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RESUMO

MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E INCLUSIVA: proposta de
implantacdo de VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos)

A busca pela promocéo da qualidade de vida nas cidades se destaca como um
dos principais desafios da contemporaneidade. A mobilidade urbana
sustentavel, favorecida pela criacdo de alternativas para a melhoria dos
transportes publicos, € fundamental para promover uma sociedade mais
igualitaria, democratica e sustentavel. Ela estd apoiada em um pensamento
estratégico integrado e amplo, capaz de compreender as inUmeras variaveis
gue a compdem: fatores de ordem econdmica, social, politica e a morfologia
urbana. Os estudos voltados a adogéo de estratégias inovadoras que superam
as problematicas do transporte publico urbano vém contribuindo para
solucionar as demandas sociais. Com o intuito de atender as premissas da
mobilidade urbana sustentavel para as cidades médias, 0 modelo de transporte
publico intitulado VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) tem se mostrado como uma
das alternativas importantes a ser implementada em algumas cidades
brasileiras. O VLT é um modal de transporte publico que possui algumas
caracteristicas similares as do metrd de superficie, apresentando facilidade de
insercdo na estrutura viaria existente. Como estudo de caso, analisamos o
Estudo Prévio de Viabilidade Técnica para Implantacdo do Veiculo Leve sobre
Trilhos em Uberlandia/MG. Para tanto, este trabalho tem como objetivo analisar
as caracteristicas desse modelo de transporte urbano, buscando investigar as
condicbes que apresenta para melhorar a mobilidade urbana das cidades,
partindo dos principios de qualidade, sustentabilidade e custo para o
desenvolvimento socioecondmico. A metodologia empregada para a realizacao
deste estudo pautou-se na vasta literatura presente sobre o assunto, bem
como na andlise multicritério, que utiliza critérios e atributos para uma
investigagdo comparativa entre dois modais de transporte que poderiam
coexistir na cidade de Uberlandia, o BRT e o VLT. A proposta de implantacao
do VLT na cidade tem como finalidade integrar, ampliar e assegurar um melhor
nivel operacional, permitindo conforto, seguranca, inclusdo social e
sustentabilidade. Foram definidas duas linhas de VLT (Linha Lilas e Linha
Verde) na proposta apresentada, com capacidade diaria de 80.000
passageiros, contendo 42 estacbes de embarque e desembarque (com
integracao tarifaria aberta) e extensao de 24 km no tecido urbano da cidade,
inseridas no atual sistema de integracdo (SIT — Sistema Integrado de
Transportes). Pensar em solugcdes para a melhoria do transporte publico de
forma que ele se torne sustentavel € contribuir para a inser¢cdo de diferentes
classes sociais no sistema com tarifas mais justas, propiciando ainda a reducao
0S impactos ao meio ambiente nos espagos urbanos.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana. Mobilidade Sustentavel. VLT.



ABSTRACT

URBAN MOBILITY SUSTAINABLE AND INCLUSIVE: VLT deployment
proposal (Light Rail)

The search for the promotion of quality of life in cities stands out among one of
the major contemporary challenges. The Sustainable Urban Mobility and outline
alternatives for the improvement of Public Transport is fundamental to promote
a more equitable, democratic and sustainable society. The Sustainable Urban
Mobility is an integrated, comprehensive strategic thinking able to understand
the numerous variables that make up the urban mobility of an economic factors,
social, political and urban morphology. The studies focused on the adoption of
innovative strategies to overcome the problems of urban public transport have
contributed to resolving social demands. In order to meet the premises of
Sustainable Urban Mobility for medium-sized cities, the public transport model,
called VLT (Light Rail Vehicle), it is being as an alternative deployment models
of public transport for some Brazilian cities. The VLT is a mode of public
transport on rails, with some similar characteristics to the surface subway,
having to ease their integration into the existing road structure. As a case study,
we analyzed the Preliminary Technical Feasibility Study for Vehicle Deployment
Light Rail in Uberlandia. Therefore, this study aims to analyze the
characteristics of the urban transport model, VLT in order to investigate the
conditions that have to improve urban mobility in cities, based on the principles
of quality, sustainability and cost for socioeconomic development. The
methodology for this study was based on the extensive literature present
throughout the work, as well as the multi-criteria analysis, which uses criteria
and attributes for a comparative study between two modes of present transport
in the city of Uberlandia, BRT and LRT . The VLT's deployment proposed in
Uberlandia-MG aims to integrate, extend and ensure the best operating level of
comfort, safety, social inclusion and sustainability. They were defined two lines
of VLT's (Purple Line and Green Line) proposed project, with a daily capacity of
80,000 passengers, containing 42 loading and unloading stations (with open
fare integration) and length of 24 km in the urban fabric of the city, set in current
integration system (SIT - Integrated Transport). Think of solutions to improve
the Sustainable Public Transport is to contribute to the inclusion of different
social classes in the system, through fairer prices and reduce environmental
impacts in urban areas.

Keywords: Urban Mobility. Sustainable. VLT.
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INTRODUCAO

A elaboracgao desta dissertacéo faz parte de um intenso estudo realizado
nos ultimos dois anos pela Universidade Federal de Uberlandia (UFU), que
contou com uma equipe técnica interdisciplinar de trabalho composta por
docentes, discentes, representantes do poder publico municipal e profissionais
convidados. Com base nele foi criado um projeto intitulado Estudo Prévio de
Viabilidade Técnica para Implantacdo de Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) em

Uberlandia.

Para esse estudo, foram feitas propostas contemplando um cenario de
crescimento da cidade, com avaliacdo do comportamento da demanda por
transporte publico em Uberlandia, das linhas de transporte mais necessarias
para os moradores dos diferentes bairros (pesquisa origem-destino) e da

escolha dos tragados do VLT.

De acordo com o Relatério do Projeto VLT - Livro | - Uberlandia (p. 102,

2014):

A escolha dos tragados das linhas do VLT se deu a partir do
estudo de um grande numero de varidveis que compuseram o
arcabouco de avaliagdo da morfologia urbana (tipologias
urbanas, topografia, tracado e parcelamento), aspectos da
paisagem (grau de consolidacdo, aspectos culturais, aspectos
estéticos), demanda e oferta de transportes (demanda de
passageiros, oferta existente, tendéncias de crescimento), grau
de vitalidade dos espacos, densidades urbanas, vetores de
expansao, aspectos econdbmicos financeiros e ambientais.

7

A justificativa deste trabalho é explicada pela escassez de estudos
académicos que discutam e proponham um modelo de transporte integrador as
politicas urbanas, que utilizem os pilares da sustentabilidade e da inclusao
social, além de novas tecnologias inovadoras que assegurem a

12



democratizacdo dos espacos publicos da cidade. Embora hoje as cidades
brasileiras sejam planejadas e ocupadas em funcdo dos automoveis, mais do
gue nunca € necessario pensa-las para os individuos, com direito a cidade e a

mobilidade.

Esta reflexdo deve ser realizada tendo como parametro os direitos
assegurados pela Declaragdo Universal dos Direitos Humanos e pela
Constituicdo Federal de 1988. O direito ao transporte € considerado como
“direito-meio”, ou seja, meio que garante e condiciona 0 acesso aos demais
direitos (saude, educacdo, moradia e saneamento basico), constituindo-se
como um elemento essencial para assegurar as condi¢des basicas para a vida

e a mobilidade das pessoas nas cidades.

Neste momento, vale destacar a contribuicdo dos gedgrafos no ambito
dos temas relativos aos transportes apresentado pela Geografia dos
Transportes como disciplina da ciéncia geografica e imprescindivel para a
compreensao dos estudos relacionados a essa questdo. O transporte e a
mobilidade s&o conceitos basilares para a compreensao deste estudo, visto
gue a segunda é fundamental para qualquer atividade humana, sendo o
primeiro o maior elemento de ligagcdo entre 0 homem e o espaco.

Ha que se ressaltar que o transporte € um dos elementos primordiais
para esta discusséo, visto ser impensavel a vida sem ele, ou seja, a dindmica
territorial e de producdo do espaco e seus fendmenos estdo intrinsecamente
vinculados aos deslocamentos de bens, mercadorias e pessoas. Salientamos
gue todas as formas de ocupacéo e desenvolvimento do territorio, sejam elas

econdmicas, politicas ou sociais, estéo ligadas ao transporte.

13



Atualmente, o agravamento dos problemas urbanos, incluindo os
relacionados a mobilidade, tem estimulado a adocédo de acdes inovadoras que
superem as limitacbes dos atuais instrumentos de gestdo. No entanto,
independente de qual seja a estratégia adotada para o planejamento urbano e
de transportes, ela ira exigir o diagnostico e a quantificacdo dos elementos,

bem como das fung¢des envolvidas nesses processos.

Os problemas relacionados a mobilidade das pessoas e das
mercadorias nos centros urbanos afetam diretamente a qualidade de vida da
populacdo, com as externalidades geradas na producédo do transporte e com o
desempenho econdmico das atividades urbanas. Mais do que isso, sistemas de
mobilidade ineficientes pioram as desigualdades socioespaciais e pressionam
as frageis condicbes de equilibrio ambiental no espaco urbano, o que
demanda, por parte dos governantes, a adocao de politicas publicas alinhadas
com 0 objetivo maior de se construir uma mobilidade urbana inclusiva e

sustentavel do ponto de vista econdmico, social e ambiental (IPEA, 2011).

Segundo o Ministério das Cidades (2006), a mobilidade urbana

corresponde “... a facilidade de deslocamento de pessoas e bens na éarea
urbana [... ] muito além de ser uma questdo apenas das condi¢cdes de
deslocamento e de uso de meios de transporte, traduz relagdes dos individuos
com o espaco — seu local de vida — com 0s objetos e meios empregados para

que o deslocamento aconteca, e com outros individuos. E, portanto, produto de

processos histéricos que refletem caracteristicas culturais de uma sociedade.”

Contudo, compreendemos a mobilidade urbana intrinseca a cada
individuo que compde as sociedades urbanas, com seus diversos e variaveis
deslocamentos, como reflexo de um modelo econémico global em que as

14



cidades séao a transformacdo do espaco geografico, refletindo diretamente na

organizagéo social e ambiental de todo o planeta.

Nas cidades brasileiras, o sistema de transporte urbano possui duas

caracteristicas marcantes: ao mesmo tempo em que 71% da populacdo

1 i . . ~ .
urbana™ dependem do transporte publico coletivo e de meios ndo motorizados

(andando a pé e de bicicleta) para os deslocamentos diarios, as condi¢cdes
gerais de transporte (seguranca, confiabilidade, conforto) estédo distribuidas de
forma extremamente desigual entre 0s grupos sociais, sendo as classes de
rendas superiores as mais favorecidas em termos de mobilidade e

acessibilidade (CNT, 2012).

Quando bem planejadas, a infraestrutura de transporte publico e a
prestacdo de servicos ndo se limitam apenas a ganhos de acessibilidade e
mobilidade, operando também como catalisadoras do desenvolvimento de
areas urbanas, do crescimento econémico e da equidade social. A escolha de
um modelo de transporte adequado permite a qualidade dos servigcos prestados
(custos, conforto, seguranca, confiabilidade), a integragdo com outros modais,
a reducdo dos problemas ambientais (congestionamentos, emissdo de
poluentes, reducdo dos acidentes de transito), além de promover acfes
sustentaveis para 0s espacos urbanos, bem como de garantir uma melhoria na

gualidade de vida da sociedade.

Os desafios acerca da mobilidade urbana e do transporte publico nas
cidades brasileiras atingem seu apice de discussdo, representando um

problema contemporaneo, estando os debates sobre essa questéo pautados

! Municipios com mais de 60 mil habitantes. Relatério 2010 — Sistema de Informagdes da
Mobilidade Urbana da ANTP — Novembro/2011.
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na busca pela melhoria da qualidade de vida das cidades, no uso sustentavel e
na humanizagcdo dos espacgos urbanos. Atualmente, as solugbes para o0s
enfrentamentos dos enigmas da mobilidade urbana por parte dos 0Orgaos
gestores das cidades buscam medidas e agOes para solucionar problemas
conjunturais, ou seja, acfes que caracterizem um planejamento em curto
prazo, sistematizando cada vez mais o caos da mobilidade urbana nas nossas

cidades.

Nas discussfes referentes a essa tematica, percebemos a inércia da
populacdo com respeito as decisfes tomadas pelos O6rgdos gestores, em
muitos casos ocorrendo O inverso, ou seja, 0 setor publico ndo convoca a
populacdo a participar das tomadas de deciséo relativas a mobilidade urbana.
Além disso, ndo é segredo o monopodlio e as influéncias politicas das empresas
privadas que operam o transporte publico no Brasil, setor empresarial esse

com grande participacdo na economia nacional.

O planejamento, as acdes e 0s projetos que contemplam o transporte
publico implantados em nossas cidades, na maioria das vezes, estdo

fundamentados no lucro que podem trazer ao setor empresarial de transportes.

A implantacdo de sistemas como o VLT denota um novo cenario para a
pratica dos transportes publicos no Brasil. Os estudos para a insercdo dessa
modalidade tém contribuido para o aumento das discussfes sobre a gestédo
das cidades na atualidade, visando atender aos pressupostos da mobilidade

sustentavel e inclusiva.

Desta forma, esta dissertacdo de mestrado tem como objetivo analisar
as caracteristicas do modelo de transporte urbano VLT, buscando investigar as
condi¢des que apresenta para melhorar a mobilidade urbana das cidades,
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partindo dos principios de qualidade, sustentabilidade e custo para o
desenvolvimento socioecondmico. Como estudo de caso, analisamos o Estudo
Prévio de Viabilidade Técnica para Implantacdo do Veiculo Leve sobre Trilhos

em Uberlandia.
Nesta perspectiva, delimitaram-se alguns objetivos especificos, a saber:

1) subsidiar a discussdo a luz da Geografia dos
Transportes e da Mobilidade Urbana Sustentavel e
Inclusiva, com conceitos basilares para a sua

compreensao;

2) realizar uma analise teorica conceitual e técnica dos

Veiculos Leves sobre Trilhos para o transporte publico;

3) apresentar exemplos de cidades brasileiras que
vivenciam intensas transformacées na rede de transportes

publicos e na mobilidade urbana.

4) analisar as propostas de politicas publicas de
financiamento de Transporte Publico e Gestao de Sistema

de Transportes;

A metodologia empregada para a realizacdo desta dissertacdo pautou-
se, inicialmente, no levantamento referencial tedrico-conceitual dos assuntos
tratados na construcao do trabalho, com a compilacdo de dados referentes ao
uso de transporte publico no Brasil, dos indices da mobilidade urbana e dos
dados referentes a rede de transporte publico na cidade de Uberlandia, dados

esses retirados das principais instituicées oficiais ligadas ao transporte publico
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no Brasil e fornecidos para a Secretaria Municipal de Transito e Transportes

(SETTRAN), 6rgéo ligado a Prefeitura Municipal de Uberlandia.

Posteriormente, foi utilizado o método de multicritério, em que foram
estabelecidos atributos que podem mensurar 0 grau em que 0s objetivos sdo
alcancados. A cada critério foram associados atributos, que sdo um conjunto
de parametros ou medidas com a funcdo de medir os niveis de satisfacdo

desses mesmos critérios.

Essa é uma metodologia muito usada quando se incluem variaveis
gualitativas e/ou subjetivas na analise, como na avaliacdo de cenarios e na
tomada de decisdo em que se utilizam diversos critérios qualitativos ou
guantitativos, de maneira que a sua combinacéo forneca uma ideia aproximada
da situacido que se deseja solucionar. E uma ferramenta em plena expansio
nos estudos de qualidade ambiental, sustentabilidade e planejamento de

transportes. (MENDES, 2004 apud CAMPOS, 2013)

A utilizacdo do método de Andlise de Decisdo Multicritério (do inglés
Multicriteria Decision Analysis — MCDA) articula os objetivos de quem decide e

a identificacd@o dos critérios necessarios para que o objetivo seja alcancado.

O critério € medido de acordo com a sua funcdo em relacao ao obijetivo.
O método de andlise multicritério possibilita empregar julgamentos de valor e
aparece como uma opcao para que as diversidades se agreguem, ao

reconhecer que a subjetividade é inerente ao problema (COSTA, 2006)

A equipe técnica do Projeto VLT realizou a pesquisa O/D
(origem/destino) com o objetivo de compreender a situagéo atual das viagens

dos passageiros do transporte publico da cidade, contudo, por motivos
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financeiros, ndo foi possivel realizar a pesquisa O/D domiciliar, que abarcaria
os deslocamentos para todas as modalidades. Essa ultima, por sua vez, foi
realizada e selecionada em 2002 para realizar projecdes mediante a utilizacdo
de modelos matematicos adequados. (Relatorio do Projeto VLT — Livro | - 2014,

p. 18).

Esta dissertacdo esta estruturada em trés capitulos. O primeiro,
intitulado “Geografia, Geografia dos Transportes, mobilidade urbana e o
transporte publico”, destaca as discussdes basilares para a Geografia e o
avanco do trabalho proposto, tais como o conceito de espaco, territorio,
paisagem e lugar. Posteriormente, visando justificar as consideragbes deste
estudo em uma perspectiva geografica, foram analisadas as contribuicbes e a
importancia da Geografia dos Transportes e a sua influéncia na configuracao
do espaco geografico, com discussdes acerca da mobilidade urbana e seus
pressupostos de sustentabilidade e inclusdo social, compreendendo o
transporte publico como elemento integrador, prioritario e essencial na

democratizacao das cidades.

J4 o segundo capitulo, denominado “Transporte publico sobre trilhos:
consideracdes acerca dos Veiculos Leves sobre Trilhos (VLTs)”, considera o
VLT com base em sua perspectiva historica, apresentando seu processo
evolutivo e tecnoldgico, conceitual e técnico, elucidando as experiéncias de

implantacdo do modal desse meio de transporte no mundo e no Brasil.

Por fim, o terceiro capitulo, “Proposta de implantacdo do Veiculo Leve
sobre Trilhos na rede de transporte publico em Uberlandia”, apresenta o
municipio com suaspcaracteristicas de transporte no cenario nacional e
destaca a rede de transporte publico existente na cidade. Além do estudo

19



prévio de viabilidade técnica para a implantacdo do Veiculo Leve sobre Trilhos
em Uberlandia, foi realizada uma analise comparativa entre modelos de
transporte publico (BRT e VLT), bem como estudadas as politicas de

financiamento para estes.
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CAPITULO 1

GEOGRAFIA, GEOGRAFIA DOS TRANSPORTES, MOBILIADE URBANA E
O TRANSPORTE PUBLICO

O transporte representa uma das atividades mais importantes do mundo,
sendo um elemento indispensavel para a economia, pois promove O
deslocamento de pessoas, mercadorias e servicos e, a0 mesmo tempo,
desempenha um papel fundamental no apoio as relacbes espaciais entre as

diferentes localidades.

Neste sentido, para compreender os temas vinculados aos transportes,
torna-se necessario analisar os conceitos basilares para o progresso desta
pesquisa, tais como: espaco, territorio, lugar, paisagem, mobilidade sustentavel

e inclusiva e transporte publico.

Para tanto, a ciéncia geografica ird subsidiar as principais discussdes
acerca dos temas supracitados, fundamentais para uma analise critica e
holistica dos planos e estudos vinculados a mobilidade urbana e aos projetos

de transporte publico no Brasil.

1.1 AS CORRENTES TEORICO-METODOLOGICAS DO PENSAMENTO
GEOGRAFICO

Na extensa literatura encontrada sobre a génese da ciéncia geografica,
nao restam davidas que, para se firmar como ciéncia, a Geografia perpassou
por diferentes escolas e processos evolutivos com objetivos claros: a busca

incessante de categorias de analise e métodos como ponto de partida para
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produzir o conhecimento e, a0 mesmo tempo, cessar as criticas que tentaram

desconstrui-la como ciéncia ao longo de sua histéria.

Sabemos que a Geografia, epistemologicamente, estuda a relagao
existente entre 0 homem e o espaco, incluindo as inUmeras variaveis (sociais,
econdmicas, politicas e ambientais) que compdem sua interacdo. O homem é o
responsavel pelo espaco geogréfico, isto €, 0 espago somente passa a existir

guando se verifica uma interagéo entre o homem e 0 meio em que vive.

O espaco € o objeto da geografia, o conhecimento da natureza
e leis dos movimentos da formacao econdmico-social é o seu
objetivo. O espaco geografico € o espaco interdisciplinar da
geografia. E a categoria por intermédio da qual se busca
apreender os movimentos do todo: a formacg&o econdmico-
social. (MOREIRA, R.; 1982, p. 5)

A nocdo de espaco como “chao” da geografia €, certamente,
um tema que perpassa todos os discursos geograficos em
todos os tempos, tal como se pode aferir duma simples
confrontagdo da maneira como a vém definindo os gedgrafos.
(MOREIRA, R.; 1982, p. 5)

Em sua constru¢cdo como ciéncia, foram criadas as principais correntes
tedrico-metodoldgicas do pensamento geografico e categorias de analise para
a consolidacdo do conhecimento ligadas as demandas da sociedade ao longo

do processo histérico.

A primeira corrente do pensamento geografico surgiu no século XIX, a
chamada Geografia Tradicional, que baseou suas pesquisas no método
positivista e teorético-quantitativo, no qual os estudos estavam fundamentados

em dados e matrizes numéricas.

Nessa corrente da geografia as principais categorias estudadas sao o0s
conceitos de regido e de paisagem, sendo que a primeira € vista como alvo

fundamental de andlise, sendo feita uma identificacéo e descricdo especifica
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das regides de forma determinista. J& a segunda, esta relacionada a tudo o que
os sentidos humanos podem perceber e apreender da realidade de
determinado espaco geografico ou de parte dele, estando diretamente

relacionada a sensibilidade humana.

Em meados de 1974 surgiram as premissas da Geografia Humanistica,
que utilizava o método fenomenoldgico-existencialista no qual o subjetivo, a
intuicdo, o sentimento, o simbolismo eram levados em consideracao,
privilegiando o singular do individuo. Passou-se a trabalhar com o espaco
vivido e a visdo de mundo de cada um. O conceito-chave utilizado nas
pesquisas geograficas era o lugar. A Geografia das Percepcdes utilizava a
subjetividade para determinar a pesquisa, confrontando com a Geografia
Critica.

Concomitantemente, na década de 1970, surgiu a Geografia Critica,
debatendo as premissas da Geografia Humanistica, com o método dialético e o
materialismo-histérico, trazendo como categoria-chave 0 espaco, nédo
constituindo este um instrumento politico, mas um campo de acéo do individuo
ou grupo ligado ao processo da for¢a de trabalho, discutindo-se a divisdo social
do trabalho e o consumo, assim como a mao de obra e os meios de producao.

Além disso, o espaco passou a ser o locus da reproducado das relacées
sociais de producao, ou seja, passou a representar a reproducdo da sociedade.
Nesse periodo, o individuo passa a ser inserido na analise do espaco fazendo
parte de uma divisdo territorial do trabalho na qual as relacdes, divisdes e
contradi¢Bes sociais sdo colocadas em discusséo e analise.

O conceito de territério, considerado como um espago onde se projetou

um trabalho e que, por consequéncia, revela rela¢cdes marcadas pelo poder,
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subsidiou as consideracdes da Geografia Critica. Segundo essa corrente, o
territério se forma tendo por base o espaco, permeando as formas, os objetos e

as técnicas. (RAFFESTIN, 1980, p. 143).

1.2 O TERRITORIO NA CONCEPCAO DO TRANSPORTE

Tendo por parametro a perspectiva da Geografia dos Transportes, o
conceito de territorio subsidiard as principais discussfes apresentadas neste
trabalho. Neste sentido, salientamos a importancia desse conceito na
construcdo de um pensamento critico e sistémico baseado na leitura das
atividades relacionadas aos transportes e a mobilidade urbana.

O territorio é ordenado na perspectiva da estruturacdo das vias
de transportes, sendo que em alguns casos somente com a
estruturacdo das vias de transportes ocorre a ocupagao
territorial, e, em outros casos ocorre 0 contrario, ou seja, a
implantacdo de vias de transportes favorece a ocupagéo. O que
€ inquestionavel é a importancia do sistema de transportes
para a ocupacdo e formacdo espacial, assim como o
desenvolvimento econémico. Neste contexto tem-se a dialética,
territério-circulagdo, sendo mediada pelos sistemas de
transportes. (JUNIOR, W.M.L.; p. 182, 2012)

Um dos icones do pensamento geogréafico brasileiro, Milton Santos,
reafirma em sua vasta literatura a constru¢cdo do objeto de estudo para o
espaco geografico, salientando o conceito de territério.

Em 2001, em seu ultimo livro, O Brasil: territorio e sociedade no inicio do
século XXI, o autor destaca o territério afirmando que, por esse conceito,
‘entende-se geralmente a extensao apropriada e usada”; sendo este “um nome
politico para o espacgo de um pais”; conhecendo “grandes mudancas em funcéo

de acréscimos técnicos que renovam a sua materialidade, como resultado e

condi¢cdo, a0 mesmo tempo, dos processos econdmicos e sociais em curso”.
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As marcas existentes no territério vdo além dos transportes, sendo,
segundo Santos (2001, p.60), essenciais para a analise geogréfica. O territorio
denota o resultado das constantes interacdes entre os “fixos” e os “fluxos”, ou
seja, entre as materialidades e as imaterialidades.

Os fixos podem ser compreendidos como elementos construidos pelas
acOes humanas e dotados de intencionalidade; logo, possuem fun¢des (meios
de transporte, energia, capital, informacéo, comunicacéo, conhecimento).

Assim, cada elemento espacial fixo estd interligado a uma sucesséo de
interacbes e interdependéncias locais e distantes possuindo relevancia
econdmica, historica, social e cultural. Os fixos podem ser denominados de
fixos territoriais, pois estdo construidos no espaco, tém logradouro e possuem
localizagéo, ou seja, podem ser georreferenciados.

Entretanto, serdo os fluxos que dardo sentido a vida e as atividades
econbmicas ao longo do processo histérico, sendo considerados 0s
movimentos condicionados pelas acdes. Os fluxos sdo um resultado direto ou
indireto das acdes e atravessam ou se instalam nos fixos, modificando a sua
significacdo e o seu valor, ao mesmo tempo em que, também, se modificam
(SANTOS, 1988, p. 15)

Para Santos (2001, p. 63), “Ha uma interagao entre os fixos e os fluxos
construindo e reconstruindo o espaco, os fixos que produzem fluxos, e este que
levam a reproducdao de fixos e vice-versa’.

O autor reafirma a existéncia do espago geografico como fruto das
relacbes entre os fixos e os fluxos, sendo que essa dependéncia norteia a

reproducdo ampliada da riqueza no apice das atividades econdémicas e sociais.
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Fixos e fluxos juntos, interagindo, expressam a realidade
geogréfica e é desse modo que conjuntamente aparecem como
um objeto possivel para a geografia. Foi assim em todos os
tempos, s6 que hoje os fixos sdo cada vez mais artificiais e
mais fixados ao solo; os fluxos sao cada vez mais diversos,
mais amplos, mais numerosos, mais rapidos (SANTOS, 2006,
p. 38)

A concepcao de transporte no territorio € analisada por Santos (2006, p.
54) e identificada como fixo que subsidiard interacbes presentes entre
diferentes locais no espaco, intensificando os deslocamentos de pessoas,
mercadorias, servi¢os, informagdes, capital e conhecimento.

As atividades ligadas aos transportes dependem de uma infraestrutura
(rede de transportes, comunicacdo, informacédo) que beneficie a fluidez no
territério, pois a desigualdades dos fluxos, da técnica e da circulagcédo
configuram a producdo do territério mais fragmentada. (PEREIRA, 2009,
p.124).

Ao mesmo tempo, a infraestrutura de transportes presente no territério
direciona o crescimento econbémico, por sua vez ampliando os fluxos de
capitais de uma determinada regido. Entretanto, ndo é apenas o crescimento
econdmico que garante o desenvolvimento regional, pois a mobilidade de
pessoas, de mercadorias e de servicos intensifica esse incremento. O
desenvolvimento regional bem-sucedido torna-se realidade se houver
concomitantemente o avan¢co de politicas publicas que tratem o transporte
como elemento direcionador da incluséo social.

Wilson Junior (2012, p. 183) apresenta o transporte e sua infraestrutura

como elemento norteador do desenvolvimento regional.

0s transportes, mas as infraestruturas em geral, condicionam o
desenvolvimento regional através de suas atividades
econdmicas. Inclusive algumas infraestruturas podem colaborar
no padrdo de vida da populacdo, até mesmo diminuindo a
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pobreza. No ponto de vista econémico, assim como social, 0s
transportes contribuem para o0 desenvolvimento regional,
permitem transpor barreiras fisicas, encurtar distancias,
intensificar as trocas comerciais, reducdo de custos, enfim
colaborando na circulacdo de fluxos, entre outros.

O transporte ndo pode ser considerado como um agente excludente da
sociedade. Os indices de mobilidade urbana nas cidades brasileiras séo
visivelmente relacionados com os indicadores econdémicos da populagéo. Essa
afirmativa pode ser explicada pelo fato de que as pessoas com poder aquisitivo
elevado séo aquelas que possuem um maior alto indice de mobilidade urbana.
Todavia, as que possuem baixa renda familiar sdo as que apresentam menores
indices de deslocamento nos espacos urbanos.

O Gréafico 1 faz uma relacdo entre a faixa de renda da populacdo da
Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP) e a distribuicdo de modais de
transportes: coletivo e individual. A mobilidade urbana esté diretamente ligada
a faixa de renda da sociedade. Na faixa de renda de até trés salarios minimos
0 uso do transporte coletivo é superior ao uso do transporte individual. No
entanto esse cenario se altera no caso das pessoas com faixa de renda entre
cinco a dez salarios minimos, que utilizam nos seus deslocamentos o
transporte coletivo e o transporte individual.

J& o cenario mais adverso esta relacionado as populacdes com renda

entre dez a vinte salarios minimos (ou mais), que utilizam preferencialmente o

transporte individual.
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Gréfico 1: indice de mobilidade na RMSP: faixas de renda versus coletivo e individual
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Fonte: CMSP — Aferi¢cdo da pesquisa O/D 2002
Elaborado: Autor, 2015.

A Figura 1 representa o indice de mobilidade urbana na cidade de
Uberlandia, relacionando os deslocamentos dos usuarios de transporte publico
até a area central da cidade. Fica evidente que as populacdes residentes em
areas periféricas possuem baixos niveis de mobilidade urbana na cidade, e as
pessoas que moram em bairros centrais apresentam maiores niveis de

mobilidade urbana.
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Figura 1: indice de mobilidade por 6nibus para a area central de Uberlandia.
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Fonte: Relatério do Projeto VLT — (Uberlandia, 2014).

A baixa mobilidade urbana condiciona, alimenta e sedimenta a exclusao
social das populacbes de baixa renda, excluidas dos servicos basicos
oferecidos pelo Estado.

Essa realidade pode ser compreendida quando analisamos as
dificuldades encontradas pelas pessoas desempregadas e de baixa renda para
fazer seus deslocamentos e realizar suas atividades. Com isso, a alternativa
economicamente mais viavel € a mobilidade por meio de transportes nao
motorizados, ou seja, essas pessoas se locomovem a pé ou de bicicleta.

Existem duas condicionantes que agravam o0 acesso dos mais pobres
aos servicos de transporte coletivo, o que leva a exclusdo social: as altas
tarifas do transporte publico, incompativeis com seus rendimentos, e a baixa

oferta deste nas regides periféricas das cidades.
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1.3 O TRANSPORTE NA GEOGRAFIA E A GEOGRAFIA DOS
TRANSPORTES

Mobilidade é fundamental para qualquer atividade humana, sendo o
transporte o maior fator de ligacdo na relacdo entre o homem e territorio.
“Transporte € parte do ritmo diario da vida” (HOYLE; KNOWLES, 1998, p.1).

Pons e Reynes (2004, p. 43) afirmam que o transporte ndo é atividade
finalistica, mas sim algo que depende de fatores espaciais e,

concomitantemente, interfere sobre a dinamica espacial e territorial.

Neste sentido, € essencial analisarmos a Geografia dos Transportes
como disciplina inserida na Geografia Humana, que abarca uma leitura critica
das percepcoes e transformacdes das acdes humanas sobre o0 espaco.

A Geografia dos Transportes surgiu na década de 1950. Para a literatura
internacional, o assunto € vasto; para os paises desenvolvidos (em especial
para 0s paises europeus), o investimento nas redes de transporte € sinbnimo
de desenvolvimento tecnolégico, conforto, comodidade, solu¢cdes sustentaveis
e qualidade de vida.

Segundo Nogueira (1994, p. 31) apud Santos e Souza (2010, p. 4):

[...] o tema foi tratado pelos classicos, basicamente pelos
franceses, como La Blache, Jean Brunhes, Capot- Rey e Max
Sorre. A Geografia dos Transportes em meados da década de
50 era classificada pelas correntes:

i. Escola Alema: enfatizava aspectos politicos. Expoente: F.
Richthofen;

ii. Escola Francesa: enfatizava a circulacdo e o género de vida.
Expoente: La

Blache;

iii. Escola Anglo-sax6nica: enfatizava a relacéo entre transporte
e a geografia

econdmica.

No Brasil, a Geografia dos Transportes ainda € pouco explorada, os

engenheiros foram os precursores na compreensao dos temas vinculados aos
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estudos de gestédo e planejamento de transportes, transito e problemas
relacionados a mobilidade urbana. De acordo com Nascimento (2009, p.9),

a partir do ultimo terco do século XIX, final do Império, até a
terceira década do século XX, com as novas diretrizes politicas,
0s engenheiros passaram a atuar mais incisivamente no
processo de infra-estrutura relacionado a atividade
agroexportadora, principalmente na expansdo de setores
ferroviario, hidroelétrico, de edificagbes, transporte urbano,

servicos publicos, servicos de gas e saneamento.

Pereira et. al. (2012, p. 242) citam que a Geografia dos Transportes
busca descrever, analisar, explicar e explicitar em seus estudos as
desigualdades socioecondémicas no processo de desenvolvimento das redes de
infraestrutura e dos fluxos que viabilizam a politica de mobilidade,
principalmente nas areas urbanas.

Além disso, Pereira et. al. (2012, p.242) reafirmam que a ciéncia
geografica ira desvendar as inuUmeras varidveis que compdem a relacdo
existente entre o homem e o espaco, ressaltando que as redes de transporte
sdo elementos essenciais para compreender essa interacao.

A Geografia trabalha vérias tematicas, e dentre elas, os meios
de transportes, que s&o responsaveis pela organizacdo da
estrutura espacial das redes e fluxos de mercadorias, pessoas
e informagbes pelos territorios, em escala local, regional,
nacional e internacional. Na escala local, o dinamismo do
espaco urbano € determinado pelos fixos e fluxos, que dé&o
origem as relacdes politicas, econbémicas e sociais, das quais
resultam transformacdes, desigualdades e contradicbes na
estrutura espacial urbana. A Geografia vem, portanto,
diagnosticar, analisar e criticar as relagcdes do Homem no
territério, uma vez que as estruturas das redes e o0s
movimentos dos fluxos materiais e imateriais vém organizar e
reorganizar constantemente o territério. Na organizacdo do
espaco urbano, a Geografia dos Transportes é uma disciplina
importante para a andlise e compreensdo da politica de
mobilidade urbana.

PEREIRA, et. al. (2012, p. 241):

As autoras espanholas Pons e Reynes reportam uma analise holistica e

critica dos novos estudos inseridos na génese da Geografia dos Transportes
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nos ultimos decénios diante das peculiaridades e das diversidades dos
sistemas de producéo.

Os estudos dos transportes, na Geografia, despertaram
interesse pela infraestrutura dos meios de transportes, dos
terminais, dos equipamentos e das redes que ocupam lugares
estratégicos no espacgo geogréfico, constituindo, dessa forma, a
base de um sistema espacial diversificado e complexo. Na
estrutura espacial, a configuragdo das redes de transportes da-
se em maior ou menor capacidade de eliminacdo das
descontinuidades espaco-temporais, que sao geradas pela
heterogeneidade na distribuicdo dos pontos de producéo e
consumo dos bens e servigos, constituindo, assim, as redes
continuas (mais integradas) e descontinuas (menos integradas)
de transportes (PONS; REYNES, 2004).

A obra intitulada Geografia de los transportes destaca em seu primeiro
capitulo os aspectos conceituais e metodoldgicos dessa corrente geogréafica,
apresentando um enfoque multidisciplinar vinculado a diversas areas do
conhecimento, como a Geografia Humana, as Ciéncias Sociais e a Historia.

Diante da complexidade econémica, politica, social e ambiental
das politicas de planejamento e mobilidade, os gedgrafos dos
transportes norte-americanos, britdnicos e espanhdis, nos
estudos do espago dos transportes, veem a Geografia dos
Transportes como uma disciplina que mantém dialogo com
outras ciéncias pautadas nas relagcdes inter, multi e
pluridisciplinares, tais como a: Engenharia, Histéria, Economia,
Matemética, Sociologia, Planejamento, Informatica, Meio
Ambiente, dentre outras.

(HOYLE; KNOWLES, 2001; PONS E REYNES, 2004;
RODRIGUE ET AL, 2006).

Para Hoyle e Knowles (2001) apud Pereira et. al. (2012), na Geografia
dos Transportes as pesquisas e 0s estudos sdo desenvolvidos de forma
interdisciplinar por agueles que planejam, operam, usam, controlam e analisam
0s sistemas de transportes.

“Entre las &reas de interés de Transporte Geografia, existen las
redes de transporte, sus ubicaciones, estructuras, incluyendo
enlaces e interconexiones de las diferentes partes de lared y la
relacion con otras redes; la continuidad y la intermitencia y sus
cambios en el tiempo, sus flujos (incluidos los estudios de
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prevision y de simulacién de la demanda) y la intensidad en
gue se producen; la jerarquia del territorio de la composicién de
las redes y su influencia en el desarrollo econémico de la
region, que en ultima instancia contribuye a la competitividad
de algunos de nosotros sobre otros”.

(Potrykowski e Taylor, 1984; Pons e Reynés, 2004)°

Hoyle e Knowles (2001, p. 13) afirmam que “a geografia dos transportes
preocupa-se com a explicacdo da perspectiva socioecondmica, industrial e a
estrutura de povoamento na qual a rede de transportes se desenvolve e o
sistema de transporte opera”.

Na perspectiva do desenvolvimento regional, as autoras destacam que
0s conjuntos das atividades econdbmicas de uma regido impulsionam
simultaneamente a rede de transportes, conduzindo os fluxos de pessoas,
mercadorias, capitais e informacdes. De acordo com Pons e Reynés (2004, p.
51, traducdo nossa), “a relacao existente entre a Geografia Regional e a
Geografia dos Transportes ressalta um carater integrador, tendo uma analise
das diversas regides ou do préprio sistema mundial.”

Em 2006, o autor canadense Jean-Paul Rodrigue, professor do
Departamento de Estudos Globais e de Geografia da Universidade Hofstra, em
Nova York, publicou a obra Geografia dos sistemas de transportes. O autor
discute temas fundamentais para os estudos da Geografia dos Transportes,
discorrendo sobre os tipos de transporte, a mobilidade urbana, a circulacdo, o
transporte urbano, a politica e a gestao de transportes, energia, meio ambiente,

dentre outros. Sua contribuicdo para a Geografia dos Transportes traz uma

2 Traducdo: “Entre as areas de interesse da Geografia dos Transportes, destacam-se as redes de
transportes, suas localizagdes, estruturas, incluindo as ligagfes e interliga¢des dos varios trechos da rede
e o relacionamento com outras redes; sua continuidade e intermiténcia bem como suas transformacoes
ao longo do tempo, seus fluxos (incluindo os estudos de previsdo e simulagdo de demanda) e a
intensidade em que ocorrem; a hierarquizagdo do territorio a partir da composicdo das redes e sua
influéncia sobre o desenvolvimento econémico da regiéo, que acaba por contribuir com a competitividade
de alguns nés em detrimento de outros”.
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analise quantitativa, com um tratamento metodolégico capaz de mensurar as
redes de transporte, os fluxos, a demanda e a oferta de transporte por meio de
modelos matematicos.

There is no transport geography at the same time there would
be no geography without transport. Transportation is relevant to
Geography for two main reasons. First, the transport
infrastructure, terminals, modes and networks play an important
role in space and form the basis of a space complex system.
Secondly, since the geography seeks to explain spatial
relationships, transport networks are of particular interest
because they are the main physical support these interactions.

(RODRIGUE, 20086, p. 18)°

Além disso, o autor afirma que o transporte é composto pelos seguintes
componentes principais: modos (meios de transporte que serdo utilizados para
a mobilidade de passageiros ou de carga.); infraestrutura (suporte fisico dos
modos de transportes e terminais); redes (sistema de ligacdes usadas para
representar a organizacdo espacial e funcional do transporte) e fluxos
(movimento de pessoas, mercadorias, servicos e informacdes instaladas sobre

as redes).

1.4 MOBILIDADE URBANA

O processo de urbanizacdo das cidades brasileiras causou uma
segregacao territorial dos espacos urbanos, expulsando gradativamente a
populacdo da regido central para as areas periféricas. Esse cenario se agravou
guando o crescimento desordenado das cidades foi impulsionado pela

especulacao imobiliaria, que garantiu a distribuicdo desigual de moradias e

3 Tradugdo: “N&o existe Transporte sem a Geografia e ao mesmo temo ndo haveria Geografia sem o
Transporte. Transporte € de relevancia a Geografia por duas razdes principais. Em primeiro lugar, as
infraestruturas de transporte, terminais, os modos e as redes ocupam um lugar importante no espago e
constituem a base de um sistema complexo espacial. Em segundo lugar, uma vez que a geografia
procura explicar as relagbes espaciais, as redes de transporte sao de interesse especifico, porque eles
séo o principal suporte fisico dessas interacdes”.
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equipamentos urbanos, ampliando as distancias entre emprego e moradia para
grande parcela da populagédo nas cidades, perfazendo uma ldgica de exclusao
social.

O que mais nos causa espanto € perceber que o0s investimentos em
infraestrutura (transporte, energia, saneamento basico, agua) para 0s novos
bairros criados nas regifes periféricas sao subsidiados pelo capital publico, que
ignora e/ou “fecha os olhos” para o aumento da especulagao de terrenos vazios
nas areas centrais, que atenderiam a intensa demanda da populacao residente
nas areas periféricas.

Essa situacdo traz graves consequéncias, entre elas o aumento da
demanda de transporte publico para atender aos deslocamentos entre grandes
distancias. O sistema de transporte frequentemente nado supre
apropriadamente a demanda de passageiros garantindo um nivel de servico
satisfatério; como resultado, as pessoas com baixa renda sdo segregadas
espacialmente e limitadas em suas condi¢cdes de mobilidade.

A populacado tem por direito o acesso a todos 0s espacos que a cidade
oferece, desde os relativos ao trabalho, até parques, hospitais, espacos que
compreendem o comércio, o estudo, o lazer e 0s servigos publicos, entre
outros, ou seja, tem direito a democratizacéo do espaco urbano. O deslocando
entre 0s espacos deve ocorrer por meio de transportes desejados pela
populacdo e nos quais ela se sinta mais confortavel, seja andando a pé, de
bicicleta, carro, moto, énibus, trem, metré ou barco. Os individuos encontram
facilidades e dificuldades, porém nédo podem deixar de fazer os deslocamentos

de que necessitam.
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O transporte, conforme ja afirmamos anteriormente, € um direito de
todos e esta inserido nos servigcos publicos essenciais, contudo a populagéo
esta sendo limitada no desenvolvimento de suas capacidades, no exercicio de
seus direitos e no acesso a suas oportunidades. A mobilidade urbana deve ser
garantida para toda a populacdo sem distincdo: homens, mulheres, criancas,
idosos, pessoas com mobilidade reduzida, gestantes, obesos. A liberdade de ir
e vir, garantida pela Constituicdo Federal, direciona a mobilidade urbana e os
individuos devem poder exercer sua autonomia e liberdade escolhendo o meio
de transporte que preferem utilizar (Confea, 2009 p. 12).

De acordo com o Conselho Federal de Engenharia, Arquitetura e
Agronomia (Confea, 2009 p. 13), € preciso pensar a mobilidade urbana na
perspectiva de acesso a cidade estruturada em trés enfoques:

e o0 direito de ir e vir e de circular livremente nos diferentes espacos
da cidade;
e 0 direito ao espaco publico, ao seu uso e apropriacao;

e 0 direito a acessar 0s servi¢cos e equipamentos publicos.

Em 2006, o Ministério das Cidades, por meio da Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana (Semob), elaborou o curso Gestdo
Integrada da Mobilidade Urbana através do Programa Nacional de Capacitacao
das Cidades que tinha como objetivo aperfeicoar e desenvolver a equipe
técnica responsavel pelo planejamento, regulacédo e gestdo dos sistemas de
mobilidade no ambito municipal e metropolitano.

Esse curso constituiu um instrumento essencial para o0 sucesso da

implantacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, contribuindo para a
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sustentabilidade ambiental e econémico-social das cidades brasileiras. Além
disso, durante o curso foi elaborado um documento com 0s principais temas
relativos a gestdo integrada da mobilidade urbana e a regulacdo dos servicos

de transporte coletivo.

A leitura desse documento foi fundamental para a construgdo desta
dissertacao, visto que foi um dos primeiros documentos oficiais do governo

federal que subsidiou as discussdes apresentadas neste trabalho.

A mobilidade urbana é um conceito que tardiamente vem sendo
discutido no Brasil. Apesar do atraso de um século em relacdo as nacfes
desenvolvidas, tal conceito ganhou maior destaque a partir de 2007, por meio
do Projeto de Lei 1687-2007 (BRASIL, Projeto de Lei 1687-2007), que instituiu
as diretrizes da politica de mobilidade urbana, possuindo como principais
metas 0 acesso universal aos espacos publicos urbanos, o desenvolvimento
sustentavel das cidades, a equidade no acesso dos cidaddos ao transporte
publico, a qualidade desse transporte, a transparéncia e a participacdo social
no planejamento e no controle da politica de mobilidade urbana.

Ja4 a Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano considera “a
mobilidade urbana um atributo das cidades, e se refere a facilidade de
deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano. Tais deslocamentos sao
feitos através de veiculos, vias e toda a infraestrutura (vias, calcadas, etc.). E o
resultado da interacdo entre os deslocamentos de pessoas e bens com a
cidade” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006, p. 13).

Além disso, o documento descreve uma contribuicdo da Geografia dos
Transportes analisando a teméatica de mobilidade urbana, em que destaca:

a mobilidade, muito além de ser uma questéo apenas das
condicbes de deslocamento e de uso de meios de transporte,
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traduz relacdes dos individuos com o espagco — seu local de
vida — com os objetos e meios empregados para que o
deslocamento acontega, e com outros individuos. E, portanto,
produto de processos historicos que refletem caracteristicas
culturais de uma sociedade. (Ministério das Cidades, 2006, p.
19).

A estrutura das cidades é caracterizada pela disponibilidade e pela
possibilidade de acesso as infraestruturas urbanas, tais como o sistema viario
ou as redes de transporte publico, propiciando condicbes maiores e menores
de mobilidade para os individuos isoladamente ou para partes inteiras do
territério (Plano de Mobilidade — Construindo a Cidade Sustentavel, 2007,
p.41).

O deslocamento dos individuos no espaco urbano, ou seja, a mobilidade
urbana, € propiciado pelos transportes, pela dinamica territorial e de producdo
do espaco, bem como seus fenbmenos estdo intrinsecamente vinculados aos
deslocamentos de bens, mercadorias e pessoas.

No espaco urbano existem diferencas entre os transportes, sendo estes
classificados como transporte coletivo ou individual e transporte publico ou
privado (Figura 2). O transporte publico é gerido pelo Estado e pode ter carater
individual (por exemplo, taxi) ou coletivo (dnibus municipais ou estaduais, por
exemplo). Os transportes privados pertencem aos individuos ou sdo geridos

por empresas privadas, porém se deslocam em vias publicas, devendo

respeitar as leis e serem fiscalizados por competéncias do Estado.

38



Figura 2: Tipos de transporte urbano
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Fonte: http://www.guiadedireitos.org/. (2010)

Ha uma relacdo peculiar quando se discute transporte publico e
transporte privado, aquilo que para a literatura é considerado um circulo vicioso
e virtuoso entre os modais. O circulo vicioso € compreendido pela dependéncia
do automovel nos deslocamentos urbanos, visto que ele desempenha um
importante papel na estruturacdo do desenvolvimento urbano, gerando uma
caracteristica de uso disperso do solo, baixa densidade, isolamento e
segregacao no tecido urbano.

J& o circulo virtuoso corresponde as vantagens proporcionadas pela
melhoria do transporte publico e pelo fato de este ser um ponto de partida para
a revitalizacdo das areas urbanas, reduzindo os impactos ao meio ambiente
(poluicdo atmosférica), promovendo a saude e a qualidade de vida, além de
beneficiar o uso mais eficiente do solo, a economia de energia e a preservagao
dos espacos publicos por meio de um planejamento estratégico de

crescimento.
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A integracdo do transporte publico e o planejamento estratégico
produzem um efeito na escolha modal: areas bem projetadas onde ha
prioridade para modos sustentaveis sdo caracterizadas por um maior uso do
transporte publico e um menor uso do automoével. A atracdo de mais usuarios
para o transporte publico também aumenta a sua produtividade e melhora sua
imagem, criando um circulo virtuoso no qual o transporte publico pode oferecer
servicos melhores e atrair mais viagens. (UITP, 2014, p.2)

No Brasil, o espaco urbano € ocupado pelo transporte publico e pelo
transporte privado, que circulam em vias publicas cristalizando um consumo
extremamente desigual para a circulacdo. Um automével ocupa em média de
40 a 50 m2 e circula entre 35 a 30 km/h na cidade, transportando uma a duas
pessoas em média. O consumo individual do espaco viario é cerca de dez
vezes 0 consumo das pessoas que utilizam o O6nibus. (VASCONCELLOS,
2013, p.13)

Essa realidade intensifica a problematica: quem tem a prioridade no
espaco urbano, o transporte publico ou o transporte privado? Devemos lembrar
gue a realidade da circulacdo do sistema viario nas cidades tdo cedo ira se
modificar; os dois tipos de modais estardo sempre presentes ocupando 0O
territério urbano. Devemos ter clareza sobre tal realidade, pois o carro sempre
existirq, como ocorre nas cidades norte-americanas.

O que devemos questionar € quais sdo as politicas publicas de
priorizacdo do transporte publico, visto que ele é responsavel pelo transporte
do maior niumero de passageiros e tem como premissa atender a todos os
niveis sociais e econémicos da sociedade. A priorizagdo do transporte publico,

principalmente em areas centrais, é inevitavel. E preciso criar mecanismos e
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estratégias para a execucdo dessas politicas para que possamos ter a
intermodalidade de transportes presente nos nucleos urbanos.

A sociedade tem por direito escolher qual modo de transporte ird utilizar
em seus deslocamentos diérios, o que leva a necessidade da manutencao de
varios modais de transporte na cidade, de forma que o modal escolhido preste
um nivel de servico satisfatério, atendendo a demanda de seus usuarios.
Independentemente do cidaddo escolher andar a pé ou de bicicleta, ou de
utilizar o carro, o 6nibus, o BRT, o VLT ou o0 metrd, € necessério criar regras e
principios de prioridade e de circulacdo elementares para o convivio dessa
diversificacdo. As cidades europeias ha décadas vivenciam essa integridade

modal (Figura 3).

Figura 3: Modais de transporte u
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Vejamos na Figura 3 os diferentes tipos de transporte convivendo no

espaco urbano. Na figura visualizamos regras de circulacao, com prioridade
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para o transporte publico (neste caso , o VLT), com uma faixa de rolamento
para automoveis, ciclovias, faixa de estacionamento para 0s veiculos
particulares e calcada, com as regras de circulacdo devidamente sinalizadas e

respeitadas pelos usuarios.

1.4.1 DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL NAS CIDADES

O desenvolvimento sustentavel é explicado, para alguns autores, atraves
da seguinte definicdo: “é a forma com as atuais geracdes satisfazem as suas
necessidades sem, no entanto, comprometer a capacidade de geracoes futuras
satisfazerem as suas préprias necessidades” (BRUNDTLAND apud SCHARF,

2004, p.19).

Entre as décadas de 1970 a 1980, os paises subdesenvolvidos
enfrentaram uma grave crise econémica, em que a reducdo da divida era a
prioridade entre os governos. Surgiu, entdo, um discurso ambiental critico,
sobretudo em relacdo ao modelo de producédo, que foi submetido a ordem da

globalizac&o econbmica.

Havia, entdo, a necessidade da constru¢cdo de um conceito capaz de
suprir a incoeréncia entre o desenvolvimento econémico e a preservacao
ambiental, ou seja, “um conceito capaz de ecologizar a economia, eliminando a

contradi¢do entre crescimento econdmico e preservacao da natureza”.

Assim, surgiu na Comissao Brudtland (1987), na qual foi elaborado o
relatorio Nosso Futuro Comum, o conceito de desenvolvimento sustentavel,

sendo considerado “aquele que satisfizer as necessidades das geracdes atuais
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sem comprometer a capacidade das geracdes futuras de satisfazerem suas

proprias necessidades”.

Estender; Pitta (2008, p.22) cita outra definicdo para o termo, também

apresentada na Comisséo de Brundtland:

Em esséncia, o desenvolvimento sustentavel € um processo de
transformacdo no qual a exploracdo dos recursos, a direcao
dos investimentos, a orientagdo do desenvolvimento
tecnolégico e a mudanca institucional se harmonizam e
reforcam o potencial presente e futuro, a fim de atender as
necessidades e aspiragcdes humanas.

Na década de 1990, ocorreu o segundo marco internacional do
desenvolvimento sustentavel. A Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU)
realizou, em 1992, na cidade do Rio de Janeiro, a Conferéncia das Nacbes
Unidas sobre o Meio Ambiente e o Desenvolvimento. Mais conhecida como
Rio-92, contou com a participacédo de 179 paises que realizaram o acordo e a
assinatura da Agenda 21 Global, programa esse que tinha como objetivo

construir um novo padrédo de desenvolvimento sustentavel.
De acordo com o documento Agenda 21(1992, 15),

A Agenda 21 é um documento que contém compromissos dos
paises ricos em relagdo aos paises pobres, onde cada pais
participante serd responsavel em incorporar as suas politicas
publicas, com base no desenvolvimento sustentavel, com o
objetivo de compatibilizar a melhoria da qualidade de vida da
populacdo, proporcionando o0 crescimento econémico em
sintonia com o meio ambiente. Os mesmos principios servem
de modelo a elaboracdo de propostas de Agendas 21 em
ambito nacional, estadual e local.

O termo “Agenda 21” foi usado para representar o anseio de mudanca
no modelo de desenvolvimento do século XXI, podendo ser definida como um

instrumento de planejamento para a construcéo de sociedades sustentaveis em
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diferentes escalas geograficas, conciliando os métodos de protecdo ambiental,

justica social e eficiéncia econdmica.

Em 1996, ocorreu na cidade de Istambul, na Turquia, a Conferéncia de
Habitat 1, que foi um marco para as questdes relativas ao processo de
urbanizacdo das cidades mundiais com um apelo ao desenvolvimento

sustentavel.

A declaracao de Istambul definiu algumas prioridades para os paises em
seu processo de desenvolvimento urbano, sendo destacadas: a auséncia de
infraestrutura basica e servicos; a existéncia de pessoas sem moradia; o
desemprego; a alteracdo da demografia insustentavel; o aumento da violéncia

e da inseguranca e o aumento da vulnerabilidade a desastres.

Nesse documento foram tratados aspectos fundamentais para a
provisdo de moradia adequada para todos os cidad&os e a garantia de padrbes

de desenvolvimento sustentaveis para 0os assentamentos humanos.

Neste momento, em que elencamos os diversos documentos sobre a
construcdo do conceito de desenvolvimento sustentavel, percebemos a

dificuldade em definir um outro conceito: a sustentabilidade urbana.

No Brasil, de acordo com o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE, 2010), cerca de 84,36% da populacdo residem nas cidades. Sendo
assim, os espacos urbanos tém como funcdo potencializar as trocas de bens e
servigos, cultura e conhecimento entre seus habitantes, mas iSso SO ocorrera

se houver condi¢des de mobilidade adequadas aos cidadaos.

As cidades, atualmente, s&o consideradas a grande expressao

geografica deste século, ou seja, passaram a ser a consolidacdo da sociedade
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humana, sendo o seu crescimento determinado tendo por base as relacdes
econdmicas, politicas e sociais. O espaco urbano € configurado por meio das
interdependéncias entre as sociedades, o que influi na qualidade ambiental do

lugar.

Entretanto, neste século, as cidades passaram a ser também, e
principalmente, espacos publicos urbanos, cenario de graves problemas
sociais, politicos e ambientais; de conflitos, desigualdades e desequilibrios,
onde esta presente a injustica e a exclusdo. As populacdes de baixa renda
residentes em areas urbanas sdo diretamente atingidas pelo fato de que o
poder publico ndo garante seus direitos basicos de sobrevivéncia, bem como
pela deficiéncia de politicas publicas que atendam as demandas sociais e

ambientais.

Este cenario se agrava quando percebemos que o uso irracional dos
recursos naturais, as inadequadas construcbes de infraestrutura e as
instalagBes urbanas causam impactos irreversiveis ao meio ambiente, tendo,

como consequéncia principal, a deterioracéo da qualidade de vida nas cidades.

1.4.2 MOBILIDADE URBANA: CONSTRUCAO DA SUSTENTABILIDADE E
INCLUSAO SOCIAL NAS CIDADES

Atualmente, a busca pela qualidade de vida nas cidades vai além das
discussdes sobre os preceitos do desenvolvimento sustentavel. Busca-se um
novo paradigma sistémico que envolva direta e indiretamente todos o0s
aspectos relacionados a mobilidade urbana, a democratizacdo das
oportunidades exigidas pelos diferentes grupos sociais e a equidade

econdmico-social e no uso dos espacos urbanos. A mobilidade urbana
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sustentavel traz novas propostas para que se obtenha qualidade de vida de

forma mais justa, digna e inclusiva para os cidadaos nas cidades.

Além disso, o conceito de mobilidade urbana sustentavel implica um
planejamento a médio e longo prazo, isto €, um pensamento estratégico
integrado e amplo capaz de compreender as inUmeras variaveis que compdem
a mobilidade urbana, como fatores de ordem econbmica, social e politica; a
morfologia urbana; a escolha do tracado da rede de transporte publico

desejado e as caracteristicas peculiares do espaco urbano estudado.
O Ministério das Cidades define: (2006, p. 19)

a Mobilidade Urbana Sustentavel pode ser definida como o
resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulacao
que visam a priorizagdo dos modos n&o-motorizados e
coletivos de transporte, de forma efetiva, que nao gere
segregacdes espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente
sustentével.

a Mobilidade Urbana Sustentavel busca incorporar aos
preceitos de sustentabilidade econdémica, social e ambiental a
capacidade de se atender as necessidades da sociedade de se
deslocar livremente a fim de realizar as atividades desejadas,
visando, em ultima analise, a melhoria da qualidade de vida
urbana desta e das futuras geracoes.

De acordo com o Ministério das Cidades (2006), os principios e as
diretrizes da Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel, criada em
2004, tem como objetivo para o desenvolvimento urbano integrar o transporte
ao desenvolvimento urbano, reduzir as deseconomias da circulacédo, ofertar
transporte publico eficiente e de qualidade, bem como contribuir para o
desenvolvimento econémico.

Nesta mesma perspectiva, o0 documento ainda afirma que os principais

objetivos para a sustentabilidade ambiental sdo o uso equanime do espaco
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urbano, a melhoria da qualidade de vida, a melhoria de qualidade do ar e a
sustentabilidade energética.

Em relacdo a inclusdo social, esta tém seus principais objetivos
destacados: 0 acesso democratico a cidade, a universalizacdo do acesso ao
transporte publico, a acessibilidade universal e a valorizagdo dos

deslocamentos de pedestres e ciclistas.

De acordo com a Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel
(2004), os elementos basilares para a constru¢cdo do conceito de mobilidade

urbana sustentavel podem ser assim destacados:

e reducdo do consumo energeético;

¢ reducédo da necessidade de viagens;

e acesso ao transporte publico;

e equilibrio dos ecossistemas;

e uso de modos nao motorizados;

e uso de novas tecnologias;

e crescimento urbano

e oportunidade de acesso para as pessoas com mobilidade
reduzida.

Os principios da mobilidade urbana sustentavel se baseiam nas
dimensbes econdmicas, sociais e ambientais.

e No nivel econdmico, 0s custos associados a construcao,
operagdo e manutencgéo das infraestruturas e servigos de suporte
ao desenvolvimento urbano ndo devem superar as limitacdes
existentes ou comprometer demandas de investimento em

setores prioritarios.
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e No nivel social, as cidades devem ser socialmente diversas,
adaptaveis a diferentes estilos de comportamento e,
adicionalmente, oferecer aos habitantes oportunidades equitativas

de acesso as atividades e aos servi¢cos essenciais.

e Em termos ambientais, cidades sustentaveis devem ser
projetadas de forma a minimizar a polui¢do do ar, do solo e da agua;
a reduzir desperdicios e o0 consumo de recursos, além de proteger
0s sistemas naturais de suporte a vida (PBD, 1995 apud SILVA et

al.,2002).

Black at al., (2002); Steng e Gifford, (2005) garantem a base da
mobilidade urbana sustentavel:

O equilibrio entre estes trés componentes proporcionara: a
realizacdo das necessidades das pessoas no que se refere a
qualidade de vida e acessibilidade; o respeito ao habitat,
causando o menor impacto pelas atividades humanas e, no
tocante a economia, ela estd relacionada aos recursos
disponiveis, ou ao modo como estes recursos possam
satisfazer as necessidades de cada cidadao.

As primeiras iniciativas para difundir o conceito de mobilidade urbana
sustentavel tém sido aplicadas tendo por base a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana criada no ano de 2006, a qual se empenhou em formular
uma definicdo do tema com o objetivo de direcionar as politicas de gestdo
publica a serem definidas.

No que tange ao transporte publico das cidades, a busca pelos

principios da mobilidade urbana sustentavel torna-se mais complexa, pois a

precarizacdo das infraestruturas urbanas, a deficiéncia de planejamento urbano
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estratégico, a auséncia de seguranca e a inclusdo social sdo os problemas
enfrentados na maioria das cidades brasileiras.

Na tratativa do transporte publico em relacdo a questdo da mobilidade
urbana, o planejamento fisico e a organizacdo das cidades influenciam
diretamente na sustentabilidade nas cidades, visto que, quando ocorre o
planejamento de transportes de forma equivocada, tal fato contribui para a
segregacao social nos espacos urbanos, para o declinio da qualidade de vida e
para a perda da eficiéncia econémica da cidade.

Na comunidade internacional, as discussbes relacionadas ao tema
recebem diferentes defini¢cdes: transporte sustentavel, mobilidade sustentavel,
transporte humano, mobilidade cidad&, entre outras.

O Ministério das Cidades (2006, p. 50) discute que “a construgao de
comunidades sustentaveis implica profundas mudancas nos transportes e no
desenvolvimento de um novo paradigma que considere 0s conceitos

associados ao aumento da mobilidade urbana”.

Um transporte publico que leve em consideracdo 0s principios da
sustentabilidade urbana deve incluir os diferentes grupos sociais; discutir uma
tarifa acessivel para todos os cidadaos; ser eficiente e de qualidade; ter
conforto e reequilibrar a demanda e a oferta dos transportes nos centros
urbanos. A Figura 4 ilustra os aspectos do transporte publico capazes de

atender & mobilidade urbana sustentavel.
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Figura 4: Aspectos do transporte publico capazes de atender a mobilidade

urbana sustentavel.

Equilibrio e integragéo entre os diferentes modos de
transporte

Uso eficiente dos recursos energéticos

Tecnologia para o transporte sustentavel

Gerenciamento da demanda e redugao da necessidade
por transporte em sua origem

Gerenciamento de oferta de transportes para controle
do crescimento da demanda

Controle do crescimento urbano para a redu¢ao dos
tempos de viagem e consumo de combustiveis

Incentivo a adogdo de modos nao-motorizados de
transportes

Mobilidade para portadores de deficiéncia

Melhoria da qualidade do transporte publico

Aplicagao de tarifas justas

Fonte: Ministério das Cidades (2006).

Os principios desejaveis para o transporte publico ndo diferem dos

principios da mobilidade urbana sustentadvel, sendo explicado por trés

parametros: desenvolvimento econdmico, desenvolvimento

e

desenvolvimento ecol6gico que, ao mesmo tempo em que colidem, ndo podem

deixar de cooperar um com o outro (RIBEIRO, 2000).

Quadro 1: Padrdes para o transporte que favorecem a mobilidade urbana sustentéavel

Desenvolvimento Econémico

Desenvolvimento Social

Desenvolvimento Ecolégico

Crescimento econémico

Maximizagao dos Lucros

Expansao do Mercado

Internalizagao de custos

Satosfagao de necessidades
humanas basicas

Equlidade Social

Participagdo da comunidade

Acessibilidade universal

Respeito a capacidade ambiental

Conservacgao e reciclagem de
recursos

Reducao de efluentes

Uso de tecnologias apropriadas

Fonte: Ministério das Cidades (2006).
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O Quadro 1 reproduz os parametros que o transporte publico precisa
atingir para que a mobilidade urbana sustentavel seja alcangada. Uma cidade
bem planejada e com transporte publico de qualidade prevé os fatores
descritos acima, buscando a harmonia entre as trés vertentes. Reduzindo os
impactos do crescimento populacional nas cidades, garante a inclusao social e
0 uso racional dos recursos naturais, com novas tecnologias menos poluentes

e mais eficientes.

1.5 TRANSPORTE PUBLICO

No Brasil, tivemos dois marcos importantes na construcao da politica de
transporte publico, com a criacdo do Geipot (Grupo de Estudos para a
Integracdo da Politica de Transportes) e da EBTU (Empresa Brasileira dos
Transportes Urbanos).

O Geipot foi criado em 1965 sob o olhar da ditadura militar e atendendo
a recomendacao da Missao do Banco Internacional para a Reconstrucédo e o
Desenvolvimento (Bird) para atingir as metas propostas pelo Plano de Acéo
Econdmica do Governo (Paeg), que visava acelerar o desenvolvimento do pais.
Entre outros objetivos, pretendia-se planejar e executar uma politica de
transportes no Brasil e realizar estudos relativos ao planejamento de
transportes.

De acordo com Araujo (2013 p. 73):

o GEIPOT foi criado a partir de uma motivacdo técnica na
medida em que o objetivo inicialmente previsto para este
orgdo seria desenvolver trabalhos de natureza intelectual
visando proporcionar alternativas e solucdes técnicas para
formulacdo da politica governamental dos transportes e para
a tomada de decisdes ministeriais equilibradas.
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Além disso, o0 corpo técnico e especifico desenvolvia metodologias de
planejamento de transportes, especialmente a elaboragéo de Planos Diretores
e estudos de viabilidade econdmica e de engenharia. Na década de 1970, o
Geipot criou uma assessoria especial voltada a realizacdo de estudos de
transportes urbanos. E assim comecou a realizar estudos especiais para
diversos modais de transportes urbanos em vérias cidades brasileiras.

Em 1975, foram criadas inUmeras empresas ligadas ao transporte, entre
elas a EBTU, Empresa Brasileira de Transportes Urbanos e, com a sua
criacdo, em parceira com o Geipot, foram desenvolvidos diversos estudos em
vérias cidades brasileiras.

Os estudos mais conhecidos foram o Paitts — Plano de A¢ao Imediata de
Transporte e Trafego; o Transcol — Estudos de Transporte Coletivo; e os
Planos Diretores de Transportes urbanos — PDTUs. Os estudos e 0S recursos
foram implantados em varias capitais brasileiras e eram oriundos da EBTU, que
financiava os projetos de transportes urbanos.

Para Lima Neto et al (2001, p. 15):

Assim é que apesar de ter sido criado com o objetivo de
coordenar e implantar uma politica de transportes, o
GEIPOT desde a sua fundagéo, desenvolveu varios estudos
técnicos relacionados a capacitacdo profissional. Assim,
procurou também capacitar profissionalmente o seu quadro
de pessoal, investindo em cursos de especializacéo,
mestrado e doutorado, ja que a atividade de planejamento
exige conhecimento especializado. Outra importante
contribuicdo do orgdo foi na capacitagcdo de técnicos
pertencentes a outros entes da federacéo, pois o GEIPOT
assessorava na formacdo de pessoal e na criacdo de
orgdos de gerenciamento, tais como secretarias estaduais,
municipais, Departamentos de Transito e outras instituicbes
voltadas para o transporte e transito.

Esse Orgao tinha como preocupacao a formacgéo e o treinamento do seu

guadro de pessoal técnico, até mesmo em outras esferas publicas e privadas.

52



Na década de 1980, o Geipot sofreu uma nova reconfiguragdo em que sua
equipe técnica passou a integrar outras esferas pubicas, enfraguecendo suas
atividades. A nova equipe técnica criada tinha o perfil de liberadores de verbas
para projetos municipais e ndo mais de elaboradores de projetos e propostas.

Em 1990, com o inicio do governo de Fernando Collor, comecou uma
forte pressdo das empresas de consultoria (algumas delas financiadoras da
campanha do entdo presidente) para extinguir o Geipot e a EBTU. Esta foi
extinta em 1991, mas o Geipot continuou a exercer suas atividades até
dezembro de 2001, quando foi finalmente extinto, dando lugar ao ciclo das
agéncias instalado na administracao publica federal do pais (MIRANDA e ARY,
s/d).

Nesta secdo vale também destacar a importancia da definicdo do
conceito de sistema de transporte publico sob a perspectiva da circulacao.

O sistema de transporte publico é o meio de transporte regularizado pelo
poder publico e que atende a todos os cidaddos, sem qualquer distincdo de
classe, género, cor e orientagdo sexual. A administracdo publica tem a
obrigacdo de prestar esse servico e € responsavel quando ndo o opera
diretamente e utiliza a prestacéo de servicos de empresas privadas.

Vasconcellos (2001, p.91) afirma que o planejamento da circulacédo deve
estar diretamente relacionado ao planejamento do transporte publico, e ambos
devem considerar a acessibilidade, o nivel de prestacéo de servi¢os, 0s custos
e a qualidade ambiental.

A acessibilidade refere-se a facilidade relativa de atravessar o espago e
de atingir as construgbes e equipamentos urbanos desejados. O nivel de

prestacao de servicos retrata o nivel de conforto do modo de transporte com
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relacdo ao veiculo utilizado, as condi¢cdes da via e a sinalizacdo. O custo de
transporte representa 0s custos monetarios tangiveis (tarifa do transporte
publico) e os intangiveis (tempo gasto com os deslocamentos). E, por fim, a
guestdo ambiental indica o nivel de impacto do trafego nas condi¢cdes
atmosféricas, os ruidos e a compatibilidade entre o tipo de trafego e o ambiente
local. (VASCONCELLOS 2001, p.91).

De acordo com a Lei da Mobilidade Urbana, criada em 2012, o
transporte publico coletivo configura “servico publico de transporte de
passageiros acessivel a toda a populacdo mediante pagamento individualizado,
com itinerarios e precos fixados pelo poder publico” (art. 4°, inciso VI). Essa
definicdo se harmoniza ao art. 30, inciso V da Constituicdo da Republica,
segundo o qual o transporte coletivo de interesse local é essencial, devendo
ser organizado e prestado pelo municipio.

Em 2011, foi aprovado pela Camara dos Deputados em Brasilia o
transporte publico como um direito social mediante a sua inclusdo no rol dos
direitos fundamentais previstos no artigo 6° (direitos sociais: educacéo, saude,
alimentacdo, trabalho, moradia, transporte, lazer, seguranca, previdéncia
social, protecdo a maternidade e a infancia, assisténcia aos desemparados) da
Constituicao Federal.

De acordo com a autora do projeto, deputada Luiza Erundina, “o
transporte, notadamente o publico, cumpre funcéo social vital, uma vez que o
maior ou menor acesso aos meios de transporte pode tornar-se determinante a
prépria emancipacado social e ao bem-estar daqueles segmentos que nao

possuem meios proprios de locomocao”.
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Qualificar a circulacdo e os sistemas de transporte urbano busca
proporcionar 0s deslocamentos na cidade, atendendo as distintas
necessidades da populacdo mediante priorizacdo do transporte coletivo,
reduzindo as distancias a percorrer, 0s tempos de viagem, 0S custos
operacionais, as necessidades de deslocamento, o0 consumo energético e o

impacto ambiental. (Lombardo, et al; 2008, p.3)

Para Marrara (2015, p.131) os principios tedricos do transporte publico

séo definidos da seguinte forma:

1) é servigo publico local, desde que se limite ao territério de
um Unico Municipio;

2) sujeita-se aos principios da universalidade, da continuidade
e da adequacéo, pilares dos servigos publicos;

3) é remunerado, inclusive mediante tarifas diferenciadas, ou
gratuito;

4) aceita delegacédo a empresas particulares por concesséo ou
permissao;

5) aceita delegacdo a consorcios publicos formados pelo
Municipio responsavel com outros entes politicos;

6) pode ser viabilizado por diversas técnicas de transporte,
desde o tradicional dnibus, passando pelos trens e bondes até
outros tipos de veiculo; e

7) tem seu itinerario fixado pelo Poder Publico de acordo com
os principios da eficiéncia, da impessoalidade e da finalidade
publica.

O processo de planejamento do transporte publico busca o equilibrio
entre a morfologia urbana, o direito social e por consequéncia o impacto na
acessibilidade e a mobilidade dos atores sociais.

Um dos principios do transporte publico é sua designagdo como
elemento estruturador do crescimento e da mobilidade urbana. A garantia da
gualidade das prestacdes de servico do transporte publico esta sob a

responsabilidade da administragédo publica municipal, estando no @mbito de
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sua competéncia realizar sua gestdo e fiscalizacdo. E a responsabilidade
estadual esta relacionada a gestdo do transporte intermunicipal ou de alta
capacidade, competindo ao Estado planejar e fiscalizar os servicos de
transporte publico.

A jurisdicao federal tem por sua competéncia estabelecer diretrizes para
a politica nacional referente ao transporte publico coletivo. Os usuarios sdo os
consumidores e mantenedores do sistema, sustentando-o financeiramente e,
como tal, gozam do direito de ter esse servico prestado. Por fim, os
operadores, concessionarios ou permissionarios sao definidos pelas empresas
de operacdo, que tém com o poder publico contrato de concessao ou
permissdo. Sdo os proprietarios dos veiculos e equipamentos utilizados na
prestacdo dos servigos, operam de acordo com as exigéncias firmadas em
contrato, sob fiscalizacéo e gestdo do poder publico.

Uma proposta de transporte publico coletivo eficiente torna-se realidade
guando € possivel superar os problemas da politica de financiamento, garantir
a qualidade dos servicos prestados e assegurar os diferentes niveis de
acessibilidade.

Superar os problemas do financiamento do transporte publico é tarefa
dificil, uma vez que é preciso tentar equalizar 0os custos operacionais do
sistema, pois o valor da tarifa € calculado de acordo com o reajuste da inflacéo
anual, sendo inseridos os custos dos servicos (diesel; pneus; salarios;
manutencdo de Onibus; remuneracdo das empresas concessionarias; tributos
federais, estaduais e municipais incidentes, dentre outros).

Para que haja uma oferta de servigco satisfatoria, € necesséario que sejam

atingidos os seguintes atributos operacionais: facilidade de acesso, conforto,
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rapidez, seguranca, confiabilidade e custo da tarifa. O desafio do transporte
publico é oferecer um nivel de qualidade do servico que satisfaca as
expectativas de seus usuarios, com preco acessivel ao seu poder aquisitivo.
(CONFEA, 2009)

No gue tange a compreensao da acessibilidade, ela pode ser explicada
pela capacidade de acesso financeiro ao servico de transporte publico urbano.
A Lei de Mobilidade Urbana aponta que o objetivo da politica nacional é
alcancar a inclusédo social e a reducéao de desigualdades, tendo como diretrizes
a politica tarifaria, a equidade e a modicidade. (MARRARA, 2015, p.134)

Além disso, a acessibilidade propriamente dita representa, de acordo
com Vasconcellos (1985, p.26), “a facilidade (ou dificuldade) com que os locais
da cidade séo atingidos pelas pessoas e mercadorias, medida pelo tempo e
pelo custo envolvido”, ou seja, a facilidade, em distancia, tempo e custo, de se
alcancar fisicamente, a partir de um ponto especifico na cidade, os destinos
desejados (GOMIDE, 2006). Em outras palavras, € a forma de superar 0s
obstaculos espaciais e as caracteristicas inerentes a um determinado local com
autonomia e seguranca.

O planejamento a longo prazo, pensando nas indmeras variaveis que
compdem o transporte publico, passa a ser substancial para executar as
premissas da mobilidade urbana sustentavel. As grandes implantacbes de
transporte publico a longo prazo e os custos de investimentos séo recuperados
e 0 ganho de lucro é inevitavel, na medida em que se pensa em um transporte
publico com uma tarifa justa, com nivel de servigo satisfatorio para os usuéarios

e com oferta suficiente para atender as necessidades dos usuarios.
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Os projetos de transporte publico a longo prazo utilizam como método de
andlise para compreender o comportamento das demandas 0s Usuarios e as

Pesquisas de Origem e Destino (Pesquisa O/D).
Para Cardoso (2012, p.3):

As Pesquisas de Origem e Destino (Pesquisas O/D) séo as
principais fontes de informag&o para o Planejamento dos
Transportes. Os dados coletados auxiliam na andlise dos
sistemas e na formulacdo de modelos matematicos que
permitem prever o comportamento futuro da demanda por
transportes. Assim, se torna possivel planejar e programar o
desenvolvimento de um Sistema de Transportes.

A maioria dos estudos e projetos ligados ao planejamento de transporte
vem reduzindo o uso das pesquisas origem/destino, em virtude dos recursos
econdmicos e financeiros insuficientes e da auséncia de equipe técnica com
gualificacdo e experiéncia profissional. No Brasil, grande parcela dos projetos
de transporte néo visa a um planejamento a longo prazo, buscando apenas

solucionar impasses especificos presentes no espac¢o urbano.

Ao visitarmos a historia, percebemos duas condicionantes que
contribuiram para a alteracdo da demanda de transporte publico em nosso
pais, elementos basilares que foram os precursores dessa transformacao
equivocada na mobilidade urbana nas cidades brasileiras: a urbanizacao
acelerada e o crescimento da motorizacao.

O processo de urbanizacdo nas cidades ocorreu de forma que a
expansao aumentou a area urbana de baixa densidade e ampliou as distancias
a serem percorridas pela populacdo, em especial pelas pessoas mais pobres,
gue dependem do transporte publico. Além disso, a maior parte dos empregos

e servicos esté localizada nas areas centrais, com 0 aumento da distancia
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entre a residéncia e o trabalho, reduzindo a produtividade do transporte
publico, que passou a percorrer mais quildbmetros para atender a mesma
demanda. (VASCONCELLOS, 2013, p.17)

Por consequéncia, houve o aumento dos custos de operacao dos
onibus com a elevacdo das tarifas para os usuarios, além do maior tempo
necessario dos residentes para percorrer o itinerario das regiées periféricas até
as areas centrais.

Outro fator a ser analisado é o aumento exponencial do uso do
automovel no tecido urbano. Historicamente, apés a década de 1950, o
governo brasileiro investiu macicamente em rodovias federais com o discurso
da criacdo da rede rodoviaria objetivando a integracéo do territorio nacional.

A politica nacional de favorecer o setor rodoviario impulsionou o uso dos
automdveis nas areas urbanas, que permitiam atingir qualquer ponto do
territério a qualguer momento, por meio de uma infraestrutura viaria criada e
adaptada ao seu uso.

Em contrapartida, a populacdo que depende do transporte publico ficou
restrita a distribuicdo geografica limitada das linhas de 6nibus e a sua
frequéncia de passagem pelos pontos de parada. (VASCONCELLOS, 2013,
p.38).

Vasconcellos (2013) afirma que “o processo de constituicdo da industria
automobilistica € importante por representar o inicio da oferta regular e
acessivel de veiculos de transporte individual, que passaram a disputar o
mercado com o transporte publico”.

O Estado brasileiro foi submetido as exigéncias da industria

automobilistica nas politicas de mercado, com o incremento do uso do
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automovel e o investimento no setor rodoviario. Essas industrias foram e até
hoje sdo impulsionadas pela reducdo das taxas de impostos de produtos
industrializados, pelas concessdes de terrenos nas médias e grandes cidades
para as instalacbes dos polos industriais e pela isencdo fiscal para a
arrecadacdo dos municipios que cediam parques industriais do setor.

As politicas e acdes do governo ao favorecer o uso do automovel
trouxeram consigo efeitos catastréficos para a mobilidade urbana e a qualidade
de vida nas cidades. O cenario de caos, congestionamentos, acidentes de
transito, poluicdo ambiental e a mobilidade excludente s&o os reflexos de um
planejamento equivocado que favoreceu/favorece o grande capital como o
sujeito das definicbes das estratégias publicas para os transportes nos centros
urbanos.

De acordo com a ANTP (2006), no Brasil, entre os anos de 1940 a 2005,
o uso do transporte publico caiu de 452 para 149 viagens por habitante por
ano, ao passo que o uso do automdvel aumentou de 32 para 137 viagens por
habitante por ano.

Além disso, a facilidade nas politicas de subsidios que favorecem a
aquisicdo de automdveis e motocicletas para as classes de baixa renda, com
financiamento, consorcio e crediario com juros baixos atraiu aqueles que ainda
nao tinham adquirido um novo transporte particular.

Na Tabela 1, analisamos o incremento expressivo da frota de veiculos
particulares comparada ao transporte publico. Os automoéveis e as motocicletas
representam 342% de aumento da frota nos ultimos dez anos (2003 a 2013);
enquanto isso, o transporte publico (6nibus, metrd e trens) caracteriza um

aumento apenas de 46%.
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Tabela 1: Frota de veiculos no Brasil entre 2003 a 2013.

Veiculo 2003 2006 2013
l 92%
Carro 23.669.032 | 27.700.608(45.444.387
l 250%
Motos 6.139.831 | 9.229.418|21.431.789
. ' 23%
Metré/Trens** 3.000 3.000 3.700
A ' 23%
Onibus total 90.400 95.500, 111.000
municipais 69.300 72.700 82.100
21.100 22.800 28.900
Fonte: ANTP (2014) ** Cada unidade corresponde a um vagéo

Ao avaliarmos especificamente 0 aumento da frota das motocicletas
(250%) nos ultimos dez anos, percebemos que tal situacdo resulta da saida
dos usuarios do transporte publico, principalmente as classes de baixa renda,
com o intuito de obter seu transporte particular. Ao calcularem o custo elevado
da tarifa do transporte publico, optam por financiar uma motocicleta, visto que
esta equivale ao custo mensal da tarifa de 6nibus.

Além disso, a ineficiéncia do transporte publico se agrava em razao do
fato que as empresas de Onibus e o poder publico ndo oferecem servigcos
satisfatérios aos seus usuarios, que enfrentam atrasos, tarifas elevadas,
desconforto, falta de seguranca, auséncia de comodidade e acessibilidade,
além do aumento no tempo de deslocamento, o que leva a falta de
credibilidade tanto nessas empresas quanto no poder publico.

Para quantificar a insatisfacdo da populacdo em relagdo ao transporte
publico coletivo, uma pesquisa realizada pelo Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada (IPEA) no Sistema de Indicadores de Percepg¢édo Social (Sips) em
2011 destacou que nas cidades com mais de 100 mil habitantes, 41% da

populacdo consideraram ruim ou muito ruim o transporte publico local. Também
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nessas cidades, 48% da populacdo afirmaram que o transporte publico ndo
permite que as pessoas se desloquem com facilidade.

No caso brasileiro, na distribuicdo dos deslocamentos por modal de
transporte verifica-se um perfil da mobilidade: os principais deslocamentos
realizados pela populacdo brasileira sdo os deslocamentos feitos a pé,
representando 38,6%; o transporte individual motorizado, correspondendo a
29,6% dos deslocamentos; o transporte publico coletivo, representando 29%; e,
por fim, os deslocamentos realizados por bicicletas, utilizado por 2,7% da

populacado, conforme destacado pelo grafico 2.

Gréfico 2: Distribuicdo dos deslocamentos considerando-se os tipos de transporte

38,6%

29,1%

B Individual motorizado A pé
B Transporte Pablico Coletivo [ Bicicleta

Dados: ANTP, (2014)

Os dados de deslocamento da populacéo considerando-se os tipos de
transporte utilizados denotam que estamos longe de atingir os principios da
mobilidade urbana sustentavel. Os deslocamentos realizados a pé indicam que
grande parcela da populacdo percorre grandes, médias ou curtas distancias
para realizar suas atividades de trabalho, lazer, educacgdo, saude, dentre

outras. Esse feito pode ser explicado pelo custo elevado das tarifas de
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transporte publico nas cidades brasileiras, quadro que se agrava quando
visualizamos as péssimas condicbes do sistema viario, a auséncia de
acessibilidade e o agravamento dos acidentes entre pedestres e automoveis
(custo social).

Ao fazer uma investigacdo mais densa, a mobilidade urbana brasileira
mostra a vulnerabilidade do sistema de transporte publico no que se refere a
incluséo social e ao acesso econdmico, especialmente para o usuario de renda
mais baixa. A tarifa do transporte publico ndo possui subsidio do poder publico
em grande parte das cidades, pois 0s usuarios pagam os custos de operacao e
manutencao do sistema, agravando mais ainda as gratuidades e os descontos
gue reincidem sobre o sistema.

Mais do que isso, politicas econdmicas inadequadas oferecem poucas
vantagens na compra e no financiamento dos 6nibus e no suporte ao sistema,
guando comparadas as relativas aos automéveis. Como consequéncia, ha o
aumento constante das tarifas, afastando os usuarios, uma vez que estes sao
atraidos pela facilidade na compra do veiculo motorizado, que apresenta
beneficios satisfatérios se comparados aos gastos que teriam com o transporte
publico caro.

A proposta do poder publico em nado priorizar o transporte publico é
evidente no Grafico 2. Nota-se que o transporte publico é o terceiro colocado
nos tipos de deslocamentos feitos pela populacdo. A preferéncia por se
deslocar a pé é o reflexo das desvantagens do sistema. Os cidadaos trafegam
a pé ou poupam seus proventos para a compra de um veiculo particular

(motocicletas).
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A complexidade da mobilidade urbana no Brasil esta longe de permitir
gue se alcance a qualidade de vida desejavel pelas pessoas nas cidades,
gualidade essa que vem sendo atualmente discutida e difundida globalmente
pelos paises desenvolvidos. As expressdes “viver e contemplar as cidades”;
“priorizagao dos modos de transportes ndo motorizados e coletivos”; “cidades
inclusivas”; “solugdes sustentaveis”; “as cidades para as pessoas € nao para 0s
automoveis” ainda nao despertaram o interesse do poder publico e da
sociedade de reverter o cenario em que ainda nos encontramos.

Sabemos que, historicamente, as grandes transformacdes sociais nos
centros urbanos dos paises desenvolvidos foram consequéncia dos anseios e
da vontade da populagéo de reivindicar e exigir melhores condi¢cdes de vida
nas cidades, fruto da cobranca incessante da participacdo popular (sem
distincdo de classe social) para que a gestdo publica democratica privilegiasse
os cidadaos.

Uma cultura obsoleta no Brasil, em que “os pobres se deslocam de
transporte publico e os ricos possuem automoveis”, ainda é vigente; é a
representacdo de uma visdo conservadora, arraigada no status social e na
reproducdo do consumo exacerbado do modelo de producdo capitalista,
direcionado principalmente para os paises em desenvolvimento.

Para reverter esse cendrio, o presente trabalho tem como fundamento
trazer uma nova perspectiva de qualidade de vida e mobilidade urbana
sustentavel para as cidades, com a proposta de implantacdo de uma rede de
transporte publico que leve em consideracdo os principios da sustentabilidade,

difundida mundialmente para os preceitos do desenvolvimento sustentavel.
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O transporte publico sobre trilhos, em especial o VLT, vem para
contribuir com as solucbes ambientais, representando um sinénimo de
conforto, seguranca, comodidade, pontualidade e principalmente de inclusao
social, sem distincdo de classe, fazendo jus a todos os cidadaos, promovendo

a equidade de acesso e a interagao nos espacos urbanos para a populagéo.
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CAPITULO 2

TRANSPORTE PUBLICO SOBRE TRILHOS: CONSIDERACOES ACERCA
DOS VEICULOS LEVES SOBRE TRILHOS (VLTS)

Para que possamos compreender a proposta de implantacdo do VLT em
Uberlandia, faz-se necessario entender as caracteristicas conceituais e
técnicas dos Veiculos Leves sobre Trilhos, além de apresentar as experiéncias
do transporte publico sobre trilhos nas cidades pelo mundo e as primeiras

experiéncias nas cidades brasileiras.

No processo historico de transportes no Brasil, o transporte sobre trilhos
foi substancial na evolugéao das cidades e no crescimento econdmico brasileiro.
O transporte de passageiros e de cargas no pais teve inicio do século XIX,
tendo sido inaugurado em 1854. O primeiro trecho implantado interligou o Porto
Maua (inicio da Baia de Guanabara) ao inicio da Serra de Petrépolis, no estado

do Rio de Janeiro.

O sistema de transporte sobre as estradas de ferro tornou-se, aos
poucos, um dos mais modernos e eficazes da época para o transporte de
passageiros e de cargas e, ao mesmo tempo, favoreceu os desdobramentos
dos centros urbanos. A sociedade necessitava de um transporte capaz de

subsidiar os deslocamentos internos das cidades.

Em meados da década de 1950 no Brasil, o governo federal criou a
Rede Ferroviaria Federal (RFFSA), com a administragcdo de 18 estradas de
ferro com o objetivo de fortalecer o setor. Entretanto, simultaneamente, o entéao

presidente da Republica, Juscelino Kubitschek, incentivava a industria
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automobilistica e multiplicavam-se as estradas de rodagem, passando 6nibus,

carros e caminhdes a “roubar” carga e passageiros das ferrovias (LANG, 2007).

Em 1984, foi criada a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU),
empresa federal de economia mista destinada a ampliar a mobilidade
especificamente nos centros urbanos do Pais. A RFFSA teve entdo essa sua
atribuicédo transferida & CBTU, extinguindo-se o transporte de passageiros de

longa distancia. (SANTOS, et al; 2011)

Nesse mesmo periodo, iniciou-se o processo de modernizacdo do
transporte de passageiros nas cidades, jA que as demandas de transporte de
média capacidade foram suprimidas em detrimento do transporte rodoviario por
Onibus. Esse meio de transporte provocou um aumento significativo nos
congestionamentos, um maior tempo de viagem, um aumento da poluicdo

ambiental, onerando 0s custos operacionais no sistema de transporte.

Ja o transporte publico sobre trilhos representou uma tecnologia adotada
no sistema metroviario com o deslocamento de pessoas das regifes
metropolitanas até os grandes centros urbanos, possuindo caracteristicas do
carregamento pendular de transporte. A partir da década de 1970, as cidades
de S&o Paulo, Rio de Janeiro, Fortaleza e Recife testemunharam o transporte
publico de alta capacidade, em que o metrd oferecia e até hoje oferece

vantagens para a mobilidade dos usuarios que percorrem longas distancias.

Nas atuais discussdes da contemporaneidade, o transporte publico
sobre trilhos desempenha funcdes essenciais para o transporte de meédia
capacidade. As alternativas sustentaveis e inclusivas despertam interesse entre
os planejadores das cidades no mundo e no Brasil como atual solugéo para
enfrentar os problemas do transporte publico motorizado, abarcando a
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discussédo sistémica da real natureza do transporte publico nos centros

urbanos.

2.1 BREVE CONEXAO COM A HISTORIA: TRANSPORTES PUBLICOS
SOBRE TRILHOS NO MUNDO E NO BRASIL

Os transportes publicos sobre trilhos no mundo sdo uma inovagao
tecnoldgica que permite entender a sua historia e nos faz repensar seus
interesses e as condicdes atuais, subsidiando um olhar holistico na

organizacédo das politicas e das modernizacdes tecnoldgicas.

Schumpeter (1978) apresenta uma visao sistémica da tematica, baseada
na inclusdo de uma nova fonte de matéria-prima, resultando na reorganizacao
do setor e no registro histérico que permite avaliar a tecnologia dominante.
Como resultado dessa andlise, o quadro 2 destaca o pensamento do autor,

combinando os eventos histéricos com as tecnologias desenvolvidas e suas

caracteristicas.

Quadro 2: A histéria do transporte urbano sobre trilhos.

MOMENTO OU INOVACAO x
EVENTO IDENTIFICADA OBSERVAGCOES
A origem da inovagdo ocorreu também pela
demanda por transportes em virtude do
crescimento das cidades e do incremento do
processo produtivo das industrias proveniente
Uso dos trilhos para os da segunda revolugédo industrial. A Inglaterra
Senlie SO bondes como forcal que liderou a segunda revolugéo industrial com

motriz baseada

trac@o animal (cavalos).

nay

o dominio do processo de fabricag&o do ferro e
aco, para o bonde e os trilhos. A inovacdo
radical tornou-se dominante no inicio do referido
século e o primeiro sistema de transporte
coletivo que permitia mais seguranca e linha
bem definidas.

Inicio do Século XX

bondes como
motriz baseada
energia elétrica.

Uso dos trilhos para os

forcal
na|

A origem da inovacéao pela introducao da nova
matéria-prima, que tornou o bonde elétrico,
dando mais velocidade para os veiculos e
agilidade no deslocamento das pessoas. A
tecnologia permitiu a entrada de uma forma de
interacdo do homem com o veiculo de
transporte publico sem for¢a animal e se tornou
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dominante nas primeiras décadas do século XX.

Final Século XX

Uso dos trilhos para o
Metré de superficie €
subterrdneo com forca
motriz  baseada na

energia elétrica.

Com a concentragdo demografica aumentando
sifnificativamente apés a segunda guerra
mundial, o bonde e o 6nibus n&o atendiam a

crescente demanda. Logo, foi introduzido o
metrd para atender em massa os consumidores

de transportes.

Século XXI

Uso dos trilhos para os
bondes modernos com
média capacidade €
chamado de Veiculo
Leve sobre Trilhos.

Os veiculos com o formato intermediario, entre
0 bonde elétrico e o metré pesado, com média
capacidade de transportar passageiros, com um
custo de implantacdo mais baixo que o metré.

Fonte: Schumpeter (1978).

Em 1807, ocorreram o0s primeiros registros de transporte publico urbano

sobre trilhos no mundo. O pais de Gales, no Reino Unido, e a cidade de

Zaragoza, na Espanha, apresentaram uma estrutura de bonde com forca motriz

a tracdo animal por cavalos, conforme destaca a Figura 5.

No final do século XIX, e no auge da Revolucéo Industrial e da producéo

intensiva, esse modo de transporte publico se destacou como uma inovacao

técnica para a mobilidade urbana e alcancou a tecnologia veicular dominante

nas cidades europeias e norte-americanas.

Figura 5: Transporte urbano movido por tracéo animal nos Estados Unidos

Fonte: NOVO MILENIO (2012)
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No inicio da década de 1900, e com o desenvolvimento da energia
elétrica na Segunda Revolucdo Industrial, as linhas de bondes adotaram o
novo mecanismo de eletrificacdo para alimentacao dos trilhos no deslocamento
do transporte. Na virada do século e até a metade do século XX, a tecnologia ja

era dominante e foi nomeada de bondes elétricos.

Nesse mesmo periodo no Brasil, na década de 1900, as cidades de Rio
de Janeiro, Sdo Paulo e Belo Horizonte implantaram os bondes elétricos, e a
expansdo da malha urbana foi acompanhada pela ampliacdo das linhas dos
bondes. Além disso, eles foram utilizados como transportes interurbanos,

promovendo a expansao da rede de transportes na cidade.

Segundo Dantas Filho (2009 p. 32), no inicio do século XX, as principais
cidades do mundo possuiam uma expressiva rede de Veiculo Leve sobre
Trilhos (VLT), também denominados de “eléctricos”, em Portugal, ou de bonde,
no Brasil. Nessa época, Belo Horizonte chegou a ter uma rede de 75 km de

bonde; j& Sdo Paulo tinha mais de 300 km.
Morrison (1989, p. 21) afirma que

No inicio do século XX as principais cidades do mundo
possuiam uma expressiva rede de veiculos leves sobre trilhos

(VLT) também denominado “eléctrico” em Portugal ou Bonde
no Brasil. Nesta época, Belo Horizonte chegou a ter uma rede
de 75km de bonde, Sdo Paulo tinha mais de 300km, como
segue a Figura 5 e o Rio de Janeiro além de ter sido uma das
primeiras cidades a implantar o bonde, teve uma das mais
expressivas redes de todo o mundo. (MORRISON,1989, p. 21)
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Hahmann (1948)
Até o ano de 1926, os Estados Unidos e a Alemanha enviaram cerca de

90 carros para as composi¢cdes dos bondes elétricos no Brasil, sendo que

determinados grupos empresariais detinham o monopdlio da tecnologia, a

construcéo e a operacao dos bondes nas cidades.

Os investimentos na construgdo, operacdo e na eletrificacdo do
transporte urbano sobre trilhos no Brasil, sobretudo na utilizagdo das estradas
de ferro, durante o final do século XIX e inicio do século XX, estiveram
associados aos interesses do capital externo, especialmente aos recursos

oriundos de Estados Unidos, Alemanha e Inglaterra.

Muitos dos sistemas de bonde no Brasil foram construidos por
estrangeiros. Engenheiros e trabalhadores locais estiveram
envolvidos, mas a tecnologia e os materiais geralmente vieram
de fora. Fabricantes americanos instalaram talvez 4 das linhas,
os ingleses construiram % e os alemdes Ya. (MORRISON,
1989, p. 20)

Essa relacdo de dependéncia conformou de maneira muito clara o
alinhamento interior-litoral das estradas de ferro no pais, beneficiando e

atendendo as necessidades e os interesses do setor agroexportador,
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notadamente o cafeeiro, que engendrou o dominio dos bondes nas redes de

transporte das principais cidades brasileiras. (ALMEIDA, 2011, p. 35)

Todavia, com o passar dos decénios, 0 investimento macico em
transporte urbano por O6nibus inibiu as funcdes dos bondes elétricos nas
capitais brasileiras. Além disso, a imagem dos bondes era associada a uma
tecnologia ultrapassada, e o transporte particular passou a ser visto como

simbolo de progresso e status social.

O periodo entre guerras representou para todas as nac¢des o divisor de
aguas para as projecfes da industria automobilistica e a influéncia da
supremacia politica dos Estados Unidos. O padrdo de acumulacao capitalista
apoiada no transporte ferroviario, até entdo, passou a mover 0s interesses

ligados ao setor automobilistico.

A disputa entre diferentes grupos econdmicos industriais para alcancar a
hegemonia econdmica mundial foi estabelecida dentro do proprio sistema
capitalista, sendo que essa rivalidade se refletiu na gestédo politica dos Estados
e na administracdo das politicas publicas ligadas ao transporte. Como
consequéncia desses conflitos, o poder publico, por meio das politicas

publicas, assumiu os interesses do grupo politicamente dominante.

A partir dos anos 1920 cria-se no Brasil um dualismo, uma
oposicao acirrada, entre os modos rodoviario e ferroviario que
se evidencia tanto no campo social e politico quanto no campo
cientifico sobre os transportes. Este dualismo que traz
implicitamente uma concorréncia intermodal se acirra no
espaco urbano, pois nas vias publicas carros e 38 0nibus,
representando a tecnologia desenvolvida pelo setor
rodoviario/automobilistico dividem o espagco com os bondes, a
tecnologia que representava nos centros urbanos o setor
ferroviario. (ALMEIDA, 2011, p. 38)
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Ademais, o crescimento populacional urbano nédo foi acompanhado da
expansdo da malha ferroviaria dos bondes. As regides periféricas ndo eram
atendidas por eles, sendo necesséria a inclusdo de uma rede de transporte

publico que atendesse as demandas do transporte da populacéo.
Segundo Santos et al (2011, p. 6):

Os principais centros urbanos dos paises atravessam graves
problemas de deslocamento da populacdo, em que ficou
caracterizada como ponto central da problematica a troca da
estrutura de funcionamento do modal ferroviario “bonde
elétrico”, pelo rodoviario “6nibus”, que nao atendia como um
transporte de massa. Entretanto, a mesma década de 1960 foi
marcada pelo inicio das operacdes dos sistemas metroviarios
nos paises mais estruturados financeiramente e em condi¢des
de investir recursos considerados altos para a construcdo da
nova modalidade sobre trilhos.

O final do ano de 1970 sinalizou o renascimento do sistema de bondes,
com um carater inovador e paisagistico. As primeiras experiéncias dos bondes
modernos foram realizadas na Europa e nos Estados Unidos. No continente
europeu esse modelo de transporte passou a ser identificado como “tram”, ja
para os estadunidenses, foi intitulado como Light Rail Vehicles — LRV. No

Brasil, passou a ser conhecido como Veiculo Leve sobre Trilhos — VLT.

Em 1985, a Franca implantou o “Tram de Nantes” (Figura 7), que tinha
como objetivo “combater o uso intensivo e imoderado de transporte individual,
aliado a um projeto de renovacao urbana, com avancos da industria metroviaria
(material rodante) e eletroeletronica (sistema elétrico, sinalizacdo e controle) e

trouxe importantes inovacgdes tecnoldgicas (via permanente)”. (WAISMAN, s/d,

p. 2)
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Figura 7: Tram de Nantes (1985)

Fonte: Flickr (1985)

Apoés a sua construcdo, o “Tram de Nantes” trouxe uma nova proposta
de VLT, com uma perspectiva moderna, que contribuia para a contemplacéo da
paisagem urbana, em que se agregou a boa qualidade de servico e o

atendimento ao aumento da demanda de transporte publico de qualidade.

ApOs a cidade de Nantes, foi a vez de Grenoble, Estrasburgo e
Bordeaux seguirem a mesma tendéncia, modernizando o material rodante e
tratando a inser¢cdo urbana dessa modalidade de transporte. Ja nos paises
latino-americanos, na década de 1990, Argentina e México foram os
precursores na implantacdo da nova modalidade de transportes de média

capacidade.

Atualmente, o VLT é utilizado por mais de 270 cidades em todo o
mundo, incorporando diversas vantagens amplamente aceitas pela
comunidade mundial e promovendo a qualidade de vida dos centros urbanos.
No cenario nacional, esse modal de transporte esta em operacdo e com varios

projetos de construcdo de novos trechos.
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2.2 VLTS — UMA VISAO TECNICO-CONCEITUAL

O VLT é um modal de transporte publico sobre trilhos com algumas
caracteristicas similares as do metré de superficie, possuindo facilidade para
sua insercdo na estrutura viaria existente, compartilhando ou ndo o espaco
comum do trafego, inclusive na convivéncia com os pedestres e areas verdes,

utilizando-se de energia elétrica, conforme ilustra a Figura 8.

Figura 8: Inserc@o do VLT no tecido urbano. -
—\ Presto Mm

Scmt:mound

Fonte: saopaulotremjeito.blogspot.com.br (2012)

O VLT representa uma solugdo menos poluidora, com trinta anos de
vida util, é limpo, ecolégico e contribui para a mobilidade urbana sustentavel e
inclusiva, além de agregar uma imagem positiva a cidade. Sua implantacdo
induz a renovacao urbana, os veiculos circulam em centros historicos e atraem

usuarios de transporte publico e de carro.

A Tabela 2 indica as principais caracteristicas operacionais dos
estudos de implantacdo dos VLTs no mundo e no Brasil. Em linhas gerais, os

sistemas de VLT sao definidos com base nas caracteristicas indicadas no
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guadro, ressaltando que cada proposta de implantacéo € definida por meio de
suas particularidades (geometria e insercdo urbana, capacidade de
passageiros por composicao, funcionalidade, extensao, largura, frota operante

por composi¢cao e comprimento dos veiculos).

Tabela 2: Aspectos técnicos dos Veiculos Leves sobre Trilhos

VLTs Caracteristicas operacionais
Declividade méxima Até 7%
Vias Singela/Dupla
Energia Energia elétrica/Diesel
Velocidade maxima 70 km/h
Tragado Em nivel
Funcionalidade Urbano/ Regional
Movimentagéao Bidirecional
: : 15 - 35 mil passageiros
Capacidade de passageiros hora/sl?antidog
Custos (implantacéo e operacao) 20 a 30 milhdes US$/km

Elaborado por: Autor (2015)

Esse modal pode desempenhar um servico de alta qualidade
operacional (com conforto, seguranca, disponibilidade e confiabilidade) e maior
capacidade que os 6nibus. Simultaneamente esta em harmonia e equilibrio
com 0s projetos urbanisticos e paisagisticos atuais e possibilita uma intensa

integracdo modal.

O VLT traz caracteristicas que remontam aos antigos bondes
gue circulavam nas cidades brasileiras no século XIX até
meados do século XX, possuindo, entretanto, um carater mais
inovador, sendo esse indutor de um processo maior de
requalificagdo urbana em grandes centros, permitindo
solucionar problemas advindos de aumentos repentinos na
demanda por transporte publico de massa, do dinamismo
urbano associado ao seu crescimento, da poluicdo e dos
congestionamentos nas vias rodoviarias, para principalmente
equacionar a qualidade de vida da populacdo urbana e a
relacdo com o ambiente. (KLIMEKOWSKI E MIELKE, 2007,
p 25)

O uso da tecnologia de veiculos sobre trilhos em corredores de média
capacidade vem sofrendo evolug&o continua, o que permitiu a sua implantagcéo
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em diversas cidades, tendo recebido denominacdes distintas em cada lugar.
Nos Estados Unidos e Inglaterra, a tecnologia é conhecida como light rail
transit ou light rapid transit; na Franca é denominada como tramway, na
Espanha, como tranvia (Barcelona) e metrd ligeiro (Madri). No Brasil, essa

tecnologia é conhecida como VLT ou bonde moderno.
Para Alouche (2008, p. 38):

O VLT é um exemplo de transporte limpo, sustentavel, rapido e
seguro, de média capacidade de transporte e que pode
reutilizar linhas férreas dos antigos comboios de trens. Inclusive
ser implantado em corredores exclusivos onde sua velocidade
pode chegar a 80 Km/h ou em cal¢caddes e centros histéricos
dividindo a via com veiculos e pedestres com velocidade de 20
km/h ou até menos, € uma grande opgdo para o transporte
urbano. Grande parte de locomogcdo se da na superficie
terrestre, possui baixo ruido e poucas vibracbes, pode ser
movido a eletricidade e/ou a diesel sendo um transporte menos
poluidor do que os demais.

O Quadro 3 apresenta dados comparativos entre o sistema de transporte
de meédia capacidade (BRT e VLT) e o modo de transporte para alta
capacidade (metrd). Os modelos de média capacidade tém caracteristicas
marcantes e ao mesmo tempo distintas. Nos corredores de BRT (faixas
exclusivas para circulacdo de 6nibus) o custo de infraestrutura € mais barato se
comparado ao do VLT. Sua durabilidade € menor, atingindo cerca de no
maximo dez anos de atividade, ou seja, possibilita um planejamento a curto
prazo. Além disso, ndo possibilita solucdes sustentaveis de energia (uso de
combustiveis a diesel) e, quando mal implantando, condiciona intensos

conflitos no sistema viario. O BRT ndo possui subsidios para implantacéo e

operacdao, todo o sistema € subsidiado pelos usuarios.

Em relacio ao VLT, o custo de implantacdo € considerado

moderadamente elevado, no entanto tais custos incluem todos os elementos do
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sistema (comboios, operacionalizacdo e manutencéo), distinto do Bus Rapid

Transit (BRT), em que os custos divulgados nédo levam em consideracdo os

onibus, sua operacionalizacdo e manutencao.

Quadro 3: Comparativo entre modelos de transporte publico

Demanda alta
(40 a 80 mil
pass/h/sent)

- Imagem positiva para a
cidade

- Alta velocidade
comercial (28 a 40 Km/h)
- Atrai os usuarios de
transporte publico

- Utiliza relativamente
pouco espaco publico

- Limpo

-Alto custo de
infraestrutura ($ 60 a
180 mi por km)

- Pode requerer
subsidios operacionais
- Longos periodos de
desenvolvimento e
construcao

- Financiamento
privado somente com
PPP

Demanda
moderada
de passageiros
(15 a 35 mil
pass/h/sent)

- Imagem positiva para a
cidade

- Atrai os usuarios de
transporte publico

- Silencioso

- Pode ajustar-se a ruas
estreitas

-Poucas emissoes locais

- Custos de
infraestrutura
moderadamente altos
(US$ 15 a 45
milhdes/km)

- Pode requerer
subsidios operacionais
- Financiamento
privado somente com
PPP

Demanda
moderada
de passageiros
(15 a 35 mil
pass/h/sent)

- Custo de infraestrutura
mais baixo ($ 10 milhdes
a 20 - Km)

- Em geral n&o requer
subsidios para sua
operacéao

- Boa média de
velocidade comercial (20
a 30 km/h)

- Pode ser operado por
empresas privadas

- Pode trazer consigo
0 estigma negativo da
tecnologia de 6nibus

- Se mal implantado,
degrada o corredor

- Contaminacao e
barulho

Fonte: TTRANS. Estudo Comparativo Rodoviério x Ferroviario. 2011

A implantacdo e a operacdo dos VLTs s6 é possivel por meio de

subsidios concedidos pelas parcerias publico-privadas.
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Fiego (2008, p.19) defende as vantagens das parcerias publico-privadas:

Uma parceira publico-privada é uma associacdo entre os
setores publicos e privado, com o objetivo de executar um
projeto ou servigo tradicionalmente oferecido pelo setor
publico. As parceiras publico-privadas reconhecem que
ambas as partes tém determinadas vantagens com relacéo
a outra na execucao de tarefas especificas, ao permitir que
cada setor faca aquilo para o qual estd melhor capacitado,
0S servicos publicos e de infra-estrutura podem ser
fornecidos de forma economicamente mais eficiente. O
reconhecimento destas vantagens deve ser percebido pelo
conjunto da sociedade, pois caso contrario, ela ndo se
justifica.

Além disso, existem outras vantagens de implantacédo do VLT, tais como:

0 sistema pode atrair de forma mais competitiva 0s usuarios do transporte

individual e publico, bem como criar solugdes menos poluentes para a

mobilidade urbana.

De acordo com o Relatério do Projeto VLT - Livro | - Uberlandia (p. 54,

2014):

As demandas por transportes publicos, as configuracdes
urbanas e o0s recursos a serem investidos tem sido os
principais fatores envolvidos na escolha dos modais. No Brasil
0s sistemas que utilizam 6nibus obtiveram grandes progressos
com substanciais melhorias tecnoldgicas seja no material
rodante seja na infraestrutura e processos de gestdo, no
entanto, a possibilidade da inclusdo de novas tecnologias
sempre deverdo ser benvindas.

Figueiredo (2010, p. 18) defende que o VLT pode ser muito mais que um

meio de transporte tecnolédgico, podendo proporcionar, além do transporte, uma

reurbanizacdo paisagistica e ambiental integrada com outros sistemas na

cidade, tornando-a mais habitavel.

Gusson (2008, p, 28) ainda destaca que:
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O VLT tem como principais caracteristicas: o uso de
alimentacéo elétrica, menos poluente que os veiculos movidos
a combustivel féssil; menor nivel de ruido; piso rebaixado, que
proporciona maior acessibilidade; menores investimentos com
infraestrutura; requalificacdo do entorno urbano, com uso em
areas semi-exclusivas, trechos em via reservada ou
diferenciada, que promovem maior integracdo do ser humano
com o ambiente.
Os estudos de planejamento urbano voltados para as cidades tém como
objetivo a obtencdo de uma rede de transporte publico capaz de integrar
diferentes tipos de modais de transportes, ao mesmo tempo atingindo

diferentes areas em todo o tecido urbano.

Para que essas acdes do planejamento se efetivem é necessaria a
utilizacdo de tecnologias de transporte que correlacionem diversos niveis de
demanda de passageiros com os tracados de segregacdo que podem

possibilitar um bom desempenho.

Quando analisamos a Figura 9, compreendemos a relacdo existente
entre niveis de demanda e custos de implantacdo: quanto maior for o nivel de
segregacao do sistema viario urbano, maior sera sua capacidade de
carregamento de passageiros. Logo, quanto menor o nivel dos tracados de

segregacao, menor sera sua demanda de passageiros.
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Figura 9: Comparagéo entre custos dos modais de transporte
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Fonte: Alouche(2013).
Adaptado por: Mesquita e Eduardo Bernadt (2014).

O Relatorio do Projeto VLT - Livro | - Uberlandia (p. 53, 2014) revela
que:

A insercdo do VLT no cenario nacional encontrou muitas
discordéancias sobre os custos de implantacédo entre os corredores
BRT e corredores com VLT. Entretanto, muitas das discussoes,
muitas delas acaloradas, ndo consideraram as particularidades de
cada uma destas modalidades, optando por uma apaixonada op¢ao
pela utilizagdo do BRT como Unica possibilidade em um pais “pobre”.
Assim como o0s metrds convivem com outras modalidades nas
grandes cidades, o VLT também se enquadra de forma complementar
em um sistema de 6nibus j& consolidado.

Ao cotejarmos a literatura, percebemos a existéncia de estudos
académicos recentes, pioneiros na discussdo de implantagédo do VLT no Brasil.
Dentre eles, destacamos o de Motta (2013), em seu trabalho “O VEICULO
LEVE SOBRE TRILHOS: consideracbes sobre os seus atributos como
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justificativa para a sua implantacéo”, o qual preconiza as caracteristicas e 0s

atributos do VLT para sua implantagcéo na cidade do Rio de Janeiro.

Para o autor, o VLT apresenta trés tipos de atributos: leves, primérios e

secundarios, identificados abaixo:

eatributos leves: nivel de conforto (ergométrico, acustico e
térmico);

eatributos primarios: tempo de viagem, custo, energia utilizada;

eatributo secundario: evolucao tecnoldgica.

Os atributos leves influenciam no nivel de conforto dos passageiros, pois
utilizam um veiculo com design moderno, que atende aos principios de
ergonomia e acessibilidade. Além do conforto acustico, € um meio de
transporte mais silencioso e possui conforto térmico, favorecendo a

climatizacao interna dos veiculos.

Ja em relacdo aos atributos primarios, o tempo de viagem é definido
tendo por base o nivel de segregacédo do tracado do veiculo, as carateristicas
de trafego da via e o tempo gasto para o acesso nas estacfes de embarque e
desembarque. Quanto ao custo do VLT, é relativamente elevado, oferecendo
gualidade na prestacdo de servicos e a utlizacdo da tracdo elétrica,

apresentando solucdes sustentaveis em relacdo a matriz energética brasileira.

Para Motta (2013, p. 57):

A implantagdo do sistema do VLT em vias segregadas tende a
estimular a reestruturagdo 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 estimula a renovagcédo da
regido onde é implantado, através da beleza dos seus veiculos
associados a leveza do sistema.
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No que se refere aos atributos secundarios, o desenvolvimento do
sistema de informacbes é capaz de favorecer a evolucdo tecnologica,
apresentando informacdes relativas ao tempo de chegada das préximas
composicdes ao seu destino e até mesmo a temperatura ambiente (MOTTA,

2013, p. 57).

Percebemos, de um lado, as inUmeras vantagens supracitadas neste
trabalho para a proposta de implantacdo do VLT; por outro, devemos levar em
consideracdo duas desvantagens, além do custo, conforme mencionado
anteriormente, a velocidade comercial pode ser reduzida em funcdo da
interferéncia nos cruzamentos, havendo a necessidade de uma infraestrutura

complexa complementar para a instalacdo do material rodante.

2.3 AS CIDADES E A IMPLANTACAO DOS VEICULOS LEVES SOBRE
TRILHOS

Atualmente, a tecnologia VLT esta em operacdo em mais de 400
cidades e em implantacdo em cerca de 60, com projetos em torno de 200

cidades, distribuidas nos cinco continentes.

O Quadro 4 destaca a distribuicdo dos principais VLTs pelo mundo. Fica
evidente que o maior nimero de VLTs em operacdo e implantacdo se
concentra nas cidades europeias, com destaque para a Russia, que lidera o
ranking do uso da tecnologia do VLT, com 72 propostas em operac¢ao, estando
em segundo lugar a Alemanha, com 70 propostas de VLT inseridas no

transporte publico.
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Em alguns paises europeus, que sempre ofertaram um transporte

publico de qualidade, as redes de VLT operam ha muito tempo e ndo sofreram

processos de erradicacdo. Alguns desses sistemas operam na concepcéo de

compartilhamento do espacgo viario com os 6nibus e automéveis, fato que

também ocorre em paises da Europa centro-oriental, onde o transporte publico

€ uma obrigacao exclusiva do Estado.

Quadro 4: VLTs pelo mundo

VIE)Tri_eEtuarloga ne | VET-Europa o VLT e e Ne | VET- | Ne
el Ocidental América e Africa
Belarus 4 Austria 7 | Argentina| 2 | Australia |3 | Egypt | 4
Bosnia 1 Belgium 6 Brazil |4 China 5| Tunisia| 1
Croatia 2 Finland 1 | Canada |4 India 1

Czech Republic | 7 France 16 | México |3 Japan 21
Estonia 1 Germany 70 USA |29 |Korea Nort | 3
Georgia 1 Greece 1 Malaysia | 1
Hungary 5 Ireland 1 Philippines | 1
Kazakhstan 5 Italy 9 Singapore | 3
Latvia 3 Netherlands 6
Poland 16 Norway 3
Romania 16 Portugal 11
Russia 72 Spain 5
Serbia 1 Sweden 8
Slovakia 4 Switzerland 13
Turkey 8 | United Kingdom | 3
Ukraine 25
Uzbekistan 1
TOTAL 172 TOTAL TOTAL |88 TOTAL| 5

Fonte: Alouche, P. (2014)
Adaptado por: Autor (2015)

No Brasil, temos um VLT em operacédo, o VLT de Cariri, localizado ao sul

do estado do Ceard, que apresenta uma proposta de funcionalidade regional,

percorrendo o trecho ferroviario ja existente entre as cidades de Fatima e

Crato. Além disso, existem trés projetos em implantacdo e construcao

localizados na cidade do Rio de Janeiro, na regido da Baixada Santista (litoral

sul do estado de S&o Paulo) e na regido metropolitana de Cuiaba.
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2.3.1 EXPERIENCIAS DE VLTS NO MUNDO

Os centros econdmicos mundiais, bem como cidades médias em
diferentes continentes, vivenciam as inova¢des do VLT na sua configuragéo da
rede de transportes publicos. As vantagens do modelo de transporte tecidas ao
longo deste trabalho serdo exemplificadas neste momento, apresentando trés
cidades europeias que possuem experiéncias ha décadas no desenvolvimento
tecnoldgico do VLT: a cidade de Estrasburgo, na Franca; a capital da Holanda,
Amsterdam; e, por fim, a capital da regido de Catalunha, Barcelona, na

Espanha.

VLT DE ESTRASBURGO

A cidade de Estrasburgo (Strasbourg) € a capital do Estado da Alsacia,
esta localizada a leste da Franca, na divisa com a Alemanha, e a esquerda do

rio Reno. Em 2010, possuia uma populacao estimada em 272.123 habitantes.

Em 1994, foi inaugurado o transporte publico por meio de VLT. A sua
rede de tramway € a maior da Franca, com 55,5 km de extensdo, sendo

composta por seis linhas integradas, com 69 estacoes.

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 Otima alternativa ao uso do automovel. 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 6nibus, ou, ainda,

a oferta de caronas em automoveis. (STRASBOURG.EU, 2012).
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As principais caracteristicas do VLT, avaliadas pela populacdo de
Estrasburgo, sédo o piso rebaixado, que facilita o acesso aos vagoes, e 0s
atributos de acessibilidade, com a utilizacdo das plataformas de embarque que
permitem que todos os cidadaos com problemas de mobilidade permanente ou
temporaria tenham acesso facil e rapido ao interior dos veiculos. Outro atributo
favoravel ao VLT sdo as grandes janelas, que mantém os usuérios ligados a

paisagem urbana, conforme destaca a Figura 10.

Figura 10: Painel informando o tempo de espera has estacdes do VLT. O design do
veiculo favorece a contemplacédo da cidade pelos usuarios.

RS v 7

Fonte: Mota, M. (2013)

Para Mota (2013, p. 64), o VLT de Estrasburgo contribuiu para a
organizacdo do transporte publico e trouxe beneficios a paisagem da cidade,
assim como um melhor arranjo para a utilizagdo dos espagos publicos. Além

disso, segundo ele:

O caso de Estrasburgo é um modelo, pela forma como os
trams se integram a paisagem urbana. Em alguns casos, a
integracdo € tdo harmonica que os veiculos parecem ter tido
seus projetos baseados na arquitetura local. Este, alias, € um
ponto a ser replicado em outras cidades, com a mescla do
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bonde a imagem da cidade. Diferentemente dos trens, que
geralmente, provocam nas cidades, pois estes cortam o tecido
urbano, enquanto o VLT integra. (MOTA, 2013, p. 64)

Figura 11: Insercéo do VLT de Estrasburgo na paisagem urbana.

Fonte: Mota (2013)

Outras caracteristicas atraentes para o0s usuarios do tramway de
Estrasburgo s@o sua pontualidade e regularidade; as estacbes possuem
informacdes nos painéis indicando o tempo de espera dos proximos veiculos.
Ademais, o compartilhamento nas vias com o0s pedestres, ciclistas e
automoveis e a auséncia de barreiras fisicas na configuragdo do sistema viario

estimulam o convivio harmdnico entre os pedestres e o tramway.
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Figura 12: Compartilhamento na via entre o VLT de Estrasburgo e os pedestres.
#

Fonte: Mota, M. (2013)

Apoés 20 anos de operacéao, Castro (2007, p. 88) faz uma analise da poés-

implantagéo do tramway de Estrasburgo.

Nota-se um aumento evidente dos transportes de superficie
em relagdo aos metrds, uma melhoria quantitativa das redes
de transporte e da velocidade comercial. Entretanto, se as
primeiras realizacdbes da nova geracdo de bondes
correspondem a um aumento sensivel da utilizacdo dos
transportes urbanos, os esforgos mais recentes néo
produziram os mesmos efeitos positivos.

Os dados do relatério revelam entre os anos de 1997 a 2002
uma estagnacdo ou até mesmo em certos casos uma
diminuicio do uso dos transportes coletivos. E
principalmente, a esperada diminuigdo do trafego de
automéveis ndo se efetivou em termos absolutos — mesmo
se esta diminuicdo ocorreu em termos de parte relativa no
total dos deslocamentos urbanos.

Percebemos que houve resultados significativos na inser¢cdo do VLT no
sistema viario de Estrasburgo, com um novo arranjo espacial promovendo um
transporte mais saudavel para a sociedade e garantindo a oferta de transporte
publico para a cidade. Porém, conforme ja citamos ao longo deste trabalho, o
automovel ndo sera extinto da rede transportes do espaco urbano. Eles ainda

estardo dentre os principais bens das familias mundiais.
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O que se deve deixar claro é que a implantacdo do VLT traz
consequéncias fundamentais para a revitalizacdo dos espacos urbanos e
institui um novo pensamento de transporte publico Util atodas as classes
sociais, trazendo novas formas de gestdo para o financiamento e a

manutencao do transporte publico.

Castro (2007, p. 88) ainda afirma que
Outro ponto importante evocado pelo relatério € a
necessidade de desenvolver novos mecanismos de
financiamentos e reformar os mecanismos existentes,
que repousam no tripé formado pelas politicas
tarifarias, pelo Versement Transport’® e pelas
contribuicdes publicas. As politicas tarifarias recentes
se traduziram por um aumento limitado das receitas

provenientes da venda de bilhetes — aumento
geralmente menor que o dos custos dos transportes.

Como uma das alternativas para solucionar as politicas de financiamento
e a arrecadacdo fiscal para o subsidio do tramway de Estrasburgo, as
autoridades encontraram algumas solugdes: criacdo de uma taxa sobre
produtos petroliferos, criagdo de um imposto sobre os beneficios imobiliarios
ligados as operacbes de transporte, mobilizacdo das receitas de
estacionamento (hoje administradas pelas prefeituras) e até mesmo a criacéo

de pedagios urbanos (CASTRO, 2007, p. 89).

VLT DE AMSTERDAM

A cidade de Amsterdam é a capital da Holanda e a maior cidade dos

Paises Baixos, situada ao norte do pais e banhada pelo rio Amstel.

4 . - . .
E uma taxa incidente sobre o montante da folha de pagamento dos assalariados de todas as empresas com mais
de nove empregados.
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Em 2014, Amsterdam possuia uma populacéo estimada em 813.562 mil
habitantes, enquanto a sua area metropolitana tinha cerca de 2 milhdes de
habitantes. A capital holandesa se destaca por ser o quinto centro financeiro
europeu com mao de obra qualificada no setor logistico, destacando-se por sua
infraestrutura, com o Aeroporto Internacional Schiphol e o moderno porto

maritimo.

O Tram de Amsterdam, conforme é conhecido desde 1943, é operado
pela Companhia Municipal de Transportes Publicos (GVB). A capital holandesa
possui a maior rede elétrica de VLT e uma das maiores da Europa. O Tram
possui 15 itinerarios, com uma rede de 80,5 km de extensdo e 200 km de
faixas. Sua frota € composta de 216 veiculos, dos quais 20 sdo bidirecionais

para uso nas vias.

Figura 13: Tram de Amsterdam e sua inser¢éo no tecido urbano da cidade.

O VLT de Amsterdam é alimentado por energia elétrica, com uso de

catenarias e fiacoes fixas aéreas, e nos pontos de embarque e desembarque
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possui um sistema de informacdo aos usuarios indicando os horarios de
chegada e saida das proximas composic¢des. Além disso, a Companhia de

Transporte Publico dispbe do sistema “Chipkaart OV-card”, um moderno
sistema de bilhetagem eletrdnica que possui integracdo com diversos modais
de transportes presentes na cidade (autocarros, metrd, balsa, barcos, 6nibus
municipal, 6nibus metropolitano), podendo ser carregado em diferentes pontos

da cidade.

Figura 14: Tram de Am
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sterdam e o compartilhamento na via com os pedestres e os ciclistas.
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Além disso, Amsterdam é conhecida mundialmente pelo uso do

transporte ndo motorizado, as bicicletas, como meio de mobilidade de 40% da
populacdo para realizar suas atividades diarias na cidade. A capital holandesa
dispbe de 16,5 milhBes de bicicletas que circulam nos 32 mil quildometros de
ciclovias presentes na regido metropolitana da capital. O convivio entre ciclistas

e VLT ocorre de forma sincronizada nas vias da cidade, além do mais,
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a populacéo e turistas rapidamente compreendem a dinamica do transporte

publico e o compartilhamento das vias.

VLT DE BARCELONA

O principal objetivo de implantagédo do VLT em Barcelona era solucionar
0s gargalos ja existentes na rede transportes publicos e na regido
metropolitana da cidade. Ao mesmo tempo, esse modal de transporte foi
responsavel pela requalificacdo urbanistica e paisagistica ao longo do seu

tracado.

Figura 15: Tracado paisagistico do VLT de Barcelona

b

Fonte: Brito, J. (2010).

Em 2004, foi inaugurada a tramvia de Barcelona, conforme é
denominada a tecnologia de VLT na cidade, com duas redes ndo integradas
com 29,3 km de extensdo e 56 estacbfes de embarque e desembarque,

incluindo 20 esta¢fes de integracdo com a rede de transporte publico.

92



Figura 16: Tramvia em Barcelona. Compartilhamento na via com automaéveis

3 ,_LI_‘!'I- .’

Fonte: Brito, J. (2010).

No mesmo ano, foi implantada também a linha que liga a Zona
Universitaria a area de Baix Llobregat. A rede se estende por 15,2 km de
extensdo, passando por sete diferentes municipios, com 31 estacdes e sete

estacdes de integracdo, com 19 veiculos para atender a linha.

O projeto do VLT em Barcelona também contemplou a terceira rede,
chamada de Trambesos, composta por trés linhas. Ela se estende por 14,1 km,
contendo 27 pontos de parada e 13 estacdes de integragcdo com a rede de

transporte publico.

As caracteristicas do tracado do VLT de Barcelona sédo fundamentadas
no compartilhamento das vias com ciclistas, pedestres, dnibus e automoveis.
As estagOes e plataformas foram desenhadas para atender as necessidades
dos usuarios, com design moderno, seguro e confortavel. A distancia média
entre as estacdes é de 550 metros. A tecnologia veicular utilizada também é

configurada pelo uso das catenarias.

93



2.3.2 EXPERIENCIAS DE VLTS NO BRASIL

No Brasil, o VLT, nos Uultimos dez anos, ganhou destaque nas
discussbes para superar os enigmas da mobilidade urbana nas cidades.
Porém, ainda € pouco utilizado. De acordo com o Ministério do Planejamento,
Orcamento e Gestao, atualmente apenas 14 projetos de implantacdo de VLTs
estdo inseridos no Programa de Aceleracdo do Crescimento do Governo

Federal.

Algumas experiéncias, como o caso de Cariri, Rio de Janeiro, Santos,
Cuiabd e Goiania sdo exemplos de operacdo e estudos de implantacdo e

construcéo da tecnologia do VLT no Brasil.

VLT DE CARIRI

No ano de 2006, foi iniciado o projeto intitulado Trem do Cariri
(posteriormente Metrd do Cariri), que objetivava a revitalizacdo do trecho
ferroviario existente entre as cidades de Crato e Juazeiro do Norte, localizado

no sul do Ceara, na regido do Cariri.

Em 2009, entrou em operacdo com nove estacles, iniciando na
estacdo de Fatima e finalizando seu trecho na estacao de Crato. Atualmente, o
ramal tem sua operacdo de cargas administrada pela concessionaria
Transnordestina Logistica S/A no distrito de Muriti, municipio de Crato. O VLT
de Cariri € o Unico em fase de operagdo no Brasil, os demais projetos de
implantagdo de veiculos leves sobre trilhos presentes em diferentes cidades

brasileiras ainda n&o alcancaram essa fase de operacéo.
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Figura 17: VLT de Cariri, na cidade de Crato, sul do estado do Ceara (2011)

X ==

Fonte: wagenéfotoseafins (2011)

A tecnologia utilizada no VLT de Cariri foi desenvolvida no distrito
industrial da cidade de Barbalha (regido do Cariri), e o material rodante
fabricado pela empresa Bom Sinal, utilizando o modelo Mobile 2 (VLT de 2

carros), uma tecnologia nacional e de baixo custo de investimento.

7

O material rodante € composto por duas composicées com tracao
hidraulica mecanica, composicdes essas com minimizacao de ruido, movidas a
diesel, com estrutura sobre chassi e motor convencional e circulante sobre
corredores ferroviarios (muitos destes pertencentes a antigas linhas férreas e
propiciando menor custo em termos de infraestrutura e implantacdo). No
guesito ambiental, pelo fato de que o consumo de combustivel € de 1 litro de
diesel/1,5 km, pode-se considerar que ele utiliza energia poluente para os

indicadores ambientais.
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VLT DO RIO DE JANEIRO

Em 2011, iniciaram-se o0s estudos e projetos executivos para a
implantacdo do VLT — Porto Maravilha, tendo como caracteristica a sua
funcionalidade em solo urbano na cidade do Rio de Janeiro. Esta consiste na
principal componente de infraestrutura de transportes de operagéo urbana da
regido do Porto. O projeto de implantacdo do VLT do Rio representa uma das
principais obras de revitalizacdo urbana para os Jogos Olimpicos Rio-2016.

Segundo o Estudo Funcional do Porto Maravilha (2011, p.49):

A implantacdo de um sistema de veiculo leve sobre trilhos -
VLT na éarea central tem por objetivo: ser um transporte de
média capacidade, de confiabilidade e eficiéncia elevada, com
a funcdo de prover deslocamentos internos, interligando os
principais eixos de transporte, 0s pontos turisticos da regiao e
as areas de grande circulagdo; revitalizar o espaco urbano, em
harmonia e equilibrio com os projetos urbanisticos, gerando
beneficios positivos a populagao.

Figura 18: Proposta de implantacdo do VLT do Rio de Janeiro.

Fonte: viatrolebus.com.br (2014)
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O projeto funcional do VLT do Rio destaca a utilizacdo de tecnologia
inovadora como condicionante para os projetos de reurbanizacdo da éarea
central. Tecnologia essa desenvolvida pela empresa Alstom, com uso de
energia embarcada (baterias e/ou supercapacitores), alimentacdo em pontos
especificos (paradas e cruzamentos principais), sem a utilizacdo de elemento

de captacdo de energia aéreo, ou seja, sem o uso de pantografos.

O projeto VLT Carioca consiste em seis linhas com 42 paradas em
qguatro estacdes de integracdo (Rodoviaria, Central do Brasil, Barcas e
Aeroporto), com extensao de 28 km em vias. O VLT sera integrado ao metré,
aos trens metropolitanos, as Barcas, aos BRTs (rede de 6nibus convencionais),
ao Teleférico da Providéncia e ao Aeroporto Santos Dumont. A Figura 19

apresenta o tracado do VLT.

Figura 19: Tracado do VLT do Rio de Janeiro
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Fonte: vitcarioca (2013)

O custo de implantacdo do VLT Carioca € extremamente elevado, com
utilizacdo de uma tecnologia veicular inédita no mundo desenvolvida para sua

operagdo. Seu custo é avaliado em R$ 1,157 bilhdo, sendo R$ 532 milhdes
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provindos de recursos federais do Programa de Aceleragdo do Crescimento
(PAC) da Mobilidade e R$ 625 milhfes viabilizados por meio de uma Parceria

Publico-Privada (PPP).

De acordo com o projeto de implantacéo, seu cronograma indica que as
etapas de licitacdo e construcao iniciaram-se no ano de 2013, e o prazo de
término das etapas de execucao das obras de infraestrutura ocorrem no ano de

2015, com sua operacao iniciando-se no ano de 2016.

VLT DA BAIXADA SANTISTA

Em 2011, foi iniciada a elaboracdo dos projetos do VLT da Baixada
Santista, localizado nos municipios de Santos e Sao Vicente, no litoral sul do
Estado de Sao Paulo. Ja em 2012, tiveram inicio as obras de construcdo do
trecho prioritario. O empreendimento é de responsabilidade da EMTU/SP
(Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sdo Paulo), a qual faz
parte do Sistema Integrado Metropolitano (SIM). A previsdo inicial para

operacdo esta programada para o final de 2015.

O projeto VLT da Baixada Santista define a integracdo da rede de
transportes publicos metropolitanos estruturados em uma linha principal
(troncal), integrando os 6nibus convencionais municipais e intermunicipais nos
terminais, com estacgdes de transferéncia e obras de infraestrutura nos pontos
de parada, com dispositivos de acessibilidade, interven¢des no sistema viario e

construcéo de ciclovias.

De acordo com Waisman (s/d, p. 3), “este projeto é sucessor de trés
outros (TIM — Trem Intra Metropolitano, 1990; Corredor de Onibus Samarita —

Valongo, 1999; BRT Barreiros — Porto, 2006), todos visando a ocupacao e ao
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aproveitamento do leito ferroviario abandonado (1915-1999), que ligava o

Planalto ao Porto de Santos”.

Figura 20: Tracado do VLT da Baixada Santista no municipio de Sao Vicente.

Fonte: Autor (2015)

O primeiro trecho prioritério, entre Barreiros (Sao Vicente) e Conselheiro
Nébias (Santos), tem 9,5 km e sera servido por um terminal (Barreiros), uma
Estacdo de Transferéncia (Sdo Vicente) e 11 estagbes de
embarque/desembarque ao longo do tragcado, sendo seis em S&o Vicente e

cinco em Santos.

O investimento em obras nesse trecho alcanca R$ 313,5 milhdes. O
investimento total do empreendimento é de cerca de R$ 1 bilhdo, sendo R$ 209
milhdes destinados ao material rodante (VLTs) e R$ 123 milhdes aos sistemas
de energia, telecomunicacao, arrecadagao, controle semaférico e controle dos

VLTs, que abrangera também o trecho Porto — Conselheiro Nébias — Valongo.

O segundo trecho prioritario, definido por Porto — Conselheiro Nébias —
Valongo, tera dois terminais (Porto e Valongo), uma Estacéo de Transferéncia

(Conselheiro Nébias), patio de manobras no Porto e 14 estacbes de
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embarque/desembarque, com extensao de 5,6 km e mais a extensao de 1,5 km

entre a Estacao Conselheiro Nébias e o Porto de Santos.

A empresa fornecedora da tecnologia veicular sera a Vossloh, com sede
na Espanha, com o uso de catenarias alimentadas por fiacbes fixas aéreas
para o carregamento dos veiculos do VLT e a utilizacdo de sistema embarcado
para a sinalizagdo e o controle, contendo em alguns trechos vias singelas e

sistema binario.
Para Waisman (s/d, p. 4):

O VLT da Baixada Santista utiliza o material rodante e os
sistemas eletroeletrbnicos seguem o0s modernos padrées
europeus, havendo-se que destacar que a implantacdo das
edificacdes das subestacfes e salas técnicas ao lado das
estagcbes e em pleno canteiro central constitui um forte
elemento de intrusédo visual, com comprometimento parcial da
insercdo urbana do novo eixo de transporte, notadamente na
cidade de Santos.

Atualmente, o trecho de Barreiras esta em fase de testes de operacao,
com sete estacBes no municipio de Sao Vicente, para as avaliacbes dos
equipamentos instalados e aguardando a liberacdo do Ministério Publico
Estadual para retomar as obras do trecho da Avenida Francisco Glicério, no

municipio de Santos.

VLT DE CUIABA

A cidade de Cuiabd, no estado de Mato Grosso, vivencia a experiéncia
de implantagc&o do VLT, com a construcdo do trecho Cuiaba — Varzea Grande,
interligando as duas cidades integradas ao transporte publico, suprindo um
intenso gargalo no centro da capital. A proposta de instalagdo do modal é de
R$ 1,477 bilh&do, ou seja, R$ 66,22 milhdes/km.

100



O sistema tem como proposta de implantacdo uma linha principal
(Aeroporto —Centro Administrativo Politico), com extensdo de 15 km, 22
estacdes e dois terminais de integracdo; e um ramal (Centro — Coxipd), com
7,2 km, 11 estacdes e um terminal de integracdo. A Figura 21 indica a
localizacdo dos trechos de VLT, bem como as estacdes e suas respectivas

linhas.

Figura 21: Localizacdo das estacdes de embarque/desembarque do VLT de Cuiaba
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Segundo Waisman, (s/d, p. 5), o projeto de VLT de Cuiab&a tem as

seguintes caracteristicas técnicas:

Nos dois trechos tracados estdo previstas obras de
readequacdao viaria para insercdo do VLT, embora as propostas
da renovacdo urbana restrinjam-se aos canteiros centrais. As
subestacdes retificadoras de energia situam-se, de acordo com
os padrbes internacionais, em lotes lindeiros localizados as
margens do percurso e desapropriados para tal fim. A
alimentacdo da rede aérea sera feita por cabos sob o
pavimento da via e que a partir de um poste de sustentacdo da
catenéria fardo a sua alimentacdo. Tal solugdo é altamente
recomendavel, uma vez que reduz a intrusdo visual e eleva a
seguranca de usuarios e veiculos. Por outro lado, maior énfase
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foi dada as obras de arte previstas ao longo do tracado, que se
destinam tanto a solugdo dos conflitos existentes em
interse¢cdes importantes, como a elevar a velocidade
operacional do VLT.

As estacbes de embarque/desembarque serdo fechadas, com a
integracdo com os transportes publicos por meio da bilhetagem eletrénica ja
em operacdo no transporte publico das duas cidades. Escolheu-se fazer a
construgdo no canteiro central, com 40 VLTs atingindo a capacidade méaxima
de 400 pessoas por vagado. A capacidade de carregamento de passageiros
atingird 120 mil por dia, com intervalos de 5 min/hora/pico e velocidade de 35

km/hora.

Em 2012, as obras foram iniciadas com previsdo de inauguracdo em
2014 para a Copa de Mundo de Futebol, porém foram interrompidas pelo

Ministério das Cidades em razédo da auséncia de projetos executivos, da
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lentiddo no processo de desapropriacdo e da falta de planejamento. Desde
2015 até o momento as obras estdo paralisadas, sem previsdo de retorno e

conclusao.

VLT DE GOIANIA

O projeto VLT Anhanguera consiste na substituicdo do corredor de
Onibus para implantacdo do sistema de veiculo leve sobre trilhos, com
extensdo de 14 km em via dupla na Avenida Anhanguera, na cidade de
Goiania, no estado de Goias, fomentando uma nova perspectiva de qualidade

de transportes e requalificacdo da area central.

O VLT devera possuir 12 estacdes fechadas de embarque/desembarque
distribuidas ao longo do corredor central, com cinco terminais de integracao
com Onibus locais e metropolitanos. A distancia entre as estacfes sera de 850
metros. O tracado da tecnologia do VLT serd desenvolvido em nivel, com um

trecho subterrdneo e outro em elevado.

Figura 23: Proposta de gabarito e dimens@es das esta¢des do VLT de Goiénia.

N .

Fonte: Estudo de Viabilidade Técnica do VLT de Goiania (2013)

No Estudo de Viabilidade Técnica, estdo previstas 30 composicdes de

dois carros, com capacidade de 6.000 passageiros por viagem, atingindo a
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velocidade de 23 km/hora. O projeto propde o modelo hibrido, com a utilizacdo
de dois tipos de trilhos apoiados em lajes de concreto (o vignole) nos trechos
com revestimento em grama e o embebido (“grooved”) nos demais trechos

(travessias e calgcaddo). E a alimentacdo da catenaria sera feita por cabos

subterraneos sob a via.

A proposta do VLT de Goiania compreende a requalificacdo da éarea
central da cidade ao longo do trecho da Avenida Anhanguera, com a
implantacdo de um calgcaddo com 1,4 km de extenséo exclusivo para pedestres
e ciclistas e um projeto de arborizagdo ao longo do percurso com a criacdo de

areas verdes e a construcdo de equipamentos publicos.

O governo do Estado de Goias realizou em 2013 uma parceria publico-
privada com um investimento previsto em R$ 1,3 bilh&o, com a utilizacdo de R$
215 milhdes do governo federal, R$ 590 milh6es do governo estadual (61,5%)
e R$ 495 milhdes da iniciativa privada (38,5%). O inicio das obras est& previsto
para 2015 e a inauguracédo do primeiro trecho para 2017. Porém o orcamento

foi revisto e ja atinge R$ 1,8 bilh&o.
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CAPITULO 3

PROPOSTA DE IMPLANTACAO DO VEICULO LEVE SOBRE TRILHOS NA
REDE DE TRANSPORTE PUBLICO DE UBERLANDIA

Neste capitulo, analisaremos a proposta de implantacdo do VLT na
cidade de Uberlandia, localizada no estado de Minas Gerais. Apos todas as
consideracdes realizadas no decorrer deste trabalho, apresentaremos a atual
rede de transporte publico, a proposta de implantacdo do VLT integrada a rede
de transporte publico e, por fim, as consideracBes das propostas de

financiamento para o transporte publico no municipio.

3.1 LOCALIZACAO E CARACTERIZACAO DE UBERLANDIA-MG

O municipio de Uberlandia esta localizado na mesorregiao geogréfica do
Triangulo Mineiro e Alto Paranaiba, na por¢céo oeste do estado de Minas Gerais
(Mapa 1), entre as coordenadas geogréficas de 18° 55'07” S e 48° 16'38" W. A
area total do municipio € de 4.115,82 km?, sendo 3.896,82 km2 de area rural e
219 km2 de area urbana, estando posicionado a 560 km de distancia de Belo
Horizonte (IBGE, 2008). Os municipios limitrofes séo: Araguari, Indiandpolis,
Monte Alegre de Minas, Prata, Tupaciguara, Uberaba e Verissimo (PLANO

DIRETOR DE UBERLANDIA, 2011).
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Mapa 1: Localizagéo do municipio de Uberlandia
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Uberlandia dispde de uma posicao geografica estratégica entre o eixo de

ligacdo Sudeste/Sul e Centro-Oeste brasileiro, favorecida por uma grande

malha rodo-ferroviaria, fazendo com que a cidade atue como ponto de

passagem e

ligacdo entre grandes centros urbanos, como Sao Paulo, Goiania,

Belo Horizonte, Brasilia, dentre outros.

+ TRANSPORTE RODOVIARIO (cinco rodovias federais de acesso ao

municipio):

v

BR-050: Brasilia — Cristalina — Uberléandia — Uberaba — Ribeiréo Preto —
Campinas — Sao Paulo — Santos

-BR-365: Montes Claros — Pirapora — Patos de Minas — Patrocinio
— Uberlandia — ltuiutaba — Sdo Siméo

BR-452: Rio Verde — Itumbiara — Tupaciguara — Uberlandia — Araxa
BR-455: Uberlandia — Campo Florido — Planura

BR-497: Uberlandia — Campina Verde — lturama — Porto Alencastro —
Entroncamento com a BR-158;
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. TRANSPORTE FERROVIARIO

FCA (Ferrovia Centro—AtIénticaR: Uberlandia — Uberaba -
Araguari — Araxa — Monte Carmelo — Ibia

. TRANSPORTE AEREO

v
Aeroporto de Uberlandia: Tenente Coronel Aviador César
Bombonato

. TRANSPORTE HIDROVIARIO
v
Facilidade de acesso a Hidrovia Tieté-Parana

. PORTO SECO DO CERRADO - Terminal Intermodal de Cargas

. ENTREPOSTO DA ZONA DE FRANCA DE MANAUS

A economia do municipio tem participacdo de 5,2% no PIB do estado
com destaque para o setor de servigos, principalmente no que se refere ao
setor atacadista e varejista e a armazenagem e distribuicdo de produtos para
as demais regibes do pais. Além de atividade industrial diversificada,
Uberlandia conta com empresas de desenvolvimento agricola e de

biotecnologia, indUstria de cigarros e agroindustras.

De acordo com o Censo de 2010, a populacéo é de 604.013 habitantes,
sendo que a populagdo urbana é de 587.266 e a populacao residente rural € de
16.747. Ja segundo a estimativa realizada pelo IBGE para o ano de 2015, a
populacdo do municipio é de 662.362 habitantes. Esse niumero coloca a cidade

como a segunda maior em populacéo do estado de Minas Gerais.

A Tabela 3 apresenta os dados populacionais do municipio de
Uberlandia desde a década de 1960 até 2015. E notério o crescimento

populacional entre as décadas de 1970 a 1980, em que houve a variacdo de
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93% em uma década. Ja entre as décadas de 2010 e 2015 houve um aumento

de 58.349 habitantes.

Tabela 3: Evolucéo populacional do municipio de Uberlandia-MG: 1960 — 2015

ANO | POPULACAO
1960 88.282
1970 124.706
1980 240.961
1990 367.061
2000 501.214
2010 604.013
2015 662.362*

*Estimativa populacional do IBGE
Fonte: IBGE (2015) e PMU (2015).

A cidade de Uberlandia possui uma rede de transporte publico
consolidada se comparada as outras cidades médias brasileiras, porém sdo
inevitaveis a necessidade de reestruturacfes urbanas dessa rede em razéo do
crescimento populacional e da grande dispersao das atividades econdémicas no

tecido urbano.

A realizacdo de a¢Oes adequadas nos estudos de planejamento urbano
e a garantia de um transporte publico de qualidade, eficiente e preocupado em
assegurar a inclusdo social amenizam os impactos causados principalmente

pelo crescente uso dos automéveis.

A cidade de Uberlandia é subdividida em 64 bairros integrados,
distribuidos em cinco setores: Central, Sul, Norte, Leste e Oeste. Os bairros
integrados utilizam os fundamentos de homogeneidade de cada setor, 0s
limites naturais, as caracteristicas geogréficas e de uso e ocupacao do solo e 0
sistema viario, conforme mostra o Quadro 6, que apresenta a identificacdo dos

bairros na Figura 24. (ALVES, 2015, p. 164).
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Figura 24: Localizacédo dos bairros integrados e dos setores em Uberlandia-MG.
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Fonte: Prefeitura Municipal de Uberlandia - PMU (2010).
Quadro 5: Bairros integrados na Figura 22 em Uberlandia-MG
1D Bairros 1D Bairros ID Bairros ID Bairros
1 |Santa Ménica 17 | Cidade Jardim 33| Chac. Tubalina 49 | Morada Passaros
2 |Umuarama 18 | Tocantins 34 | Jaragua 50 [ Martins
3 |Brasil 19 | Santa Luzia 35| Panorama 51| Centro
4 |Jd. lpanema 20 |Alto Umuarama |[36/|Jd. Europa 52 | Lidice
5 |Custédio Pereira 21 |Pampulha 37 | Mansour 53 | Tabajaras
6 [Taiaman 22 | Segismundo Per. | 38| Morada do Sol 54 | Fundinho
7 |[Séao José 23 | Minas Gerais 39| Resid. Gramado | 55| Osvaldo Resende
8 |Dona Zulmira 24 | Bom Jesus 40| Maravilha 56 | Daniel Fonseca
9 |Luizote de Freitas |25 [N. S. Aparecida |41 | Pacaembu 57 | Vigilato Pereira
10 |Jd. Canaa 26 |Cazeca 42 | Pres. Roosevelt 58 | Saraiva
11 [Jd. Holanda 27 |Lagoinha 43| Jd. Brasilia 59 | Jd. Inconfidéncia
12 |Guarani 28 | Tibery 44 | Santa Rosa 60 | Granada
13 |Jd. Patricia 29 | Shopping Park 45| Marta Helena 61| Sao Jorge
14 |Carajas 30 | Morada da Colina |46 | N. S. das Gragcas |62 |.Jd. Karaiba
15 |Jd. das Palmeiras |31 | Morumbi 47 | Mansdes Aerop. |63 | Laranjeiras
16 [Nova Uberlandia 32 | Patrimbnio 48 | Tubalina 64 | Planalto

Fonte: Prefeitura Municipal de Uberlandia - PMU(2014)
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3.2 REDE DE TRANSPORTE PUBLICO NA CIDADE DE UBERLANDIA-MG

Em 1997, a cidade de Uberlandia implantou o Sistema Integrado de
Transporte — (SIT), com uma integracao fisico-tarifaria fechada, objetivando a
estruturac@o urbana e a racionalizacdo de sua rede de transporte publico por
onibus.

Figura 25: SIT-Uberlandia: Sistema tronco-alimentador
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Fonte: Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana de Uberlandia (Junho, 2010).

7z

O sistema é operado por um sistema tronco-alimentador com eixos
estruturais que interligam os quatro terminais periféricos ao terminal central.
Isso significa que o usuéario do SIT, pagando somente uma tarifa, pode se
deslocar entre o0s cinco terminais utilizando linhas troncais, linhas

alimentadoras, linhas interbairros e linhas distritais.
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Desde a sua implantacdo em 1997, o SIT apresenta uma crescente
demanda de passageiros, como indica a Tabela 4. Em julho de 1997, o SIT
teve 33.846.367 passageiros transportados e, no ano seguinte, 58.173.095
passageiros. Em 2010, esse niUmero passou para 62.972.458 e, ja no ano de
2014, esse quadro representou 64.871.660 passageiros. A demanda
estabilizou-se a partir de 2011, por volta de 64 milhdes de passageiros, 0 que

demostra uma moderada alteracdo de passageiros nos anos posteriores.

Tabela 4: Demanda de passageiros transportados no SIT entre 1997 a 2014.
DEMANDA
AN
© REAL

1997~ 33.846.367
1998 58.173.095
1999 55.711.639
2000 49.698.303
2010 62.972.458
2011 64.311.682
2012 64.323.916
2013 64.517.470

2014 64.871.660

*nicio da atividade: julho/1997.
Fonte: Prefeitura Municipal de Uberlandia -PMU (2014).

As linhas sao definidas como:

* Troncais — as que formam a estrutura do sistema, tendo sido
implantadas nos eixos estruturais, ou seja, nas vias mais rapidas, ligando os
terminais de ponta ao Terminal Central. Essas linhas operam com grande
capacidade de demanda e deslocamento e sdo destinadas a dar suporte a
demanda captada nos terminais de bairro e originaria das linhas alimentadoras
e interbairros. Essas linhas podem ser “paradoras”, “semiexpressas” ou

“‘expressas”, sendo seus veiculos identificados pela cor amarela.

» Alimentadoras — as que tém a funcéo de atender a demanda de

passageiros de bairros proximos aos terminais de bairro, alimentando o
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sistema, trazendo os passageiros que residem nos bairros proximos para 0s
terminais de ponta, onde estes, mediante transbordo, poderdo se transferir
para as linhas troncais ou de interbairros. Os veiculos dessas linhas sao

identificados pela cor verde.

* Interbairros — as que tém a funcao de fazer a ligagdo de um terminal
de ponta para outro terminal de ponta, proporcionando o movimento dos
passageiros de um terminal de bairro para outro sem a necessidade de passar
pelos corredores estruturais e pelo centro. Os veiculos dessa linha sao

identificados pela cor vermelha.

* Distritais — as que fazem a ligacdo entre a zona rural, principalmente
os distritos, e a zona urbana, integrando-se nos terminais de ponta, com a tarifa

cobrada igual a da zona urbana.

O Sistema Integrado de Transportes (SIT) possui cinco terminais. O
Terminal Central — Terminal Paulo Ferolla da Silva, localizado na Praca Sérgio
Pacheco, é o maior em area construida, ocupando 23,9 mil metros quadrados,
contando com 61 lojas, praca de alimentacdo e outras atividades. O Terminal
Santa Luzia — Genésio Pereira de Melo, localizado na regido sul de Uberlandia,
possui 23 lojas e 11 plataformas de embarque e desembarque. J&4 o Terminal
Umuarama — José Rodrigues da Cunha, situado na regido leste de Uberlandia,
possui a segunda maior demanda de transporte publico na cidade em razéo de
sua proximidade com a Universidade Federal de Uberlandia, o Campus
Umuarama e grandes empresas do ramo de telemarketing. O Terminal Planalto
— Bras Cardoso de Oliveira Filho atende a regido oeste da cidade, dispde de
oito lojas e lanchonete, além de oito pontos de parada para embarque e
desembarque de passageiros. E, por fim, mas ndo menos importante, ha o

112



Terminal Industrial — Fabio Pereira, que atende exclusivamente ao setor

industrial da cidade.

Segundo a SETTRAN (2013, p.13), os equipamentos do SIT séo

compostos por:

A rede de transporte publico conta com abrigos e bancos como
equipamentos dos pontos de parada. A rede é dotada de 3.351
pontos de parada, dos quais 1.721 possuem abrigos de concreto
armado, 02 possuem abrigos de fibra de vidro, 02 possuem
abrigos de inox, 1.626 possuem algum tipo de protecéo oferecida
pelas constru¢des defronte as quais foram locados os pontos.

A Tabela 5 apresenta o volume de passageiros registrados nos terminais
no ano de 2014. De acordo com os dados fornecidos pela Secretaria Municipal
de Transito e Transporte, o Terminal Central registrou 5.172.819 passageiros, e
o Terminal Umuarama se apresentou em segundo lugar em demanda de
passageiros no mesmo ano. O Terminal Industrial teve 112.087 passageiros,
em virtude da caracteristica especifica de atender ao setor industrial de

Uberlandia.

Tabela 5: Passageiros registrados por terminais em Uberlandia-MG em 2014

PASSAGEIROS

TERMINAIS REGISTRADOS
Terminal Central 5.172.819
Terminal Umuarama 839.746
Terminal Santa Luzia 610.579
Terminal Planalto 538.092
Terminal Industrial 112.087
Total 7.273.323

Fonte: Prefeitura Municipal de Uberlandia - PMU (2014)

No ano de 2014, o Sistema Integrado de Transporte em Uberlandia
possuia 126 linhas de 6nibus, periodo no qual foram transportados em torno de

64 milhdes de passageiros, representando 177 mil usuarios por dia, com 4 mil
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viagens/dia e percorrendo uma meédia de 82 mil quildmetros/dia. O 6rgéo
responsavel pela gestéo, gerenciamento e fiscalizacdo do transporte publico na
cidade € a Secretaria Municipal de Transito e Transportes — SETTRAN,

vinculada a Prefeitura Municipal de Uberlandia (PMU).

As empresas que possuem a concessdo dos servigos prestados sao:
Comtec — Companhia de Administracdo de Terminais e Centros-Comerciais;
Transporte Urbano Séo Miguel de Rezende; Turilessa; e Viacdo Cidade

Sorriso.

A Tabela 6 traz a participacdo das empresas que possuem a concessao
da operacédo do transporte publico de Uberlandia. Pode-se perceber, em um
panorama geral, a distribuicdo equanime entre as trés empresas em relacao a
divisdo das linhas e do numero de veiculos presentes na rede de transportes.
Apenas a empresa Sdo Miguel possui 6% a mais das linhas em relacédo a

empresa Sorriso.

Tabela 6: Participacdo das concessionarias do transporte publico em Uberlandia- MG em 2014.

EMPRESAS LINHAS VEICULOS
CONCESSIONARIAS UNIDADE % UNIDADE %
Sao Miguel 46 36,51 118 32,6
Sorriso 38 30,16 120 33,15
Turilessa 42 33,33 124 34,25
Total 126 100 362 100

Fonte: Prefeitura Municipal de Uberlandia - PMU (2014)

O Quadro 6 indica os dados operacionais do SIT no ano de 2014, sendo
as linhas subdivididas em Linhas Alimentadoras, Linhas Troncais, Linhas

Interbairros, Linhas Convencionais, Linhas Expressas e Linhas Distritais.

A expressiva quantidade de linhas alimentadoras é explicada por sua

funcao de alimentar o sistema e, ao mesmo tempo, de atender a demanda dos
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usuarios de transportes dos bairros proximos aos terminais, estao presentes 80

linhas alimentadoras na rede de transportes.

Uma das peculiaridades das linhas presentes no SIT sdo as Linhas
Convencionais, que séo linhas especificas e dedicadas em diferentes setores
da cidade, e que integram diferentes bairros ao centro e apresentam uma
grande demanda de passageiros, uma vez que o0s bairros contemplados por
elas possuem grande numero populacional. Entretanto a oferta dessas linhas

nao atende ao usuario de forma satisfatoria.

As Linhas Convencionais nao estao presentes no SIT e ndo fazem parte
do sistema de integracdo, visto que atendem exclusivamente bairros

especificos da cidade.

A maior demanda dos usuarios do SIT esta concentrada nas linhas
troncais, com mais de 65.752 passageiros. O quadro operacional mostra que a

rede é bastante completa em relacéo ao quantitativo no nimero de linhas.
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Quadro 6: Aspectos operacionais das linhas do SIT em Uberlandia-MG.

Linha - Alimentadora (A) Frota Dem Via, Linha - Alimentadora (A) Frota Dem Vi
A 100 - Rodovidria / T, Central 2 1.154 66 A 174 - 1. Central / £ducacho Fisica 1 522 165
A 104 - Roosevelt / T. Central 1 570 24 A 208 - 1. Umuarama /N $ Gragas 3 14315 58
A 105 - Santa Mdnica / T, Central 4 1.623 50 A 211 - Aclimagdo / T. Umuarama 2 1404 45
A 106 - Roosevelt / T, Central 2 1.388 S0 A 212 - T, Umuarama / Custédio 2 858 54
A 107 - Pacaemnbu / T, Central 4 2,233 535 A 214 - T, Umuarama Aclimacio / 1 146 205
A 109 - Macta Hedena / T. Central 3 2,302 51 A 215 - T. Umuarama / Setor Industs 1 57 2
A 110830 José / T, Central 2 1.29% 315 A 225 - lpanema / 1. Umuarama 3 1600 S0
A 112 - T. Central / Bairro Brasil 1 65 8 A 230 - Dom Almir / T. Umuarama 3 1358 35
A113-Tibery /1. Central 3 2.132 52 A 234 - Minas Gerais / T. Umuarama 2 1018 385
AL14-Tidery / T, Central 3 2.019 52 A 236 - T. Umuarama / Morumbi 5 2399 525
A 115-T. Central / Saraiva 3 1,182 45 A 237 - T, Umuarama / Morumbi 2 749 335
A 116 - Santa Mdnica / T, Central 2 781 25 A 315 - 1. 5. Luzia / Morumbi 2 593 34
A 117 - Griff Shop / T, Central 1 369 36 A 324-T.5. Waia / Granade 2 842 43
A 118 - T. Central / Pampuiha 2 773 24 A 326-T1.5. Luzla / S80 Jorge 3 1407 71
A 119 - Patriménio / T. Central 2 1308 40 A 327 - 1.5 Luzia / Seringueiras S 2064 91
A 120 - Jardim das Palmeiras / T. Central 4 2975 &0 A 328 7.5 Luzia / Paineiras 3 1564 66
A 121 - Gidade Jardim / 1. Central 2 1032 36 A330- 1.5 Luzia / Dom Almir 1 370 21
A 122 - Guarani / T, Cenmtral 5 3343 69,5 A 331-T.5. Luzia / Shopping Park 1 452 12
A 123 - Masavilha / T, Central S 3147 55 A335- 1.5, Luzia / Aurora 5 2831 92
A 124 - 530 Lucas / T. Central B 2.977 56.5 A 339-1.5. Luzia / Sso Gabriel 5 3063 101
A 126 - Tocanting / T. Central 8 4.640 §7.1 A 361 - 1,5, Luzia / Penitencidria ] 45 14
A 127 « Jardim Patricla / T, Central 1 565 19 A 362 - 1.5 Lusia / Monsanto 1 154 15
A 128 - Guarani / T, Central / via Marting 2 1.402 30.1 A 363 - T. 5. Luzla / Frigonfico Real 1 46 12
A 129 - Tocantins / 1. Central 3 1627 2 A 3S1-T.S Luzls / Tendas dos Mor 1 80 i1
A 130 - Faculdade Pitigoras / T, Central 3 523 23 A 401 - T. Planako / Ambev 1 316 28
IA 131 - FaculdadePolitécnica/ Unlessa 2 473 3.5 A 402 - 7. Planako / Jardim Célia 2 13%0 50
IA 133 - Facuddade Pitdgoras / T, Central 1 454 16 A 403 - lardim Ewropa / T. Planalto 2 688 23
N A 142 - Unitri - Politécnica / T. Central K 2.964 85 A 404 - T, Planaio / Tocanting 1 339 115
A 14) - Talaman / T. Central 3 l.l_JS 37 A 405 - T_ Planako / Jardim _Lurops 2 £05 455
A 144 - Jardim Beasiia /T, Central 6 4511 75 A 423 - Morada Nova - T. Planaito 1 389 15
A 145 - Maraviha / 7, Central 5 3438 655 A 433 - T. Planako / Morada Nova 3 1059 33
A 146 - Liberdade /T, Central 3 1808 47 A 434 - 7. Planalto / Nowva Targard 1 114 5
A 147 Shopping Park - 7. Central 5 4610 68 A435 - Dowradinho / T. Phnalto 1 163 i1
A 148 Shopping Park - T. Central 3 2.550 46 A 437 - T. Planako - Tapesdo 1 23 3
N A 149 Senai - Santa Rosa / T. Central 2 80 A 438 - 7. Planako / Canal 3 1315 43
J A 150 - Martins-Osvaldo / T. Central 2 856 35 A 510 - T industrisl / Cargil 3 204 42
A 160 - Jaragud / T, Central 3 2183 50 A 511 - T, Industrial / Valparaiso 1 191 16
A 161 - Caga & Pesca- 1. Central 1 2 [] A 512 - T. industrial / Distrito Ind 1 53 9
A-162 « Udinese-Univeruth - T. Central NI NI NI A 526 - T. Industrial / Tocantins 2 746 235
A 170 - Tubalina / 7. Central 4 2300 58 A 531 - T. industrial / Interfest 1 247 17

Y 101 - Morurmbi / T. Central 5 3175 55 1231-T. 5. Luzia / T. Umuarama 4 1920 43
T 102 - Canad / T, Central 1 2067 113 1232-7.5. Luzia / T. Central 3 1559 T
[ 7103 - Morumei / T. Central s 3185 55 1251 - T. Industrial / T. Umarama 3 1474 5.5
T 104 - Morumbi / T. Central - semi-expr 1 418 65 1252~ 7. Industrial / T, Umusrama I 2137 3
T 105 - Lulzote/Martins/T Central 6 5096 75.5  [1323-T.5. Luzia / T, Umuarama 3 N NI
T 120 - T. Umuarama / Lulzote T 9176 120 | 1341 1. Planako /7. S Lusla 3 2508 39
T 121 - T, Umuarama / Luizote / Marsowr 13 9084 1195 [ 1451- 7. Planako / T. Industrial 1 2170 54

Y122 - 7. Umuarama / T. Central 1 2280 81
T 123 - Algar / T. Central (via Umuarama) 5 2963 915 Linhaconvencional (8 [ Frota || Demanda | Viagens
T 126 - Algar Tecnologia - T. Umuarama 2 97 71 B-904 ipsnema/Centro 3 1378 22
It 131-T.5_Lusia / T Central 12 NI 188 |18 905 - S50 Jorge / Centro 2 2450 34
T132-T,5, Luia /T, Central 9 (T3] 193 | B 906 - Minas Gerais / Centro 1 563 10
BT 1507, Planaio / T, Central B 2760 61 B 907 - Ackmagso / Centro 2 919 16
R 7181 -7, Planatto / 1. Central S 4332 100 || 8908 - Cruzeio / Centro 3 1555 27
Y 142 -1, Planahto / T. Central 1 2508 3] D 909 - S50 Gabriel / Centro 3 1945 28
T 184 - T, Planalio - AACD / T. Central 2 1655 3 B 911 - Laranjeiras / Centro 2 216 32
T151-T. Industrial / 1. Central 5 2935 74

Total

Linha

€ 111 - Grarada / Estagso UM

-
o
~

62.752

£ 120 Lulzote/T_ Central [Semi Expresso]

£ 121 Lulzote/T. Central (Semi Expresso)

1
I[ 131 -T.5, Luzla / T, Central NI | BT 1 Umuacama / Escola Agro 4 )71 14
£ 141 - 7. Planalto / 7, Central NI NI J O 282 - T. Umusrama / Tapuirama 3 474 11
£ 184 - Jordien Brasdia / T. Central - Expe 287 9 JD481-T. Planalto / Mirspongs 1 ] 2
£ 147 Shopping Park - 7, Central (Semiex) NI NI 2 N NI

NINIWI N N -

It 102 - Canad - T. Central {Semi-Expr)

Fonte: Relatério do Projeto VLT, UFU (2014) - PMU (2014).
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No ano de 2006, iniciou-se o0 processo de operacdo do BRT Avenida
Jodo Naves de Avila — Corredor Estrutural Sudeste, que é um sistema de
transporte publico por 6nibus com um corredor exclusivo para a circulagéo e o

deslocamento de pessoas, e com 3 estacdes de integracao.

Figura 26: Corredor da Avenida Jodo Naves de Avila em 2007

“Fonte: http://www.skyscrapercit.com/ (2007)

O Corredor Estrutural Sudeste (Figura 27) foi implantado ao longo do
canteiro central da Avenida Jodo Naves de Avila, com 13 estagdes fechadas de
onibus que interligam o Terminal Central ao Terminal Santa Luzia, trés
estacOes de transferéncia, extensdo de 7,5 km e velocidade atual operacional

de 23 km/h.
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Segundo informac¢des da SETTRAN em 2013, a frota operacional do
Corredor da Jodo Naves de Avila é atendida por 41 veiculos tipo padron, 8
veiculos do tipo articulado e 2 veiculos piso baixo. Além de transportar 3.583
passageiros por hora/pico, com uma demanda de 16 mil passageiros por dia.

Os custos da obra, implantacdo e operagéo foram de R$ 27,5 milhdes.

Figura 27: Corredor Estrutural Sudeste em Uberlandia-MG.
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Fonte: Prefeitura Municipal de Uberlandia — PMU (2013)

Ainda em 2013, foi aprovado o projeto dos Novos Corredores Estruturais
(BRTs) pelo Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC2) do Governo
Federal, momento em que o 6rgdo gestor municipal apresentou 0s projetos
executivos e o0s estudos técnicos para ampliacdo da rede integrada de

transporte publico em Uberlandia.

Em fevereiro de 2014, foi assinada pela Prefeitura Municipal a operacéo
de crédito da Caixa Econbmica Federal para a implantagdo dos novos

corredores estruturais, tendo R$125,6 milhdes de financiamento e mais R$6,6
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milhdes de subsidio do municipio a serem investidos na obra. A Figura 28
representa a proposta da nova rede de transporte publico em Uberlandia com a

ampliacdo dos novos Corredores Estruturais.

Figura 28: Rede de transportes em Uberlandia/MG com a implantagdo dos novos
Corredores Estruturais (Fevereiro, 2014).
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Fonte: Prefeitura Municipal de Uberlandia — PMU (2013)

No projeto estdo previstos cinco novos Corredores Estruturais (Leste,
Norte, Oeste, Sudoeste, Sul), quatro novos Terminais e trés viadutos gerando a
ampliacdo do sistema de transportes, o que representa 52,9 km de corredores,
89 estacdes fechadas e ao todo nove terminais de integracdo. De acordo com
a SETTRAN, até o final de 2016 o Corredor Leste (Avenida Segismundo

Pereira) serd o primeiro a ser inaugurado.
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3.3 PROPOSTA DE IMPLANTACAO DA REDE SIT/NVLT EM
UBERLANDIA/MG

Uma equipe formada por uma comissdo interdisciplinar de trabalho
composta por: docentes, discentes, representantes do poder publico municipal
e profissionais convidados realizou a avaliagdo técnica da utilizacdo das

tecnologias de transporte sobre trilhos em Uberlandia.

De acordo com o LIVRO | - RELATORIO DO PROJETO VLT-
UBERLANDIA (p. 101, 2014):
A insercdo do sistema SIT-VLT busca reconfigurar as

dindmicas urbanas ao mesmo tempo em que se estabelece
como transporte de qualidade.

A implantacdo do sistema SIT-VLT trara uma nova abordagem
para o sistema de transportes, retomando algumas premissas
antigas que foram perdidas e devem ser retomadas de forma
maximizada. Os resultados deverdo ser um melhor
aproveitamento do potencial do sistema de transportes aliado a
uma coerente politica urbana e de meio ambiente.

O VLT tem um grande potencial na requalificacdo urbana, além de ser
um elemento estruturador do tecido urbano, garantindo os principios basicos do
transporte publico. A rede denominada SIT-VLT sera formada pela atual rede
de transporte do SIT, incluindo os novos corredores a serem implantados e as

duas linhas de VLT denominadas de Linha Lilas e Linha Verde.

Ainda de acordo com o LIVRO | - RELATORIO DO PROJETO VLT-
UBERLANDIA (p. 95, 2014):

A escolha dos tracados das linhas do VLT se deu a partir do
estudo e da avaliacdo da morfologia urbana, dos aspectos da
paisagem, da demanda e oferta de transportes, do grau de
vitalidade dos espacos, das densidades urbanas, dos vetores
de expansdo, dos aspectos econbmicos, financeiros e
ambientais.

As linhas do VLT agregam-se a esta rede de forma
complementar, ressaltando o carater especial da inser¢ao
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desta modalidade no quesito relativo a requalificacdo espacial,
desempenho operacional e estruturacdo urbana. A linha lilas
agrega-se de forma mais imediata a rede, enquanto a linha
verde implica em uma reestruturacdo mais ampla das
demandas agregadas ao corredor leste.
A Figura 29 representa a Rede de Transporte SIT-VLT com destaque
para os trechos da Linha Lilas e da Linha Verde, apresentando ainda, na cor

amarela, as linhas do BRT, juntamente com as estacbes de embarque e

desembarque na cor vermelha e as linhas alimentadoras em verde-escuro.

Figura 29: Proposta de Rede SIT-VLT em Uberlandia (2014).
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Fonte: Relatério do Projeto VLT — (Uberlandia, 2014).

Propbe-se uma rede de transporte mais extensa, atingindo regides
periféricas no tecido urbano da cidade, com bilhetagem eletrénica integrada ao
sistema, trazendo uma perspectiva sistémica aos novos modelos de rede de

transporte publico, conforme ja visto em grandes cidades no mundo.
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A Linha Lilds também ira interligar o Terminal Umuarama ao Terminal
Central e a justificativa de sua criacdo nesse trecho é explicada pela existéncia
de uma intensa demanda de usuarios do transporte publico que nao foi
contemplada pelo projeto dos novos corredores (BRTs) em razdo de suas

caracteristicas especiais de insercao.

O VLT ir4d agregar a rede de forma imediata e a complementar ao
sistema de transporte, principalmente nos atributos relativos ao desempenho

operacional e a estruturacdo urbana.

A proposta da Linha Lilds apresenta trés opcdes de insercdo no sistema
viario: a primeira corresponde ao trafego do VLT em méo dupla na Avenida
Afonso Pena; a segunda apresenta o tracado do VLT em via singela nas
Avenidas Jodo Pinheiro e Afonso Pena, e a Ultima op¢ao concerne ao trafego

do VLT em via singela nas Avenidas Afonso Pena e Floriano Peixoto.

Em comum acordo, a equipe técnica de trabalho definiu a escolha do
Tracado do VLT em via singela nas Avenidas Afonso Pena e Floriano Peixoto.
Essa escolha € justificada pela revitalizacdo da Avenida Floriano Peixoto e

pelos menores impactos urbanos no sistema viario.

Tabela 7: Percurso das linhas propostas da Rede SIT/VLT

LINHAS TRAJETO

LINHA LILAS Alto Umuarama

Bairro Fundinho — Centro — Bairro Aparecida — Bairro Brasil — Bairro

LINHA VERDE Daniel Fonseca

Aeroporto — Centro Administrativo — Av. Rondon Pacheco — Bairro

Fonte: Relatério do Projeto VLT — (Uberlandia, 2014).
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A Figura 30 apresenta uma perspectiva da Praca Tubal Vilela com a
insercéo do VLT na Avenida Afonso Pena, destacando os detalhes da ciclovia
e o alargamento das calgcadas para o deslocamento de pedestres e a
reconfiguracdo da paisagem urbana, com a concepcdo de harmonia entre 0s

diferentes modos de transporte.

Figura 30: llustracédo da Linha Lilas na Praca Tubal Vilela com Avenida Afonso Pena, em
Uberlandia-MG.

£

Fonte: Rélatéri do Projeto VLT —(Ubrln|, =

A Figura 31 apresenta a insercdo do VLT na Praca Clarimundo Carneiro,
no bairro Fundinho. Observa-se o perfil das calgadas, facilitando o conforto e a
acessibilidade para os portadores de mobilidade reduzida permanente ou
temporaria, os demais deslocamentos dos usuarios de transporte publico,

pedestres, ciclistas e automoveis.
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Figura 31: llustracdo da Linha Lilas na Praca Clarimundo Carneiro, no bairro Fundinho, em
Uberlandia-MG.

A criacdo da Linha Verde traz consigo o conceito de reurbanizacdo e
requalificacdo dos espacos urbanos e interligara o Aeroporto ao setor oeste da
cidade (bairro: Daniel Fonseca), percorrendo as Avenidas Anselmo Alves dos

Santos e Rondon Pacheco.

Com a perspectiva de um desenho urbano moderno, tratamento
paisagistico, com areas abertas e verdes, a implantacdo do VLT contribui para
os principios de qualidade de vida e sustentabilidade, garantindo a atracdo de
novos usuarios e intensificando a valorizacdo imobiliaria das areas lindeiras ao

seu tracado.

A Figura 32 mostra a possibilidade de inser¢do do VLT no canteiro
central da Avenida Anselmo Alves dos Santos, destacando a construcao de
ciclovias e ainda duas faixas de rolamento para a circulagdo do transporte

individual. A concepcéo de corredores verdes para o conforto térmico de
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pedestres e ciclistas aborda uma nova percepc¢ao de qualidade de vida nas

cidades, subsidiando a criacdo da sustentabilidade em areas urbanas.

Figura 32. Proposta da Linha Verde do VLT na Avenida Anselmo Alves dos Santos, préximo ao
Estadio Jodo Havelange, em Uberlandia-MG.

Fonte: Relatério do Projeto VLT — (Uberlandia, 2014)

A Figura 33 aborda a concepcédo da inser¢cdo do VLT na rotatéria da
Avenida Anselmo Alves dos Santos, uma tratativa na via com uma perspectiva
projetual moderna, voltada para o conforto térmico, visual e paisagistico do
espaco urbano. O descanso visual permitird que os usudrios do VLT e do
transporte individual contemplem a paisagem urbana e passem a viver 0S

espacos urbanos.
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Figura 33: Proposta da Linha Verde do VLT na Avenida Anselmo Alves dos Santos, préximo ao
Estadio Jodo Havelange, em Uberlandia-MG.
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Fonte: Relatério do Projeto VLT

— (Uberlandia, 2014)

O Quadro 7 indica os dados operacionais dos trechos das linhas de VLT
em Uberlandia, as variaveis destacadas dos tracados das linhas (vias,
declividade méaxima, extensdo, tracado, frota operante por numero de
composicoes e alimentagéo), que sdo determinadas pela morfologia urbana, os
aspectos topograficos e morfoestruturais das vias e 0s aspectos operacionais e
diferenciais das caracteristicas técnicas de cada linha do VLT. Apresenta ainda
as caracteristicas operacionais do sistema VLT, o quantitativo de estacfes, o
sistema de bilhetagem, o volume de viagens diarias, a demanda de
passageiros, a acessibilidade e o prazo de conclusédo da obra de implantacdo

do sistema.
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Quadro 7: Caracteristicas operacionais do VLT — Uberlandia-MG

Dados operacionais

- . LINHA LILAS LINHA VERDE
(caracteristicas técnicas)
Vias 2 vias singelas Via dupla
Extensao (km) 6,92 18,0
Declividade maxima 7% 6,5%
Largura da secéo (m) 2,65 2,65
Velocidade média (km/h) 25 km/h 27 km/h
Velocidade maxima (km/h) 70 km/h 70 km/h
Capacidade de paissagelros 192 192
(composicao)
. Em nivel (elevado no
Tragado Em nivel km 14.7)
Inicio do tracado Fundinho Daniel Fonseca

(Ponte do Val)

Alto Umuarama

Alto Umuarama

Término do tragado (Terminal: (Terminal —

Garagem: via
Umuarama)
aeroporto)
Fr ran rn®
ota opera tg po de 16 -
composicoes
Pico de frequéncia 3 minutos 3 minutos

Alimentacéo

Elétrica — sem e

com catenarias fora
da area central

Elétrica — com
catenarias

Freio: mecéanico,

Freio: mecéanico,

Sistema de seguranca motor e de motor e de
emergéncia emergéncia
Sistema de acesso (cartdo Bilhetagem : A
o o Bilhetagem eletronica
magnetico) eletrénica
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Estacoes 25 estacoes 35 estagbes
Acessibilidade Piso baixo Piso baixo
Tempo de execugdo (prazo) 3 anos 3 anos
Demanda 2014 -
Passageiros/periodo de pico 6880 6369
(17h30-19h30)
NUmero de viagens por dia 278 250

Fonte: Relatério do Projeto VLT — (Uberlandia, 2014).

No que tange aos atributos (largura da secao, velocidade e capacidade
de passageiros), percebemos as similaridades das caracteristicas técnicas
entre os dois trechos de VLT, explicadas pela mesma tecnologia veicular
utilizada.

A equipe técnica do estudo, no Livro | - Relatério do Projeto VLT-
Uberlandia (2014, p. 130) afirma que:

O sistema foi dimensionado para um nivel que estabelece
um numero de 4 passageiros/m? e em face da escolha da
faixa de headway estabelecida para as linhas foi escolhido o
veiculo de 192 passageiros.”

A velocidade méaxima do VLT serd de 70km/m, a largura
devera ser tal que se possa implantar em um secédo de via
2,70m de largura e comprimento variavel dependendo do
fornecedor. A altura das composicdes devera ser tal que
ofereca conforto e seguranga aos usuarios.

A distancia entre as estacdes nas linhas do VLT serdo de 500 m, os
veiculos possuirdo piso baixo e tatil, dispositivos que auxiliam o0s
deslocamentos de portadores de deficiéncia, bicicletarios e sistema de venda
de passagens. A infraestrutura das estacfes contard& com a cobertura de
células fotovoltaicas indicadas para a geragdo de energia para o consumo de

maquinas e da iluminagéo.
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O sistema de controle e monitoramento dos veiculos sera via GPS,
havendo comunicacdo em tempo real com 0s usuarios por meio de painéis e
dispositivos eletrénicos, informando o tempo de viagem e o destino,

comportando mensagens institucionais e rede WI-FI nos veiculos.

Em relacdo aos aspectos ambientais, a proposta do VLT em Uberlandia
€ de que ele utilize energia ndo poluente. Na Linha Verde, havera o uso da
catenaria alimentada por fiacbes fixas aéreas para o carregamento dos

veiculos do VLT, reduzindo os custos de implantacdo e operacao.

Na Linha Lilas, nos trechos da area central e no bairro Fundinho, os
veiculos serdo alimentados por fiacdo subterranea, sem a catenaria para a
reducdo dos impactos visuais na paisagem da é&rea central da cidade.
Entretanto, nos bairros Aparecida, Brasil, Umuarama e na garagem os veiculos

irdo utilizar a tecnologia por catenarias.

De acordo com o Livro | — Relatério do Projeto VLT-Uberlandia (2014, p.
129):

O sistema operara em 18 horas diarias e a oferta foi
dimensionada para um intervalo maximo de 3 minutos de forma
a torna-lo atrativo, fazendo com que o usuario espere o menor
tempo possivel na estacdo. As linhas operardo com estacdes a
cada 500m aproximadamente, dotadas de bicicletarios e
dispositivos de venda de passagens. As estagfes terdo na sua
cobertura células fotovoltaicas destinadas a geragao de energia
para o consumo das maquinas e da iluminagéo.

A respeito dos aspectos que concernem a insercao urbana e ao desenho
do VLT, foram realizados exaustivos estudos arquitetdnicos planejando as
interferéncias do projeto no sistema viario e, conforme o0 previsto, serao
realizados ajustes na infraestrutura viaria. Havera ainda a criagdo de

subcentros apoiados nas novas estruturas, levando a um equilibrio urbano-
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espacial e reduzindo os grandes deslocamentos de pessoas das regides

periféricas até a regido central da cidade.

Além disso, o0 projeto prevé a construcdo das instalacdes
administrativas, com um centro de controle e monitoramento de operacédo do
sistema, oficinas e garagem localizados no bairro Alto Umuarama, nas
proximidades do bairro Granja Marileusa, uma area de 22.680 m?, com a

capacidade de abrigar toda a frota operante.

As instalacfes serdo localizadas em ponto estratégico para que as duas
linhas (lilas e verde) se utilizem delas, evitando o dispéndio de maiores
investimentos na constru¢cdo de dois equipamentos (Livro | — Relatério do

Projeto VLT-Uberlandia, 2014,p. 132).

A Tabela 8 destaca as distribui¢cdes das areas das instalacfes presentes
na garagem e a manutencao do sistema, que contara também com estacédo de
integracdo VLT/Onibus e estacdo de Onibus, lojas, estacionamento para 0s
usuarios e subestacdo para embarque e desembarque. A pavimentacdo de
todo o complexo sera feita em concreto, e a arquitetura e 0 paisagismo serao
definidos utilizando os critérios de conforto e ambiente agradavel, fundamental

para o bom funcionamento da area.
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Tabela 8: Instalagbes Administrativas da Rede SIT/VLT em Uberlandia-MG

SETOR INSTALACOES AREA(m?2)
Setor Administrativo Estacionamento administrativo 600
Administracao 500
Centro de controle logistico do
sistema 100
Garagem Garagem dos veiculos 7.000
Pista de testes 100
Patio de manobras 7.000
Area livre 1.000
Oficinas e manutencgéao Lavagem de trens 20
Poco para manutencéo de trens 150
Oficina de manutencao de
motores 200
Infraestrutura Subestacao 1000
Estacionamento para usuarios
Usuéarios do sistema 2000
Lojas 300
Estacéo de integracao
VLT/6nibus 1000
Estacao de 6nibus 500

Fonte: Relatdrio do Projeto VLT — (Uberlandia, 2014).

A Figura 34 ilustra a provavel configuracdo do complexo, buscando

integrar e modernizar o transporte publico na cidade de Uberlandia.
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Figura 34: Configuracdo do complexo de planejamento, gestédo e operacéo do VLT-Uberlandia-
MG

Estackonamento administrat hvo o

Adevinivtragso
Contro de cortrole logitico do sitema

Gar g o dos v dos o
Pista de testey 0
Fatlo de manctas e @

Area e

Lavagom de trom

Poge para rranatong o de tronm o
Cficina Manutencio de Motores e
Subestagio 0
Estacinamento pars wssdnios do vistems o

Logars

Estago de InfegragSo VLT Salbus ° 9

Estagso de tnbus

Fonte: Relatério do Projeto VLT — (Uberlandia, 2014).

Por fim, destacamos os aspectos econdmicos e financeiros, de acordo

com a avaliagdo econdmica. O sistema de custo do VLT baseia-se na
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viabilizacdo de obras civis e de instalacfes fixas, material rodante e servi¢cos

profissionais.

Para os autores do estudo, a estimativa de custo foi elaborada com base
em levantamento de informacfes de projetos similares em estagio de
desenvolvimento avancado, a exemplo do VLT de Cuiaba. Também foram
realizadas pesquisas de preco com fornecedores desse tipo de tecnologia.

(Livro | - Relatorio do Projeto VLT-Uberlandia, 2014, p. 162).

Afirma-se ainda que: (Livro | — Relatério do Projeto VLT-Uberlandia,

2014, p. 162)

O custo de implantacdo da via do VLT foi calculado com
base no estudo da cidade de Cuiaba, levando em conta a
inflagdo e tendo como andlise a distancia da linha, para
assim calcular o custo total. Para o material rodante foi
recebido um orcamento da empresa Vossloh, além disso, foi
utiizado também o projeto de Cuiaba. A partir dessas
informagbes, calculou-se o valor total, levando em
consideracédo as especificacbes, como as quantidades de
passageiros e as composicoes.

O custo estimado para a realizacdo das obras € de RS 1,18 bilhdo,
optando pelos tracados mais baratos, e o custo operacional do VLT seria de R$
49 milhBées por més. A bilhetagem tera um custo de R$0,04 para impressao,
tendo sido multiplicada pela quantidade de passageiros ao ano, sendo que 0s
custos da implantagdo das estacbes foram baseados nos custos de
implantacdo das estacGes do Corredor Estrutural da Avenida Jodo Naves de
Avila.

Os quadros 8, 9, 10, 11 e 12 apresentados a seguir demostram 0s
célculos realizados pela Equipe Técnica do Estudo de Viabilidade do VLT em

Uberlandia, ressaltando que os valores indicados podem ser atenuados ou
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acentuados em funcéo das opg¢Oes de construgao que serdo definidas quando

elaborados os projetos basicos e executivos.

Quadro 8: Estimativa de custos de implantacéo da Linha Lilas sem catenarias (alimentacéo de
energia por meio terceiro - trilhos subterraneos)

Descricao

Proposta 1*

Proposta 2**

Proposta 3***

Via do VLT

61.079.141,80

51.811.352,94

57.989.878,84

Material Rodante

120.688.632,00

105.602.553,00

113.145.592,50

Centro de Comando

20.765.556,89

20.765.556,89

20.765.556,89

APS + Instalagdes Elétricas

404.635.199,00

404.635.199,00

404.635.199,00

Patio de Manutencao

41.531.113,80

41.531.113,80

41.531.113,80

Obras de Arte de Mobilidade

32.996.000,00

42.996.000,00

27.996.000,00

Estagcdes

31.722.425,04

27.915.734,03

31.722.425,04

Melhoramento de avenidas

35.639.967,01

22.656.444,12

10.146.779,11

Projetos e Licenciamento

13.581.232,02

12.993.943,43

12.155.953,23

Desapropriagoes

9.144.000,00

9.144.000,00

9.144.000,00

Indenizagdes

99.410.000,00

106.180.000,00

70.935.000,00

Estacionamentos de Carros

945.000,00

945.000,00

945.000,00

Total

872.138.267,55

847.176.897,21

801.112.498,41

* PROPOSTA 1: Percurso com vias singelas na Avenida Afonso Pena e Floriano Peixoto.
** PROPOSTA 2: Percurso com vias singelas na Avenida Afonso Pena e Jodo Pinheiro.
*** PROPOSTA 3: Percurso em via binaria na Avenida Afonso Pena.

Fonte: ACPE Assessoria Consultoria em Planejamento Econémico.

Fonte: Relatério do Projeto VLT — (Uberlandia, 2014).

Quadro 9: Estimativa de custos de implanta¢é@o da Linha Lilds com catendrias (alimentacao de
energia por cabos aéreos)

Descrigao

Proposta 1*

Proposta 2**

Proposta 3***

Via do VLT + Catenaria

93.967.910,45

79.709.773,75

89.215.198,22

Material Rodante

120.688.632,00

105.602.553,00

113.145.592,50

Centro de Comando

20.765.556,89

20.765.556,89

20.765.556,89

Sistemas

192.250.995,84

192.250.995,84

192.250.995,84

Patio de Manutengao

41.531.113,80

41.531.113,80

41.531.113,80

Obras de Arte de Mobilidade

32.996.000,00

42.996.000,00

27.996.000,00

EstagOes

31.722.425,04

27.915.734,03

31.722.425,04

Melhoramento de avenidas

35.639.967,01

22.656.444,12

10.146.779,11

Projetos e Licenciamento

13.581.232,02

12.993.943,43

12.155.953,23

Desapropriagoes 9.144.000,00 9.144.000,00 9.144.000,00
Indenizagdes 99.410.000,00 106.180.000,00 70.935.000,00
Estacionamentos de Carros 945.000,00 945.000,00 945.000,00

Total

692.642.833,05

662.691.114,87

619.953.614,63

* PROPOSTA 1: Percurso com vias singelas na Avenida Afonso Pena e Floriano Peixoto.
** PROPOSTA 2: Percurso com vias singelas na Avenida Afonso Pena e Jodo Pinheiro.
*** PROPOSTA 3: Percurso em via binaria na Avenida Afonso Pena.
Fonte: ACPE Assessoria Consultoria em Planejamento Econdmico.

Fonte: Relatério do Projeto VLT — (Uberlandia, 2014).
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Quadro 10: Estimativa de custos de implantagéo da Linha Verde com catenarias (alimentagao
de energia por cabos aéreos)

Estimativa de Custo de Implantago (Em RS)
Proposta 1*

133.632.688,84
203.662.066,50

Proposta 2**
158.876.380,39
241.377.264,00

Descrigao
Via do VLT
Material Rodante

Centro de Comando (!)

Patio de Manutencao (!)
Obras de Arte de Mobilidade 24.1590.000,00 24.700.000,00
EstagOes 36.798.013,04 44.411.395,05
Melhoramento de avenidas - =
9.679.226,63 11.393.247,19
1.922.500,00 1.922.500,00
10.260.000,00 11.286.000,00
Estacionamentos de Carros 1.540.000,00 1.540.000,00
Total 421.684.495,02 495.506.786,64

* PROPOSTA 1: Percurso partindo do Aeroporto até a Avenida Getdlio Vargas.

** PROPOSTA 2: Percurso partindo do Aeroporto até a Ponte do Val.

(!) Custos previstos na implantagdo da Linha Lilds, pois tais equipamentos serdo compartilhados para as duas linhas.
Fonte: ACPE Assessoria Consultoria em Planejamento Econdmico.

Fonte: Relatério do Projeto VLT — (Uberlandia, 2014).

Projetos e Licenciamento

Desapropriagoes
Indenizagbes

Quadro 11: Estimativa de custos de operacgédo da Linha Lilas.

Item Proposta 1 Proposta 2 Proposta 3

Pessoal 2.185.239,58 1.942.435,18 2.039.556,94
Energia 1.869.894,72 1.586.167,92 1.775.319,12
Bilhetagem eletronica 420.336,00 420.336,00 420.336,00
Manutengao 3.218.363,52 2.816.068,08 3.017.215,80
EstagOes 8.094.000,00 7.122.720,00 8.094.000,00
Administracao 1.292.075,10 1.292.075,10 1.292.075,10
Depreciacao 4.022.954,40 3.520.085,10 3:771.519;75
Custo Total 21.102.863,32 18.699.887,39 20.410.022,72
Custo por Passageiro 2,01 1,78 1,94

* PROPOSTA 1: Percurso com vias singelas na Avenida Afonso Pena e Floriano Peixoto.
** PROPOSTA 2: Percurso com vias singelas na Avenida Afonso Pena e Jodo Pinheiro.
*** PROPOSTA 3: Percurso em via bindria na Avenida Afonso Pena.
Fonte: ACPE Assessoria Consultoria em Planejamento Econdmico.

Fonte: Relatdrio do Projeto VLT — (Uberlandia, 2014).
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Quadro 12: Estimativa de custos de operacao da Linha Verde

Estimativa de Custo de Operagdo (Em RS)
Item Proposta 1 Proposta 2
Pessoal 3.690.626,84 4.370.479,16
Energia 3.679.020,00 4.374.000,00
Bilhetagem eletronica 378.000,00 378.000,00
Manutencao 5.430.988,44 6.436.727,04
Estagoes 9.385.040,00 11.331.600,00
Administragao - -
Depreciacao 6.788.735,55 8.045.908,80
Custo Total 29.356.410,83 34.936.715,00
Custo por Passageiro 3,11 3,70

* PROPOSTA 1: Percurso partindo do Aeroporto até a Avenida Getulio Vargas.
** PROPOSTA 2: Percurso partindo do Aeroporto até a Ponte do Val.
Fonte: ACPE Assessoria Consultoria em Planejamento Econémico.

Fonte: Relatério do Projeto VLT — (Uberlandia, 2014).

Ao longo do trabalho, salientou-se as inumeras vantagens da
implantacdo de uma rede de transporte publico eficiente estruturando o tecido
urbano da cidade, com um sistema voltado para a intermodalidade de
transportes. A rede SIT-VLT atende a essas exigéncias apresentando um
sistema moderno, que abarca uma nova concepcao de transporte publico para

a cidade de Uberlandia.

Atender de forma satisfatéria aos usuarios de transporte publico e atrair
0s usuarios do transporte individual € um dos grandes desafios da
operacionalidade do sistema VLT. Devemos também comparar o sistema de
VLT ja instalado em diferentes cidades no mundo com a realidade das cidades

brasileiras.

O sucesso dos sistemas de VLT nas cidades europeias é fruto de uma
economia estabilizada e desenvolvida. A sociedade civil tem como papel ser o

agente fiscalizador da operagcédo e manutencao do sistema da rede transporte,
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de forma que no caso de qualquer acéo irregular realizada no sistema a propria

populacédo j& se manifesta para cobrar a solucdo de tais problemas.

Ao fazermos uma andlise em escala nacional, percebemos uma
realidade bastante distinta se comparada a das cidades europeias. Nossa
economia ainda caminha a passos lentos para se tornar uma economia
desenvolvida e solida, apresentando idas e vindas, sendo essa a principal
justificativa para a morosidade do poder publico de oferecer um sistema
moderno de transporte para populacdo. Além dessa questdo, ndo ha uma
compreensao adequada do poder publico sobre relevancia de financiar a
instalacdo de um sistema de transporte publico eficiente, neste caso, o sistema
VLT, capaz de representar um caminho mais adequado e eficiente para atingir

a sustentabilidade.

E possivel comprovar que o poder publico das cidades médias
brasileiras ndo é capaz de superar as barreiras de sua ineficiéncia como 6rgao
gestor da mobilidade. Ele n&o possui autonomia para definir suas principais
acOes de planejamento, o funcionamento de suas secretarias ndo apresenta
uma visao integrada ao sistema e o0s técnicos tém pouco poder de decisdo

diante dos interesses politicos.

Aliada a essa questao observamos a auséncia de critica e a inércia da
sociedade, que néo colabora para que os grandes planos de transporte publico
sejam executados. Ainda temos muito que amadurecer para gue nos tornemos
cidadéos criticos e possamos exigir um transporte que ofereca qualidade e que
seja eficiente, para que toda a populacdo seja beneficiada no cotidiano nas

cidades.
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3.4 ANALISE COMPARATIVA ENTRE MODELOS DE TRANSPORTE

PUBLICO: VLT X BRT

As andlises realizadas neste trabalho levam em consideracdo a rede de

transporte publico presente na cidade de Uberlandia. Sendo assim, faremos

uma analise comparativa entre o ja estabelecido Sistema Integrado de

Transporte (BRT — Corredor Estrutural da Avenida Jodo Naves de Avila) e a

proposta de implantacdo da Rede SIT/VLT.

Conforme j& apresentado anteriormente, o BRT Avenida Jodo Naves de

Avila — Corredor Estrutural Sudeste é um corredor exclusivo para circulagio de

Onibus, com caracteristicas distintas no sistema operacional se comparado ao

sistema VLT (Quadro 13).

Quadro 13: Dados operacionais: comparacao entre Sistema BRT e Sistema VLT.

Dados operacionais
(caracteristicas técnicas)

BRT - Corredor Estyutural Joao
Naves de Avila

VLT - Rede SIT/VLT

Capacidade de passageiros

86 -pnibus: modelo Padron
111 - Onibus: modelo Articulado

192- Composicao

Frota operante

41 :Onibus: modelo Padron
8 - AOnibus: modelo Articulado
2 -Onibus: modelo Piso Baixo

16 - Linha Lilas
32 - Linha Verde

Largura (m) 2,5 2,7
Extenséo (km) 7,5 km 6,9 km - Linha Lilas
18 km - Linha Verde
Velocidade média (km/h) 23 km/h 25 km/h - Linha Lilas
27 km/h - Linha Verde
Velocidade méaxima (km/h) 60 km/h 70 km/h
Pico de frequéncia 5 minutos 3 minutos

Estacoes

13 estacOes

25 estacOes - Linha Lilas
35 estacgdes - Linha Verde

6.880 passageiros- Linha

Passageiros em periodo de pico 3.583 passageiros Lilas
6.369 passageiros- Linha
Verde
Material movel - Tecnologia Faixa exclusiva para circulacao Trilhos

Fonte: Autor (2015).
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No que tange aos critérios de capacidade de passageiros, o VLT
apresenta vantagens em relacdo ao BRT, pois em apenas uma composicao &
possivel atingir a capacidade de 192 passageiros. Entretanto, o onibus de
maior oferta presente no Corredor Estrutural Sudeste, tipo padron, possui
capacidade para 86 passageiros. Ha ainda dois veiculos, do tipo articulado,

capazes de carregar 111 passageiros.

O BRT Avenida Jo&o Naves de Avila dispde de trés tipos de 6nibus em
sua frota operacional: 41 veiculos tipo Padron, oito veiculos tipo Articulado e
dois veiculos Piso Baixo, totalizando uma frota operante de 51 veiculos por dia.
J& a distribuicdo da frota do sistema VLT é composta por 16 composi¢cdes na
Linha Lilhs e 32 composicBes na Linha Verde, atingindo a frota de 48

composicdes diarias.

As caracteristicas relativas a extenséo e as estacfes diferem para cada
modelo de transporte publico, em funcdo da proposta de insercdo urbana e dos
planos de execucédo dos sistemas. Enquanto o BRT — Avenida Jodo Naves de
Avila tem 7 km de extensdo e 13 estacées, integrando o Terminal Central ao
Terminal Santa Luzia, o VLT-Linha Lilas devera possuir 6,9 km de comprimento
e 25 estacBes interligando o Terminal Umuarama ao Terminal Central,
apresentando quase o dobro de estacdes se comparado a extensao do BRT —

Avenida Jodo Naves de Avila.

J4 a proposta do VLT-Linha Verde prevé 18 km de extensdo e 35
estacfes. Sua extensdo € maior se comparada a do VLT — Linha Lilas e ao
BRT — Avenida Jodo Naves de Avila. Por abranger uma nova proposta de
revitalizacdo urbana, apresenta um desenho urbano moderno, paisagistico e
contribui para os principios da sustentabilidade urbana.
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As tecnologias veiculares sobre trilhos atendem a uma maior demanda
de passageiros em relacdo aos 6nibus, visto que sua composi¢cdo consiste de
comboios com maior capacidade de carregamento. A Linha Lilas do VLT
comporta 6.880 passageiros e a Linha Verde, 6.369. Em contrapartida, o BRT

em horario de pico carrega em torno de 3.583 passageiros.

Por fim, destacamos a velocidade operacional dos modelos de
transporte publico analisados. A velocidade média do modelo BRT € inferior a
do modelo VLT, possuindo uma velocidade média de 23 km/h. Ja o VLT atinge

25 km/h na Linha Lilas e 27 km/h na Linha Verde.

Essa diferenca operacional entre os sistemas pode ser explicada pelas
caracteristicas urbanas, podendo variar conforme o trecho percorrido. Nas
areas adensadas a velocidade operacional requer cuidados com a seguranca e

convivio com os pedestres.

Em trechos especificos, sem grandes adensamentos urbanos, a
velocidade méaxima do BRT pode atingir 60 km/h nas vias. Ja nas linhas de VLT

pode ser atingida uma velocidade 70 km/h.

O Quadro 14 aborda a Matriz Multicritério, indicando os aspectos
analisados durante os estudos de implantacédo e operacdo dos sistemas. Os
critérios definidos foram: aspectos operacionais e funcionais, aspectos de

insercao urbana, aspectos econémico-financeiros e aspectos ambientais.

Os atributos foram inseridos na perspectiva de estudo de demanda, da
tecnologia veicular utilizada, da integragdo modal, dos estudos arquiteténicos,

da requalificacéo urbana, do sistema tarifario, da politica de financiamento e da
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energia utilizada. Sendo assim, faremos uma analise comparativa entre os dois

sistemas de transporte publico.

Vale destacar que o BRT — Corredor Estrutural Jodo Naves de Avila

encontra-se em operacdo, enquanto o VLT — Rede SIT/VLT ainda € uma

proposta, fruto de um estudo de viabilidade técnica para implantacédo na cidade

de Uberlandia.

Quadro 14: Matriz Multicritério — critérios e atributos dos modelos de transporte publico

analisados.
MATRIZ MULTICRITERIO BRT - Corredor
Estrutural Jodo Naves VLT - Rede SIT/VLT
de Avila
ASPECTOS OPERACIONAIS E
FUNCIONAIS
Estudos de demanda J Pesquisa de o Pesquisa
embarque/desembarque |origem/destino do
do transporte coletivo transporte  coletivo  por
por 6nibus Onibus
o Método  Delphi —
o Pesquisa grupo de especialistas
origem/destino qgue analisam e elaboram
domiciliar do Sistema de |estratégias de melhoria
Transportes para o Sistema de
Transporte Publico
o Planejamento de
transporte por modelo de
quatro etapas (geracao,
distribuicéo, divisdo
modal,  alocacéo de|
trafego)
Tecnologia veicular utilizada o Onibus — trés o Veiculos sobre
tipos de veiculo — Trilhos — o carregamento
padron, articulado, piso |das  composicées é
baixo realizado por sistema de
catenarias (fiagdo elétrica
aérea) e por fiacao
subterranea
Integracdo modal o Integracéo ao o Integracao ao
Sistema SIT Sistema SIT, aos
Corredores Estruturais
(BRTS), ciclovias e
aeroporto
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ASPECTOS INSERCAO URBANA

Estudos arquitetdnicos o Utilizacdo de uma | e Adocéao do tragado
faixa exclusiva na do VLT (em via singela e
Avenida Jodo Naves de |dupla)
Avila para adequacéo
dos 6nibus na via

Requalificagao urbana o Substituicdo  dos|e Criacdo de anéis
antigos  pontos de| urbanos e de subcentros
parada pelas| e Revitalizacéo
instalagdes das| urbanistica das avenidas
estacoes inseridas no tracado do
o Revitalizacédo das | VLT
calcadas nas rampas de |e Projeto urbanistico,
acesso as estacdes;| paisagistico, de|
sinalizagdo do contorno |mobilidade viaria e de

transporte

ASPECTOS ECONOMICO-

FINANCEIROS

Sistema tarifario o Bilhete inserido o Bilhete inserido ao
ao Sistema Integrado de | Sistema Integrado  de
Transporte — SIT Transporte — SIT/VLT

Politica de financiamento o Custo de|e Custos de|
implantacao: implantacao: recursos

R$ 6,5 milhdes na federais por meio do
implantacédo de obras e |Programa de Aceleracdo
R$ 15 milhdes naldo Crescimento (PAC) da

construcdo de terminais. | mobilidade, de|

Para a implantacdo de|empréstimos concedidos

equipamentos de|pelo BNDES (Banco

controle e bilhetagem, o | Nacional de|

investimento foi de R$5 [ Desenvolvimento

milhdes Econbmico e Social) ao

o Investimentos governo de Minas Gerais,

realizados com recursos | dos orcamentos do

federais e do municipio |estado e do municipio, e

e Parceria Publico-| ainda recursos da|

Privada (PPP) Parceria Publico-Privada
(PPP)

o Custos de|e Empresa de|

operacao: o usuario do |economia mista para
sistema custeia toda a |gestdo de operacgao
operacdo do Sistema|urbana

Integrado de Transporte |e Incentivos  fiscais
oriundos da iniciativa
privada nos  primeiros
anos de operacao urbana
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ASPECTOS AMBIENTAIS

Energia utilizada

. Poluente —

Receita dos

usuarios e outras receitas

N&o poluente —

consumo de Energia elétrica
combustivel (diesel);

Fonte: Autor (2015).

e ASPECTOS OPERACIONAIS E FUNCIONAIS

Ao analisarmos o0s critérios operacionais e funcionais percebemos a
diferenca de concepcdo e metodologia de estudos dos sistemas, que se
destaca no atributo da tecnologia veicular utilizada.

Os estudos de demanda dos sistemas em sua esséncia metodoldgica
sdo semelhantes, baseados nas pesquisas de origem/destino e
embarque/desembarque. Porém, em funcéo de sua disponibilidade financeira e
do tempo disponivel para o estudo, 0 BRT atingiu um patamar mais detalhado
da caracterizacdo dos deslocamentos por todas as modalidades de transporte
presentes na cidade.

Entretanto, os estudos de demanda do VLT, de acordo com as
pesquisas, compreende quatro etapas, geracdo de viagens, distribuicdo de
viagens, escolha modal e alocacdo das viagens as rotas, sendo necessario
definir as estratégias e fazer uma previsdo de cenarios futuros para a
distribuicdo dos tipos de modais de transporte para a cidade de Uberlandia.

Além disso, é importante a contribuicdo de especialistas e de técnicos da
area para fundamentar as principais decisbes e elaborar estratégias de

melhorias tecnologicas no Sistema de Transporte Urbano em Uberlandia.
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No que tange ao atributo tecnologia veicular utilizada percebemos
também notdrias diferencas entre os estudos, em razdo da diferenca entre as
modalidades de transporte, sendo o BRT definido como transporte de
passageiros via 6nibus e o VLT compreendendo o deslocamento dos usuarios
em veiculos sobre trilhos. O Ultimo possui caracteristicas mais especificas de
tecnologia, o carregamento das composi¢cdes € realizado por sistema de
catenarias (fiacao elétrica aérea) ou por fiacdo subterranea, de forma que essa
escolha define o custo de implantagéo e operacdo do sistema.

Ja em relacdo ao atributo integracdo modal, o BRT — Corredor Estrutural
Avenida Jodo Naves de Avila integra os 6nibus inseridos no Sistema Integrado
de Transporte que percorrem 0s cinco terminais de integracao implantados no
sistema. Ja o VLT Rede VLT/SIT exibe uma proposta de integracdo mais ampla
entre as diferentes modalidades de transporte da cidade. O estudo sobre os
VLTs prevé a integracdo destes com bicicletas nas estacdes, com o SIT e os
novos Corredores Estruturais, sendo que a Linha Verde estara diretamente
integrada ao Aeroporto Tenente Coronel Aviador César Bombonato, presente

na cidade.

e ASPECTOS DE INSERCAO URBANA

O critério de insercdo urbana tem como objetivo minimizar possiveis

interferéncias dos projetos no sistema viario do local e, para isso, quando

previsto e necessario, serdo realizados ajustes na infraestrutura viaria, ja

descritos nos projetos.
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As transformacdes ocorridas nos estudos arquitetdonicos do BRT —
Corredor Estrutural Avenida Jodo Naves de Avila foram moderadas em virtude
da preparacdo ja existente na avenida. Sendo assim, as estacdes foram
construidas no canteiro central da via, com melhoria da geometria viaria e
adequacao da sinalizacao estratigréfica.

JA o estudo de viabilidade técnica do VLT indica intensas
transformagdes para sua insergcdo urbana nas vias definidas. A adog¢ao do
tracado do VLT em via singela sera utilizada para a movimentacdo do trem
guando a viagem (ida e volta) for realizada em Unico sentido entre as duas
vias, e em via dupla, quando a movimentacdo da composicéo for realizada em
uma Unica via para os dois sentidos (ida e de volta).

Em relacdo a requalificacdo urbana, as alteracdes realizadas no BRT se
deram ao longo da Avenida Jodo Naves de Avila, com adequacdes nos pontos
de parada, construcdo de rampas de acesso as estacodes, colocacdo do piso
tatil para os deslocamentos de deficientes visuais, sinalizagdo do entorno e nas
vias de acesso ao Corredor.

J4 a proposta de requalificacdo urbana com a implantacdo do VLT
aborda um cenario de intensas transformacdes no sistema viario das vias
definidas. Entre elas, destacamos a requalificacdo das Avenidas Floriano
Peixoto e Afonso Pena, com a operacdo da Linha Lilds. Os perfis viarios
passardo a contar com ciclovias, calcadas acessiveis e readequadas para
pedestres, corredores verdes, estacdes do VLT e faixa de rolamento para

automaoveis.

A proposta de requalificacdo da Linha Verde apresenta uma

reorganizacao das vias onde serdo construidas o VLT, com a possibilidade de
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insercdo deste no canteiro central da Avenida Anselmo Alves dos Santos,
destacando-se a construgao de ciclovias e de duas faixas de rolamento para a
circulacao do transporte individual. A criacdo de um desenho urbano moderno,
paisagistico e atraente, com areas abertas e verdes, contribuird para o0s
principios da qualidade de vida e sustentabilidade, garantindo a atracdo de
novos usuarios e intensificando a valorizagdo imobiliaria das areas lindeiras ao

tracado do VLT.

Ao longo da Linha Lilas e da Linha Verde, as vias de inser¢cdo do VLT
serdo adequadas tendo por base a geometria, particularidades de uso do solo
e adensamento urbano, com o objetivo de valorizacdo dos espacos urbanos e
culturais observando a perspectivas da sustentabilidade.

Ainda no que tange a estruturacdo urbana, uma nova proposta de
adensamento qualificado do VLT prevé a criacdo de anéis urbanos e de
subcentros que levardo a um maior equilibrio espacial e favorecerdo a oferta

dos meios de transporte.

e ASPECTOS ECONOMICO-FINANCEIROS

Os critérios relativos aos aspectos econémico-financeiros séo distintos
em relacdo as politicas de financiamento para os modelos de transporte
publicos analisados. Os sistemas tarifarios sdo equivalentes para os dois
sistemas, com a proposta de integracdo tarifaria ao Sistema Integrado de

Transporte (SIT) ja instalado na cidade.
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Contudo, o sistema tarifario do BRT possui a mesma concepcao de

integracado fisico-tarifaria fechada do SIT, e a Rede SIT/VLT presume uma

tecnologia de acesso ao sistema incialmente mista.

A equipe do Estudo VLT (Relatério do Projeto VLT — 2014, p. 170)

propoe:

gue a integracao fisica permanece em uma primeira fase
para ser depois lentamente substituida pela integracao
temporal, onde o fechamento de terminais e estacdes seja
desnecessério. O VLT operara com integracdo temporal
possibilitado pela utilizacdo de cartdes magnéticos onde 0s
tempos de deslocamento séo inseridos previamente.

A politica de financiamento realizada para a constru¢cao do BRT contou

com recursos federais e municipais e parcerias publico-privadas. Os custos de

implantacdo, conforme apresentados na Matriz Multicritério, totalizaram 27,5

milhdes de reais. Deve-se ressaltar que no sistema BRT os custos de operacao

e manutencao sado integralmente financiados pelos usuarios, ndo pressupondo

nenhum subsidio por parte do 6rgdo gestor municipal para contribuir com a

operacdo e manutencao do sistema.

A proposta de financiamento da Rede SIT/VLT, em razdo de seu valor

elevado de instalacdo, subentende um novo modelo de aportes financeiros

para a construcdo do sistema, baseado efetivamente nas politicas regidas

pelas parcerias publico-privadas.

Os recursos para o sistema adviriam do PAC (Programa de
Aceleracdo do Crescimento) da Mobilidade, de empréstimos
concedidos pelo BNDES (Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social) ao governo de Minas
Gerais e dos orgcamentos do Estado e do Municipio. Os
recursos privados entram em um processo que envolve a
celebracdo das parcerias. As receitas tarifarias também séo
contadas dentro de uma previsdo de operacdo do sistema.
(Relatorio do Projeto VLT, 2014, p. 170).
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Para o financiamento do VLT sugere-se que sejam
utiizadas as fontes advindas das esferas municipal,
estadual e federal, no entanto isso requerera um esforgo
conjunto entre o legislativo e o executivo na elaboracao de
um quadro legal possivel que ultrapasse as receitas hoje ja
recebidas pelo Fundo Municipal de Transito e Transportes.
As possibilidades de aquisicdo de receitas para o Fundo
devem ser alvo de discussfes profundas e envolvem muitas
vezes alteracdes nos aspectos tributarios e orgamentarios
convencionais. (Relatério do Projeto VLT, 2014, p. 167).

De acordo com a avaliacdo econdmica realizada, o sistema de custo do
VLT baseia-se na viabilizagdo de obras civis e instalagbes fixas, material
rodante e servigos profissionais. O custo estimado para a realizacao das obras
€ de RS 1,18 bilhdo, optando pelos tracados mais baratos, e o0 custo
operacional do VLT seria de R$ 49 milhdes por més.

Para a manutencdo do sistema, denota-se a presenca de contratos de
concessdo com duracgao de cerca de 40 anos e investimento de capital na
implantacdo, variando entre cerca de 40% de capital préprio dos acionistas e
60% dos orcamentos da Unido, estado e municipio. (Relatério do Projeto VLT —
2014, p. 170).

A politica de financiamento traz uma nova perspectiva de subsidio do
Estado e de empresas concessionarias para financiar o transporte publico na
cidade, modelo esse vivenciado nas ultimas décadas em cidades europeias.

As alternativas para os subsidios da operacdo do sistema de transporte
podem se originar: da aquisicdo de receitas oriundas das arrecadacdes
tributarias realizadas por cidadaos; da iniciativa privada; de arrecadacdes de
impostos originadas de taxas sobre o uso de automoveis em vias centrais e da
cobranca de estacionamento em vias publicas; de um fundo vinculado a outras

politicas publicas e do vale transporte; de receitas advindas de empresas de

publicidade e de propagandas instaladas em estagdes e nas composigdes.
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e ASPECTOS AMBIENTAIS

Em relagdo aos aspectos ambientais, a energia utilizada indica duas
realidades antagénicas no que se refere ao sistema operacional dos modais de
transporte. O BRT detém o 6nibus como principal modo de transporte,
utilizando uma energia poluente baseada em combustivel diesel. De acordo
com o estudo realizado pelo Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada — IPEA
(2011, p. 15): “Os veiculos movidos a diesel emitem mais CO2 por unidade de
volume ou peso de combustivel em relagdo aos demais modais motorizados,
chegando a uma taxa final de emissdo em torno de 3,2 kg de CO2 /I de diesel.”.

Além disso, o estudo destaca que as emissdes dos veiculos utilitarios a
diesel respondem por mais de 10% das emissdes totais de CO2 nos grandes
centros urbanos brasileiros.

Para os parametros ambientais atuais, as energias nao poluentes e
sustentaveis sdo fundamentais para a elaboracdo de novos projetos de
transporte. Complementarmente, existem politicas publicas com acbes que
mitigam a poluicdo do ar demandada por veiculos a diesel, responsaveis por
grande parte das emissdes de carbono, nitrogénio e enxofre.

N&o obstante, a Rede SIT/VLT propde o uso de energia limpa, ndo
poluente, ou seja, de energia elétrica com uso de alimentacdo aérea
(catenarias) para o carregamento das composicfes. Ja em trechos especificos,
o carregamento dos veiculos sera feito com a utilizacdo de alimentacao
subterranea, com a proposta de favorecer a paisagem urbana e de ampliar a

harmonizacao viaria.
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As diferencas mencionadas acima representam diferencas de
concepcao de escolha de tecnologia de transporte e decisdes politicas que
muitas vezes nao levam em consideracao as inovacoes, a equidade social e a
gualidade ambiental do sistema viario.

A grande discussdo que norteia o poder publico e o especialista em
transporte publico se da na escolha da instalacdo de um dos dois modelos
analisados, que se tornam competitivos e concorrentes para seu
estabelecimento nas cidades brasileiras.

Devemos ressaltar que a verdadeira discusséo deve se basear na visao
sistémica e integrada do transporte publico nas cidades, com um conceito que
ultrapasse o limite da escolha de um modal de transporte, trazendo uma
proposta mais ampla em relagédo aos fundamentos do transporte publico.

O transporte publico nas cidades condiciona a estruturacdo urbana,
integra os diferentes espagos e grupos sociais e deveria ser pensado numa
perspectiva inclusiva, democrética e sustentavel, que precisa estar relacionada
com o cotidiano dos usuarios.

Nao devemos limitar nossa discussé@o a escolha de um ou outro modal
de transporte, mas sim apresentar as melhores solucdes para a qualidade de
vida dos cidadaos. Os dois modelos ndo precisam ser concorrentes, mas sim
complementares e integrados a rede de transporte publico existente na cidade.

As vantagens e as desvantagens existirdo na escolha de qualquer
modelo de transporte publico. O amadurecimento técnico, cientifico e critico
sera um dos grandes desafios para os técnicos da area, que precisam
compreender que a “disputa” entre BRT e VLT apenas torna morosa a

implantacdo de uma rede de transporte publico eficiente e inclusiva.
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3.5 PROPOSTAS DE POLITICAS DE FINANCIAMENTO PARA O
TRANSPORTE PUBLICO

No Brasil, as politicas de subsidio para o financiamento do transporte
publico ainda caminham a passos lentos, ndo existindo de fato uma politica
nacional destinada a subsidiar o transporte publico por meio de recursos
federais, estaduais e municipais, assim como ocorre em relacdo a outros
direitos sociais, tais como educacao, saude, seguranca, moradia, trabalho,

dentre outros.

O usuario do transporte publico € quem custeia a operacdo do sistema,
ou seja, é praticamente seu Unico financiador por meio de receitas tarifarias.
Sa8o0 poucos 0s casos de recursos publicos utilizados como fonte de
financiamento (incluindo as cidades de S&o Paulo, Rio de Janeiro, Goiania e
Brasilia). Nos paises europeus e da América do Norte, os sistemas de
transporte recebem recursos diretamente do governo em diversos niveis,
provenientes ou ndo de impostos especificos, visando a reducdo da tarifa.

(IPEA, 2013, p. 10)

No Brasil, quando h& subsidio externo, em raros casos ele chega a
cobrir por volta de 20% dos custos totais do sistema. Em muitos paises ha um
sistema de financiamento do transporte publico que, em linhas gerais, cobre
entre 20% e 74% dos custos (Gréfico 3). “Os modelos sdo composicdes entre
recursos provenientes de tributos e recursos gerados pela cobranca do
sistema, o0 que contrasta com as cidades brasileiras onde, via de regra, o custo
total dos sistemas costuma ser coberto exclusivamente pelo pagamento das

passagens.” (IPEA, 2013, p. 13).
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Grafico 3: Custo do transporte publico urbano na Europa.
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Fonte: European Metropolitan Transport Authorities — EMTA Barometer (2011).

Ha, em nosso pais, o subsidio direto ao usuéario, chamado de “Vale
transporte”. Instituido pela Lei Federal n° 7.418, de 16/12/85, a Lei do Vale-
Transporte determina que o empregador deve participar do custeio dos gastos
de deslocamento casa-trabalho do empregado “com a ajuda de custo
equivalente a parcela que exceder a 6% de seu salario basico. Trata-se de uma
politica de subsidio ligada ao trabalho que visa amortecer o impacto do alto
custo do transporte para os trabalhadores formais de baixa renda.” (IPEA,

2013, p. 11).

N&o obstante a importancia social desse beneficio, que visa diminuir o
comprometimento de renda com transporte do grupo beneficiado, o Vale-
Transporte ndo poderia ser considerado um exemplo de fonte de financiamento
alternativa ao sistema exclusivamente tarifario e, portanto, ndo tem impacto
direto em curto prazo sobre o nivel geral de tarifa do sistema de Transporte

Pablico. (IPEA, 2013, p. 11).
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Entretanto, tais subsidios, ligados diretamente aos usuarios, podem ser
ampliados para outras parcelas mais vulneraveis da sociedade, como
desempregados e pessoas em situacdo de pobreza com o objetivo de
assegurar a equidade social e a mobilidade para todos de forma democrética e

sustentavel.

Importante lembrar que o subsidio € um mecanismo para cobrir os
custos que a receita tarifaria sozinha ndo consegue suprir, ou seja, em vez de
aumentar a tarifa para o usuario, a diferenca entra as receitas e despesas do
sistema sdo equilibradas pelo aporte de recursos orcamentarios com a
finalidade de manter uma politica de modicidade tarifaria. De qualquer modo, o
subsidio sozinho jamais representara uma melhora no sistema de transportes,
tampouco na reducdo dos custos ou no ganho de eficiéncia. (TARTAROTI,

2015, p.34)

Existem dois tipos de subsidio, o subsidio interno cruzado e o subsidio
externo.

Para o IPEA (2013, p. 12), o primeiro € compreendido quando no sistema
existem as linhas deficitarias e de alto custo, sendo viabilizado pelos demais

usuarios das linhas mais rentaveis.

Os defensores dessa medida alegam que os usuarios de linhas de
menor custo (geralmente linhas mais proximas dos centros econémicos) tém
maior renda do que os usuarios residentes nas periferias (linhas de maior
custo). Portanto, poderiam custear esse 6nus a mais, 0 que pode ser
guestionado ao se analisar o perfil médio econdmico dos usuarios de

transporte publico no Brasil. (IPEA, 2013, p. 12).
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Vale destacar que, em nosso pais, 0s cidaddaos das classes
economicamente desfavorecidas foram afastados para as regifes periféricas,
na medida em que a estrutura urbana e especuladores imobiliarios valorizaram
a terra, de forma que o custo operacional do transporte publico tornou-se mais

elevado.

Se esse modelo de tarifacdo contemplar o custo integral para esses
usuarios, havera o problema da falta de capacidade de pagamento das
familias, o que agravaria os problemas de exclusédo social. Entretanto, o dever
da administracdo publica é custear o transporte publico, e ndo o encargo incidir
sobre os demais usuarios das linhas de menores custos, e que via de regra

possuem perfil de baixa renda. (IPEA, 2013, p. 12).
O estudo do IPEA (2013, p. 12) afirma ainda que:

Fica clara a necessidade de subsidiar usuéarios de linhas
e/ou linhas que apresentam custos elevados em funcgéo das
maiores distancias, mas desde que se utilizem mecanismos
menos regressivos do que o subsidio cruzado entre os
usuarios. Pode-se considerar justificavel, portanto, que toda
a sociedade subsidie os chamados servicos sociais do
transporte (linhas deficitarias) por intermédio, por exemplo,
do subsidio ao sistema de Transporte Publico Urbano.

O subsidio externo € conhecido também como subsidio estatal e
subsidios publicos, pois se da por meio do aporte de recursos do tesouro
municipal, de leis orcamentéarias, de fundos municipais, dentre outras diversas
formas de arrecadacdo de impostos custeados pela sociedade civil. Além
disso, podem existir subsidios externos ao sistema por meio de isencdes
tributarias que contribuam para a reducdo do custo do sistema e,
concomitantemente, para a reducdo da tarifa para os usuarios. (TARTAROTI,

p. 33)
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O poder publico compensa o déficit entre a arrecadacdo e a
remuneracdo do concessionario por meio do emprego de recursos publicos
obtidos com a cobranca de tributos ou de qualquer outra fonte de receita,

como, por exemplo, a exploracdo de um bem publico. (SCHWIND, 2010, p. 64).

Uma proposta de financiamento para o transporte publico por meio de
subsidios externos é o modelo de financiamento da Franca. O poder publico e
outras fontes de financiamento asseguram em torno de 31% a 40% dos custos
do sistema nas cidades de Lyon e Paris, respectivamente. As fontes externas
sdo oriundas da Taux du Versement Transport (TVT) — Taxa de Contribuicédo

para o Transporte.

O TVT é um imposto que incide sobre as empresas, e tem
como referencial o numero de trabalhadores contratados. O
TVT foi instituido nacionalmente em 1972 para as cidades
da Region dile de France e vem desde entdo,
progressivamente, sendo estendido para as demais regides
e menores cidades. O imposto é pago por todas as
empresas, publicas ou privadas, que contam com mais de
nove assalariados e incide sobre o volume total de salarios
pagos, variando em fung¢é@o do tamanho da cidade ou regido
encerrada por um perimetro de transporte publico, e
organizada por um Estabelecimento Publico de Cooperacgéo
para o transporte. (IPEA, 2013, p. 14).

Além do TVT, o sistema de transporte publico francés conta com outras
fontes de renda como alternativas para o financiamento do sistema: ha o
pagamento realizado por empregadores dos titulos de transporte, similar ao
vale-transporte, usado no caso brasileiro; os recursos derivados do orgamento
geral que sao repartidos entre o Estado, a Regidao e os Departamentos; e o

restante € pago pelos passageiros do sistema.
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O Quadro 15 aborda novas fontes e alternativas para o financiamento de
operacdo dos servi¢os vinculados ao transporte publico urbano, estruturando
algumas das possiveis fontes da origem dos recursos e a justificativa para sua

adocao.
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Quadro 15: Alternativas de fontes de financiamento para o transporte publico urbano

Origem Fonte Justificativa Caracterizacao Vantagem Desvantagem Exemplos
Sociedade Orcamento geral Toda a sociedade se Subsidios a operacdo | Reducao do nivel da | Compromete Sédo Paulo e
beneficia do transporte | dos servi¢os tarifa para o usuario parcela do algumas cidades
publico direto orcamento geral | europeias
Sociedade Fundos vinculados a | O transporte € meio Gratuidades e Evita o subsidio Compromete O Fundef/Fundeb
outras politicas para a efetivacéo das descontos existentes cruzado, no qual o parcela dos financia ou
publicas politicas sociais para determinados usudrio pagante arca | recursos de fornece os passes
setoriais (educacao, usuarios (estudantes, com os custos das cada politica escolares
seguridade social etc.) |[idosos, pessoas com gratuidades social setorial
deficiéncia etc.)
passariam a ser
financiados pelos
respectivos "fundos”
setoriais
Usuério do Taxa sobre os Os congestionamentos | Cobranca de uma Tributo proporcional N&o discrimina [ A cidade de
automovel combustiveis de transito aumentam aliquota sobre a venda | ao uso das vias em fungéo do Bogoté (taxa

0s custos de operacao
do transporte publico; o
uso indiscriminado do
transporte individual
motorizado causa
externalidades para
toda a sociedade
(poluicéo, acidentes e
congestionamentos)

de combustivel, com
vinculac&o a um fundo
especifico

publicas e de facil
cobranca

horario e do
local de uso das
vias (por
ex.,horérios fora
do pico e areas
rurais)

sobre a gasolina
destinada a fundo
especifico para
transporte
publico)
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Origem Fonte Justificativa Caracterizagao Vantagem Desvantagem Exemplos
Usuério do Taxa sobre o uso da | Os congestionamentos | Cobranca pelo uso das | Obriga o usuario do Dificil Londres,
automovel via sujeita a de transito aumentam | vias em fungéo do transporte individual a | operacionaliza¢g | Estocolmo,

congestionamento 0s custos de operacao | nivel de arcar com as ao; resisténcia | Cingapura etc.
do transporte publico; o | congestionamento externalidades em pagar por
uso indiscriminado do negativas geradas algo que
transporte individual atualmente é
motorizado causa utilizado
externalidades para gratuitamente
toda a sociedade
(poluicdo, acidentes e
congestionamentos)
Usuério do Cobranca de Pagar pelo uso de um Expanséao da cobranca | Facil Resisténcia Aumentar a tarifa
automovel estacionamentos em | recurso escasso e de estacionamento em | operacionalizacdo em | politica e de das éareas de
vias publicas financiado pela areas publicas centrais | funcdo da existéncia | segmentos zona azul com a
coletividade (equidade |e implantagédo de taxas | da estrutura de econdmicos ao | destinacdo das
no uso do espaco) CUjoS recursos sejam cobranca aumento de receitas extras
destinados a fundos carga tributaria | para o TPU
especificos para o
TPU
Usuério do Cobranca de O uso indiscriminado Criacédo ou elevacéao Repassa aos Resisténcia
automovel estacionamentos de | do transporte individual | de IPTU sobre vagas proprietarios de vaga | politica e de
uso privado motorizado causa de veiculos privados de estacionamento segmentos
externalidades para ou cobrancga de taxa (especialmente para | econdmicos ao
toda a sociedade sobre vagas de os empreendedores aumento de

(poluicéo, acidentes e
congestionamentos)

estacionamento de
grandes polos
geradores de trafego

imobiliarios de polos
de atracdo de trafego)
0s custos das
externalidades
negativas geradas
pelo transporte
privado

carga tributaria
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Origem Fonte Justificativa Caracterizagao Vantagem Desvantagem Exemplos
Proprietario do | Tributos incidentes O aumento das vendas | Utilizar parcela da Tributos j& existentes | Resisténcia
automovel sobre a producéo, dos veiculos privados arrecadacao dos politica e de
comercializacéo e esta diretamente tributos incidentes segmentos
propriedade dos relacionado ao uso do | sobre a producéo, econbmicos ao
veiculos individuais transporte individual comercializacéo e aumento de
propriedade dos carga tributaria
veiculos individuais e
destina-la ao
financiamento do
transporte publico
urbano
Setor produtivo | Vale Transporte Os empregadores sdo | O empregador Subsidio direto ao Beneficia Lei do Vale
beneficiarios indiretos participa dos gastos de | usuério, financiado apenas 0s Transporte (Lei

do transporte publico
urbano

deslocamento do
trabalhador com a
ajuda de custo
equivalente a parcela
gue exceder a 6%
(seis por cento) do
salario basico do
empregado (Lei
7418/1985)

pelos beneficiarios
indiretos

trabalhadores
com carteira
assinada

7418/1985) no
Brasil

Setor produtivo

Tributo com base na
folha de pagamento
de empresas

Os empregadores sao
beneficiarios indiretos
do transporte publico
urbano

Tributo com base na
folha de pagamento de
empresas comerciais,
industriais e de
servigos para
municipios com mais
de 300.000 habitantes

Financiamento dos
trabalhadores em
busca de emprego
e/ou do setor informal

Onera a folha
de pagamento,
aumentando os
custos de
contratacao de
pessoal e de
producao de
bens e servicos

Versement
Transport
(Franga)
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Origem Fonte Justificativa Caracterizagao Vantagem Desvantagem Exemplos
Proprietarios de | Instrumentos de Justa distribuicao dos Captura de parte da A quantificacdo da Dependendo do | Sdo Paulo
imoveis captura de valor beneficios decorrentes | valorizagédo imobiliaria | valorizagao imobiliaria | instrumento, a (Operacdes
beneficiados de implantacdo de por meio de € possivel dada a aplicacdo pode | Urbanas),
pelos infraestrutura de instrumentos para existéncia de norma ser Colbmbia

investimentos
em transporte

transporte publico,
tendo como resultado a
valorizacao de imdveis
urbanos

esse fim. (por
ex.,Imposto Predial
Territorial Urbano,
Contribuigcéo de
Melhoria e Operacdes
Urbanas
Consorciadas)

técnica especifica;
instrumentos ja
previstos no
arcabouco legal

espacialmente
restrita; o
recurso nao é
perene e,
portanto,
dificilmente
financia a
operacao de
sistemas

(Contribuicao de
Melhoria) e Hong
Kong

Receitas de
comeércio,
servicos,

publicidade etc.

Atividades geradoras
de renda associadas
ao transporte

Retornar para o
sistema de transporte
parte das receitas
geradas com negécios
correlatos viabilizados
pelo sistema

Pagamento de aluguel
pelo uso de espacos
comerciais,
publicidade etc. nas
estacdes e em areas
nas imediacdes

Captacéo de recursos
externos ao sistema,
gerando receitas de
forma continua para
custeio do servigo de
transporte

Modelagens de
negocio
complexas que
devem ser
atreladas a um
sistema de
regulagédo que
contabilize os
negocios
conexos ao
fluxo de caixa
das empresas

No Brasil,
propagandas em
onibus e
instalacBes de
comércio em
estacoes e
terminais de
transporte. Nos

Estados Unidos e

em Hong Kong,
modelos de
negocios mais
complexos

Fonte: IPEA (2013)
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Destacam-se no Quadro 15 as diferentes fontes de financiamento do
transporte publico por meio dos recursos de origem dos usuarios de transporte
privado, de taxas sobre o uso de automoveis em vias centrais (pedagio), de
arrecadacgdes de impostos originadas de cobranca de estacionamento em vias
publicas, de taxas sobre o uso das vias sujeitas a congestionamento e de taxas

sobre os combustiveis.

Ainda assim, existe a possibilidade de subsidios cruzados na cadeia de
derivados, o que acarretaria na reducdo do preco do diesel vendido aos
operadores. Aumentar a carga tributaria sobre as vendas de veiculos privados,
por sua vez, torna-se uma alternativa pouco viavel em funcéo do alto nivel de

tributacdo do setor. (IPEA, 2013, p.19)

O uso dos fundos vinculados a outras politicas e ao orcamento geral das
administracdes publicas traz a possibilidade da utilizacdo das arrecadacfes
setoriais para financiar as gratuidades (estudantes e idosos), que representam
cerca de 20% do custo pago pelo usuério do transporte publico urbano. (IPEA,

2013, p. 20)

Uma das alternativas para o financiamento do transporte publico é a
contribuicdo dos proprietarios de imoéveis, em destaque o0s grandes
empreendimentos caracterizados como polos geradores de trafego (shoppings
centers, hipermercados, centros comerciais). As taxas referentes a cobranca
do estacionamento privado e do IPTU contribuem com os custos de
implantacdo do transporte publico, com a manutencdo das vias e com a

ampliacdo da rede de transporte publico.
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A instalagdo de grandes empreendimentos apresenta uma maior
demanda de viagens para o transporte publico e impacta no aumento do fluxo
de veiculos particulares no sistema viario.

Podem-se admitir ainda receitas advindas de empresas de publicidade e
propaganda, comércio e servi¢cos presentes, e de imoveis particulares urbanos
gue foram valorizados com a construcado da infraestrutura para o transporte
publico.

O modelo adotado de financiamento de operagdo quase sempre
baseado na arrecadacéo tarifaria presente nos municipios brasileiros exibe um
cenario inadequado para o objetivo de promover a prestacdo de servico
eficiente e de baixo custo para o usuario. (IPEA, 2013, p.19)

E importante afirmar que o quadro apresentado indica inimeras
alternativas e possibilidades para subsidiar a discussao sobre as propostas de
financiamento do transporte publico e tem o intuito de fomentar uma visdo
integrada sobre a tematica. E importante ressaltar que ndo devemos apenas
pensar sobre a reducdo do valor das tarifas, mas sim proporcionar a inclusao
de diferentes estratos da sociedade, com um transporte publico mais humano e
capaz de promover a qualidade de vida urbana e sustentavel.

Ademais, os 6rgdos municipais devem propor adequacdes baseadas
nas diferentes alternativas de financiamento para o transporte publico tendo em
vista a sua realidade econdémico-financeira com modelos de regulamentagéo
das tarifas, pois acreditamos que a proposta de qualquer tipo de subsidio ndo

ir4 alcancar seu objetivo.
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CONSIDERACOES FINAIS

No Brasil, a discussédo acerca da mobilidade urbana sustentavel teve
inicio nos ultimos quinze anos, momento em que ocorreram 0S primeiros
debates, pautados na melhoria dos transportes publicos, na equidade
econdmico-social e no uso dos espacos urbanos. Ao visitarmos a historia,
constatamos que desde a década de 1960 as cidades europeias
testemunharam grandes transformacdes nos espacos urbanos na busca pela

democratizacdo e promocgéao da qualidade de vida nas cidades.

Este € um tema complexo, fazendo-se necessario o amadurecimento
intelectual e critico da sociedade brasileira, para que esta exija uma gestao
publica democratica das cidades de forma que elas de fato pertengcam a todos
os cidadaos, garantindo-lhes o direito de ir e vir sem qualquer prejuizo
econdmico e social. E fundamental que todas as pessoas, independentemente
de sua classe econbmica, tenham acesso livre a todos os espac¢os urbanos,
gue possam exercer seu direito a cidadania e que seja respaldado o respeito
ao préximo, de forma a se construir uma sociedade mais justa, inclusiva e

sustentavel.

A escassez de bibliografia sobre os Veiculos Leves Sobre Trilhos reflete
0 cenario do transporte publico de média capacidade no pais. Nas ultimas
décadas, a maior parte da literatura publicada consiste em uma série de
normas e projetos técnicos para a implantacdo de modais de transportes
publicos de superficie. As experiéncias de implantagcdo do VLT em diversas
cidades sao singulares e raramente coincidem e se complementam. Esses
estudos atendem a uma realidade especifica e propdem solugbes para atender
a uma demanda local e solucionar conflitos existentes.
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Ha poucos estudos aprofundados e especificos sobre o VLT no Brasil,
em que se enfatiza seu carater inovador, de harmonia com os espacos publicos
e capaz de contribuir para a integracdo de uma rede de transportes
preestabelecida. Os estudos académicos que apoiam e analisam as propostas
de implantacdo de VLT sao raros, em funcdo de constituirem as primeiras
experiéncias nas cidades brasileiras e também pela auséncia de subsidios

tedrico-metodoldgicos e investigativos pretéritos.

O VLT pode alcancar, pela capacidade dos seus atributos, o papel de
agente transformador da qualidade de servicos tanto exigida pela populacéo
brasileira. Sua implantacdo, apesar de ser mais onerosa que a dos 6nibus,
apresenta uma concepc¢dao sustentavel e inclusiva para a sociedade, ao mesmo

tempo em que garante a qualidade dos servigos prestados.

Além disso, o sistema de VLT promove a reducao dos engarrafamentos
no transito e a diminuicdo nos indices de poluicdo ambiental. Nao obstante, a
sociedade e o poder publico devem exigir a manutencao e a fiscalizacdo dos
servigos, para gque ndo ocorram 0S mesmos erros cometidos no passado na

implantacéo de diferentes modais de transportes.

O estudo de viabilidade técnica de implantacdo do VLT em Uberlandia
traz consigo uma perspectiva inovadora e sustentavel e, concomitantemente,
vem a integrar e ampliar a atual rede de transporte publico na cidade,
superando os paradigmas da visdo conservadora de transporte publico nas

cidades brasileiras.

As politicas de desenvolvimento econémico promovidas na cidade de

Uberlandia ao longo do seu processo histérico sempre tiveram ligadas a uma
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concepcao moderna e arrojada, e a proposta do VLT vem contribuir para dar

continuidade as politicas locais de crescimento econémico.

Além disso, o projeto Rede SIT/VLT abre caminho para propostas de
subsidio e estudos de financiamento do transporte publico em Uberlandia,
assunto pouco difundido e discutido pela sociedade local. A implantacéo e a
operacionalizacdo do VLT so6 é possivel por meio de subsidios, de uma decisao
politica e de uma gestdo publica contundente e capaz de assumir as
consequéncias da instalagdo do Veiculo Leve sobre Trilhos, superando os
desafios do crescimento do uso do transporte individual e propondo uma nova
era para o planejamento urbano, que deve estar aliado a reorganizacdo e ao

crescimento da cidade.

O legado deste trabalho é destinado a toda a sociedade, aos técnicos e
académicos que estudam e lutam por uma sociedade mais igualitaria. Todos 0s
cidaddos tem o direito de serem atendidos por um transporte publico

sustentavel, inclusivo, de qualidade, eficiente e com uma tarifa justa.

Pensar em novas tecnologias de transporte publico ndo € algo
impossivel, basta o amadurecimento intelectual de sociedade e uma decisdo
politica que determine o nosso crescimento e proporcione melhoria da

gualidade de vida nas cidades.
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