios para a Administracao Sustentavel das Florestas, Convencdo da Biodiversidade,

Convencao sobre a Mudanca do Clima e a Agenda 21. Esta Gltima consiste numa agenda
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detalhada para se atingir o desenvolvimento econdmico mundial, utilizando de maneira

consciente 0s recursos naturais.

Em 1997, foi realizada em Quioto, Japéo, a Conferéncia das Partes 3 (COP3) e
se produziu um protocolo onde se determinam o0s prazos limites para 0s quais 0s paises
industrializados se comprometem a diminuir suas emissdes que contribuem para o efeito
do gas estufa®. Entretanto os Estados Unidos ndo aderiram ao protocolo apesar de ser um

dos principais emissores dos gases poluidores do mundo.

Um dos grandes causadores do desequilibrio ambiental em nosso planeta é o uso
indiscriminado do petréleo, base da matriz energética mundial, que vem sendo exaurido
e que, atraves da utilizacdo de seus derivados, provoca grande polui¢cdo em todos 0s

cantos da Terra.

O petroleo comecou a ser usado em maior em escala, a partir do século XIX, e
no fim deste mesmo século, em alguns pontos dos Estados Unidos da América, 0 mesmo
jorrava espontaneamente do solo. Entretanto, na década de 1970, o mundo percebeu que

0 petroleo seria esgotavel.(ANEEL, 2008)

A partir de meados do século XIX, porém, o petréleo comegou a ser aplicado
em maior escala, nos Estados Unidos, como substituto do 6leo de baleia na
iluminacdo e do carvdo mineral na producdo do vapor. O crescimento
exponencial de sua aplicacdo veio em 1930, com a invencdo do motor a
explosdo, que deu origem & chamada Il Revolugéo Industrial. (ANEEL, 2008)

O uso crescente pelos meios de transportes de combustiveis derivados do

petréleo, a gasolina e o 6leo diesel, fez com que 0 mesmo algasse a condicao de principal

6 O efeito estuda ¢ natural, pois mantém parte da energia solar recebida pela terra e que seria refletida de
volta ao espago criando temperaturas favordveis a vida como a conhecemos neste mundo. Porém a
concentracdo dos gases na atmosfera, produzidos por agdo do homem, aumentam o efeito estufa elevando
a temperatura média do planeta.
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fonte de energia mundial. Além disso, outros derivados também contribuiram para esta

posicao, pois sdo muito utilizados em outros setores.

Outros derivados, como a nafta, passaram a ser aplicados como insumo
industrial na fabricacdo de produtos bastante diversificados como materiais de
construgdo, embalagens, tintas, fertilizantes, farmacéuticos, plasticos, tecidos
sintéticos, gomas de mascar e batons.(ANEEL, 2008)

E, em 2006, apesar da grande diminuicdo de seu uso para producéo de energia
elétrica, o petréleo ainda era o lider na participacdo na matriz energética do mundo,

conforme mostra o grafico 2.
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Gréfico 2 - Grafico da geracdo de energia elétrica no mundo por tipo de combustivel nos anos 1973 e
2006. Fonte: ANEEL, 2008, p. 108.

Pois, de acordo com o grafico 3, neste mesmo ano a participacdo do petroleo no

mundo, entre as fontes primarias, ainda era de 34,4%.
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Gréfico 3 - Grafico do petréleo na matriz energética mundial em 2006 (fontes primarias). Fonte: ANEEL,
2008, p. 107.

A consciéncia da importancia do setor de transportes para o desenvolvimento
econémico, social e ambiental vem sendo construida ha algumas décadas. Apos a crise
energética da década de 1970, com a compreensdo do fato de o petréleo ser uma fonte
ndo renovavel, essa consciéncia aumentou. A vida na Terra depende desta tomada de
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consciéncia. A dependéncia do uso de combustiveis oriundos do petr6leo, com grande
utilizacdo em meios de transporte individuais, agrava o problema. A legislacdo do Brasil
vem acompanhando esta reflex&o, criando ferramentas que ou direcionam ou obrigam

uma atitude mais sustentavel da sociedade.

2.2.2 Legislagdo brasileira na rea ambiental com foco no setor de transportes

O Brasil acompanhou a preocupacao mundial quanto a sustentabilidade, e isso
se reflete no historico da legislacdo federal e em todo o esforco dos setores responsaveis

em criar uma nova legislacdo que torne mais sustentavel o setor de transportes do pais.

Nesta sec¢do sdo apresentadas as legislacOes que se preocupam com o setor de
transporte, mas também aquelas ambientais que possuam destaques na questdo dos
transportes. E visivel, observando a evolugdo das leis ambientais nacionais, que depois
de alguns documentos que tratam o transporte como algo isolado, este se torna uma peca
integrante do planejamento urbano, fundamental na melhoria das condi¢6es econémicas,
sociais e ambientais da sociedade, e passa a sofrer uma analise sob um prisma mais

abrangente e integrado.

De acordo com o Instituto de Pesquisas Econémicas Aplicadas (IPEA, 2011), é
importante conhecer a historia da politica do Governo Federal para o Setor de Transportes
Urbanos, e destaca que nos anos 1960 as préaticas relacionadas aos transportes eram

efetuadas de maneira desconectadas, sem uma visdo holistica do tema.

Em 1965, foi criado o Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes
— GEIPOT, constituido pelo Ministro da Viacdo e Obras Publicas, pelo Ministro da

Fazenda, pelo Ministro Extraordinario de Planejamento e Coordenacdo Econdmica e pelo
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Chefe do Estado Maior das Forcas Armadas. O transporte urbano foi elevado em

importancia, embora ainda sem a obrigatoriedade de uma Gtica sistémica.

Entre meados das décadas de 1960 e 1980, quando se observa um esfor¢o mais
coeso — embora com algumas incoeréncias — de construcdo de uma politica
nacional de desenvolvimento urbano, com uma ativa participacéo federal sobre
o0 transporte das cidades brasileiras. Particularmente no setor de transporte
urbano, esse periodo possui como marco inicial a criacdo de algumas
instituicOes que se tornariam as referéncias técnicas e financeiras do setor.
(IPEA, 2011)

Com a Lein®6.261, de 14 de novembro de 1975, foi criado o Sistema Nacional
de Transportes Urbanos (SNTU) e, também, a Empresa Brasileira de Transportes
Urbanos (EBTU) com objetivo de promover e coordenar a Politica Nacional de
Transportes Urbanos. O SNTU abrange os sistemas metropolitanos e os sistemas

municipais (nas outras areas urbanas). (BRASIL, de 14 de novembro de 1975)

Vale mencionar que, tanto a Lei n® 5.917/73, quanto a Lei 6.261/75, que
modificou a primeira que aprovava o Plano Nacional de Viagdo, ja tinham a visdo da
necessidade de um sistema nacional de transportes unificado, com o objetivo de uma
coordenacdo racional entre os sistemas federal, estaduais e municipais, e entre todas as
modalidades de transporte sem afetarem a racionalidade na localizacdo das atividades

econOdmicas e das areas habitacionais.

Essas instituicBes constituiriam o nucleo duro da Politica Federal de
Transporte Urbano. E, durante esse periodo, entre meados das décadas de 1960
e 1980, esta se caracterizava por atuar fundamentalmente com programas de
financiamento e de assessoramento técnico prestado pela GEIPOT e pela
EBTU aos municipios sobre questdes de planejamento e gerenciamento de
seus sistemas de transporte urbano (PEIXOTO, 1977, BARAT, 1978;
SANT ANNA, 1991; GOMIDE, 2008, apud IPEA, 2011)

Nas décadas de 1980 e 1990, a crise internacional afetou fortemente a politica
brasileira para o desenvolvimento urbano (IPEA, 2011), desestimulando os investimentos
de um modo geral, inclusive na politica de transportes do pais. Como retrato desta época
desfavoravel a politica de desenvolvimento urbano no Brasil, o tema flutuou entre cinco

ministérios entre os anos de 1985 e 1995.
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A Constituicdo Federal, através do seu Art. 22, determina que compete
privativamente a Unido legislar, entre outros temas, sobre as diretrizes da politica
nacional de transportes (inciso 1X) e sobre o transito e o transporte (inciso XI). Ademais,
por forca do inciso V do artigo 30, determina que compete aos Municipios, entre outras
competéncias: “organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessdo ou
permissao, os servicos publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que

tem carater essencial”

A inclusédo na Constituicdo de 1988 de um capitulo especifico sobre a politica
urbana foi um avanco, ao afirmar o principio da funcdo social da propriedade
urbana. Porém, para surtir efeito, dependeu de uma legislacdo complementar
especifica para a qual foram necessarios quase onze anos de mobilizacoes,
elaboraces e negociacdes até a aprovacdo do Estatuto da Cidade, em 2001.
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007)

A Lei n® 10.257, de 10 de julho de 2001, denominada de Estatuto das Cidades,
regulamenta os artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal e estabelece diretrizes gerais da
politica urbana. E se tornou um marco na historia recente do Brasil, destacando a nova
realidade urbana do pais. Esta Lei determinou ser obrigatorio as cidades de grande e
médio porte, ou seja, com uma populacdo acima de quinhentos mil habitantes, a
elaboracdo de um plano de transporte urbano integrado, que poderia ser parte do Plano
Diretor ou, pelo menos, compativel com este (esta exigéncia se tornou mais abrangente
por forca da Lei 12.587/12 que a estende a todos os municipios com mais de vinte mil
habitantes). E o Estatuto ainda garante, entre as diretrizes gerais da Politica Urbana, o
direito a cidades sustentaveis, elencando o transporte como um dos seus componentes.
Outra diretriz desta politica ¢ mais objetiva e determina a oferta de “transportes e servigos
publicos adequados aos interesses e necessidades da populacdo e as caracteristicas

locais”(BRASIL, de 10 de julho de 2001).

Em 2003, foi criado o Ministério das Cidades, o que resolveu o problema da
flutuacdo do tema politica urbana no governo federal apds a crise dos anos 1980. Entre
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outras questdes urbanas, como habitacdo e saneamento, este ministério passou a ser
responsavel pela questdo da mobilidade e dos transportes urbanos. Foi a primeira vez que
as politicas de trénsito e transporte urbano foram reunidas em uma Unica pasta
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007). Foi nesse ano também que aconteceu a 12
Conferéncia Nacional das Cidades, que, no ano seguinte, teve como desdobramento o

documento da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano (PNDU).

O tema transporte € tdo orientador para o tipo de desenvolvimento (sustentavel)
que se espera para as cidades deste inicio de século XXI, que a prépria Agenda 21
brasileira e as regionais, elencam o transporte publico como um dos principais objetos a
serem redefinidos no pais. Para a criacdo de cidades sustentaveis no Brasil, foram
definidas varias propostas que foram agrupadas em estratégias. A primeira estratégia,
relacionada ao uso e ocupacdo do solo e ao ordenamento territorial, possui, entre outras
diretrizes, o parametro de priorizar o sistema de transporte coletivo em detrimento ao

individual. E tem como uma das ac¢des sugeridas:

Coordenar as ag@es referentes ao uso e a ocupacdo do solo, transporte e
trénsito, visando reduzir as tendéncias de crescimento desorganizado das
cidades e otimizar o uso do sistema de transportes, ao relacionar sua
estruturacdo a formas mais equilibradas e sustentiveis de uso e ocupacdo do
solo, dando prioridade ao transporte publico e coletivo.(AGENDA 21
BRASILEIRA, 2004)

A segunda estratégia, que trata do desenvolvimento institucional, com
preocupagdo na questdo ambiental e na participagao da sociedade, visa: “Incentivar a
modernizacdo e a democratizacdo da gestdo e operacdo do transporte e do transito por
meio de parceria entre o poder publico e a sociedade civil organizada nas decisdes e no
controle social.”(AGENDA 21 BRASILEIRA, 2004) Ademais, todas as questdes
relacionadas ao transporte devem ser analisadas sobre um ponto de vista sistémico, e a

motivacgdo politica e da sociedade devem ser equalizadas.
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O consumo exagerado, e inconsciente, dos bens é uma pratica a ser combatida,
através da reducdo do desperdicio, que pretende ser atendido pela terceira estratégia. Esta
sugere, entre suas propostas, que sejam incluidos critérios ambientais na liberacdo de
financiamento do governo para empreendimentos de infraestrutura urbana com destaque
para o setor de transporte e o sistema viario, e também para os empreendimentos que
tenham participacdo dos setores governamentais mesmo sendo de empresas privadas
(AGENDA 21 BRASILEIRA, 2004). Outra proposta fundamental desta estratégia, ainda

no ambito do transporte urbano resume:

Combater as deseconomias e 0s agravos ambientais causados pela baixa
eficiéncia operacional nos sistemas de transporte e trnsito nas cidades,
reduzindo o desperdicio de energia e tempo, melhorando a qualidade do ar,
além de contribuir simultaneamente para a reducdo do uso de combustiveis
fésseis e do efeito estufa e dando énfase ao transporte coletivo de qualidade e
a construgdo de ciclovias. (AGENDA 21 BRASILEIRA, 2004)

As cidades sustentaveis tém, obviamente, seu aspecto econdmico, e, para atendé-
lo, o documento Agenda 21 Brasileira (2004) orienta ser necessario desenvolver e
estimular a aplicacdo de instrumentos econdémicos com o objetivo de atingir a
sustentabilidade urbana, pelo gerenciamento dos recursos, determinando entre suas

propostas que é util:

Rever os critérios técnicos de financiamento existentes no setor transporte _
considerando as diferencas de tamanho, demanda e capacidade das cidades,
bem como os critérios de investimento no sistema viario _ e assegurar a criacéo
de fontes definidas de financiamento dentro de planos nacionais e regionais de
transporte urbano. (AGENDA 21 BRASILEIRA, 2004)

No documento Ac¢Oes Prioritarias (AGENDA 21 BRASILEIRA, 2004), a
energia tem destaque como grande promotora do desenvolvimento, citando, inclusive,
que é através da relacdo de uma sociedade com a energia que se percebe o grau de

desenvolvimento técnico da mesma.

O Conselho das Cidades, por forca da Resolugéo n° 34, de 01 de julho 2005,

emitiu orientacOes e recomendacgdes quanto ao contetido minimo de um Plano Diretor. O
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Conselho recomenda que a implantacéo de espacos coletivos de suporte a vida na cidade,
atende a funcdo social da mesma e da propriedade urbana, indo ao encontro dos anseios
da populagio quanto a mobilidade e ao transporte, entre outros (MINISTERIO DAS

CIDADES, DE 01 DE JULHO 2005).

O conselho das Cidades, alids, ainda através da Resolucdo n° 34, destaca a
importancia do termo mobilidade e alterou o nome de Plano de Transporte Urbano
Integrado, definido no Estatuto das Cidades, para Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade — PlanMob (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007). Percebe-se, neste breve
historico da legislagéo relacionada a questdo dos transportes, a evolugdo do tema que esta

cada vez mais associado a melhoria da qualidade de vida da populagéo.

A importancia estratégica desta nova abordagem ¢é tanta, que o Ministério das
Cidades decidiu avancar na obrigacdo legal e incentivar a elaboracdo do
PlanMob por todas as cidades com mais de 100 mil habitantes e as situadas em
regiGes metropolitanas e em regides de desenvolvimento integrado. Afinal, é
nesta faixa de cidades que ainda € possivel reorientar os modelos de
urbanizacdo e de circulacdo de maneira preventiva, sem descuidar das
propostas corretivas para as grandes metropoles e para o Distrito Federal.
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007)

O caderno de orientacdo para a elaboracdo dos Planos de Mobilidade (2007)
elenca dez principios para o planejamento da mobilidade urbana, e, dentre eles, sugere
uma reflexdo sobre o que sera uma cidade somente com automdveis. Isto deve ser
atendido através dos planos e projetos urbanos, para destituir o poder do transporte
individual (em especial o dos automoveis) visto que a maioria da populacdo se desloca a
pé, de bicicleta, de outros veiculos ndo motorizados e por meio de transporte coletivo, e
por isso esses modos deveriam ser norteadores dos novos planos. Ademais, as cidades
seriam insustentaveis se todos utilizassem automdveis(MINISTERIO DAS CIDADES,

2007).
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Outro ponto orientador, a ser iluminado no processo de elaboracdo dos Planos
de Mobilidade Urbana, é a priorizacdo do transporte publico coletivo utilizando uma
implantacdo sistematica, com uma rede de viagens inteligente, favorecendo a economia

no sistema.

Apo6s quase duas décadas no Congresso Nacional, em 3 de janeiro de 2012, foi
sancionada a lei n® 12.587, que estabelece as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana. Esta nova e recente lei se baseia nos artigos 21 e 182 da Constituicdo Federal,
que definem que a Unido cabe instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, com o

fim de garantir a melhoria da qualidade de vida dos cidaddos. (IPEA, 2012)

Segundo o IPEA (2012), a lei n°® 12.587/12 mantém praticamente todos o0s
principios e diretrizes da Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel elaborados

pelo Ministério das Cidades, em 2004, quais sejam:

...acessibilidade universal; desenvolvimento sustentavel; equidade no acesso
ao transporte publico coletivo; transparéncia e participacdo social no
planejamento, controle e avaliacdo da politica; seguranca nos deslocamentos;
justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes
meios e servicos; equidade no uso do espago publico de circulacdo, vias e
logradouros; prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre 0s
motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte
individual motorizado; integragdo da politica de mobilidade com a de controle
e uso do solo; a complementaridade e diversidade entre meios e servigos
(intermodalidade); a mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econémicos
dos deslocamentos de pessoas e bens; o incentivo ao desenvolvimento
tecnolégico e ao uso de energias renovaveis e ndo poluentes; a priorizagdo de
projetos de transporte coletivo estruturadores do territdrio, entre outras. (IPEA,
2012)

Esta Lei trouxe outra novidade para o cenario de desenvolvimento das cidades,
pois tem peso federal e deve ser atendida por todos no Brasil, e isso € uma diferenca
notavel, pois antes o uso pelos municipios destas diretrizes acontecia a partir da ameaca
de cortes de financiamentos federais para aqueles que ndo as seguiam, 0 que nao trazia

em si a exigéncia do cumprimento.
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Além disso, a promulgacdo da lei pode representar avangos, na medida em que:
(a) fornece seguranca juridica para que 0s municipios possam tomar medidas
ou adotar instrumentos de priorizacdo aos meios ndo-motorizados e coletivos
de transporte em detrimento ao individual, e (b) abre a possibilidade para que
eventuais as a¢les e investimentos das prefeituras possam ser contestados, caso
eles venham a contrariar as diretrizes fixadas na lei.(IPEA, 2012)

Através desta Lei, as externalidades negativas causadas pelo transporte, como,
por exemplo, a poluicdo e o congestionamento, podem ser sobretaxados naqueles meios
que as produzem. A insercdo na Lei, portanto, estimula o uso dos meios de transporte

mais sustentaveis.

Como ja informado anteriormente no texto, esta Lei obriga os municipios com
mais de vinte mil habitantes a elaborarem seus planos de mobilidade e manté-los
coerentes as necessidades da populacéo atraves da atualizacéo a ser realizada a cada dez
anos. E o prazo estabelecido para que, todos 0os municipios obrigados, elaborem seus
planos de mobilidade é o ano de 2015, pois se conta trés anos a partir da promulgacao
desta Lei. Existe a possibilidade para aqueles que ndo cumprirem o referido prazo de
receberem sang¢des do governo, com corte de verbas, como foi feito para aqueles que em
2006 ainda ndo tinha elaborados seus planos diretores municipais, porém isso depende da

regulamentacédo deste item.

2.3 OS SISTEMAS DE TRANSPORTES E A SUSTENTABILIDADE URBANA

2.3.1 Impactos negativos gerados pelos transportes

A populacdo mundial em 1950 era de aproximadamente 2,5 bilhGes de
habitantes, ja em 2000 saltou para cerca de seis bilhdes, e a estimativa para o ano de 2030
é que o total populacional mundial seja de oito bilhdes de pessoas. A grande questdo é
como serd a qualidade de vida desta populacdo em 2030. A sustentabilidade que parece
querer defender algo distante quando fala das futuras geragdes, € muito atual, pois muitos

dos que ja desperdicam energia nos dias de hoje estardo usufruindo, ou melhor, estardo
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recebendo como herancga daqui a quinze, trinta anos, a consequéncia de suas atitudes em

relagcdo ao meio.

Dentre os problemas, a serem resolvidos para melhorar a qualidade de vida dos
habitantes da Terra, estdo aqueles relacionados direta ou indiretamente ao sistema de
transportes. A demanda para o transporte de uma populacdo que vai aumentar
estimativamente dois bilhdes em trinta anos é enorme, e continuar a utilizar, como solugéo
imediatista, a facilitacdo na obtencdo do automovel pode se revelar irresponsabilidade em

curto prazo.

O problema da quantidade de veiculos nas ruas é matematico. E facil imaginar,
por exemplo, como serd& 0 mundo do futuro caso ndo sejam revistos os modelos
implantados ao redor do planeta, principalmente os de paises em desenvolvimento. Como
exemplo, vale focar o setor de transportes no Brasil que, a cada dia, que passa se torna

mais ineficiente nos grandes e médios centros do pais.

O grande erro é a falta de planejamento no Brasil na area de transportes que
ocasiona uma série de consequéncias negativas no dia a dia da populacdo(RIBEIRO,
2003). Além disso, a rapida motorizacao aliada ao baixo investimento acarreta acidentes,
problemas com a saude, barulho, congestionamento, poluicdo, etc. E 0s custos sdo
enormes e abrangentes, pois ndo se restringem aqueles econdmicos, mas também aos

ambientais e sociais.

As consequéncias do mau planejamento do sistema de mobilidade tém sido
trazidas a tona por vérias publicacGes, e pelas midias impressas e faladas, enfatizando o

impacto do setor de transporte no desenvolvimento ou ndo de uma regiao.
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Outro problema causado pelo planejamento precario do sistema de transportes,
destacado pela autora (RIBEIRO, 2003) é quando ndo oferece a equidade no acesso ao

sistema:

Uma cidade orientada para o uso do automovel, exclui varios cidaddos que néo
tem acesso a este bem, seja por questdo financeira, idade ou deficiéncia fisica
e ainda sdo atingidos pelos danos causados pelo uso excessivo do automovel.
Além disso, toda a sociedade arca com os custos associados a este modo de
transporte.(RIBEIRO, 2003)

A mobilidade urbana afeta diretamente a evolugdo de uma cidade, porque tudo
na cidade est, e deve se manter, em movimento: se um individuo tem que trabalhar, gerar
renda e realizar trocas, ele precisa se deslocar, 0 mesmo ocorre se ele quiser procurar o
lazer, e tantas outras atividades. Com acessibilidade, o cidaddo tem garantida a
oportunidade de se incluir socialmente e tomar posse dos espacos publicos. Portanto, a

mobilidade esta diretamente relacionada também a qualidade de vida da populacéo.

A mobilidade urbana é ainda mais fundamental num pais onde a maioria dos
seus habitantes vive em centros urbanos. Em 2000, o censo do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica— IBGE indicou que 81% da populacéo brasileira vivia em cidades,
ja, em 2010, o novo censo verificou que houve um aumento populacional vivendo em
areas urbanas, e ja correspondia a 84% da populacdo do pais. (Fonte: IBGE.
http://www.ibge.gov.br/home/presidencia/noticias/noticia_visualiza.php?id_noticia=176

6)

Além disso, o termo mobilidade replicou novas defini¢es, mais especificas, que
procuram rever toda a maneira de planejar as cidades. De acordo com o PlanMob (2007),

houve um progresso com a criacdo de um termo mais recente, o de mobilidade urbana:

O novo conceito (mobilidade urbana) é em si uma novidade, um avango na
maneira tradicional de tratar, isoladamente, o transito, o planejamento e a
regulacdo do transporte coletivo, a logistica de distribui¢do das mercadorias, a
construcdo da infraestrutura vidria, das calcadas e assim por diante. Em seu
lugar, deve-se adotar uma visdo sistémica sobre toda a movimentacao de bens
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e de pessoas, envolvendo todos os modos e todos os elementos que produzem
as necessidades destes deslocamentos.(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007)

O agravante € que nas grandes cidades esta visao sistémica da rede, com o uso
de todas as formas de deslocamento, ndo € realizada de forma efetiva, pois o que se
verifica € que os transportes motorizados, coletivo e individual, crescem enquanto séo
diminuidas as viagens a pé e por meio de bicicletas. A falta de seguranca para os pedestres
e para os ciclistas € um dos motivos para a baixa adesdo aos modos ndo motorizados,
enquanto em cidades menores ocorre 0 oposto, incentivada obviamente pelas menores

distancias. (MOBILIDADE URBANA, 2007)

O transporte motorizado individual € um dos mais prejudiciais meios de
transporte num grande centro urbano, pela grande area das pistas de rolagem utilizada por
passageiro, pela baixa quantidade de passageiros transportados, etc. O automovel é um
tipo de transporte onde o individuo realiza mais escolhas na forma de conduzir o veiculo,
e, também, no trajeto, provocando no condutor uma sensacdo maior de liberdade.
Entretanto, visto de uma forma mais ampla, o carro ndo é tao interessante para o coletivo
numa cidade de milhGes de habitantes, pelo menos ndo quando comega a piorar o
deslocamento da maioria pelo seu uso indiscriminado e pela grande quantidade de

veiculos nas ruas.
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2.3.1.1 O uso indiscriminado do automovel

N&o é de hoje que ha alertas para o assustador aumento do nimero de carros nas ruas
e avenidas das cidades brasileiras: a cartilna da Associacdo Nacional de Transportes
Urbanos (ANTP, 2002) ja reforcava o tema com a publicacdo em 2002, conforme a figura
6.

MAIS AUTOMOVEIS, MAIS PROBLEMAS

CONGESTIONAMENTOS PREJUDICAM A MAIORIA

As conseqiiéncias de haver mais carros e motos nas
ruas sao sentidas ha algum tempo. Ha mais
congestionamentos, acidentes e poluicao. A maioria
da populacao, que anda de onibus, fica parada no
transito e, conseqlientemente, os custos das tarifas
aumentam. Ou seja, uma minoria prejudica a
maioria. Isso é injusto.

Figura 6 - trecho da cartilha distribuida pela ANTP em 2002.(ANTP, 2002)

N&o se pode esquecer o grande atrativo que € 0 uso do automdvel, que tem
grandes vantagens para o individuo em relagdo a outros modais. Uma das qualidades é a
sua flexibilidade quanto aos percursos a serem percorridos, ja que pode mudar de rota

sempre que algum problema ocorra num trajeto escolhido, inicialmente, como 0 mais
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vantajoso. Outro item que valoriza o carro é o seu conforto, jA que o motorista pode
personaliza-lo conforme seu desejo, e seu poder aquisitivo, escolhendo entre os itens de
série e outros tantos opcionais. O carro também desperta a sensacdo de status, por ser,
dependendo do modelo e do entorno, um simbolo de riqueza, e de poder no usuario por
ser um veiculo veloz. Entretanto, segundo a Confederacdo Nacional das Industrias (CNI,
2012), a velocidade, ndo é fator de diferenca na escolha do usuario pelo automovel, e sim

0 tempo médio gasto na viagem.

... ha que considerar a evidéncia de viagens médias mais longas para o usuario
do TC’, ou seja: nas grandes cidades, o usuario do TC gasta mais tempo na
mobilidade, comparativamente com o usuéario de TI8, sobretudo porque seus
pontos de interesse estdo mais distantes entre si — o que, claramente, sugere um
desequilibrio adicional devido a insercdo espacial na cidade. Quem usa o
transporte coletivo faz viagens mais longas do que quem usa o transporte
individual.(CNI, 2012)

Os grandes centros urbanos brasileiros tém problemas com a mobilidade, o que,
num primeiro momento, e numa visao unilateral, estimula o uso do transporte individual.
Ademais, o investimento em transportes mais eficientes no Brasil é praticamente
insuficiente, principalmente quando comparado ao grande ndmero de Onibus e vans
poluentes que continuam a circular pelos logradouros das cidades. Este tipo de
configuracdo no transporte pablico causa restricdo no deslocamento de pessoas, ideias e

bens, acarretando sérios problemas para 0 bom desenvolvimento de um grande centro.

O Brasil, com sua adesdo ao rodoviarismo, a partir dos anos 1950, trocando o
transporte sobre trilhos pelos modos rodoviarios, sofreu um processo de desadensamento
em suas grandes metropoles, pela grande mobilidade oferecida pelo 6nibus e automoveis.
Em contrapartida, se tivesse havido mais investimentos no transporte sobre trilhos teria

sido provocada uma ocupacdo mais adensada da urbe. Mas o que se percebe é que o

" Transporte Coletivo
8 Transporte Individual
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desadensamento foi agravado, como demonstrativo do ainda dominante rodoviarismo no
Brasil, auxiliado pelo aumento do poder aquisitivo da populacdo na ultima década, o
crescimento do nimero de automdveis foi de 66% enquanto o crescimento populacional

foi de 13%. (CNI, 2012)

O rodoviarismo ainda permeia as decisdes sobre como o governo deve investir
no sistema de transportes no Brasil, apesar da legislacdo nacional que incentiva, e até
obriga, a implantagdo e manutencdo de sistemas de transportes urbanos mais
sustentaveis. Uma evidéncia desta afirmacdo é a reducdo de Imposto sobre Produtos
Industrializados (IP1) para incrementar a venda de automoveis zero quilometro. Mesmo
com o prego dos carros mais alto no Brasil que em outros paises, como Estados Unidos e
México, as vendas no pais aumentam a cada ano. Segundo Franzoi (2012), esta facilidade
foi criada, através da Medida Provisdria n°. 451/08, em resposta a crise mundial de 2008,
que, no Brasil, atingiu de maneira mais destacada a industria automobilistica, um setor

que teve, naquele ano, 19,8% de participacao do PIB. (FRANZOI, 2012)

E interessante notar que estas politicas publicas, que incentivam a aquisicio de
automdveis, como a reducdo de IP1°, aumentam consideravelmente a venda de carros.
Contudo, uma das diretrizes do Ministério das Cidades para a criacdo de novos valores
em relacdo a importancia do transporte pablico € totalmente contraria a esta préatica. Esta

pratica protecionista ao automovel, alias, causa graves prejuizos a mobilidade urbana.

O Relatorio Geral de 2010 (ANTP, 2012) revela que, nos grandes centros, um

habitante gasta, em média, 64 minutos para seu deslocamento diario, porém ha de se levar

9 Este beneficio duraria de maio de 2012 & 31 de margo de 2013. E, apesar de todas as externalidades
causadas pelo uso do automoével, por forca do Decreto n2 7.971 de 28 de margo de 2013, publicado no
Diario oficial da Unido em 12 de abril de 2013, a Presidenta da Republica prorrogou a redugdo do IPI que
terminaria na mesma data da publicacdo que duraria de maio de 2012 a 31 de margo de 2013, mas foi
prorrogada até 31 de dezembro de 2013.
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em conta que nem todos se deslocam todo o dia, sendo portanto o tempo gasto estimativo,
ndo muito preciso. A maior fatia corresponde a utilizacdo do transporte coletivo, 58%,
enquanto 22% correspondem ao transporte individual e 20% ao transporte nao

motorizado.

Comparagao cidades grandes

Viagens 36% 28% 32%
Distancia 64% (14,3km) 31% (7,1km)  04% (0,9km)
Tempo/hab./dia 58% 22% 20%
Energia total 23% 73%
Tabela 1- Quadro comparativo entre os transportes coleito, individual e nio motorizado®®. Fonte: (CNI,
2012)

Verifica-se, na Tabela 1, o gasto energético por tipo de transporte e, como 0
transporte ndo motorizado nédo utiliza energia, a ndo ser do proprio, o item energia ficou
dividido somente entre o transporte coletivo e o transporte individual, correspondendo ao
primeiro 23% da energia consumida, e, ao segundo, 73%. Conclui-se que o TI, apesar de
usar menos tempo para o deslocamento e ser utilizado em média para menores distancias,

quando comparado ao TC gasta muito mais energia.

O custo pago pelo poder publico para o transporte individual é 14 vezes maior
do que para o transporte coletivo. Os custos somados da poluicio e de acidentes
no transporte individual sdo seis vezes maiores do que no transporte coletivo.
(CNI, 2012)

Além disso, a rede de transporte, quando ndo € muito bem coordenada, causa
muitos transtornos a populacdo. Esta coordenacdo deve abranger desde a educagdo do
usuario do sistema de transportes até o fornecimento de opcoes de modos de transporte
de qualidade, visando seu bom funcionamento total. Os impactos do uso do Tl e do TC
sobre a sustentabilidade, e também dos transportes de bens e servicos, sdo enormes como
demonstra a tabela 2, contudo nem sempre 0s mesmo sdao analisados de uma maneira

sistémica.

10 TNM — Transporte n3o motorizado.
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Economico
Congestionamento
Barreiras a mobilidade
Custos de acidentes
Custo do equipamento de

transporte
Custo de usuario
Reducéo de recursos nao

renovaveis

Social Ambiental

Iniquidade dos impactos Poluicao do ar
Mobilidade diferenciada Alteracdes climaticas
Impactos na salde humana Perda do habitat
Coeséao comunitaria Poluicao da agua
Qualidade de vida Impactos hidrolégicos
Estética Poluicao sonora

Tabela 2 - Impactos do transporte sobre a sustentabilidade. (CNI, 2012)

O uso do automével movido a combustivel fossil aumenta a geracdo da poluicdo

e 0s congestionamentos e a grande quantidade de veiculos causam inimeros acidentes de

transitos.

2.3.1.2 Poluicéo e acidentes

Segundo Ribeiro (2006), nas décadas 1970 e 1980 os grandes centros ja sofriam

com a poluicdo do ar, causada principalmente pela queima de petroleo, de combustiveis

fosseis. Com o agravante que este tipo de combustivel ndo era utilizado somente para uso

nos transportes, mas também para geracdo de energia elétrica e para aquecimento.

POLUICAO TAMBEM AUMENTA BASTANTE

Qutra desvantagem do numero excessivo de
carros e motos € a poluicdo. Grande parte da
frota é velha, com motores desregulados. E
mesmo que um carro novo polua menos, ao se
somar com milhoes de outros, acaba
contribuindo para contaminar o ar: nas grandes
cidades, os automaoveis e as motos sao
responsaveis por até 70% das emissdes.

Figura 7 — Parte da Cartilha de 2002 da ANTP.(ANTP, 2002)

E um grave problema o peso da contribuicdo do lancamento da poluicio do ar

pelo transporte individual. Segundo a ANTP (2012) os meios de transporte urbano

produzem no transito 29,2 milhdes de toneladas de poluentes. Estes gases provocados
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pelos motores dos veiculos foram gerados pelos transportes coletivos (34%) e pelo
transporte individual (66%) em 2011, conforme gréfico 4.

Moto
5% Municipal
25%

Metropolitano

9%
Auto ’

61%

Grafico 4- Poluentes emitidos no Brasil pelos veiculos, no modo rodoviario, em 2011. Fonte: Relatorio
Geral da ANTP, 2012.

Como foi visto na secdo sobre transporte e legislacdo, o governo do pais tenta
obrigar, através de legislacdes, novas praticas que promovam uma diminuicdo dos
lancamentos de gases poluentes pelo sistema de transportes na atmosfera. Os principais
poluentes: mondxido de carbono (CO), hidrocarbonetos (HC), o0xidos de nitrogénio
(NOx) e material particulado (MP), tem padrdes limites definidos pelo Conselho Nacional
de Meio Ambiente (CONAMA). Contudo, até 2011, somente 0s municipios do Rio de
Janeiro e Sdo Paulo vistoriavam os veiculos para verificar se estes circulavam langando
gases acima do limite permitido. Isto ocorre apesar da determinacao da resolucdo n° 418,
de 25 de novembro de 2009, que obrigou os 6rgdos ambientais dos municipios com
mais de trés milhdes de habitantes a elaborarem, aprovarem e, ainda, publicarem seus
Planos de Controle de Poluicdo Veicular (PCPV), em até doze meses a contar da data da
sua publicacgéo.

Nesse sentido, ainda ndo ha uma politica de controle da emissdo de gases de
efeito estufa (poluentes globais). O sucesso do Proalcool poderia ser levantado
como uma das poucas a¢des federais que tiveram importante impacto sobre a
reducdo dos niveis de emissdo do setor, embora esse programa tenha sido
implementado pelo governo no passado, mais por questdes mercadoldgicas
(substituicdo da gasolina) do que por questdes ambientais. Aos poucos, parece
ficar mais claro que as politicas de reducéo dos gases de efeito estufa no setor

de transporte deverdo passar obrigatoriamente pela reducdo do uso do
transporte individual e pelo aumento do transporte coletivo, utilizando, para

11 DispGe sobre critérios para a elaboragdo de Planos de Controle de Polui¢do Veicular - PCPV e para a
implantacdo de Programas de Inspecéo e Manutencéo de Veiculos em Uso - I/M pelos 6rgdos estaduais e
municipais de meio ambiente e determina novos limites de emissdo e procedimentos para a avalia¢do do
estado de manutencdo de veiculos em uso.
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isso, medidas de qualificagdo do transporte publico e restri¢cdes do transporte
privado. (IPEA, 2011)

De acordo com Cavalcanti (2011), se um condutor que utiliza seu automovel
para percorrer 20 km por dia decidir mudar sua forma de se deslocar e deixar o carro na
garagem por um ano, 0 mesmo deixara de lancar 440 kg de mondxido de carbono (além

de outros itens toxicos) na atmosfera.

Essa necessidade de controle da emissdo de gases se deve também pelo fato da
poluicdo causar prejuizos a economia. De acordo com a CNI (2012) os custos oriundos
da poluicdo sdo de aproximadamente R$ 7,7 bilhdes por ano. Os gastos com as
externalidades (poluicdo e acidentes de transito conjuntamente) foram de 17 bilhdes de
reais no ano de 2010, sendo 78,8% deste montante gerado pelo transporte individual e
21,2% pelo transporte coletivo, e em 2011, conforme demonstra o gréfico 5, o custo total
saltou para R$21,3 bilhdes, aumentando a participacdo do transporte individual para

80,75% deste montante.

20,0
18,0 L
160 +— Custo total das
externalidades =21,3
E 40— bilhées de reaisfano
.E 12,0 1.4
2
o 100
°
4 8,0
2
= 6,0
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1.9 5.8
2,0
2,2
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Transporte Coletivo Transporte Individual
| @ Cusio Poluigio @ Custo Acidentes |

Gréfico 5 - Custos da emisséo de poluentes e dos acidentes por transito, por modo em 2011. Fonte:
Relatério Geral da ANTP, 2012. (ANTP, 2012)

O gasto de energia pelo setor de transporte, até pela poluicdo gerada, pelos

congestionamentos e pelos acidentes, € enorme. De acordo com a CNI (2012), os
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transportes s6 perdem o posto de setor mais consumidor de energia para o setor industrial.
O setor de transporte consome 26% de energia das fontes no Brasil, e a frente dele esta
somente o setor da indUstria da transformacdo que consome 37%. Ha de se destacar que
0 grande consumo no setor de transporte é realizado pelo transporte rodoviario que é

responsavel por 96% da energia consumida pelo setor.

O gasto de energia pelo setor de transporte, até pela poluicdo gerada, pelos
congestionamentos e pelos acidentes, € enorme. De acordo com a CNI (2012), os
transportes s6 perdem o posto de setor mais consumidor de energia para o setor industrial.
O setor de transporte consome 26% de energia das fontes no Brasil, e a frente dele esta
somente o setor da industria da transformagéo que consome 37%. Ha de se destacar que
0 grande consumo no setor de transporte é realizado pelo transporte rodoviario que é

responsavel por 96% da energia consumida pelo setor.

O problema com o transito ndo se restringe obviamente somente ao territorio
brasileiro, tanto que, em 2011, a ONU iniciou a campanha Década Mundial de Seguranca
Viaria (ANTP, 2013), com a intengédo de diminuir em 50% o namero de Gbitos no transito

até o fim de 2020.

Ao final da campanha, espera-se alcangar novos patamares para a mobilidade
das pessoas, que seja mais segura para todos aqueles que utilizam as vias e
rodovias. A alternativa a esse chamamento é sombria: se nenhuma agéo for
tomada, na proxima década o ndmero de mortos por acidentes de transito
crescerd dos atuais 1,3 milhdes anuais para 1,9 milhdes em 2020. Fonte:
http://portal.antp.org.br/decada/SitePages/P%C3%Algina%?20Inicial.aspx

A dificuldade em controlar o uso dos automdveis, porém, € maior, pois o
consumo da populacao brasileira, que, as vezes, vém disfarcados de necessidade, faz com
que a preocupacdo com a sustentabilidade, e, também, com as externalidades, fique em

segundo plano como veremos a seguir.
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2.3.1.3 O problema do consumo néo consciente

E interessante notar a relacio direta entre sustentabilidade e consumo. E o
consumo na area de transportes esté relacionado, além de os combustiveis, com a marca,
com o status, com a poténcia, etc. Abaixo a figura 8 ilustra o que seria o equilibrio em
relagio ao consumo, e fica destacada a importancia da implantagdo de meios de
transportes menos poluentes que é um dos indicativos que uma cidade teria mais
condi¢des de alcancar o equilibrio em consumo, racionalizando a energia utilizada nos

deslocamentos dos seus habitantes.
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Piso de consumo
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Fiura 8 - Espago Ambiental. (Consumo Sustentavel: Manual de educagdo, 2005)

De acordo com a Confederacdo Nacional das Industrias (CNI, 2012), administrar
0 consumo sem afetar negativamente as proximas geracGes (grande objetivo da
sustentabilidade) sobrepuja as questdes econémicas ou politicas, e se torna uma questédo
ética. O problema é que se vive ainda na Era do Consumo onde satisfazer um desejo
imediato se torna tdo fundamental que ndo existe tanta preocupacdo com geracgdes futuras.

Grande parte do consumo exagerado advém do desenvolvimento econémico:
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O desenvolvimento econdmico tem o objetivo nobre de oferecer qualidade de
vida aos cidaddos, porém, para manter e aumentar o poder do consumo da populacdo séo
necessarias, cada vez mais, fontes de recursos naturais, correndo o risco de extingui-las.
No desenvolvimento econdmico, ndo sustentavel, tudo tem um preco, mesmo que isso

signifique trocar bens ainda utilizaveis por outros mais modernos, mais atualizados.

Em contrapartida, segundo Cavalcanti (2011), o conceito do consumo
sustentavel é oriundo do conceito de desenvolvimento sustentavel revelado durante a
Conferéncia Rio-9, através da divulgacdo da Agenda 21. Com esta definicdo de meta de
consumo o desenvolvimento deve acontecer mantendo o equilibrio do meio ambiente, o

modelo de consumo tem papel destacado neste novo paradigma.

Também de acordo com Cavalcanti (2011), apesar da maior conscientizacéo da
populacdo sobre o problema do uso indiscriminado dos recursos naturais, o padrdo de
consumo ainda ndo sofreu alteracdes. O autor destaca o poder do habito como fator que
mantém o padrdo de consumo inalterado. De qualquer maneira o consumidor estd mais
criterioso, e observa particularidades (do item a ser consumido) que eram ignoradas

tempos atras.

Entretanto, embora tenha havido um aumento na consciéncia ambiental das
pessoas, ainda ndo se verificou uma mudanca efetiva nos padrdes de consumo
dos cidad&os, na medida em que a informac&o, por si s6, ndo é o suficiente para
mudar habitos arraigados. Assim, as pessoas ja sabem, por exemplo, dos
beneficios da reciclagem, da existéncia de uma economia do lixo, etc., 0 que
ndo impede que as cidades continuem sujas, que as pessoas continuem a jogar
lixo em locais inapropriados e a gerar quantidades absurdas de residuos.
(CAVALCANTI, 2011)

Uma pesquisa, realizada pela ETHOS (2010), para analisar o apoio da populacéo
a pratica do consumo consciente, foi avaliada sob dois aspectos, as atitudes e 0s
comportamentos, entendendo que um precisa do outro, com o risco de seus atos, mesmo

de acordo com o conceito de sustentabilidade, ndo tenham repercusséo efetiva.
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E, embora Cavalcanti (2011) tenha informado (na citacdo anterior) que houve
um aumento da consciéncia ambiental, um dos produtos da pesquisa da ETHOS (2010)
revela que a indiferenga ao consumo consciente, parte integrante de um projeto de

melhoria ambiental, aumentou consideravelmente entre 2006 e 2010, conforme indica o

gréfico 6.
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1 Fontes: (pesauisa n® 7 “Como e por que os brasileiros praticam o Consumo Consciente?".)

Grafico 6 - Segmentacdo de consumidores de acordo com o grau de assimilacdo do Consumo Consciente
(ETHOS, 2010)

Dentro do panorama econémico brasileiro, com um recorte nos ultimos anos, no
qual a chamada classe C cresceu de forma contundente, e, tambem, onde milhdes de
brasileiros deixaram a linha da pobreza, abracar a bandeira do consumo consciente se
torna dificil, pois muitos finalmente adquiriram o poder de compra. Depois de anos de
privacao, a parcela menos favorecida da populacdo guardou em seu &mago o desejo de
ter, até porque o ter, de certa forma, faz o cidaddo se sentir parte da sociedade. Isto se
deve ao fato de a economia do Brasil, diferentemente de grande parte das economias ao
redor do mundo, vir incrementando o poder de consumo dos seus habitantes. O Brasil,

portanto, deve ficar atento ao que se denomina festa do consumo.

O pais saiu de um cenario de desconfianga econémica, por parte da propria
populacdo, quando muitos tinham receio de investir seus salarios, e rendimentos, em
produtos de maior valor, ou ainda de ter que utilizar seus rendimentos por meses para

pagamento de prestacGes, para um cendrio de confianga provocado pela estabilidade da
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economia. Este fato ganha ainda mais peso quando se observa na Europa, em plena zona

do Euro, paises afundados em dividas numa crise que assusta 0 mundo.

O consumo também atinge o setor de transporte: um consumidor quando escolhe
um carro com muitos acessorios e ndo se preocupa com o consumo do combustivel do
automével ou com o grau do lancamento de gés carbénico na atmosfera ndo pratica

consumo consciente.

Ademais, a economia também determina a¢des do consumidor, pois aquele
individuo que recém alcancou o poder de compra do seu primeiro carro, provavelmente
ndo refletira sobre a sustentabilidade do mesmo, pois ficard limitado ao montante
financeiro disponivel para a compra. Da mesma forma, no momento da escolha do
combustivel, quando no caso de automdveis bicombustiveis, a frente das bombas dos
postos, o consumidor tende a consumir o combustivel mais barato por quilémetro, e ndo

0 menos poluente.

Portanto, o transporte coletivo é uma maneira de se praticar 0 consumo
consciente, pratica muito prejudicada pela péssima qualidade e oferta insuficiente de
transporte coletivo publico. Dividir os gastos com combustivel com outros usuarios do

transporte € uma maneira inteligente de se diminuir o uso das fontes energéticas.

2.4 TRANSPORTE COLETIVO PUBLICO

Com tantos problemas provocados pelo transporte, pode se destacar uma opcao,
que, se ndo soluciona, ameniza as questdes de impacto do transporte no meio urbano: a
implantacdo e a melhoria de sistemas de transportes coletivos pablicos. Soluciona em
parte, porque alguns transportes coletivos continuam poluindo, mesmo assim, menos que

os transportes individuais, na relacdo de poluigéo produzida por pessoa. Outros ainda, ndo
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oferecem acessibilidade garantida para todos, como é o caso dos dnibus comuns, maioria
absoluta dos coletivos nas cidades brasileiras. Entretanto, uma grande vantagem geral dos
transportes coletivos, incluindo o dnibus, é o fato de estes ocuparem menos espagos nas

vias, gerando economia espacial.

O transporte publico é reflexo da politica de mobilidade adotada pela cidade. E,
para verificar se uma cidade possui uma politica adequada a mobilidade é preciso
responder, entre outras questdes: a tarifa de transportes € justa e adequada aquela
populacdo? Os veiculos ficam muito tempo parados em engarrafamentos? O transporte
coletivo ndo circula proximo a algumas areas residenciais? Os 6nibus demoram a passar,
ou simplesmente ndo passam em alguma regido da cidade? Questdes que estdo

relacionadas diretamente ao transporte publico do local a ser avaliado.

O transporte coletivo tem, portanto, grande peso no desenvolvimento na
qualidade de vida de uma cidade e no seu desenvolvimento. E importante destacar, apesar
de Obvia a comparacéo, que o transporte coletivo atende a mais pessoas, € relacionado a
questdo social de maneira mais direta, tem o foco no todo, enquanto o transporte

individual, como o proprio nome diz, atende a escala do individuo.

Os indices de qualidade de vida, hoje insatisfatorios, podem comegar a mudar
a partir da melhoria do transporte. Havendo decisao politica, é possivel iniciar
um rapido processo de reorganizacdo do transporte publico, visando a uma
acentuada economia de tempo de viagem para as pessoas, e de custo
operacional (ou seja, a tarifa) para o sistema. (LERNER, 2009)

E, apesar das caracteristicas que fazem do transporte pablico coletivo uma
melhor opcéao de planejamento do transporte urbano, o transporte individual tem recebido
inimeros incentivos e subsidios do governo, que estimulam sua fabricacdo e venda. O Tl
é um tipo de transporte que é favorecido em detrimento a outros, 0 que vai contra ao

pregado pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana que prioriza o transporte coletivo
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e 0 ndo motorizado. A politica nacional incentiva, ainda, a taxacdo daqueles veiculos ndo

sustentaveis como, por exemplo, o carro.

A teoria do caos diz que uma borboleta batendo as asas em algum lugar do
planeta pode ter relagdo com um maremoto em outro canto distante do primeiro. O
sistema de transporte publico funciona assim: seria como uma teia, onde se puxando um
lado da rede, se afeta outro lado. O fato de se terem cada vez mais automoveis nas ruas,
por exemplo, tira mais pessoas do transporte publico, o que, consequentemente, provoca

0 aumento do custo das passagens, conforme demonstra a figura 9.
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Figura 9 - Consequéncias da Ineficiéncia do Transporte Publico. Fonte: (LERNER, 2009)

O transporte coletivo é mais utilizado para deslocamentos nos grandes centros,
onde as distancias sdo maiores. Vale destacar, como revela o grafico 7, que 100% dos
municipios com mais de 500.00 habitantes possuem sistema de 6nibus, e que o sistema
de metré opera predominantemente nestas cidades. Na cidade grande, em média, um
habitante se desloca 22,3 km por dia, enquanto, nas cidades pequenas, a média € 3 km/dia.
Por isso, as cidades menores favorecem o transporte ndo motorizado, e em média se
caminha 2 km por dia. Por outro lado, nas cidades maiores somente 4% dos

deslocamentos sdo realizados por transporte ndo motorizado, para uma distancia média
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percorrida de 0,9km, com predominéncia do transporte coletivo com 64% dos

deslocamentos, para uma media de 14,3km. (CNI, 2012)

0 20 40 60 80 100 120

311

Até 5 000

41,
De 5001 a10000 7

60,2
De 10 001 2 20 000 W&m
o mototaxi
WN”L
De 20 001 a 50 000 583 | van
m Snibus

De 50 001 a 100 000 Sl

pi6 mtrem
mmetrd

De 100001 2500 000

Mais de 500 000

Total municipios

Fonte; Perfil dos Municipios Brasileiros (MUNICYIBGE,

Grafico 7 - Ocorréncia de transporte publico nas cidades brasileiras. Fonte: (IPEA, 2011)

O gréfico 7 demonstra ainda uma natural necessidade de se implantar o
transporte publico. Porém o diferencial ndo é oferecer o servigo somente, mas oferecé-lo
com qualidade. O que pode melhorar o fluir nas ruas de uma cidade é a confianca no
servico e a melhor qualidade oferecida. O excesso de carros nas ruas e a presenca do
transporte irregular séo criados, entre outros motivos, pela falta de ordem e planejamento
urbanos, a partir da falta de oferta do setor diante da grande demanda, além dos motivos

citados anteriormente.

Outro ponto a ser analisado no servico de transporte publico é a relacdo dos
transportes com a sustentabilidade, que deve ser valorizada. Na Europa, a questdo da
sustentabilidade também tem sido muito valorizada nos Gltimos tempos. E todos os
setores tem esta preocupacdo, e possuem objetivos detalhados. Para o setor de transporte,
por exemplo, o Conselho da Unido Europeia de Ministros de Transporte elenca trés

pontos para definir o transporte sustentavel. Primeiro, ele tem que ser acessivel e também
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atender as necessidades dos cidad&os, promovendo a equidade, e oferecer seguranca a
toda a sociedade, ndo sé para a geracdo atual como para as futuras. Segundo, o transporte
tem que ter disponibilidade, regularidade e eficiéncia, além de estimular o
desenvolvimento regional equilibrado e a economia competitiva. E terceiro, o transporte
para ser sustentavel, deve limitar o langamento de gases na atmosfera, limitar o consumo,
atender as necessidades da Terra de se renovar, utilizando fontes renovaveis de energia,
minimizando o impacto sobre o uso do solo e ainda respeitar o limite de producéo de

ruidos. 2

Diferentemente das cidades grandes dos paises europeus, que cresceram sob a
estrutura do transporte sobre trilhos e que planejaram e construiram redes de
metrd e de trens de alcance metropolitano apds a retirada de servico dos bondes
em meados do século XX, as nossas cidades grandes, como sabemos, ndo
investiram em um sistema de transporte publico compativel, que ofereca
conforto, confiabilidade e rapidez para os deslocamentos diarios
impositivos casa-trabalho e casa-estudo. Assim, melhorar as condicfes do
transporte coletivo e situa-lo em patamar de qualidade e conforto compativel
com as condic¢Bes politico-econémicas do Brasil de hoje, este é importante
desafio, talvez 0 mais relevante, a ser enfrentado pela mobilidade urbana.
(CNI, 2012)

O reflexo da falta de investimento no setor e de um olhar mais abrangente sobre
o planejamento dos Transportes Urbanos se revela em informacéo do IPEA (2011), que
divulga ter havido uma diminuicdo da demanda pagante de 6nibus em 30%, de 1995 até
2011, que foi agravada pelo fato de que as tarifas de dnibus urbanos terem subido acima
da inflacdo neste mesmo periodo, numa taxa de 60% medida pelo INPC. Segundo foi
apresentado durante o Congresso Franco-Brasileiro de Mobilidade Urbana, realizado no
dia 19 de marc¢o de 2013, no Rio de Janeiro, como forma de comparacdo, na Franca, onde

o transporte publico tem redes extensas e diversificadas, e existe grande investimento em

12 A Promogéo da Mobilidade Urbana Sustentavel em Detrimento do Uso Indiscriminado do Automdvel,
18° Congresso Brasileiro de Transportes e Transito, 2011. (Duncan e Hartman ,1996, apud Oliveira,
A.C.A.; Chapadeiro, F.C.; Silva, 1.M.B. da; Morais, J.S.., apud Industria, 2012)

45



tecnologia de transportes, “entre 2000 ¢ 2010, houve um aumento de 30% de utilizagéo

dos transportes coletivos em cidades com mais de 250.000 habitantes”.

Esse aumento gradativo das tarifas alimenta a diminuicdo de pagantes no
sistema, 0 que aumenta as tarifas, e mantém a retroalimentacao do ciclo. Outro fator que
provoca o aumento do preco das passagens € a elevacao do custo dos insumos dominantes
do setor, pois como informa o IPEA (2011), esta tarifa serve como referéncia para as
outras tarifas do transporte publico pelo fato de o énibus ser o principal meio de transporte
na cidade. A figura 10 mostra o impacto negativo do aumento dos precos dos insumos no

transporte publico.

Aumento pregos dos insumos TPU
Incentivo ao transporte individual
Aumento gratuidades

Perda demanda Queda de Desequilibrio
Redugio receita produtividade e econdmico-financeiro
Aumento custo/pas rentabilidade Aumento tarifa TPU

g Perda de qualidade e competitividade TPU <::D

Aumento do transporte individual

Mais congestionamento, poluicdo,

acidentes e desigualdades urbanas
Figura 10- Circulo vicioso da perda de competitividade do transporte urbano. Fonte: IPEA.

Analisando a evolucdo dos pregos dos itens que compdem a estrutura de custos
dos sistemas de 6nibus pode-se perceber que alguns itens vém pressionando
fortemente a tarifa para cima. O 6éleo diesel, por exemplo, com a politica de
retirada de subsidios e alinhamento com o preco internacional implementada
desde a abertura do mercado de combustiveis no fim da década passada, teve
um aumento real de prego superior a 70% nos ultimos 15 anos. O resultado é
que esse item que sempre respondeu por cerca de 10% dos custos do servico,
hoje ja responde por 25% do total. (IPEA, 2011)

Num primeiro momento, e dentro desta necessidade em se criar alternativas para
0s combustiveis fosseis, e ainda pela matriz energética brasileira, cuja maior parte advém
de fontes hidricas, o uso de veiculos elétricos se torna uma opcao adequada a situacéo do

Brasil, ou pelo menos uma alternativa que deve, e vem sendo, estudada profundamente.
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E, apesar deste tipo de energia depender das condi¢des meteoroldgicas dos locais de
contribuigdo dos corpos d’aguas alimentadores, e que modifica¢fes climaticas interferem
na producdo da energia, pode ser uma 6tima opc¢do de transporte publico. Em outra
ocasido, pode-se pensar em veiculos hibridos, mas ndo entre a energia elétrica e 0s
combustiveis derivados de petréleo, mas sim a energia elétrica combinada aos de origem

renovavel, como, por exemplo, a biomassa.

Num pais predominantemente urbano, o desenvolvimento sustentavel devera ser
buscado com mais vigor nas cidades pelo seu peso populacional, com o uso de
combustiveis renovaveis e transportes eficientes. E, como destaca CNI (2012), o
transporte e a mobilidade serdo extremamente relevantes na busca por este objetivo de
sustentabilidade, e, com certeza estes dois focos deverédo ser bastante valorizados nos

projetos urbanisticos das cidades.

Nas cidades de maior porte (acima de um milhdo de habitantes), alguns
corredores apresentam um ndmero muito elevado de 6nibus em circulacdo que,
mesmo em redes integradas e com todo o tratamento possivel de engenharia e
de operagdo, as condigBes de oferta se tornam insuficientes para atender
adequadamente a demanda ou geram significativos impactos negativos em sua
vizinhanga ou no meio ambiente. Nesses casos, é recomendavel a adogdo de
sistemas de transporte coletivo de média capacidade, que incluem soluges
com veiculos leves sobre trilhos (VLTs e metros leves) ou com uso de dnibus
de maior capacidade de transporte em corredores viarios segregados.
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007)
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3 O VEICULO SOBRE TRILHOS - CARACTERISTICAS E ATRIBUTOS

Segundo Alouche (2012), a denominacéo veiculo leve sobre trilhos ndo é a mais
adequada, pois vem da traducdo de light rail transit (LRT), o que ndo representa bem as
funcdes destes veiculos, e cita como exemplo o monotrilho, que é considerado um VLT,
porém utiliza pneus para se deslocar. Destaca ainda que, pela tecnologia, o VLT pode ser:
0 bonde, o monotrilho, o bonde que circula em vias parcialmente segregadas, e ainda o
bonde que anda em corredor segregado. E, ainda segundo o Alouche (2012), quando a

via do bonde é totalmente segregada, o veiculo se torna um metro leve.

Ja Lerner (2009) vé dificuldade em distinguir entre o sistema do bonde moderno

e ode VLT:

E dificil distinguir entre um sistema de bonde moderno e um VLT ou “light
rail”. No caso dos bondes, os veiculos geralmente circulam pelas ruas e
partilham o espaco com o trafego comum, como no caso de Mil&o, ou precisam
esperar nos cruzamentos, como no caso dos bondes modernos da Franga, os
quais, mesmo possuindo “canaletas” exclusivas, ainda compartilham o espago
dos cruzamentos. (LERNER, 2009)

O VLT tem diversos nomes ao redor do mundo, somente para citar alguns: Light
Rail, nos EUA, Metro Ligero, em Madri (Espanha), Eléctrico, em Lisboa (Portugal),
Tramway ou Tram, na Franca. Segundo Alouche (2012), tramway € o termo preferido
para definir o veiculo leve sobre trilhos porgue, segundo ele, é o que melhor representa a

ideia de um veiculo trafegando no meio da rua.

Segundo Vuchic (2012), o LRT é um sistema de veiculos sobre trilhos que opera
por forca da eletricidade, comumente articulado em até quatro vagdes e circula
principalmente em vias parcialmente segregadas, mas também em semissegregadas e

naquelas compartilhadas.
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GUAL O MEIO MAIS EFICIENTE PARA CINQUENTA
PESSOAS CHEGAREM A TRABALHO?
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Figura 11 — Desenho comparativo esquematico da quantidade de passageiros transportado por automoveis
e por um transporte coletivo elétrico. Fonte: Apocalipse Motorizado, 2005.

857 -

O Centro de Estudos Sobre as Redes de Transportes (MEDDE, 2012), da Franca,
informa que o VLT tem custo de investimentos da primeira linha estimado em 13 a 22
milhdes de euros por quilometro. Cada vagéo custa entre 1,8 e 3 milhdes de euros,
enquanto o custo da operacdo fica entre 6 e 10 Euros por quildmetro. Lerner (2009) fixa,

no Brasil, a implantacdo da rede do VLT em 40 milhdes de reais por quilometro.

ETAPAS Prazo Custo Prazo Custo Prazo Custo Prazo Custo
(anos) | (R$ milhdes) | (anos) | (R$ milhdes) (anos) (R$ milhdes) | (anos) | (R$ milhdes)
45 1,5 03

Projeto basico 1 1 0,5 - -
Financiamento 2 0,5 2 05 05 0,2 - -
Projeto executivo 1 50 1 20 05 05 - -
Implantacao 5 2.000,0 2 400,0 1 110,0 1 55,0
TOTAL 9 2.0100 5 404,0 2,5 11,0 1 55,0

Notas: Exemplo para implantacao de corredor com 10,0 km para 150 mil passageiros/dia
Custos por km: METRO = R$ 201,0 milhdes / VLT = R$ 40,4 milhGes / BRT = R$ 11,1 milhdes / Onibus = R$ 5,5 milhoes
Tabela 3 - Prazos e execucdo e custos de implantagéo. Fonte: (LERNER, 2009)

Pelo fato de a tecnologia do VLT ser recente, e apesar de ser uma evolucéo do
bonde, a capacidade de transporte de passageiros do sistema ndo é unanimidade entre 0s

pesquisadores e construtores, e, nem sempre, é revelada a metodologia adotada para o
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calculo. Segundo Alouche (2012), a capacidade de transporte do VLT varia de 15.000
passageiros por hora a 30.000 passageiros na hora de pico (ver gréfico 8). Ja Lerner,
estabelece que o mesmo veiculo transporta 20.000 passageiros por hora, e utiliza como

critério que a via seja segregada (ver tabela 4).

Onibus .
Simples
Gnibus
Articulado

Onibus Articulads
com corredor exclusivo
(2 faixas)

BRT com
corredor exclusivo -
(4 faixas)

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

- passageiros / hora

. passageiros / hora pico
Grafico 8 - Comparativo de capacidade de transporte dos modais por Alouche.
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Metr6  Trem 8 carros  segregada (1)  sem ultrapassagem Paradora 40 2.400 1,5 40 96.000
VLT Trem 4 carros ~ segregada (1)  sem ultrapassagem Paradora 20 1.000 3,0 20 20.000
BRT Biarticulado exclusiva (2)  sem ultrapassagem Paradora 20 270 1.0 60  16.200
BRT Biarticulado exclusiva (2) com ultrapassagem Direta 35 270 0,5 120 32.400
BRT Biarticulado exclusiva (2) com ultrapassagem  Mista 215 270 0,3 180 48.600
Onibus  Convencional  compartilhada ponto de parada Paradora 17 80 1,0 60 4,800

Notas: (1) Subterrdnea / Elevada - sem interferéncia viaria
(2) Via em nivel com 7,0 metros de largura, 14,0 metros de largura nas estacoes com ultrapassagem

Tabela 4 - Capacidades por modalidade. Fonte: (LERNER, 2009)

Como recorte historico da implantacdo do VLT, o documento “VLT do Rio”
(Grupo CCR, 2012) destaca a implantagdo do sistema do veiculo, em Paris, no ano 1980,

escolhido (em detrimento as outras opgdes: o dnibus articulado e o trolebus) para atender
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uma nova linha de transportes que conectaria véarias linhas de metr, entre Saint Denis e

Bobigny. (GRUPO CCR, 2012)

O Grupo CCR (2012), para demonstrar a evolucdo do sistema de VLT, elenca
0s marcos de cada uma das quatro geragdes do veiculo. A primeira geracdo ainda ndo
oferecia uma acessibilidade facilitada, pois ainda era necessaria a presenca de uma escada
para acesso ao interior. O piso baixo nas entradas e elevado em cima dos trugues foi, na
segunda geragdo, um diferencial ao facilitar o acesso ao interior das composigdes pelos
usuarios. Com a terceira geracdo, o piso foi totalmente rebaixado, criando uma das
grandes vantagens atuais deste tipo de veiculo. A figura 12 mostra as trés primeiras

geracOes de VLT.

o
e 2L,

Nantes, 22 geracdo em Paris e 32 geracdo em Estra
Anexo 7 — Projeto Funcional.

Figura 12 - 12 geracio em

burg'6. Fonte: VLT do Rio

As composi¢cdes modulares sdo a marca da quarta geracdo, o que reduziu 0s
custos de implantacdo, criando um padrdo, e ainda permitiu que 0s raios das curvas
passassem a aproximadamente vinte metros, favorecendo a instalacdo da rede no meio
urbano. E atecnologia continua a atualizar os componentes do sistema visando um melhor
atendimento das exigéncias ambientais e dos usuarios. O uso de supercapacitores com o
intuito de armazenagem de energia dispensa o uso das catenarias, o que identifica a quinta

geracdo. (Grupo CCR, 2012)

A baixa ocupacao da via é outro fator muito atrativo do veiculo leve sobre trilhos,

a figura 13 mostra como é mais eficiente o uso do VLT na questdo de quantidade de
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passageiros transportados por metro quadrado, o que libera uma maior &rea do logradouro

valorizando os pedestres e a imagem da cidade.

150cames 4 onibus 1 Gramwey

Figura 13 - Ocupacéo da via por modo de transporte para transportar 0 mesmo nimero e pessoas.
Acessado em 28/02/2013. Fonte:
http://www.seesp.org.br/mobilidade/SEESPVICABATE20120KMododeCompatibilidade. pdf

O VLT pode ser conduzido de varias formas: automatico, semiautomatico ou por
um condutor, e a energizacao do veiculo pode ser realizada por via aérea (catenaria), via
trilho, por baterias ou pela energizacdo somente nas estacdes, além de novas tecnologias
em teste como alimentacdo por inducdo, conforme mostra a figura 15. Contudo, no Brasil
a tracdo do VLT pode ainda ser realizada com diferentes combustiveis, diferentemente da
definicdo para LRT de Vuchic (2012), que informa que o mesmo é um veiculo movido a
eletricidade, a Companhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU (2013) elaborou uma
normatizacdo que considera a possibilidade de que o VLT possa utilizar como
combustivel biodiesel, alcool, éleo diesel, ou gas natural veicular, porém a autonomia,

nestes casos, deve ser de oitocentos quildmetros.
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SIS
Bateria— Trechos Curtos (Alstom)
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Alimentagao pelo Solo

Bateria e Supercapacitadores (Siemens, Alstom e CAF) Alimentag¢do por Indugdo (Bombardier)
Em teste Em teste

Figura 14 - Sistema de alimentacdo. Fonte: Grupo CCR, 2012.

Nesta especificacdo técnica da Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU,
2010) sdo definidas as caracteristicas técnicas, operacionais, de conforto e de seguranca
para o VLT, tendo o objetivo de criar um padrdo para a IndUstria Ferroviaria Nacional.
Estas normas foram criadas para orientar os projetos de veiculos leves sobre trilhos
urbanos e também para aqueles que realizem o transporte regional de passageiros em
cidades conurbadas ou que estejam distantes em até duzentos quilometros, realizando, em
funcdo da distancia, em alguns casos, até ligacdes interestaduais. Dentro deste padrdo
estabelecido, o VLT devera ter entre, no minimo, dois e, no maximo, quatro carros,
sempre com 0s carros das extremidades com as cabines dos condutores, até porque tanto

o0s veiculos, regionais ou urbanos, deverao ser bidirecionais.

Devido as possibilidades de composicdo de carros, revelada na figura 15, a
capacidade de transporte de passageiros varia. O sistema, em funcdo de sua necessidade
e infraestrutura, pode realizar combina¢fes com o nimero de vagfes mais adequados a
uma determinada rede. Esta flexibilidade das composi¢des pode facilitar o gerenciamento

de uma demanda de uma determinada linha.
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Figura 15 - Modelo de VLT, mostrando algumas possibilidades de composi¢do, com a sua metragem e
capacidade de transporte de passageiros. Fonte:

40m

70 seated, 230 standing

Para o padrdao CBTU (2013) a velocidade maxima de operacdo para os VLTS
urbanos € limitada em 80 km/h e para os regionais em 110 km/h; e a capacidade
transportada para o veiculo urbano é de 170 passageiros enquanto para o regional é de 60
passageiros. A normatizacdo CBTU assegura ainda caracteristicas de conforto térmico e

acustico das composicoes e também a climatizacdo dos seus ambientes.

A preocupacdo da normatizacdo da CBTU tambéem se revela no tema ambiental.
E, apesar de o VLT com tracéo a eletricidade ndo gerar poluicao, aquela composicédo que
utilizar qualquer outro combustivel devera atender normas aceitas mundialmente para o
controle da emissdo de poluentes, utilizando catalisadores e filtros, atendendo no minimo

a Norma Técnica EURO IlIlI.

Outra caracteristica dos veiculos leve sobre trilhos é o seu piso baixo, com
acessibilidade facilitada e total ao saldo interno. Contudo, pela norma da CBTU, somente
0s veiculos urbanos devem ter piso baixo, 0s regionais ndo sdo obrigados a oferecerem

este piso.
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O VLT néo divide a cidade, pois existe uma prevaléncia do pedestre sobre o
veiculo, portanto, de maneira diferente dos trens ndo ha muros dividindo a cidade, pelo

contrario a intencdo é tornar a cidade mais humana e mais conectada.

O VLT foi implantado no Brasil pela primeira vez na cidade de Campinas, no
ano de 1990, no leito da estrada de ferro Sorocabana fato este que diminuiu 0s custos e 0
tempo de implantacdo. Contudo o sistema mostrou uma falha bésica de projeto, pois foi
equivocada a escolha das localizac6es das estagdes 0 que provocou uma baixa demanda
de passageiros agravada pela falta de um sistema integrado com outros modais da cidade.

Esta falha fez com que o sistema de VLT fosse desativado em 1995. (LERNER, 2009)

3.1 ATRIBUTOS DO SISTEMA DE VLT

Segundo Santos (2010), os atributos de um sistema de transporte coletivo séo
fundamentais para a analise do mesmo, pois revelam as deficiéncias e necessidades da
operacdo favorecendo a escolha das acbes que devem ser tomadas para melhorar o
sistema. Para descrever os atributos do sistema de veiculo leve sobre trilhos, se faz
necessaria uma breve descricao das classificagdes dos atributos para o transporte coletivo.
Segundo Bates (1998 apud Santos, 2010) os atributos se classificam em leves, primarios
e secundarios. Os leves sdo relativos a confiabilidade, ao conforto e a seguranca do
sistema, como a estética dos veiculos. Os atributos priméarios sdo os mais evidentes e é
relacionado ao tempo e ao custo, como o tempo de espera nas plataformas de embarque.
Por fim, os secundarios diferem dos primarios pela menor frequéncia, como o sistema de

informacGes para 0S USUArios.

O VLT possui muitos atributos que o diferenciam dos outros sistemas. O nivel
de conforto (atributo leve), por exemplo, é alto, visto que o veiculo geralmente é fruto de

um projeto de design moderno que atende as regras da ergonomia e acessibilidade. Além
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disso, é oferecido conforto acustico, reconhecido como um dos meios de transportes mais
silenciosos, e conforto térmico, com prote¢do quanto a temperatura externa e com

climatizacdo interna.

Atributo primario, o tempo de deslocamento, é definido pela caracteristica da via
de trafego, se segregada o fato de usar velocidades baixas em espagos urbanos ndo
influenciara o tempo total do percurso, pois o0 deslocamento é constante, o que traz mais
confianca aos usuéarios. Por outro lado, em vias compartilhadas o tempo de trafego pode
ser um aspecto negativo, pois o VLT ficaria preso em engarrafamentos que por ventura
possam ocorrer. Para diminuir o tempo daquele veiculo em via segregada que atravessa
um cruzamento Vviario, a tecnologia de controle ferroviario pode priorizar a travessia do

VLT.

O tempo gasto para acesso as plataformas, ou aos pontos de embarque, deve ser
contabilizado no total do tempo gasto de viagem. O 0Onibus, pela menor distancia entre
pontos, e por sua localizacdo majoritariamente na superficie € o que se localiza mais
proximo do usuario. Por outro lado o metrd, enterrado, com dispéndio de tempo para a
descida as plataformas e pela maior distancia entre estacfes, € 0 meio de transporte no
qual o usuario mais perde tempo para 0 embarque, perda, em parte, compensada pela

grande velocidade do veiculo (auxiliada pela via liberada), conforme mostra a tabela 5.
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osiocwento || wero | B | v | Oweus |

Acesso a estagao Distancia 500 m 250 m 250 m 200 m
Tempo 7,5 3.9 39 3,0
Acesso a plataforma Distancia 200 m - - -
Tempo 3,0 - - -
Pagamento 0,1 0,1 0,1 0,1
Viagem (10 km) Velocidade 40 km/h 27,5 km/h 20 km/h 17 km/h
Tempo 15,0 22,0 30,0 35,3
Acesso a rua Distancia 200 m - = =
Tempo 3,0 - - -
TEMPO TOTAL 28,6 26,0 34,0 38,4

Notas: distancias em metros / tempo em minutos = 4 km/h (pessoa caminhando)

Tabela 5 - Tempo gasto em deslocamento. Fonte: (LERNER, 2009)

Quanto ao custo, o VLT, por sua elevada qualidade de oferecimento de servigos,
ndo pode ser comparado a um Onibus. Além disso, deve-se levar em consideragéo o fato
da tracdo elétrica ser mais ambientalmente adequada a matriz energética brasileira. E,
ainda, o custo da infraestrutura € mais barato que o necessario para a implantacéo de uma

rede metroviaria.

A implantacdo do sistema do VLT em vias segregadas tende a estimular a
reestruturacdo do transito, que por vezes se mostra cadtico com a presenca de muitos
onibus, e outros veiculos, além daqueles utilizados para transporte irregular. O VLT se
insere de maneira harmoniosa no ambiente urbano e estimulam a renovacdo da regiao

onde é implantado, atraves da beleza dos seus veiculos associados a leveza do sistema.

Quanto aos atributos secundarios, um bom exemplo é o sistema de informacdes
que é mais um atributo favorecido pela constante evolucéo da tecnologia. As informacgdes
passadas ao usuario podem ter muitas finalidades como o tempo para a chegada da
proxima composicdo e seu destino (através de painéis eletrbnicos) ou a temperatura

ambiente.

No mundo todo o Veiculo Leve sobre Trilhos opera em mais de quatrocentas

cidades e em outras sessenta estdo em fase de implantacdo do sistema(GRUPO CCR,
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2012). Na sec¢éo seguinte, Referéncias Internacionais, sdo apresentadas diversas imagens
das cidades de Estrasburgo, na Franca, e Frankfurt, na Alemanha, que demonstram a boa
insercdo do sistema no meio urbano, com a descri¢do de exemplos de caracteristicas e

atributos relacionados acima e outros.

3.2REFERENCIAS INTERNACIONAIS

3.2.1 Estrasburgo, Franca

Segundo o Ministério da Ecologia da Franca (MEDDE, 2012), o veiculo leve
sobre trilhos possui muitas caracteristicas que o colocam como um modo de transporte
diferenciado. A confiabilidade dos usuarios na regularidade do transporte e o grande
conforto que o VLT oferece séo grandes diferenciais, que sdo comparaveis aos Servicos
realizados pelo metrd, porém exige um investimento menor. O VLT é celebrado, ainda,
pela facilidade de acesso. E 0 ministério francés continua com os elogios a este meio de
transporte destacando a prioridade nos cruzamentos e a possibilidade de compartilhar a

via com outras modalidades.

Por esse nivel de qualidade de servicos, superior ao oferecido pelo dnibus, e pela
necessidade brasileira de incremento da mobilidade e do transporte urbanos, este sistema

se justifica ja numa primeira analise.

Na Franca o VLT ¢é considerado tdo importante para o bom funcionamento do
sistema de transporte publico, que o governo do pais lancou um documento chamado
“Renascimento do VLT”(MEDDE, 2012). Naquele pais, ha um grande investimento na
implantacdo de veiculos leves sobre trilhos, os tramways, ou simplesmente trams.
Atualmente, sdo ao todo dezoito cidades francesas com este sistema, e, até 2014, mais

nove cidades o implantaréo. Ao todo, portanto, serdo vinte e sete cidades, na Franga, com
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este moderno sistema de transporte sustentavel. A figura 16 mostra, entre outras, a

quantidade de cidades com VVLTs em vias segregadas.

Em 2010, dezenove cidades francesas possuiam pelo menos uma linha de VLT
ou de Metr6: Paris, Lille, Lyon, Marselha e Toulouse com uma rede de metr6
e linhas de VLT; Estrasburgo, Bordeaux, Nantes, Montpellier, Grenaoble,
Saint-Etienne, Valenciennes, Rouen, Orleans, Le Mans, Clermont-Ferrand,
Mulhouse e Nice com uma ou mais linhas de VLT; Rennes com uma rede de
metrd. (MEDDE, 2012)

Mapa das cidades com transporte coletivo publico
em via segregada

Caen

Paris-ile-De-France
Nancy

Rennes
@ Le Mans

Larient

' Nantes

@ orleans Mulhouse @

@ Metrd Pesado: 49 km no interior da Franca + 212 km IDF*
@ VLT: 361 km no interior da Franca + 32 km IDF
@ EBHNS' guiado: 39 km no interior da Franca

Clermont-Ferrand '
Lyon

st Etienne @
® ‘Bordeaux Grenable @

Metrd leve: 81 km no interior da Franga
+ 7 km IDF

"WLT com pneus™ 14 km no interior da Franga

@ ERT ndo guiado: 32 km no interior da Franca
+ 20 km IDF

Nice @
Montpellier @ ' Marselid

" Regido parisiense

“"fnibus de alte padiio de servigo.
E um BRT com desempenho que chega quase
ao nivel do viT

[ ]
Taulouse

Fonte: Base de dados Certu ano de referéncia 2010

Figura 16 - Mapa da Franca com as cidades que tem transporte coletivo publico em via segregada. Fonte:
http://www.developpement-durable.gouv.fr/IMG/pdfitramway_POR.pdf

Entretanto, quando comparada aos aureos tempos do bonde na Franca, esta
quantidade de cidades com VLT ainda ndo é tdo abrangente, pois, em 1946, quarenta e
oito cidades francesas tinham o sistema de bondes. Enquanto o metrd era reservado para

as grandes capitais europeias.

O continente europeu, incluindo a Franga, aderiu ao rodoviarismo na década de
1950. Na Franca, os polos de resisténcia dos bondes se resumiam, em 1960, a trés cidades:

Lille, Marselha e St. Etienne. Contudo, o poder de reacdo francés ao do automével foi
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rapido, visto que na década de 1970 as externalidades causadas pelo uso do automovel, e
a citada crise mundial do petrdleo, provocaram o incentivo do governo francés a retomada
dos transportes publicos urbanos. Uma das agfes criada pelo governo francés para
financiar o transporte coletivo urbano foi a criagdo de um imposto cobrado de empresas
que tenham mais de nove empregados e que esteja servida pelo sistema de transportes.

(MEDDE, 2012)

As preocupacfes com 0 meio ambiente aumentaram na década de 1990, e, na
década de 2000, adotou-se uma Vvisdo sistémica e sustentavel da questdo dos transportes,
valorizando-a na engenharia urbana. Ficou reconhecido todo o impacto e, até, o poder
orientador, deste sistema de desenvolvimento urbano, o que favoreceu, de acordo com o

Ministério de Ecologia da Franga (MEDDE, 2012), a implanta¢do dos VLTSs.

Em 1996, a legislacdo sobre o ar e o uso racional de energia, LAURE, atribui
ao plano de deslocamentos urbanos (PDU), o objetivo prioritario de reduzir a
circulacdo de automdveis. O PDU se torna obrigatério para as cidades de mais
de 100 000 habitantes e impde uma visdo global da organizacdo dos
deslocamentos. No entanto, nesta época, o planejamento urbano perde o
folego. Assim, os PDU, que normalmente sdo ferramentas de programacéo
para se trabalhar em médio prazo (5-10 anos) integram um pouco de
planejamento urbano em longo prazo (10 a 20 anos) (MEDDE, 2012)
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Source : 50e$, Commission des comptes des transports de la nation.

Grafico 9 - o transporte doméstico de passageiros na Franca, partindo do indice base valor 100 em 1990.
Fonte: Etudes & documents, Transports et environnement: comparaisons européennes. Disponivel em
http://www.developpement-
durable.gouv.fr/IMG/spipwwwmedad/pdf/Etudes_documentsN3_cle519651.pdf, acessado em
10/01/2013.

Um diferencial, no caso francés, foi o incentivo, através de subsidios criados
pelo governo federal, que estimula os governos locais a implantarem novos sistemas de
transportes para a populacdo em vias segregadas (na superficie). O transporte sobre trilhos
aumentou muito desde 1990 conforme mostra o grafico 9. O renascimento do VLT, na
Franca, se deveu a esta acdo governamental, tendo como pontapé inicial as cidades de
Estrasburgo e Rouen, no ano de 1994, o grafico 10 demonstra este crescimento e

estabelecimento do VLT como importante meio de transporte na Franca.

Redes publicas de transporte coletivo que tem o VLT como modo de
estruturacdo principal representam menos do que 30% da oferta de
quilometragem, no entanto, concentram 55% das viagens realizadas na rede. O
peso do VLT na utilizacdo dos sistemas franceses € muito importante (ver
gréfico abaixo).
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Grafico 10 - Trechos de servigos em km inaugurados a cada ano (executados e em previsdo). Fonte:
(MEDDE, 2012)

O sucesso da implantacéo de um sistema de transporte protagonizado pelo VLT
depende de outros pontos. Segundo o Ministério da Ecologia Francés (MEDDE, 2012),
Nantes tem uma das redes de VLT mais desenvolvida do pais e transporta,
aproximadamente, 275 mil usuarios todo dia. Mas destaca que a conexao intermodal é
muito bem realizada; e que outros instrumentos, que ddo suporte a esta conexdo, séo
igualmente importantes como, por exemplo, os estacionamentos. Estes tém como funcao
facilitar o acesso daqueles que precisam ir de carro até a estacdo de transporte publico,
para, a partir dai, utilizarem o transporte coletivo para chegarem aos seus destinos. No

caso de Nantes sdo oferecidas 5.800 vagas nestes estacionamentos.
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) Figura 17 — Nantes. Fonte: (MEDDE, 2012)

A cidade de Estrasburgo (Strasbourg) € a capital da Alsacia, e se localiza na parte
oriental da Franca, na divisa com a Alemanha, a esquerda do Rio Reno, e, em 2007,

possuia uma populagdo estimada em 272.123'2 habitantes.

A cidade é um icone em seu pais quando se fala da retomada do transporte
publico por meio de VLTs, pois foi uma das primeiras cidades a aderirem a este
movimento em 1994, como ja informado. A sua rede de tramway € a maior da Franca
com 55,5 km de extensdo, sendo composta por seis linhas (interconectadas) e sessenta e
nove estacdes. E transportou, em 2010, aproximadamente, 300.000 usuarios por dia.

(STRASBOURG.EU , 2012)

As caracteristicas do VLT, que mais agradam a maior parte dos cidaddos
estrasburgueses, sdo, em sua maioria, inerentes a este tipo de veiculos, como, por
exemplo, o piso rebaixado, que facilita o acesso ao vagdo. E, em questdo de

acessibilidade, com a utilizagdo das plataformas de embarque, todos os cidaddos com

13 Fonte: http://www.cartesfrance.fr/carte-france-ville/population_67482_Strashourg.html
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problemas de locomocao, temporarios ou permanentes, tém acesso facilitado e rapido ao
interior do veiculo. S&o também pontos favoraveis, as grandes janelas que mantém os

usuarios conectados ao entorno.

Segundo o site Strasbourg.eu (2012), o sistema de transporte baseado no VLT
se transformou na peca chave para a politica de transporte publico da cidade, oferecendo
6tima alternativa ao uso do automével. Ademais, sdo oferecidos varios tipos de conexdo,
uma pratica inteligente, com o tramway assumindo a tarefa de complementar o uso de
transportes ndo motorizados (bicicleta e deslocamento a pé), e também o uso do trem, do

onibus, ou, ainda, a oferta de caronas em automoveis. (STRASBOURG.EU , 2012)

A organizacdo do sistema de transporte publico pode acarretar beneficios para a
paisagem. E uma maior ordem urbana causa uma melhor utilizacdo do espaco publico,
com reflexo, inclusive, na melhora da autoestima dos cidadaos. A figura 18 exemplifica
como a cidade se beneficia com a implantacdo de sistemas de transporte publico ao

reduzir o nimero de automdveis nas vias, priorizando o deslocamento do pedestre.

Y P P2 “, \\’\
Figura 18- O centro para os pedestres. Antes e depois da implantagéo do tramway em Estrasburgo,
Franca. Fonte: http://media.strasbourg.eu/alfresco/d/a/workspace/SpacesStore/465bcc15-4149-452¢-bd2f-
f3e63eb30506/esprit-pionnier-transports.pdf. Acessado em 10/01/2013.

O caso de Estrasburgo é um modelo, pela forma como os trams se integram a

paisagem urbana. Em alguns casos, a integracdo é tdo harménica que os veiculos parecem
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ter tido seus projetos baseados na arquitetura local. Este, alids, € um ponto a ser replicado
em outras cidades, com a mescla do bonde a imagem da cidade. Diferentemente do que
os trens, geralmente, provocam nas cidades, pois estes cortam o tecido urbano, enquanto

0 VLT integra.

Figura 19 - Insercdo do VLT na paisagem urbana, em frente ao Teatro Nacional de Estrasburgo. Outubro/
2012. Fonte: autor.

Outra caracteristica que atrai 0s usuarios do sistema de VLT € a sua regularidade
e a sua pontualidade. Nas estacfes, um painel informa o tempo de espera das proximas
composicdes, por linha de trajeto, o que oferece a maioria dos usuarios a sensacdo de

tranquilidade.
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Figura 20 - Painel informativo numa estacdo de Estrsburgo com os tempos de espera estimados para as
préximas composicdes. Outubro/2012. Fonte: Autor.

Existe um compartilhamento das linhas dos tramways com o0s pedestres, no
centro de Estrasburgo. Entre estes veiculos e o transporte ndo motorizado ndo existem
barreiras fisicas, e nem os trilhos sdo obstaculos para os transeuntes. Existe, por esta

configuracao fisica, um estimulo ao convivio harmonioso entre os trams e 0s pedestres.

Figura 21 - Espago amplo para deslocamento do VLT e dos pedestres. Outubro/2012. Fonte: Autor
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Em Estrasburgo, existe uma grande praca central, Place L’Homme de Fer (ver
figura 22), onde vérias linhas se encontram, e, mesmo assim, pela utilizagdo de uma
urbanizacdo ampla, e totalmente acessivel, a paisagem é acolhedora. O fato de as
plataformas também ndo terem obstaculos ao seu acesso favorece a insercdo do

equipamento no cendrio urbano de forma positiva.

: , —— =
Figura 22 - Cruzamento de linhas de VLTs, Place de L’Homme de Fer, Estrasburgo. Outubro/2012.
Fonte: Autor.
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Figura 23- Mapa das linhas de trams em Estrasburgo. Fonte: http://www.cts-
strasbourg.fr/Portals/7/PDF/depliants/Journal%20SO.pdf. Acessado em 01/03/2013

Em alguns momentos as composicdes de VLT circulam bem préximas umas as
outras, pois é grande a oferta e a frequéncia de trams na cidade. A figura 24 mostra que,
enquanto um VLT esta partindo da plataforma, outro, de outra linha (que naquele trecho
utiliza os mesmos trilhos), esta se aproximando. Contudo, este acontecimento nao causa
nenhum impacto negativo do ir e vir da cidade, pois como hd uma harmonia na

implantacdo e um bom controle da operacéo, ha fluidez no tréansito.
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Figura 24 - Grande frequéncia e disponibilidade das linhas de trams em Estrasburgo. Outubro/2012.
Fonte: Autor.

Figura 25 - Exemplo de insercdo do VLT na paisagem. Estrasburgo, Franca. Outubro/2012. Fonte: Autor.

Nos trajetos do VLT onde também circulam automdveis, e outros veiculos,

existem faixas segregadas para o desenvolvimento dos veiculos leves sobre trilhos, com
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0 objetivo de garantir o livre fluxo dos bondes no sistema, e assegurar a pontualidade do

sistema no atendimento ao usuario.

Figura 26- Trecho de via segregada para o VLT. Estacdo com acesso facilitado por rampas. Estrasburgo,
Franca. Outubro/2012. Fonte; Autor.

Em alguns trechos, os trilhos sdo instalados sobre a grama, como mostra a figura
27, o que favorece a drenagem do solo e ainda retira da paisagem o peso visual que pisos

asfaltados ou de concreto inspiram.
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Figura 27 - Desvios de linhas com trilhos em meio a grama. Estrasburgo, Fran¢a. Outubro/2012. Fonte:
Autor.
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Insercdo urbana do VLT em Estrasburgo, Franca. Fonte: autor, 2012.

Figura 28 -

3.2.2 Frankfurt, Alemanha

Em Frankfurt, na Alemanha, o VLT circula por vezes em vias segregadas, sem
compartilhamento, por vezes compartilha as vias com os énibus e, em outros momentos
ainda, compartilna com os automéveis. Na figura 29, o impacto do compartilhamento
com 6nibus é suavizado pela escolha da mesma cor para os veiculos, e com o uso de
grandes para-brisas, 0 que torna a paisagem mais equilibrada, sem um impacto mais

marcante pelo uso de diferentes modos.

= N ,
Figura 29 - dnibus e Tramway utilizando a mesma via e estacfes. Frankfurt, Alemanha. Fonte: autor.

o\ 3 A8

No caso de compartilhamento com o dnibus, foi necessaria uma adaptacdo dos

meios-fios nas plataformas de embarque e desembarque para que permitisse a maxima
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aproximagdo do 6nibus com as mesmas, facilitando o acesso, também, a este modo de

transporte e para que ndo fossem danificados 0s seus pneus.

Kassel Kerbs®
Height +16/18/21/24

Road surface

Paving stone Rails

Figura 30 — Meio-fio utilizado para facilitar o compartilhamento de 6nibus e VLTs na mesma plataforma
de embarque. Acessado em 1/3/2013. Fonte: http://www.profilbeton.de/download/Folder_Technik_en.pdf

Figura 31 - Utilizagéé compartilhada pelo dnibus da plataforma de embarque do VLT. Frankfurt,
Alemanha. Outubro/2012. Fonte: Autor.

Em Frankfurt, o sistema de VLTs desenha varias paisagens na paisagem urbana

ao longo de seus trajetos. Na figura 32, a via segregada do VLT, neste caso, compartilhada
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com o 6nibus, é separada das vias de rolamento para automdveis, e outros veiculos, por

meio de canteiros com arvores, o que humaniza o espago urbano.
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Figura 32 — utilizacdo de canteiros com vegetacdo para separar as vias de circulégéo dos VLTs. Frankfurt,
Alemanha. Outubro/2012. Fonte: Autor.

Os pontos de embarque e desembarque do VLT em Frankfurt, assim como na
Franca, se harmonizam com o meio. Porém, em alguns momentos, a falta de arborizacéo,
aliada a implantacdo segregada da via, pode conferir um aspecto arido e de corte a
paisagem, como na figura 33. Este fato revela a necessidade de, em vias segregadas,

investir em arborizacdo (figura 32) para se evitar a criacdo de largas avenidas, o que pode

tirar a sensacdo de prioridade ao pedestre.
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Figura 33 - Plataforma de embarque em via segregada. Frankfurt, Alemanha. Outubro/2012. Fonte:
Autor.

No Figura 34, é possivel ver outro tipo de implantacdo do sistema em Frankfurt.
E um sistema que se adapta as condicdes de cada trecho da linha. Neste local, é liberado
o compartilhamento dos bondes com 6nibus e carros, e 0 que aparece COmMo necessario
neste tipo de compartilhamento é um bom sistema de sinalizacdo, elencando como

prioridade a seguranca do pedestre.

-~

Figura 34 - uso da faixa lateral para embarque e desembarque nos VLTs e nos 0nibus. Frankfurt,
Alemanha. Outubro/2012. Fonte: Autor
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Este procedimento se mostra eficaz, na préatica, pois 0 VLT se aproxima da
estacdo pela via central, no nivel do asfalto, enquanto a via lateral possui uma rampa
suave que a eleva ao nivel da calcada, para oferecer acessibilidade facilitada aos
passageiros para o tram ou Onibus. Portanto, para embarque e desembarque dos
passageiros, o VLT tem seu acesso no nivel do piso. Os outros carros que, por ventura,
trafeguem pela faixa lateral sdo parados pela sinalizacédo (figura 38) que os impede de
atravessarem a area de embarque dos usuarios na faixa. Quando o embarque € finalizado,

as portas do VLT sdo fechadas, e os outros veiculos, que ndo podiam acessar a faixa

lateral em frente ao ponto, séo liberados para trafegar na mesma.

o~

Figura 35 - Via compartilhada do VLT com o demais veiculo. Frankfurt, Alemanha. utubro/201.
Fonte: Autor.

Em alguns trechos das linhas de VLT, em Frankfurt, os logradouros ndo sédo
muito largos e ha necessidade de serem realizadas curvas pelas composic¢des. Por isso,
para possibilitar estas manobras, 0s trams transitam pelas faixas centrais nestas ruas, para

utilizarem um maior raio de curvatura em relagdo as esquinas.
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O sistema de informacdo da cidade alema utiliza placas, como a da figura 36,
que alertam, de maneira direta e simples, a cerca da diferenca de nivel entre as faixas de

rolamento, além de informar em qual faixa circula o VLT.

Figura 36 - Placa de sinaliz do sistema de transito. Frankfurt, Alemanha. Outubro/2012. Fonte:

Autor.

Assim como em Estrasburgo, o sistema de VLT preza pela disponibilidade,
regularidade, e pontualidade. Por isso, nos pontos de parada existem painéis luminosos
que informam qual é a previsdo de tempo para chegada das proximas composicoes, e seus

destinos.

Figura 37 - Painel eletronico informativo dos destinos e o tempo de espera das pr()as composicgdes de
VLT. Frankfurt, Alemanha. Fonte: Autor, 2012
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Figura 38 - Seméaforo de controle de acesso dos outros veiculos a zona de embarqude passageiros.
Frankfurt, Alemanha. Fonte: Autor, 2012.
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Figra 39 - 6nibus compartilha a faixa do VLT, e também utiliza a diferenca de niveis entre as faixas para
facilitar o acesso dos usuarios ao veiculo. Frankfurt, Alemanha. Outubro/2012. Fonte: Autor.

Além dos compartilhamentos, e do grande espraiamento das redes pela cidade,
que facilita o deslocamento dos cidaddos pela urbe, a integracao entre os diversos modos
é valorizada na cidade alema. Na figura 40, vé-se a imagem da estacdo final de uma linha
do VLT e logo a frente, a poucos metros, na praca tem a conexao intermodal é realizada

através de um ponto de énibus.
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Figura 40 - Estacdo final de uma linha do VLT em Frankfurt, Alemanha. Outubro/2012. Fonte: Autor.

Como na cidade francesa, a compra dos bilhetes acontece nas plataformas de
embarque através de equipamentos eletrénicos (ver figura 41). Contudo, para aquele que
ndo domina o idioma aleméo, é dificil seu manuseio. Contudo, sdo oferecidas inUmeras
possibilidades de destino e todas as opc¢Ges de compra dos tiquetes: unitarios,

combinados, entre outras opgoes.
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Figura 41 - Equipamento para compra de passagens. Frankfurt, Alemanha. Fonte: Autor, 2012.
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4 VLT NO RIO DE JANEIRO

Os antigos bondes foram importantes para a mobilidade de vérias cidades
brasileiras. Para demonstrar sua importancia histérica foi o escolhido o caso do Rio de
Janeiro, maior cidade e capital do Brasil a época da implantacdo dos primeiros sistemas
de bondes no pais. Além deste fato, a cidade do Rio de Janeiro tem um projeto de VLT a
ser implantado em sua regido central o que ratifica a sua escolha para estudo neste
trabalho. Portanto, antes de ser apresentado o projeto inicial da rede do Veiculo Leve
sobre Trilhos a ser construida na area central da capital carioca, é relevante destacar a
importancia da rede de bondes que conectou e facilitou ocupacgdes de varios bairros na

cidade, que teve um papel reestruturador no sistema de transporte do Rio.

41 A INTROI;)U(;AO DO BONDE NO SISTEMA DE TRANSPORTES DO RIO DE
JANEIRO — SECULOS XIX E XX

Durante o século XIX o Rio de Janeiro se transformou. Os limites que definiam
0 contorno geogréafico da cidade no inicio do referido século foram expandidos em direcao
a areas praticamente desertas, pantanosas e de dificil acesso. A regido entrecortada e
limitada por montanhas, florestas, charcos e lagoas foi conquistada principalmente em
funcdo dos aperfeicoamentos tecnoldgicos que modernizaram a cidade de uma maneira

mais contundente na segunda metade do século XIX (WEID, 2003).

A pequena cidade carioca, apesar de ser entdo a capital do Brasil e a maior cidade
brasileira, apresentava ainda um desenho e um ambiente coloniais que ja nao
correspondiam a sua populacdo que aumentava exponencialmente. O ambiente urbano
chegava a ser inospito pela quantidade de pessoas que transitavam pelas suas ruas
estreitas. A capital do pais precisava atender as necessidades por melhoria na qualidade

de vida da sua populagéo crescente, que ainda possuia caracteristica da época do periodo
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colonial. As ruas eram estreitas e mal conservadas o que néo facilitava o transito. (WEID,

2003)

Este periodo € muito bem revelado por Benchimol (1992), que utiliza citacdes
do diério do inglés Thomas Ewbank que passou temporada no Rio em meados do século

XIX, segue abaixo trecho do valioso diario:

Néo ha aqui carros puxados por quadrUpedes para o transporte de mercadorias.
As bestas de tiro e as bestas de carga sdo 0s escravos. As cargas que arrastam,
bem como os caminhos por quem tem de levar seus fardos, sdo suficientes para
matar burros e cavalos. Antigamente, poucos aparelhos com rodas eram usados
na Alfandega. Qualquer coisa era transportada, de um lugar para outro,
simplesmente arrastada no chao. E muito desse processo ainda é empregado
hoje em dia. (BENCHIMOL, 1992)

As condigdes do transporte correspondiam ao panorama de uma cidade caotica,
e ainda por cima escravocrata, que tinha como base de movimentacdo de bens a forca
escrava. Ewbank esteve no Rio de Janeiro no ano de 1846, e relatou que as ruas da Cidade
Velha eram estreitas e repletas de desniveis, porém o préprio caracterizou que estes
mesmos logradouros eram facilmente adaptaveis para a instalacao de trilhos, pelo menos
a parte comercial da cidade. Contudo, ele destacou que parecia haver na sociedade
brasileira aquela época um gosto pelo uso dos escravos, que se sacrificavam carregando
cargas naquelas ruelas ndo favoraveis, em vez de se abrir as modernizacdes ja implantadas
nos grandes centros mundiais que em muito melhorariam a vida da populacéo.

(BENCHIMOL, 1992)

O fato de ndo haver transporte de passageiros de qualidade, e de 0 mesmo nédo
ser confiavel, provocava uma permanéncia de todas as classes sociais no centro da cidade,
onde tinham acesso ao comercio e aos servicos, ainda precarios aquela época. Esta grande
densidade populacional, em meio a logradouros espremidos pelas fachadas dos imoveis,

aumentava o problema da insalubridade da capital.
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A partir do inicio da segunda metade do século XIX, comeca a ser desenhado,
em fungdo de acontecimentos internacionais, um novo modelo urbanistico para a cidade
do Rio de Janeiro. Uma nova revolucdo industrial ocorreu nos paises mais desenvolvidos,
fornecendo novas tecnologias de producdo do aco, e a utilizagdo de transportes mais
rapidos. Os paises que viviam de forma colonial, como o Brasil, eram um étimo mercado
para estes novos produtos fabricados de maneira mais eficiente e rapida. Ademais, este
periodo foi de bastante otimismo, pois a economia mundial estava em expansao, tanto
que injetava capital nos centros importantes dos paises periféricos. Além deste
acontecimento, a proibicdo de trafico negreiro, em 1850, foi uma acdo que modificaria a
base da economia da sociedade brasileira que tinha sido construida com sustentagdo na

escraviddo dos negros. (BENCHIMOL, 1992)

Grandes incentivadores deste aquecimento do mercado mundial foram a
navegacao a vapor e as ferrovias. A primeira ferrovia com trem de passageiros do mundo
foi inaugurada na Escocia em 1825 “gragas a novos processos introduzidos na técnica de

tracdo a vapor”. (BENCHIMOL, 1992)

(...) direta ou indiretamente para o financiamento da imigragdo massiva de
trabalhadores — e, portanto para a organizacdo de um mercado de trabalho no
Brasil para a construcdo de numerosas estradas de ferro, para a implantacéo de
VArios outros servigos publicos e industriais tais como a eletricidade, o gas, 0s
transportes urbanos, etc., sem falar na prépria construcdo e consolida¢do do
Estado. (BENCHIMOL, 1992)

A cidade do Rio de Janeiro se abriu as novidades, as necessidades. Os servi¢cos
publicos contribuiram sobremaneira na modernizacdo do Rio de Janeiro, pois trouxeram
uma maior qualidade de vida a populacdo carioca. A iluminacdo publica e o transporte
sobre trilhos favoreceram a ocupacdo de areas isoladas, distantes do centro da cidade.
Vale destacar, entre os servicos oferecidos, a importancia da implantacdo dos bondes e
dos trens, pois antes o que era oferecido aos cidaddos era um transporte para passageiros

deficiente, com veiculos puxados por cavalos ou burros (tilburis ou caleches) e com pouca
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capacidade de transporte. (SANTOS, 1934 apud WEID, 2012) Ainda havia outros
veiculos também com pouca capacidade de transporte de passageiros, como, por exemplo,
as diligéncias!, e, com funcéo de transporte coletivo, havia os dnibus e as géndolas. Os
onibus eram veiculos de dois andares puxados por quatro cavalos, eram um meio de
transporte basicamente popular e transportavam mais passageiros do que as diligéncias e
foram utilizados até o comec¢o da implantacdo dos bondes, ja as gdndolas eram pequenos

oOnibus, inseguros, mas em grande quantidade pelas ruas da cidade.

Além do problema com a péssima infraestrutura e desordem urbana, os
empresarios tinham receio em investir em servicos no Brasil pela falta de seguranga nos
negocios. Pode-se citar que desde os anos de 1830 era trazida a tona a necessidade de
serem criadas linhas de ferrovias, ligando a corte a Minas Gerais, a Bahia e ao Rio Grande
do Sul, e, num plano inicial, foi oferecida exclusividade pelo servico por quarenta anos.
Em 1840, o inglés Thomas Cochrane realizou uma tentativa frustrada de criar uma linha
férrea entre a corte e Sdo Paulo, frustracdo provocada pela ndo adesdo dos investidores

ingleses ndo confiavam na economia do Brasil.

Depois da promulgacdo do Codigo Comercial, em 1850, muitas companhias
foram se instalando no Rio de Janeiro, estimuladas por este codigo que garantia mais
seguranca as mesmas. Contudo, segundo Benchimol (1992), em 1852, com a criacdo de
uma lei que ofereceu mais vantagens as empresas ferroviarias, entre elas a garantia de
rentabilidade minima, € que os empreendedores do transporte ferroviario foram atraidos

de forma mais contundente.

14 "Recebiam passageiros descalcos e sem colarinho...e transportavam trouxas de roupa e pequenas cargas,
tabuleiros com doces, verduras e frutas, das que eram vendidas pelos mercadores ambulantes”. (SANTOS,
1934)
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A importancia da regularizacdo da legislagdo para o setor de servicos se revela
jano ano de 1866, com destaque para o de transportes, através do registro de vinte e sete
empresas de transportes (maritimo, fluvial, rodoviario e ferroviario) entre as sessenta e
nove empresas de origem brasileira, ou internacional, regularizadas naquele ano, sem
contar com as instituicdes bancarias. Enquanto na primeira metade do século, no periodo
de 1838 a 1850, por todos os problemas de inseguranca de investimento, foram registradas

somente quatro novas companhias. (BENCHIMOL, 1992)

A primeira ferrovia brasileira foi aberta ao pablico em 1854 e conectava o Porto
Maua a Raiz da Serra, facilitando o acesso dos nobres a cidade de Petropolis, usada para
veraneio pela corte, (BENCHIMOL, 1992). Entretanto, 0s trens vieram num primeiro
momento com o0 objetivo de facilitar o escoamento da producdo cafeeira no Vale do
Paraiba que ainda era levada a corte sobre burros, o que tornava o deslocamento muito

dispendioso e demorado.

10. A Baronesa, primeira locomotiva utilizada na terrovia Porto Maua-Raiz da Serra. Foto Augusto Malia. MIS
Figura 42- A Baronesa, primeira locomotiva da primeira ferrovia do Brasil (Porto Maua - Raiz da
Serra.(BENCHIMOL, 1992)

Com a inauguracdo em 1858 do primeiro segmento da Estrada de Ferro Central

do Brasil ocorreu, entdo, um avango significativo da ocupacdo populacional em direcdo
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a zona norte da cidade. Soma-se a este fato que em 1859 foi inaugurada a primeira linha
de bonde, a Companhia Ferro-Carril da Tijuca, ligando a Praga Tiradentes ao Alto da
Tijuca e, no inicio da década de 1860, locomotivas a vapor foram gradativamente se
tornando a forca dos bondes. (SILVA, 2013) Estes empreendimentos aumentaram a

mobilidade da cidade através dos trilhos, o que ampliou a escala urbana.

Contudo, é interessante notar que a implantacdo de um sistema de bondes por si
sO, sem o contexto de um planejamento urbano, ndo significa ordem urbana. No inicio do
sistema, os bondes compartilhavam as vias com géndolas e carrogas, que eram obstaculos
ao seu deslocamento. Este compartilhamento das vias atrapalhou a mobilidade da
primeira linha de bondes da cidade que, agravado por problemas financeiros, suspendeu

0s servigos em 1863. (WEID, 2003)

A cidade carioca foi a primeira cidade na América do Sul a ter um sistema de
transporte sobre trilhos organizado. Este processo de ocupacao, de outras areas da cidade,
foi incentivado também por ac¢des relacionadas aos servicos publicos, como, por exemplo,
a inauguracdo da iluminacdo publica de gas. E evidente a importancia dos transportes
publicos, e dos servicos em geral, para o crescimento de uma cidade, com os trens e 0s
bondes As primeiras concessdes do bonde fomentaram a ocupacdo da zona sul e de
bairros ricos na zona norte, como Andarai e Tijuca(VASCONCELLOS, VELASQUES,

et al., 2002).

No ano de 1868 foi concedido a Botanical Garden Railroad Company o
primeiro trecho de uma linha de bonde a tragdo animal, cobrindo a area do
Centro ao Jardim Boténico. A primeira parte dessa nova linha ia da Rua do
Ouvidor ao Largo do Machado. Ao atingir o bairro do Jardim Boténico a linha
de bonde j& servia também ao elegante bairro de Botafogo, moradia de familias
abastadas. (SILVA, 2013)

Em 1870, o transporte de passageiros por trilhos sofreu um incremento, pois

varias companhias de bonde foram se consolidando pela cidade, com destaque para a
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Companhia do Jardim Botanico que ligava o centro & zona sul e para a Companhia de Séo
Cristovdo que ajudava o deslocamento em diregdo a zona norte. De acordo com Abreu
(apud WEID, 2003), a partir deste ano estes dois tipos de transporte (agindo de maneira
conjunta) passaram a permitir a ocupacdo do solo fora do centro, redesenhando a
ocupacdo social da cidade. Alguns bairros e freguesias foram criados aquela época em
funcdo da chegada dos bondes as localidades. A ocupacao, alias, de certas freguesias se
deu ap6s a chegada dos tramways. A questdo tempo é lembrada por Weid (2003), que
informa que a vida social na cidade teve um incremento com o uso do transporte sobre
trilhos, pois aumentaram as horas Gteis. Segundo Silva (2013) os bondes e trens eram 0s

principais transportes de massa da capital do Brasil aquela época.

Os suburbios cariocas foram criados pela busca de outras areas além do centro
para ocupacao que, segundo Mascarenhas (2012), ocorreu em outros centros do planeta.
A velocidade com que estas novas areas na cidade foram ocupadas foi acelerada com o
uso de transportes nos trilhos. Ainda segundo Mascarenhas (2012), os bairros da Tijuca,
Séo Cristovdo, Botafogo e Laranjeiras foram os primeiros bairros que se beneficiaram
com a implantacdo dos bondes ap0s o periodo de eletrificagdo dos mesmos. E diz que nas
areas das antigas chacaras se estabeleceram as classes sociais, média e alta, mudando a

demografia da cidade, que espalhou sua populacao, retirando-a do centro da cidade.

Segundo Caderman e Tangari (2009), a classe mais pobre da populacéo procurou
locais menos valorizados para moradia, préximos ao centro, como encostas e margens de

rios, por ndo poderem pagar o valor da tarifa do transporte.

As companhias de carris ampliaram a malha urbana muito além do antigo
centro e mesmo da Cidade Nova que comegava a se formar em meados do
século passado. A forma como se deu esse processo levou a uma nova
estruturacdo social na divisdo do espaco da capital. Na verdade, o bonde foi
um elemento essencial para a expansdo e organizacao do espago urbanono Rio
de Janeiro. (WEID)
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De maneira simplificada, pode-se resumir que os ricos utilizavam os bondes para
se estabelecerem na zona sul, préximos as praias, em busca de uma vida mais saudavel,
nestas regiGes mais saltibres que a central, e 0s menos abastados, rumavam aos suburbios,
utilizandos os trens, que também conectava o centro aos primeiros centros industriais.
Segundo Abreu (apud SILVA, 2006), esta ocupacgédo seletiva da zona sul se deu pelos

bondes porque ela ja estava desenhada.

E importante informar que, no inicio, o trem atendia regides ja um pouco
urbanizadas enquanto os bondes desbravavam areas praticamente rurais (SILVA, 2013).
Segundo Vasconcellos et al, os bondes surgiram atendendo uma demanda e ampliaram a
aplicacdo de capital em propriedades ao longo dos seus percursos. Grande parte dos
rercursos, investidos nas construgdes as margens das linhas, era oriunda da riqueza do
café, e o capital estrangeiro era empregado na infraestrutura das areas para as quais 0s
bondes avancavam. Este tipo de ocupacdo dividia a cidade por classes, e por todo
investimento nas linhas de bondes, as areas por estes servidas ganharam um crescimento
maior quando comparadas a areas do suburbio. Por este motivo, o centro da cidade ainda

abrigava, no século XIX, grande parcela da populacdo pobre do Rio de Janeiro.

Segundo Silva (1992), o servico de transportes, assim como todos 0s outros
servicos publicos oferecidos, eram dirigidos por empresas particulares através de uma
concessao do Estado. E havia uma predominancia de capital estrangeiro, seja pelas

empresas que dirigiam os servicos, seja pelo capital de investimento por si s0.

A efetiva separacdo dos locais de trabalho e residéncia tornou o sistema de
transporte elemento caro & producdo, fazendo dele um aspecto primordial
também na reproducéo sdcio-espacial, garantindo farta méo de obra & nascente
indUstria no Rio de Janeiro e segregando o espaco urbano. (SILVA, 2013)
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Figura 43 - mapa das linhas de bonde no Rio de Janeiro em 1878; Fonte: bonderio.com

A implantacdo do sistema de bonde, com horarios mais regulares, estimulou o
seu uso por aqueles que queriam deixar de morar na regido central. O intuito destes
habitantes era fugir da grande densidade urbana, e de todo os tipos de problemas
acarretados por este tipo de ocupacdo, onde as pessoas invadem 0s espacos umas das
outras quase que obrigatoriamente, com o agravante de ser numa época onde a saude
publica ainda ndo recebia a devida atencdo, ou ndo conseguia se estabelecer entre os

cidadaos.

A primeira tentativa de se eletrificar as linhas de bondes foi pela Companhia
Ferro-Carril do Jardim Boténico, e foi realizada em 1887. Contudo, foi utilizado o sistema
de acumuladores Julien que causava problemas, por isso foram procuradas alternativas
tendo sido escolhido o sistema Thompson Houston que utilizava turbinas a vapor para

gerar energia elétrica. (WEID, 2003)
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O bonde movido a tragdo elétrica, implantado pela Companhia Ferro-Carril do
Jardim Boténico, em 1892 (SILVA, 2013), no bairro do Flamengo, acelerou ainda mais
0 este processo de deslocamento populacional, tendo inclusive atingido o bairro do Leme
com a abertura do Tunel Novo. Este evento tecnoldégico aumentou a mobilidade e a

acessibilidade dos moradores naquela época.

A demanda por transporte publico ja era demasiada, visto que em um Unico ano,

no altimo quartel do século XIX, os bondes transportaram setenta milhdes de passageiros.

e, SO Ay
do tanel para acesso a Copacabana. Fonte: (CARDEMAN e

TANGARI, 2009).

Y

Figura 44 —:Ak;grtura

A zona sul, regido privilegiada da cidade do Rio de Janeiro, teve sua ocupagdo
acelerada em funcdo da chegada de bondes que trazia junto uma especulacao imobiliaria.
Era o sistema de transportes publicos agindo como orientador da ocupagdo urbana. Em
alguns casos até os logradouros dos loteamentos deveria se adequar ao tragado das linhas

de bondes. O capital foi o indutor das duas a¢des: a ocupacao e 0 servigo de transportes.

A concessdo das linhas de bonde aos empreendedores lhes dava direito de posse das
terras adjacentes aos trilhos. Outros empreendedores conseguiam o sistema de bonde

utilizasse suas terras para o percurso. Entretanto, os maiores investimentos do governo na
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instalacdo da rede de bondes se deu em propriedades da zona sul, em detrimento a lugares
ja povoados da cidade.

Sendo assim, esse estudo traz uma perspectiva interessante ao apontar que a
constituicdo das companhias e as transformacgdes do transporte ndo eram
agentes redentores da cidade e deveriam ser entendidos a partir da ética dos
interesses econémicos em jogo. (TERRA, 2012)

Segundo Vasconcellos et al (2002), entre 1906 e 1930, a cidade se espalhou para
varias regides e, gracas aos bondes e a abertura de tlneis, a zona sul foi ocupada pelas

classes mais altas.

O transporte por eletrificagdo foi muito importante no desenvolvimento de parte
da cidade do Rio de Janeiro, demonstrando uma vocacgéo natural da cidade para o uso de
transportes elétricos e para o uso de tecnologias de ponta. Em 1930, de acordo com Silva,
ja havia um sistema de transporte publico que integrava grande parte da cidade, com o0s

diferentes tipos de transporte se complementando.

E interessante a proposta do autor Mascarenhas (2012) que provoca uma reflexo
sobre o transporte entre os anos de 1890 e 1930, onde os bondes assumem o papel de
“devoradores do tempo”, onde os “portadores do tempo” eram os morros da regido
central, que ndo tinha transporte motorizado ou elétrico, tendo um tempo mais lento,

remetendo a época colonial.
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Figura 45 - Mapa indicativo da rede sobre trilnos que estruturou o espaco do Rio metropolitano. (CNI,
2012)

O Brasil sofreu um crescimento urbano acelerado a partir dos anos 1950, suas
cidades expandiram, algumas (associadas a outras) se tornaram partes de regides
metropolitanas. Contudo, isso tudo ocorreu sem que a infraestrutura acompanhasse esse
aumento. O setor de transporte, por exemplo, foi afetado negativamente e como
consequéncia oferecia uma péssima mobilidade e as externalidades negativas decorrentes

deste fato.

O governo federal resolveu incentivar a industria automobilistica, com o uso de
mais 6nibus e a venda de mais automdveis. Com esta politica rodoviarista o transporte

por trilhos foi sendo desvalorizado, até que culminasse no fim dos bondes.

A febre rodoviaria, cuja presenca se intensificou na década de 1950, continuou
a produzir construcBes de vias expressas, abertura de tdneis e respectivas
conexdes feitas através de viadutos. Além da Avenida Perimetral, iniciou-se a
perfuracdo dos tuneis Santa Barbara e Rebougas. (VASCONCELLQOS,
VELASQUES, et al., 2002)

De acordo com Cardeman e Tangari (2009), havia muito pouco investimento em
transporte publico destinado as classes mais desfavorecidas. Os trens, por sinal,
funcionavam de maneira deficiente, pois além da falta de investimentos de capital ndo

tinha pessoal suficiente para garantir a boa qualidade da operagéo do sistema.
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O dnibus trouxe ao sistema de transporte dos cidaddos, algo que até entdo ndo
era possivel com o uso dos trilhos: a flexibilidade de percursos. Além disso, os 6nibus
ndo precisam de muito para circular, somente uma via que tenha o minimo de
trafegabilidade. Portanto, era uma boa ferramenta para acompanhar a expanséo da cidade
em todas as direcOes, conforme novos locais eram assentados, novas linhas surgiam (se
tivesse demanda). O grafico 11 é um retrato de como o transporte do dnibus e por
automével teve um considerado incremento e, por outro lado, o quanto houve uma

diminuicdo do transporte por trilhos.
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Grafico 11 - Distribuicéo das viagens urbanas na cidade do Rio de Janeiro. Fonte: IPEA, 2011.

No Brasil, o crescimento urbano explosivo se da a partir de meados do século
XX e simultaneamente se desconstroi o sistema sobre trilhos e se privilegia o
modo rodoviario. Diferentemente, porém, do que ocorreu nos Estados Unidos,
a expansdo suburbana ndo se da por meio de bairros autbnomos e isolados.
Aqui, a ocupacdo se ajusta a vizinhanca do tecido existente, porém mais
esgarcadamente. Ela se da em gradiente de densidade demogréfica,
decrescente conforme se afasta do ndcleo. (CNI, 2012)

O governo do prefeito Carlos Lacerda, que foi o primeiro governador do estado
da Guanabara, entre os anos de 1960 e 1965, coincidiu com uma grande aceleracdo da
producdo da industria automobilistica e pela procura de muitos pelo carro proprio. Com

este panorama foi organizado um plano urbanistico para a cidade do Rio de Janeiro,
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coordenado pelo arquiteto grego Doxiadis. Este plano atendia 0 momento rodoviarista

brasileiro e foram projetadas varias vias para os automoveis cortando e ligando a cidade.

A partir de metade da década de 1960, as linhas de bonde foram sendo
desativadas, e na década seguinte ja ndo havia linhas de bondes na cidade, somente a de
Santa Tereza que tinha também um carater turistico, além de ser a opcao de transporte
para os moradores. A valorizagdo do sistema rodoviario se concretizou, e, em 1977, o

resultado desta politica fica evidente no gréafico 12.

Automével BTaxi M Onibus M Trolebus Trens WM Barcas Outros

Gréfico 12 - Mobilidade nas areas metropolitanas do Brasil em 1977. Fonte: IPEA, 2011.

4.2 SITEMAS DE TRANSPORTES NA CIDADE DO RIO DE JANEIRO

Pelo fato de ser uma importante cidade, populosa e costeira, 0 Rio de Janeiro
possui uma grande variedade de modais. O STPP nesta cidade é composto pelos modais,

rodoviario, hidroviario, aeroviario e ferroviario.

O sistema rodoviario metropolitano dentro da regido metropolitana transportou

119.170.000 passageiros por més no ano de 2008 de acordo com a Federagdo de Empresas
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e Transportes de Passageiros do Estado do Rio de Janeiro(FETRANSPOR, 2012). O
sistema de transporte de passageiros por 6nibus na regido metropolitana do Rio de Janeiro
conta com uma frota de 20.457 veiculos, dos quais 12.893 veiculos pertencem ao sistema
convencional municipal e 6.816 veiculos ao sistema convencional intermunicipal. A frota
é constituida de quatro tipos de veiculos: dnibus comum, com ar condicionado; dnibus
comum urbano, sem ar condicionado; rodoviario, sem ar condicionado; e rodoviario com

ar condicionado. (GRUPO CCR, 2012)

A modalidade rodoviéria na cidade do Rio de Janeiro tem ainda entre seus
componentes 0 BRS (Bus Rapid System) e 0 BRT. O BRS, que utiliza faixas exclusivas,
criando corredores para onibus, esta implantado em quatro bairros: Centro, Copacabana,
Ipanema e Leblon, e possui uma extensdo total de 29 quilometros. No Sistema BRT
carioca, por enguanto, se encontra somente em funcionamento a linha Transoeste, que
possui trinta e cinco estacdes prontas e uma extensao de 40 km, conectando os bairros da
Barra da Tijuca e Santa Cruz. No final da implantacdo total do projeto desta linha, a
mesma tera 56 quilémetros, com a ampliacdo do seu trajeto até o bairro de Campo Grande,
e um total de 74 estacOes de embarque e desembarque. A estimativa do governo € que
esta linha transporte 220 mil usuarios por dia(FETRANSPOR, 2012). Ainda estdo em
fase de projeto e de construcdo o BRT Transcarioca, 0 BRT Transoeste e o0 BRT

Transbrasil.

O sistema hidroviario da cidade do Rio de Janeiro opera em trés estacGes (Praca
X, Cocoté e Paqueta) e fazem parte da mesma rede duas estac6es na cidade de Niterdi, as
estacGes Niterdi (Praca Araribdia) e Charitas. De acordo com a Prefeitura Municipal do
Rio de Janeiro, foram transportados em média 25.000 passageiros por dia no ano de 2010,

e este transporte é realizado por meio de barcas e catamaras, com diferentes capacidades.
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O sistema aeroviario na cidade possui dois terminais: O Aeroporto Santos
Dumont e o Aeroporto Internacional do Galedo - Antdnio Carlos Jobim. O primeiro esta
localizado na regido central da capital fluminense e é mais utilizado para realizar a
conexdo entre 0 Rio e S&o Paulo. O segundo, de maior porte, estd localizado no bairro
Galedo, na Ilha do Governador. De acordo com o Anuério Estatistico Operacional 2012
(INFRAERO, 2013) o movimento total de passageiros embarcados e desembarcados em
2012 foi de 17.495.737 usuarios no Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro, e no

Aeroporto Santos Dumont foi de 9.002.863 usuérios.

A figura 46 mostra 0 esquema do sistema ferroviario para transporte de
passageiros da metrépole do Rio de Janeiro que possui 277 quilémetros de percurso, parte
deste é utilizada por trens movidos por tracdo a diesel, e o restante por tracdo elétrica.
Desta extensdo, os trens fluminenses movidos a diesel utilizam 52 km e transportaram,
em 2009, aproximadamente 1.070 passageiros por dia (GRUPO CCR, 2012). Completa
a rede, percorrendo 0s 225 km restantes, o sistema de trem a tracao elétrica e, de acordo
com a Supervia, concessionaria responsavel por este sistema na metrépole do Rio de
Janeiro, foram transportados em 2012 143.594.522 passageiros, entre pagantes e nao

pagantes. (SUPERVIA)

supervia WE=

Figura 46 — Linhas ferroviarias da regido metropolitana do Rio de Janeiro. Fonte:
http://www.supervia.com.br/imagens/diagramadeRede.jpg

96



Conex0es intermodais, entre trens e metrds, sdo realizadas na cidade em quatro
estagBes: Central, Séo Cristovdo, Triagem e Pavuna. Ja as conexdes entre o modo
ferroviario e os 6nibus sdo facilitadas pela flexibilidade do modo rodoviério. E sdo
realizadas em todas as estacbes. Complementando o sistema, foi implantado no
Complexo do Alemao, na zona norte do Rio, uma rede de teleféricos, que transporta uma
média de doze mil passageiros por dia, e contabiliza cinco estacfes em 3,5km de extensdo.
Esta linha se conecta a rede ferroviaria por meio da estacdo de trem Bonsucesso.

(MOBILIZE, 2013)
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Figura 47- Area de abrangéncia do sistema de transporte sobre trilhos na metrépole do Rio de Janeiro.
Fonte: http://www.alexandrefarah.com.br/img/obj/mapa_g.jpg, acessado em 1 de julho de 2012.

A rede de metrd da cidade possui uma rede pequena, a extensdo total da rede
metroviaria carioca € 40,9 km, possuindo trinta e cinco estacfes ao longo da sua extensao
e transportou 180 milhdes de passageiros em 2011(METRO RIO, 2011). Na figura 47 é

mostrado o sistema de transportes sobre trilhos na Regido Metropolitana do Rio de
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Janeiro, indicando a pequena abrangéncia do sistema metroviario, evidenciada ao ser
comparada com a extensdo total e quantidade de linhas da rede de trens. Atualmente esta
sendo realizada a expansao do sistema em direcdo a zona oeste, até o bairro da Barra da

Tijuca.

Apesar da grande rede de transportes da cidade do Rio de Janeiro, a base é o
transporte realizado por énibus, e ainda é visivel a falta de investimento de transporte de
qualidade em muitas areas do municipio. H& muito que ser feito na cidade para que se
possa dizer que a mesma tem um sistema de transportes eficiente. Além do metré e dos
trens, que utilizam a eletricidade como combustivel, surge no cenério carioca o transporte,
com mesma forga motriz, que tem o papel de resgatar e devolver a importancia ao bonde,

0 VLT.

4.2.1VLT no centro da cidade do Rio de Janeiro

Na regido do Porto do Rio estd em execucdo um projeto de reestruturacdo
urbana, o Porto Maravilha, que tem o objetivo ambicioso de recuperar uma grande area
importante da cidade que por muitos anos permaneceu desvalorizada, quase como uma
zona de passagem. O resgate de um passado glorioso passa por um grande planejamento
urbano. A importancia de se devolver a esta parte do Rio o seu destaque sociocultural é
fundamental até para o fortalecimento da cidade como um todo. Esta expansdo em direcéo
a uma area tdo bem localizada e com oferecimento de grande infraestrutura é uma boa
premissa de sucesso, porém deverdo ser analisadas varias questdes no projeto, como o
uso e ocupacdo do solo e o sistema de transportes. Contudo o projeto ainda ndo esta
finalizado e, portanto, pode ser alterado até a sua implantacdo. O plano inicial prevé que
a rede de VLT tenha uma extensdo aproximada de 28 km, e que seja atendida por 42

estacOes em seis linhas.
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Dentro do Projeto Porto Maravilha em execucgéo na regido do Porto da cidade do
Rio de Janeiro, estd em andamento, um projeto de veiculo leve sobre trilhos. O projeto,
que completara a modalidade ferroviaria na cidade, atendera bairros na area central do
Rio de Janeiro. Os objetivos do projeto de revitalizacdo da regido portuéria carioca sao
abrangentes e partem da reestruturacdo urbana total e do estimulo ao desenvolvimento

local, da valorizacdo do patriménio histérico e cultural.

O planejamento e ordenamento dos usos comercial e residencial é uma das
vertentes de projeto, e uma das hipdteses é que esta acdo seja facilitada pela melhora do
transito na regido, com a criacdo de uma nova estrutura de transporte publico, atraente ao

usuario, baseada no VLT.

Figura 48 - Peivo 7 n Av. driguels. toravilha.
O VLT, portanto, é um dos pilares do projeto do Porto Maravilha e tem a fungéo
de conectar os diferentes modais que chegam ao centro da cidade, facilitando a circulagdo
dos pedestres, com a diminuicdo dos veiculos dos outros modais. O VLT assumiria o
papel de agente da consolidagdo da rede integrada de transporte. S&o previstas seis linhas

operacionais que serdo conectadas ao metrd, a rede ferroviaria, a terminais de dnibus, a
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Rodoviaria Novo Rio, ao BRT TransBrasil, ao terminal de barcas, ao teleférico do Morro
da Providéncia (em construcdo), ao Aeroporto Santos Dumont e ao Trem de Alta

Velocidade (TAV) caso este projeto seja construido.

A rede de VLT proposta para a area central desempenhara a funcdo de uma
rede de capilaridade, ou seja, capturar os usudrios das redes troncais
estruturantes e distribui-los nas diversas regies que compdem a area central.
(GRUPO CCR, 2012)

O VLT do Rio pela regido na qual sera implantado tem no projeto um viés de
insercdo urbana. E em alguns pontos ndo interferird na caixa de rolamento do modal

rodovidrio, sendo utilizada parte do canteiro central, como na Av. Rodrigues Alves.
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Figura 49 - Utilizagdo do canteiro central na Av. Rodrigues Alves para os trilhos do VLT. Fonte: Grupo
CCR, 2012.

Muitas tipologias sdo propostas para a utilizacdo do VLT nas vias, que no caso
do Rio, serd implantada com maior frequéncia aquela com o VLT trafegando em vias
singelas. Em outro trecho do trajeto do VLT sera aproveitado um antigo ramal ferroviario,
para que seja urbanizada uma nova rua, e o VLT trafegara em via singela no canto do

logradouro.
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Figura 50 - Via singela em rua do projeto do VLT do Rio. Fonte: Grupo CCR, 2012.

Esta previsto no projeto que o VLT cruze, inclusive, pracas. O que trard um novo
desenho urbano para a cidade e uma nova relacdo entre o sistema de transporte publico

de passageiros e os pedestres.

Figura 51 - Vista de uma proposta de VLT trafegando em praca publica a ser implantada entre a Rua
Marques de Sapucai e a Rua Nabuco de Freitas. Fonte: Grupo CCR, 2012.

Em alguns logradouros poderdo disponibilizar duas faixas para o VLT.
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Figura 52 - Utilizacdo de duas féixas no mesmo logradouro (Rua América) peio VLT. Fonte: Grupo CCR,

2012.

Sé&o previstos ainda terminais de integracdo com 0s outros modais, como o que

sera erguido proximo ao Terminal Fontenelle (terminal de 6nibus) e a Central do Brasil

(terminal de trens).
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Figura 53 - Terminal de integracdo, préximo a estacdo de trens Central do Brasil. Fonte: Grupo CCR,

2012.

E ainda ha a utilizacdo de vias segregadas no trajeto, como no trecho da Praca

Cristiano Otoni entre rua senador Pompeu e Mal. Floriano, ver na figura 54.
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Figura 54 - Via segregada na Praca Cristiano Otoni. Fonte: Grupo CCR, 2012.

Em alguns segmentos serdo criados cal¢addes e os Unicos veiculos a trafegar
regularmente serdo os VLTs, como a Rua Sete de Setembro, e ainda terd uma faixa de

servico para atender o comércio local.

VLT ‘ 3,502 6,45
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variavel 13,00 a 18,90
Figura 55 - Projeto para a Rua Sete de Setembro. Fonte: Grupo CCR, 2012.

A tecnologia da tracdo, definida pela Prefeitura Municipal da Cidade do Rio de
Janeiro para este projeto, € uma das mais modernas, pois armazena a energia em baterias
(e/ou supercapacitores) ao parar nas estacdes, e nos cruzamentos principais. Esta proposta
foi a mais adequada a paisagem de grande valor historico-cultural da regido, para que

fossem abolidas as catenarias.
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Os veiculos deverdo ter tracdo a eletricidade e tera sua alimentacdo em alguns
locais por meio de catenéria e, em outros, devera ser utilizado um sistema alternativo de

alimentacédo, contudo ndo devera ser utilizado o terceiro trilho. (GRUPO CCR, 2012)

O sistema de informagGes também tem a funcéo de orientar o usuario quanto a
sua localizagéo, ao seu destino, aos horarios de funcionamento, as integragdes com outros
modais, e aos pontos de interesse, entre outras orientacOes, através de painéis de
mensagens fixas. Os painéis de mensagens variaveis informardo, por exemplo, o tempo
de espera e o destino dos proximos trens, a temperatura, campanhas educativas. A

tecnologia também induzira a preferéncia dos veiculos leves nos cruzamentos viarios.

A acessibilidade sera facilitada de uma forma geral. Os veiculos serdo totalmente

rebaixados e as portas terdo largura de 1,30m e os salfes internos serdo amplos.

O projeto do VLT carioca, disponivel no site do Programa Porto Maravilha,
apesar de ter bastante informacao grafica e também informacGes sobre as diretrizes e 0s
objetivos do programa, ainda esta em fase inicial, tendo sido assinado recentemente o
contrato para a sua execuc¢éo entre a Presidéncia do Brasil e o grupo vencedor da licitacao
do servico em 14 de junho de 2013. Assim como, na mesma data, 0 municipio assinou
contrato com a Caixa Econdmica Federal para o repasse da verba do Programa de
Aceleracdo do Crescimento para a construcao da rede de VLT. O investimento previsto é
de 1,164 bilhdo, divididos entre o Ministério das Cidades (governo federal) e a Prefeitura

Municipal. (PORTO MARAVILHA, 2013)
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Figura 56 - Mapa esquemético das linhas operacionais do VLT do Rio. Fonte:
http://portomaravilha.com.br/materias/evento-dilma/img_14 06 13 07.jpg, acessado em 16 de junho de
2013.

O projeto do tracado, na fase que se encontra, ainda gera discussdes e
intervencdes na cidade. O Conselho de Arquitetura e Urbanismo (CAU-RJ), por exemplo,
em reunido no dia 10 de junho de 2013, no Instituto de Arquitetos do Brasil —
Departamento RJ, e os participantes da mesma sugeriram que o trajeto do sistema fosse
reavaliado. Segundo o conselho a Av. Primeiro de Marco que receberia uma linha do
BRT deveria receber a linha de VLT, pois este veiculo estaria mais de acordo com a

paisagem do casario antigo, e com a largura do logradouro.

O fato de ainda nao terem sido disponibilizados os projetos definitivos do VLT,
e até por esta possibilidade de modificacdo do projeto por influéncia da sociedade, ndo
permite uma analise profunda do empreendimento. Entretanto, um projeto com uma
proposta de VLT que permite conexdes com todos os outros modais da cidade,
valorizando o pedestre, como este do Rio, enriquece esta dissertacdo de apresentacdo de
recomendacdes para implantacdo do VLT na cidade do Rio de Janeiro, e em outras no
Brasil. Além disto, o VLT do Rio vem preencher uma lacuna no sistema de transporte

carioca com a falta dos bondes.
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5 RECOMENDACOES PARA ATUAIS E FUTUROS PROJETOS DE
SISTEMA DE VLT NO RIO DE JANEIRO E NO BRASIL COM O
FORTALECIMENTO DOS SEUS PRINCIPAIS ATRIBUTOS

Em funcdo do que foi apresentado nas referéncias internacionais, aliado a
historia do bonde na cidade do Rio de Janeiro e com o anteprojeto do VLT do Rio, é
possivel elencar recomendagfes basicas para a implantagdo deste projeto e de outros no
Rio e até no Brasil, pois as diretrizes apresentadas neste trabalho sdo baseadas nas

caracteristicas e nos atributos do veiculo apresentados ao longo deste trabalho.

A implantagdo dos bondes na cidade do Rio de Janeiro é um dos marcos em
estruturagcdo urbana na histéria do Brasil. O bonde abriu o caminho para ocupacao de
novas areas. Independentemente de o mote ter sido a venda de energia e de lotes de
terrenos, o resultado foi a criagcdo de novos bairros, criando alternativas de moradia para
0s cidaddos que se espremiam numa regido central saturada e insalubre. Contudo a
implantacéo do sistema de transporte publico com este viés econdmico, que criou uma
divisdo de classes, ndo é uma orientacdo sustentavel, onde nem a rede de bondes, nem a
opcao de moradia na zona sul, eram acessiveis para todos. O direito ao transporte de

gualidade é de todos.

Similar ao que ocorre atualmente, no fim daquele século a demanda por
transporte ja era enorme, 0s trens, nos horarios de pico, ja sofriam problemas de
superlotacdo, e a rede de bondes transportava milhdes de passageiros por ano. Neste
cenario, muitos moradores se mantinham no centro da cidade: para ficar perto dos
servicos oferecidos centralizadamente e em funcdo da péssima qualidade do transporte
publico de passageiros. Deve ser verificado, portanto, que a implantacao da rede de VLT
favoreca a todos os usuarios do sistema, indiscriminadamente. O poder estruturante do

sistema deve vir aliado a equidade de acesso.
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Mesmo sendo acessivel para uma camada privilegiada da populagéo, o sistema
de bondes, sem uma funcéo social definida, teve que se organizar para atender melhor a
populacdo dentro do padréo aguardado pela mesma aquela época. E uma ocupagdo mais
representativa da zona sul, estimulada por estes veiculos, somente ocorreu depois que um
dos atributos mais valorizados pelo usuério do transporte publico fosse oferecido: a

regularidade da oferta, que deveria ser usual em todos os modais.

E interessante destacar também a renovagdo tecnolégica que o mundo
atravessava na época da Revolucao Industrial, que provocou uma evolucdo no sistema de
bondes. Atualmente, com tantas novas tecnologias surgindo a todo o momento, séo
oferecidos a sociedade brasileira veiculos mais adequados ao trafego em meios urbanos,
e que facilitam e muito a acessibilidade. Alias, outro grande atributo do VLT € a
acessibilidade, que ¢ um grande diferencial na vida econémica da urbe. Entretanto, a
acessibilidade dentro do projeto de politica urbana deve ser total, ndo se limitando a
veiculos ou a estacdes de embarque e desembarque. Os caminhos que levam as estacdes
de VLT, por exemplo, devem ser adaptados a todo tipo de deficiéncia do cidad&o, seja

permanente ou temporaria.

A acessibilidade e a qualidade de servicos oferecidos por um sistema de VLT é
excelente, principalmente, quando este veiculo e suas estagdes sdo comparados ao sistema
de 6nibus comum, o mais comum no solo brasileiro. A proposta do VLT é de
requalificacdo da paisagem com sua beleza indiscutivel, mas também tem um forte apelo
social de ndo so dar acesso, mas um acesso de qualidade aqueles que muitas vezes veem
seu direito de ir e vir cerceado pela barreira imposta por um meio de transporte nédo
acessivel. Esta parcela da populacdo, em grande parte produtiva, se vé impossibilitada de
ajudar no desenvolvimento de uma cidade simplesmente pela falta de reconhecimento da

sua cidadania. O VLT vem ao encontro da recente imagem brasileira no cenario mundial,
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de um pais que cresce economicamente e que tem um papel destacado de uma nacdo que

busca o desenvolvimento.

Melhorar as condi¢gBes da mobilidade nas grandes cidades e situa-la em
patamar de qualidade e conforto compativel com as condicGes politico-
econdmicas do Brasil de hoje, este € talvez 0 mais relevante desafio. Como
condicdo essencial, € indispensavel garantir boa qualidade para os
deslocamentos impositivos quotidianos casa-trabalho, os quais alcancam mais
da metade dos deslocamentos urbanos. (CNI, 2012)

Outro fator relevante na implantacdo de um projeto de VLT no Rio de Janeiro, e
em outras cidades médias e grandes brasileiras, é que este, quando implantado em regides
centrais, deve realizar o maximo de conexdes modais, com o intuito de servir como um

facilitador do deslocamento no centro.

O caso do VLT do Rio tem este fator de atracdo: a conexao intermodal realizada
entre todos 0s modais existentes no centro do Rio de Janeiro, destacada como estruturante
no projeto. Esta facilitacdo do transbordo € importante em qualquer projeto de transportes.
O fato de o usuario poder realizar a sua transferéncia para outro modo é o que define uma
rede. Entretanto, esta conexao deve ser o mais direta possivel, com acesso facilitado. Nas
cidades de Frankfurt e Estrasburgo as conexdes sdo direcionadas visualmente quase como
se fossem naturais. Artificios como o uso da mesma cor nas estacdes de transferéncia, ou
do mesmo piso, ou, quando for possivel, da mesma estacdo devem ser priorizados nos
projetos. O acesso ao sistema de VLT (e de qualquer outro modal estruturador) deve ser
auxiliado também com a criacdo de estacionamentos para automoveis e bicicletarios
criando facilidades de mudanca de modos seguras para quem utilizara o sistema publico

do VLT.

Associada a esta acdo, outras acdes corroboram para que este tipo de transporte

se sobressaia, como: o0 desencorajamento & circulagdo e ao estacionamento de
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automoveis, o estimulo ao uso da bicicleta, e os planos de mobilidade com outras op¢des

de transporte que fortalecam e criem boas préticas locais.

Umas das grandes dificuldades na implementacdo de um transporte publico de
passageiros nas cidades brasileiras é a enorme predominancia e o estimulo ao uso do
automovel. Segundo a Confederacdo Nacional da Industria (2012) implantar uma
alternativa para o uso do automével ndo é tarefa simples. Qualquer acdo neste sentido
deve levar em consideracdo a forca e o simbolismo relacionado ao automével. Além do
fato de o transporte fora dos trilhos ser mais adequado a dispersa ocupacgdo urbana
brasileira. Os atributos do VLT aparecem como alternativa ao uso do carro, satisfazendo
as necessidades de consumo do cidaddao de um transporte de qualidade, confianca,

conforto e beleza, com um custo menor tanto econdémica e ambientalmente.

O projeto da rede deve vir acompanhado de uma politica de desestimulo ao uso
do transporte individual nestas regides, pois uma das suas funcées é priorizar o pedestre.
O automovel, apesar das suas inegaveis vantagens de mobilidade flexivel e de conforto,
precisa ser utilizado em outro papel no sistema de transportes na cidade. Contudo, um
projeto urbano de uma cidade que desestimule o uso do carro so sera bem executado se
todo o sistema de transporte publico de passageiros for de qualidade. Obviamente,
aqueles que possuam ou que possam adquirir um automével ndo irdo utilizar o STPP se

o0 mesmo nao for confiavel e atraente.

E importante que, como ensina a historia dos bondes no Rio, o sistema de
transporte seja elaborado mantendo o foco nas pessoas. O rodoviarismo acabou com
opcbes de transportes, com excessivo investimento, ou estimulo, em um s6 modal,

transformando os grandes centros em espacos costurados pelo modo rodoviario.
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Outro atributo de sucesso em VLTs implantados advém da tecnologia: a
qualidade do sistema de informacdes. A provisdo da regularidade do servi¢co no tempo
dos bondes do Rio de Janeiro foi um marco na melhora do servico. A regularidade do
servico com disponibilizacdo da informacdo do horério do proximo VLT, incluindo o seu
destino, é, nos dias de hoje, vital para que uma rede de transporte seja eficiente e atrativa.
Em Frankfurt e em Estrasburgo o sistema de informac6es € muito eficaz por oferecer
estes anncios, além de mapas de localizac¢do (assim como no metrd do Rio), com pontos
de interesse indicados facilitando o acesso de todos. Contudo, numa cidade turistica, é
primordial que as informagdes sejam disponibilizadas de maneira direta e traduzidas em

outras linguas como o inglés e o espanhol, quando for o caso, pelo sistema de transporte.

A insercdo urbana do bonde e do VLT na paisagem é outro diferencial
marcante, por percorrerem as ruas em trilhos, a ambiéncia é de ordem. Em Estrasburgo,
em sua regido central, os veiculos desfilam pelas ruas e ha harmonia visual e de
deslocamento entre o sistema e os pedestres. O fato de ndo serem utilizados muros pelo
sistema de veiculos leve sobre trilhos ndo cria cortes no espacgo urbano, diferente dos trens
e dos metrés de superficie, o pedestre mantém a sensacdo de posse da cidade. Por
consequéncia, esta sensacdo de posse da cidade leva a um maior cuidado dos cidadaos

com a mesma.

O poder de inser¢édo urbana reconhecido nos exemplos apresentados na Europa,
com a imagem do sistema, veiculos sem pantdgrafos e plataformas discretas, fornece ao
VLT o6timas condigcdes de utilizagdo em centros historicos como a cidade do Rio de
Janeiro. Este atributo da rede de veiculos leves é um diferencial que é compativel com a
ideia de modernidade que se quer implementar no centro carioca. Ainda mais em sitios
historicos onde é necessario se destacar a paisagem arquiteténica e urbanistica do local,

0 uso de eletrificacdo dos veiculos por catenérias ndo é apropriado.
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Uma caracteristica desvantajosa do veiculo leve sobre trilhos, na opinido de
Lerner (2009), é o custo de implantacdo, como exemplo, o de ser mais caro que o BRT.
Alouche (2012) reage a quem considera o fator econdmico um impeditivo a este sistema,
justificando que o crescimento econdémico brasileiro nos Gltimos anos poderia fornecer
condicdes para sua implantacéo. Contudo, o saldo avaliado ndo deve ser exclusivamente
financeiro, mas também ambiental e social e pelo retorno de qualidade de vida da

populacdo, e pela verificacdo se havera melhoria significativa no sistema de transportes.

Sendo o transporte publico um servico essencial, a visdo do seu financiamento
deve ser especial e ndo ficar submetida a enfoques monetaristas rigidos, como
o0 da sustentabilidade financeira a qualquer custo. Dada sua relevancia para a
sociedade, 0 aporte de recursos para garantir operacfes aritmeticamente
deficitarias deve ser visto como investimento, e ndo como desperdicio, desde
que seja feito com critérios claros de justificativa e com controle social eficaz.
Paralelamente, a cobranca das externalidades negativas provocadas pelo uso
do automaével e da motacicleta deve ser feita extensamente, para compensar as
desvantagens causadas para o transporte publico e para os pedestres e 0s
usuarios de bicicleta. Esta cobranca pode ser feita tanto na forma operacional
— por exemplo, com restricBes a circulacdo de automdveis — quanto na forma
econdmica, de aumento dos custos de aquisicdo e operacdo de automoveis.
(IPEA, 2011)

Ademais, o desenvolvimento econdémico € uma consequéncia natural do sistema
do VLT, pois o comércio local de regides que fazem parte do trajeto € acelerado pela
passagem do veiculo leve sobre trilhos, conforme atestado pelo Ministério da Ecologia
da Franca (MEDDE, 2012) por experiéncias naquele pais. A proposta de implantacéo de
um sistema do VLT, portanto, deve ser analisada também sob este prisma: qual o retorno
em termos de desenvolvimento este tipo de transporte pode trazer para a cidade. Este pode
ser um gerador de atratividade, e deve ser fortalecido como tal, principalmente em areas
centrais das cidades, como o centro da cidade do Rio de Janeiro, especialmente onde a
area esteja degradada, como a regido portuéaria, para estimulo da ocupacao e do comércio
local. Essa capacidade de vetor de atracdo podera ser observada quando o projeto do VLT
do Rio de Janeiro estiver funcionando, pois 0 mesmo passara por uma grande area que

sofre atualmente uma grande remodelacgdo, a zona portuéria carioca. Seré criado, entéo,
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em um grande centro brasileiro, um laboratério a céu aberto da utilizagcdo de um sistema

de VLT no Brasil.

Deve-se pensar em resultado de qualidade de vida, de mudanca de paradigma
para a populacdo onde um sistema que destacadamente prioriza 0 automovel, tornando
possivel acreditar que algo novo esté requalificando a cidade. Similar ao que aconteceu
quando da implantacdo do metrd na cidade do Rio de Janeiro, no qual o usuario, ao sair
de ruas sujas e desordenadas, sentia-se privilegiado em entrar em suas estacdes enquanto
as percebiam como paraisos, onde havia qualidade de servico: limpeza, ordem e
seguranca. Entretanto, o que se testemunhou no sistema metroviario, depois de algum
tempo de funcionamento, por falta de controle e gerenciamento, foi uma deterioracéo do
espaco e uma queda na qualidade da oferta dos servicos. Estes pontos podem ser
considerados cruciais em qualquer implantacdo do VLT no Brasil: primeiro a quebra de
paradigma com a melhora de autoestima da sua populagdo em funcéo do fornecimento
de um sistema de transporte publico qualificado e eficiente, e segundo a manutencéo e
fiscalizacdo do sistema para que este permaneca em qualidade, acompanhando o
crescimento da populacdo e suas necessidades. No projeto carioca, por exemplo, a
esperanca € o retorno de alta estima da populacdo, que deve ser fortalecido com o
processo de posse do sistema por parte dos usuarios. Deste processo depende em parte o

sucesso da manutencédo dos projetos.

Aqui, nos grandes centros do Brasil, de um modo geral, diferente da Europa, a
educacdo no transito tera peso determinante no sucesso do empreendimento, visto que o
trafego é caotico e nem sempre o espaco é dividido de forma harmdnica entre 0s modais
e entre estes e 0s pedestres. O sistema a ser implantado no centro da cidade podera criar
uma propensdo maior a acidentes de transito. Por este motivo, a implantacdo de um

sistema de VLT, principalmente em vias semisegregadas ou compartilhadas, no Rio ou
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em qualquer cidade brasileira, deve vir acompanhado de um trabalho educacional. O
objetivo deve ser orientar & populacdo quanto as regras de circulacdo e conduta com a
adocdo de um sistema de transporte desta natureza, que trafega em ruas junto com o0s
pedestres e com outros veiculos. Este programa deve informar o papel de cada ator
envolvido nesta nova rede, informando ainda qual a punibilidade para cada infragéo que
impossibilite a fluidez e o bom funcionamento dos deslocamentos. Esta campanha devera
ser de grande escala e atingir o maximo de usudrios do sistema. A aceitacdo do projeto, e
a adesdo ao mesmo, deve ser um dos objetivos do planejamento para que haja uma
apropriacdo por parte da cidade, até que o VLT tenha tempo para se mostrar eficaz no dia

a dia da urbe.

Outro problema que a implantacdo de um sistema novo nas cidades brasileiras
podera resolver com uma forte campanha de conscientiza¢ao dos problemas do transito €
a ocorréncia de atropelamento e acidentes Como exemplo atual podem ser utilizados os
graves acidentes, inclusive com 0bitos, ocorridos na linha BRT Transoeste, dentro de uma
proposta nova no STPP do Rio de Janeiro. Muitos dos antigos usuarios da principal via
utilizada pela Transoeste, inclusive, reclamam da retirada de uma faixa de rolamentos da
Avenida das Américas, para utilizacdo pelo BRT. Isso se deve também pela falta de
transparéncia do projeto do sistema. Ou seja, um projeto estruturado como o é um de
sistema de transporte, como o BRT ou 0 VLT, deve ser exaustivamente apresentado a

populacdo por diversos meios de telecomunicagdes e outros.

Quanto ao tipo de via, Alouche (2012) considera que a eficiéncia é maior quando
0 bonde moderno circula em vias segregadas ou semisegregadas, e cita 0 caso de
Amsterda como um exemplo de subutilizacdo do sistema em funcdo dos cruzamentos,
agravada pelo fato de precisar de um condutor. Este é outro fator que determina a eficacia

do sistema.
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A deterioracdo do trénsito urbano é outro fator que favorece o aumento de
passageiros para os sistemas metros-ferroviarios, ao contrario dos sistemas de
transporte publico rodoviarios, que na sua maioria trafegam em vias ndo
segregadas, tendo seu desempenho e sua atratividade comprometidos em
situagBes de lentiddo no trafego. Néo é a toa que enquanto a demanda dos
sistemas ferroviarios urbanos aumentou mais de 30% nesta década, o0s sistemas
de Onibus urbanos perderam esse percentual em termos de volume de
passageiros pagantes. O problema é que os sistemas metro-ferroviarios estdo
restritos a apenas 13 RMs, respondendo por um percentual de viagens muito
baixo, com excecdo dos de S&o Paulo e do Rio de Janeiro, onde eles assumem
uma maior participacdo na matriz modal. (IPEA, 2011)

O VLT, movido com tracdo a energia elétrica, é uma vantagem que ndo deve
ser descartada, afinal ajuda a reduzir o impacto da poluicdo causada pelo setor de
transportes. Atualmente com todos os problemas de combustiveis, este veiculo se revela
adequado a nossa matriz energetica. Esta caracteristica pode ser determinante para que
haja investimento neste meio de transporte. No caso do Centro do Rio o veiculo sera
elétrico, o que mostra um atendimento a legislacao brasileira de incentivo a utilizagéo de

meios de transporte coletivo e ainda a orientacdo de que 0S mesmos sejam sustentaveis.

O fato de este tipo de veiculo ndo ser poluente, em contraponto especialmente
aos Onibus e aos carros, deve ser exaltado, visto que esta qualidade gera um ganho que é
dificil de mensurar totalmente, qual seja: a saude da populacdo. O uso de energia elétrica
como combustivel é obviamente um aspecto diferencial, até porque suas fontes séo,
principalmente, as hidrelétricas, e ainda podem ser complementadas por energia solar e

edlica, todas opcdes sustentaveis.

Um determinado modal por si sé ndo pode ser a solucdo da cidade e sim o sistema
multimodal. E o planejamento é fundamental, no caso do VLT do Rio, o modo de
transporte faz parte de um escopo maior com o objetivo de reestruturacdo urbana, uma

visao sistémica, portanto.

Levando em consideracdo a ocupacdo do solo no centro da cidade, e a prevista

para a regido portuaria, com uma grande densidade no horéario comercial e um aumento

114



da densidade no uso residencial, e com a proposta do governo carioca em desestimular o
uso dos automaveis no centro, pode-se esperar uma melhora no ambiente urbano, com a
valorizacéo do pedestre. Entretanto, os calculos de demanda de transporte devem ser bem
elaborados, principalmente tendo como fator importante os projetos de prédios

residenciais ou comerciais com novos gabaritos, maiores que 0s usuais no cenario atual.

Uma das premissas mais importantes para a implantacdo do veiculo leve sobre
trilhos nas cidades brasileiras € mais uma quebra de paradigma: a participacdo politica de
maneira mais efetiva e consciente da importancia deste tipo de wveiculo para o
desenvolvimento as cidades. O Rio de Janeiro possui uma forte histéria ferroviaria que

da sustentacdo a esta nova proposta de transporte na cidade.

Somente se revertendo o circulo vicioso, provocado pela utilizacdo excessiva do
transporte individual, que retira o usuario do transporte coletivo, que aumenta o preco das
passagens, e que causa inumeras externalidades, € que se terd maior fluidez e eficiéncia
no transito, sempre tendo como aliada a eficiéncia energética que diminuird a emisséo de

gases poluentes na atmosfera.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Observa-se, nesta dissertacdo, que o veiculo leve sobre trilhos, movido a
eletricidade, por ser um transporte eco-eficiente, que utiliza energia renovavel ndo
poluente, e pela qualidade dos servigos oferecidos, é uma boa op¢do para compor 0s
sistemas de transporte publico de passageiros dos grandes centros urbanos do Brasil,
reduzindo algumas das externalidades geradas pelo sistema estruturado em veiculos

movidos a combustiveis de origem fossil.

Conclui-se que atributos do VLT podem absorver uma parcela da populagéo que
utiliza o transporte individual somente por falta de op¢do do transporte coletivo de
qualidade, vencendo a concorréncia com os carros, especialmente nas zonas centrais das
grandes cidades brasileiras, e também facilitar a apropriacdo do VLT pela populacdo
como meio requalificador da paisagem. Contudo, torna-se evidente que outras acdes
estruturantes devem acontecer simultaneamente a sua implantacdo, como o desestimulo
ao uso do automovel, além de ser necessaria a melhoria de todas as modalidades de

transporte, incluindo um oferecimento de conexdes intermodais importantes.

Mesmo sendo uma evolucéo do bonde, o VLT oferta, em sua proposta, varios
atributos a ele inerentes, alguns dos quais nao oferecidos pelos antigos bondes, como, por
exemplo, a acessibilidade, e que fazem deste veiculo um meio de transporte diferenciado
que possui foco na qualidade e que, portanto, deve ser considerado também sob este vies.
Estes veiculos contém em seu proprio design e projeto boas caracteristicas que favorecem

a sua aceitacdo e apropriacdo pela populagéo.

Este sistema representa ainda uma evolucdo na ambiéncia urbana também por
sua insercdo harmoniosa. Neste sentido, os exemplos internacionais ratificaram, na

pratica, as qualidades da rede de VLT, e o seu poder de insercédo urbana, que provocam
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uma relacdo saudavel entre os pedestres, 0 sistema de transportes e seus usuarios e a

cidade.

Fica evidenciado que a rede de VLT atende as orientagdes a as obrigatoriedades
da legislacdo brasileira, em especial, 0s principios e as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, nos itens pertinentes. Esta rede apresenta, também, condicGes de
atender a necessidade da populacdo através de um sistema de qualidade, muito superior
ao disponivel atualmente. O VLT pode ser uma das respostas ao clamor da populacdo
brasileira por melhor qualidade no servico de transporte, expressado nas recentes

manifestacdes.

A grande dificuldade encontrada na elaboragédo desta dissertacdo foi o fato de
ainda ndo existir no Brasil um sistema de VLT implantado com caracteristicas de insercao
urbana, que ndo provoque o corte da paisagem. Por este motivo, o VLT do Rio, integrante
do projeto do Porto Maravilha da zona portuaria do Rio de Janeiro, quando estiver em
funcionamento servird como um importante laboratério, com um grande valor de
experimentacdo pelo ineditismo da proposta no Brasil, e deverd ser explorado para
estudos futuros deste sistema dentro da realidade brasileira. Este projeto é extremamente
relevante ainda pelo fato de a implantacao do sistema se dar em um grande centro de uma
metrépole superpopulosa. Uma sugestdo de trabalho académico é de se avaliar, com a
rede de VLT do Rio operando, o ganho econémico, social e ambiental em relacdo aos
impactos de transporte aqui estudados, verificando ainda a adaptacdo deste sistema ao

transito e ao comportamento dos usuarios do veiculo e dos pedestres.

Fica clara, neste trabalho, a importancia de se priorizar o transporte coletivo, e,
dentre as suas alternativas, aquelas que priorizam a sustentabilidade e a acessibilidade. A

implantacdo da rede de VLT, apesar de ser mais onerosa que a dos 6nibus, solicita um
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menor investimento que a opgéo dos transportes de massa como o metrd, oferecendo a
mesma pegada ecoldgica, e também a promessa de 6tima qualidade de servicos. E
esperado que este sistema gere lucros pela provavel diminuicdo da frequéncia de
engarrafamentos no transito e por uma efetiva reducdo nos indices de poluigdo.
Entretanto, h& de se exigir que a manutencdo e a fiscalizacdo dos servicos devem ser
constantes para que nao se repitam erros praticados no passado na implantacdo de outros

meios de transporte.

Este trabalho verificou que existe uma grande afinidade historica entre 0 VLT e
0 uso do bonde na cidade do Rio de Janeiro, e, consequentemente em outros centros do
Brasil, o que pode facilitar o sucesso da implantacdo deste novo bonde. Além disso, 0s
exemplos da Europa, em especial o da Franga, mostram que o investimento em transporte
publico, evidenciando o realizado na rede de VLT, traz um retorno de qualidade de vida
para os habitantes da cidade, aumenta a atracdo dos usuarios ao sistema com a alta
qualidade de servicos e, consequentemente, eleva a autoestima da populacdo atendida

pelo sistema.

Outra proposta sugerida, esta profissional, € que os governos de todas as esferas,
no Brasil, dentro de seus planos diretores de mobilidade, levem em consideracdo que
assim como o bonde no passado ajudou a estruturar no Rio de Janeiro, o centro e regifes
na época ndo ocupadas significativamente, o VLT pode ser utilizado como vetor de
estruturacdo, potencializado por seus atributos, em areas vazias e zonas centrais
especialmente nas médias e grandes cidades. A implantacdo deste veiculo merece,
portanto, a sua inclusdo nos estudos prévios de mobilidade elaborados pelos corpos

técnicos da area de planejamento urbano e de mobilidade dos municipios brasileiros.
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Este é 0 momento de se investir mais em transporte publico e em tecnologias
sustentaveis para os veiculos de um modo geral. Afinal o problema ndo é somente
satisfazer os desejos de consumo de cada individuo, mas satisfazé-los com qualidade e
dentro da coletividade, com o objetivo de transformar o transporte publico de passageiros

em um objeto de consumo atrativo.

E importante se ter a clareza que o sistema de transporte publico de passageiros
deve ser valorizado para que proporcione a cidade condicdes de crescer sustentavelmente,
e que ndo deve ser interpretado somente como um sistema que oferece opcdes de
deslocamento para a populacdo, mas sim, que ao oferecer opc¢des, forneca qualidade,
conforto, seguranca, beleza, e que, por isso, provoque a assimilacdo do sistema como um
todo pela populacdo. O VLT pode realizar, pelo poder dos seus atributos, o papel de
agente fomentador desta qualidade de servicos, tdo exigida pela populacdo do Brasil,
especialmente nos ultimos meses nas manifestacfes, replicando-a em outros modais
dentro do sistema urbano, a partir da observagdo que este padréo existe e € viavel e um

direito de todos os cidadaos.
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