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Associacao Nacional de Transportes Publicos - ANTP

A ANTP é uma entidade civil criada em 1977 e voltada exclusivamente
ao desenvolvimento do setor de transporte publico e do transito no
Brasil que tem por objetivo desenvolver e difundir conhecimentos
sobre o transporte publico e urbano de passageiros e o transito,
visando o continuo aprimoramento deste setor. Possui mais de 270
associados, entre 6rgdos publicos, empresas publicas e privadas,
sindicatos e universidades.

A ANTP promove, periodicamente, congressos, seminarios e outros
eventos destinados ao debate e busca de solugdes para os proble-
mas do transporte urbano e do transito.

A ANTP edita a Revista dos Transportes Publicos, ja em seu 91° nimero,
e publicacbes, como o Informativo ANTP, Boletins Estatisticos trimestrais,
0 Anuéario ANTP dos Transportes Urbanos e os Cadernos Técnicos da
ANTP, com a mesma finalidade de difundir estudos e as experiéncias mais
importantes realizadas no transporte urbano no Brasil e na América Latina.

A ANTP possui varias comissdes técnicas permanentes e grupos de
trabalho formados para analisar questdes especificas, produzindo sis-
tematicamente projetos de grande significado para o desenvolvimen-
to do transporte coletivo urbano e do transito no Pais.

A ANTP secretaria as atividades do Forum Nacional de Secretarios de
Transporte e Transito e dos Féruns Regionais Catarinense, Gaucho,
Fluminense, Mineiro, Norte, Nordeste, Paranaense e Paulista de
Secretarios de Transporte Urbano e Transito.

A ANTP desenvolve varias atividades na América Latina, entre as
quais a manutencdo da Rede Latino-Americana de Transporte Publico
e a edicédo e distribuicdo do Boletin de los Transportes Publicos de la
América Latina. Participa da organizacdo dos Congressos Latino-
Americanos de Transporte Publico.

A ANTP representa, no Brasil, a Unido Internacional de Transportes
Publicos (UITP), 6rgdo consultor das Organizagfes das Nac¢des Uni-
das (ONU), com sede em Bruxelas, na Bélgica.

ANTP - Rua Augusta, 1626, CEP 01304-902, S&o Paulo, SP
Tel.: (11) 283.2299, Fax: (11) 253.8095
E-mail: antpsp@antp.org.br, Home page: www.antp.org.br
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Entidades associadas

ANIP

Aeromoével Brasil S/A

Agéncia Estadual de Regulacéo e Controle de Servigos Publicos - Belém/PA
Agéncia Goiania de Regulacdo, Controle e Fiscalizagédo de Servigos Publicos AGR
Agéncia Municipal de Transportes e Transito de Campo Grande

Alston Transporte Ltda.

APB Servigos de Automacéo Ltda.

AES Prodata do Brasil

Associacao Brasileira da Industria Ferroviaria - Abifer

Associacdo das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de Campinas - Transurc \
Associacdo dos Engenheiros e Arquitetos do Metr6 de Sao Paulo - Aeamesp '§ &
Associagdo dos Transportadores de Passageiros de Porto Alegre - ATP f'_ pibliotecd \
Associagdo dos Transportadores de Passageiros por Lotagdo de Porto Alegre - ATL \% ANT
Associacdo dos Transportadores Intermunicipais Metropolitanos de Passageiros de Porto \& &
Alegre - ATM -C' i

Associacdo Mato-Grossense dos Transportadores Urbanos - AMTU

Associacdo Mineira Usuarios de Transporte de Passageiros e Carga - AMUT P e C/BH
Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos - NTU/Brasilia
Associacdo Nacional de Ensino e Pesquisas em Transportes - Anpet

Associagdo Nacional dos Fabricantes de Carrogarias para Onibus - Fabus
Associacdo Riograndense das Empresas de Transp. Rodov. Inter. Passageiros/RS RTI
ATP Assessoria, Tecnologia e Planejamento Ltda. - Recife

Auto Viacdo Nossa Senhora da Piedade Ltda.

Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social - BNDES

Banco Safra S/A

Brap Engenharia Ltda.

Busscar Onibus S/A R

Caio Companhia Americana Industrial de Onibus

Camara Brasileira de Transporte Ferroviario - CBTF

CBPO Engenharia Ltda.

Centro de Ensino Superior Promove Ltda. - Faculdade Promove/Belo Horizonte
Centro de Estudos de Desenvolvimento Empresarial e Tecnolégico - Londrina/PR
Centro de Pés-Graduagdo e Pesquisas em Administragdo da UFMG

Centro Federal de Educacgéo Tecnoldgica de Minas Gerais - Cefet/MG

Centro Maranhense de Estudos Técnicos e Sociais - Cemates/S&o Luis

Circular Santa Luzia Ltda.

Comap Consultoria, Marketing e Planejamento Ltda./Sao Paulo

Companhia Brasileira de Trens Urbanos - CBTU/RJ
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Companhia Carris Porto Alegrense

Companhia Cascavelense de Transporte e Transito CCTT

Companhia Cearense de Transportes Metropolitanos - Metrofor

Companhia de Desenvolvimento Econémico e Planejamento Urbano - Codepla/Cricitma
Companhia de Desenvolvimento e Urbanizagéo de Joinville - Conurb
Companhia de Engenharia de Trafego - CET/Rio de Janeiro

Companhia de Engenharia de Trafego - CET/Santos

Companhia de Engenharia de Trafego - CET/S&o Paulo

Companhia de Habitag&o do Estado do Paréa - Cohab

Companhia de Processamento de Dados do Municipio de Porto Alegre - Procempa
Companhia de Tecnologia de Saneamento Ambiental - Cetesb/S&o Paulo
Companhia de Transporte Coletivo - CTC/Fortaleza

Companhia de Transporte do Municipio de Belém - CTBEL

Companhia de Transportes Urbanos - CTU/Recife

Companhia de Transportes Urbanos da Grande Vitéria - Ceturb-GV
Companhia do Metropolitano de S&o Paulo - Metr6/SP

Companhia do Metropolitano do Distrito Federal - Metr6/DF

Companhia do Metropolitano do Rio de Janeiro - Metr6/RJ

Companhia Fluminense de Trens Urbanos - Flumitrens

Companhia Municipal de Transito de Cubatéo

Companhia Municipal de Transportes de Osasco - CMTO

Companhia Municipal de Urbanizagéo de Londrina - Comurb

Companhia Paulista de Trens Metropolitanos - CPTM

Companhia Petropolitana de Transportes - Petropolis

Companhia Santista de Transportes Coletivos - CSTC

Confederagéo Nacional de Trabalhadores em Transportes da CUT/S&o Paulo
Construtora Andrade Gutierrez S/A

Coordenacéo de Programas Pés-Graduacédo Engenharia - COPPE/UFRJ/PET
Coordenadoria de Concessdes e Pedagiamento de Curitiba

Coordenadoria Municipal de Transportes de Santarém

Curso de Mestrado em Transportes Urbanos da UnB

DaimlerChrysler do Brasil Ltda.

Departamento Estadual de Transito - Porto Alegre/RS

Depte® de Ciéncias Exatas e da Terra - Uneb/Salvador

Dept® de Engenharia de Transportes - Faculdade de Eng? Civil da Unicamp
Dept° de Estradas de Rodagem de Roraima - DER

Dept® de Estradas de Rodagem do Estado de Minas Gerais - DER

Dept® de Transportes - Escola de Engenharia de S&o Carlos/USP

Dept°® de Transportes - Universidade Federal de Santa Maria/RS

Dept® de Transportes e Terminais de Florianépolis - Deter

Dept® de Transportes Rodoviarios do Estado do Rio de Janeiro - Detro
Dept® Metropolitano de Transportes Urbanos - DMTU/DF

Dersa Desenvolvimento Rodoviério S/A

Diretoria de Transportes, Transito e Sistema Viario DTTSV/Governador Valadares
Ductor Implantagao de Projetos S/A R

Eletrobus - Consorcio Paulista de Transportes por Onibus

Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes - Geipot

Empresa de Desenvolvimento Urbano e Social de Sorocaba - Urbes
Empresa de Onibus S&o Bento Ltda. - S&do José dos Campos

Empresa de Transporte Coletivo de Diadema - ETCD

Empresa de Transporte Coletivo de Passageiros Urbano Transurb S/A/Rio de Janeiro
Empresa de Transporte Coletivo de S&o Bernardo do Campo - ETC
Empresa de Transporte Urbano de Ribeirdo Preto S/A - Transerp

Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S/A - Bhtrans
Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre S/A - Trensurb

Empresa Metropolitana de Planejamento da Grande S&o Paulo S/A - Emplasa
Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos - EMTU/Recife

Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de S&o Paulo S/A - EMTU
Empresa Municipal de Desenvolvimento Urbano e Rural - Emdurb/Bauru
Empresa Municipal de Moradia, Urbanizagdo e Saneamento Emusa/Niter6i
Empresa Municipal de Transito e Transporte de Jaboatdo dos Guararapes
Empresa Municipal de Transporte e Transito de Betim - Transbetim

Empresa Municipal de Transportes Urbanos - EMTU/Manaus
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Entidades associadas

Empresa Municipal de Servigos Urbanos - Sapiranga/RS

Empresa Publica de Transportes de Santo André - EPT

Empresa Municipal de Urbanizagdo, Habitagcdo e Desenvolvimento Sustentado de Araucéria -
Emudar

Empresa de Transito e Transporte Urbano S/A - Ettusa/Fortaleza

Expresso Coletivo Forquilhinha Ltda. - Cricidma/SC

Faculdade de Engenharia da Fumec - Belo Horizonte

Federacéo das Empresas de Transporte Rodoviario do Leste Meridional do Brasil - Fetranspor
Financiadora de Estudos e Projetos - Finep

Fundacéo Aplicacdes de Tecnologias Criticas - Atech

Fundacéo dos Terminais Rodoviarios do Estado do Para

Fundacéo de Planejamento Metropolitano e Regional do Governo do RS - Metroplan
Fundacéo dos Terminais Rodoviarios do Estado do Para - FTERPA

Fundag&o para o Desenvolvimento Tecnol6gico da Engenharia - FDTE

General Motors do Brasil Ltda. (Allison Transmission Division)

Guarupas Associacdo das Empresas de Transporte Urbanos de Passageiros de Guarulhos e Regido
Harza-Hidrobrasileira Engenharia e Projetos Ltda.

Herjack Engenharia S/C Ltda. - Sdo Paulo

Instituto da Mobilidade Sustentavel Ruaviva - Brasilia

Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Joinville

Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Londrina - IPPUL

Instituto de Tecnologia para o Cidadao - ITC - Rio de Janeiro

Instituto Educacional Piracicabano - Unimep

Instituto Mauéa de Tecnologia - IMT

Instituto Militar de Engenharia - IME

Itapemirim Transportes Aéreos S/A - Rio de Janeiro

JNS Engenharia, Consultoria e Gerenciamento S/C Ltda. - Sdo Paulo

Joalina Transporte Ltda. - Petrolina

Logit Logistica, Informatica e Transportes Ltda.

Logos Engenharia Ltda. - S&o Paulo

Marcopolo S/A - Caxias do Sul

Masterbus - Amafi Comercial e Construtora Ltda.

Maubertec Engenharia de Projetos Ltda.

Metra Sistema Metropolitano de Transportes Ltda. - Sdo Bernardo do Campo

NCS Design Rio Ltda. /5 2\
Nucleo de Estudos da Acessibilidade em Transportes - NEAT/Juiz de Fora = iotecd o\
Nucleo de Transportes - Nucletrans/UFMG g E "’"wﬂ' -
Ncleo Interdisciplinar de Planejamento Energético - Nipe/Unicamp/Fucamp \% F
Oficina Consultores Associados S/C Ltda. - Sdo Paulo & i
Opportrans Concessdo Metroviaria S/A - Rio de Janeiro —

Opus Oficina de Projetos Urbanos Consultores Associados S/C Ltda. - Sdo Paulo
Plano Consultoria e Tecnologia Ltda.

Polis Instituto Estudos, Formagédo e Assessoria em Politicas Sociais - Sdo Paulo
Pontificia Universidade Catdlica - PUC/RS - Dept® Engenharia Civil

Powertronics S/A Empresa Brasileira de Tecnologia Eletronica - Sdo José dos Campos
Prefeitura da Estancia de Atibaia

Prefeitura Municipal da Estancia de Campos do Jordao

Prefeitura Municipal de Barueri - ASMT/Demutran

Prefeitura Municipal de Bento Gongalves

Prefeitura Municipal de Cachoeirinha - RS

Prefeitura Municipal de Cacapava

Prefeitura Municipal de Caieiras - SP

Prefeitura Municipal de Camaragibe - Secretaria de Obras

Prefeitura Municipal de Canoas - Secretaria Municipal de Transportes e Servicos Publicos
Prefeitura Municipal de Caruaru

Prefeitura Municipal de Caucaia

Prefeitura Municipal de Imperatriz

Prefeitura Municipal de Itabira

Prefeitura Municipal de Juazeiro - Secretaria de Servigos Urbanos

Prefeitura Municipal de Maraba

Prefeitura do Municipio de Maringa

Prefeitura Municipal de Maua

Prefeitura Municipal de Montes Claros
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Prefeitura Municipal de Novo Hamburgo

Prefeitura Municipal de Passos

Prefeitura Municipal de Patos de Minas

Prefeitura Municipal de Piracicaba

Prefeitura Municipal de Pogos de Caldas

Prefeitura Municipal de Ribeirdo das Neves

Prefeitura Municipal de Rio Branco - Sec. Viagdo e Urbanismo - DTP
Prefeitura Municipal de Rondonépolis

Prefeitura Municipal de Salto

Prefeitura Municipal de Santa Cruz do Sul

Prefeitura Municipal de Sao Bernardo do Campo

Prefeitura Municipal de S&o Borja

Prefeitura Municipal de Sdo Caetano do Sul - Diretoria de Transporte e Vias Publicas
Prefeitura Municipal de Sdo José dos Campos

Prefeitura Municipal de S&do José do Rio Preto

Prefeitura Municipal de Serra

Prefeitura Municipal de Trés Coracdes

Prefeitura Municipal de Uberaba

Prefeitura Municipal de Valinhos

Prefeitura Municipal de Viamao

Prime Engenharia e Comércio Ltda. - Sdo Paulo

Procint Projetos, Cons. Intl. S/C Ltda.

Programa de Pés-Graduacédo em Engenharia de Produgdo da UFRGS
Programa de P6s-Graduacé@o em Engenharia Urbana da Universidade Federal de S&o Carlos
Protran Engenharia S/C Ltda.

Rede Ferroviaria Federal S/A - RFFSA

Renault S/A

Rio Ita Ltda. - S&o Gongalo

Rodoviaria Metropolitana Ltda. - Recife

Sé&o Paulo Transporte S/A - SPTrans

Scania Latin América Ltda.

Secretaria de Coordenagéo e Planejamento de Porto Alegre

Secretaria de Infra-Estrutura e Meio Ambiente de Franca

Secretaria de Estado de Transportes do Para

Secretaria de Estado de Transportes do Rio de Janeiro

Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos de Sdo Paulo
Secretaria de Obras e Viagéo - Prefeitura Municipal de Mogi Guagu
Secretaria de Planejamento, Transportes, Desenvolvimento Econdmico e Meio Ambiente de Olinda
Secretaria de Planejamento da Prefeitura Municipal de Jaragua do Sul
Secretaria de Seguranca, Transito e Defesa Civil - Leme

Secretaria de Servigcos Municipais de Santo André - Prefeitura Municipal
Secretaria de Servigos Publicos - Prefeitura Municipal de Guarulhos
Secretaria de Servigos Publicos do Recife

Secretaria de Transportes do Distrito Federal

Secretaria de Transportes e Obras Publicas de Natal

Secretaria de Turismo de Alagoas

Secretaria Municipal de Transportes e Defesa Social - Prefeitura Municipal de Sorocaba
Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano - Prefeitura Municipal de Santana/Amapéa
Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano de Contagem
Secretaria Municipal de Obras e Servigos Publicos de Niteroi

Secretaria Municipal de Planejamento de Goiania

Secretaria Municipal de Planejamento e Desenvolvimento de Divindpolis
Secretaria Municipal de Transito do Rio de Janeiro

Secretaria Municipal de Transito e Transporte de Uberlandia

Secretaria Municipal de Transito e Transportes Urbanos de Barretos
Secretaria Municipal de Transporte de Jundiai - Prefeitura Municipal
Secretaria Municipal de Transporte e Transito - Semtran/Porto Velho
Secretaria Municipal de Transportes de Campinas - Setransp

Secretaria Municipal de Transportes de Juiz de Fora - Settra

Secretaria Municipal de Transportes de Sao Paulo

Secretaria Municipal de Transportes e Infra-Estrutura Urbana de Vitéria
Secretaria Municipal de Transporte e Transito Urbano - Natal

Secretaria Municipal de Transportes Urbanos de Salvador
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Secretaria Municipal dos Transportes de Porto Alegre

Serasa Centralizagdo de Servigos dos Bancos S/A

Servigo Auténomo Municipal de Terminais Rodoviarios de Blumenau

Servigo de Transportes de Praia Grande Setran

Servico Municipal de Transportes Coletivos de Araras - SMTCA

Setepla Tecnometal Engenharia Ltda.

Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros de Goiania - Setransp
Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo Urbano Passageiros Sdo Paulo -Transurb
Sindicato das Empresas de Transportes de Passageiros de Barra Mansa/Volta Redonda
Sindicato das Empresas de Transportes de Passageiros de Belém

Sindicato das Emp. de Transporte de Passageiros de Belo Horizonte - Setransp

Sindicato das Empresas de Transportes Passageiros de Salvador - SETPS

Sindicato das Empresas de Transportes de Passageiros de Sao Luis

Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Estado de S&o Paulo - Setpesp
Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Estado Sergipe - Transpase
Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Municipio do Rio de Janeiro - Setransparj
Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Rio Grande do Norte - Setrans/RN
Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros no Estado de Pernambuco - Setrans/PE
Sindicato das Empresas de Transporte Urbano da Grande Florian6polis

Sindicato das Empresas de Transportes Rodoviarios do Estado do Rio de Janeiro (Niter6i)
Sindicato dos Motoristas e Trabalhadores do Ramo de Transporte Urbano, Rodoviario e
Anexos - S&o Paulo

Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transporte Metroviario de Sdo Paulo
Sindicato Interestadual da IndUstria de Materiais e Equipamentos Ferroviarios e Rodoviarios -
Simefre

Sinergia Estudos e Projetos Ltda.

Socicam Terminais Rodoviarios e Representacdes Ltda. - Sdo Paulo

Superintendéncia de Transportes Plblicos de Campina Grande

Superintendéncia de Transportes Publicos de Jodo Pessoa

Superintendéncia de Trens Urbanos de Belo Horizonte - Demetrd

Superintendéncia de Trens Urbanos do Recife - Metrorec

Superintendéncia dos Servigcos Rodoviarios de Volta Redonda - Suser

Superintendéncia Municipal de Transito de Goiania

Superintendéncia Municipal de Transito e Transporte Urbano de Cuiaba
Superintendéncia Municipal de Transporte e Transito - SMTT/Aracaju

Superintendéncia Municipal de Transportes e Transito STRANS/Teresina
Superintendéncia Municipal de Transito e Transportes Urbanos - SMTT/Macei6

TCM Transportes Coletivos Maranhense Ltda.

Técnicos em Transporte Ltda. - Tectran/Belo Horizonte

Tecno Accioén do Brasil Ltda. - Floriandpolis

Tekhnites Consultores Associados S/C Ltda.

TESC Sistemas de Controle Industria e Comércio Ltda.

Tradita Ltda. - Juiz de Fora

Trans Sistemas de Transportes S/A

Transporta Consultoria em Transportes Ltda. - Juiz de Fora

Transporte e Turismo Gidion Ltda. - Joinville

Transporte e Turismo Santo Antonio Ltda. - Joinville

Transticket Servigos Ltda.

Trends Engenharia e Tecnologia S/C Ltda.

TTC Engenharia de Trafego e de Transportes S/C Ltda.

Universidade do Vale do Rio dos Sinos - Sdo Leopoldo/RS

Universidade Federal da Bahia - UFBA

Urbanizagéo de Curitiba S/A - URBS

Vetec Engenharia S/C Ltda.

Via Urbana

Viagdo Danubio Azul Ltda.

Viacédo Guaruja Ltda.

Viacao Itapemirim S/A

Viagdo Mouroense Ltda.

Volvo do Brasil Motores e Veiculos S/A

Wall Park Estacionamentos Ltda.

Wolpac Sistemas de Controle Ltda.

127

www. antp.org. br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 23 - 2001 - 2° trimestre

Calendario de eventos nacionais e internacionais

Titulo ou assunto Local e data Promotor Telefone/Fax/E-mail
92 Conferéncia Varsovia, Transed -
Internacional de 02 a 05/07/2001 48 22 831.6526
Mobilidade e transed2001@idn.org.pl
Transporte para
Idoso e Portador
de Deficiéncia
13° Congresso Porto Alegre ANTP 11 283.2299
Brasileiro de 02 a 06/09/2001 11 253.8095
Transporte e Transito antpsp@antp.org.br
Transport and Boulder, NCAR 1303 497.1117
Air Pollution Colorado USA, 1303 497.1194
10" International 17 a 19/09/2001 sjp@ucar.edu
Scientif Symposium
Xl Congresso Havana, Cuba, MITRANS -
Latino Americano de 17 a 21/09/2001 53 7 933.8250
Transporte Publico e iitransp@transnet.cu
Urbano
Infrarail 2001 Londres, Infrarail 44 0 1707 278.200
4° International 18 a 20/09/2001 44 0 1707 278.201
Railway Infrastructure Infrarail@mackbrooks.co.uk
Exhibition
Seminario Internacional Sé&o Paulo, IPC/BR 19 3252.7876
de Conservagao Viaria 19 a 21/09/2001 19 3255.7042
SICOV ipcbr@ipc.org.br
Congresso Mundial Viena, AICCF 322520 7831
de Ferrovia 25 a 28/09/2001 322525 4084
secretaria@aiccf.org

Negdcios nos Trilhos  Séo Paulo, Revista 21 532.0260

15 a 17/10/2001 Ferroviaria 21 240.0139

rfeventos@apic.com.br

9" World Congress Chicago, ITS 703 683.8500
on Intelligent 14 a 18/10/2002 703 836.4486
Transport Systems ntpinfo@ntpshow.com
XV ANPET Campinas, ANPET 21 562.8727
Congresso de 19 a 23/11/2001 21 562.8727

Pesquisa e Ensino
em Transportes

secretaria@anpet.org.br
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EDITORIAL

Um outro futuro

Rogerio Belda
Vice-presidente da ANTP

ANIP

Dentro de dez anos, quase todas as residéncias estardo ligadas a
Internet e mais da metade da populacao dispora de celular com
Internet. O uso de transporte publico sera feito mediante consulta
prévia sobre horéarios e disponibilidade de servicos. Em grande
medida, a oferta sera personalizada como forma de concorrer com
o transporte individual. Sera ainda pequena a parcela da popula-
¢do que utilizard transporte aéreo para deslocamentos urbanos
devido a seu alto custo. A aquisicdo de carros serad acessivel a
toda populagcdo. O congestionamento viario estara estabilizado a
um nivel desagradavel mas suportavel, porque serdo elevados os
custos de uso das vias. Havera uma grande mudanca nos padrdes
de viagem e acentuado escalonamento horario das atividades
urbanas. Se vocé leu esta nota até aqui, saiba que é uma previséo
a moda antiga.

As técnicas atuais de planejamento ndo ousam mais “decretar” um
anico futuro. Trabalha-se com cenarios, que sao a representacao
de alternativas de futuros possiveis, partindo da constatacdo de
que é impossivel prever com certeza o que vai acontecer no futu-
ro. Combinam-se, entdo, os componentes basicos para esbocar as
configuracdes mais provaveis e, a partir de sua avaliacdo, definir
planos ou estratégias. As afirmacdes iniciais ndo tém a intencéo
nem de prever o futuro nem de esbocar um cenario. Sua finalidade
€ chamar a atencédo para o fato de que o transporte coletivo tem a
possibilidade de vir a ser um servico muito diferente da forma que
hoje ele é prestado.
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Mas para que venha a ser um servico considerado pelo publico,
que contribua para a vida urbana e para o prestigio dos adminis-
tradores, serd necessério elaborar desde hoje uma estratégia para
0 desenvolvimento do setor. Um importante passo nesta caminha-
da sera dado no 13° Congresso Brasileiro de Transporte e Transito
que se realizara na semana da Péatria, em Porto Alegre.



PONTO DE VISTA

O transporte publico e
0 jogo dos erros

Oliver Hossepian Salles de Lima

Engenheiro, presidente da Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos - CPTM e vice-presidente da Associacédo
Latino-Americana de Metrds e Subterraneos - Alamys.

ANIP

E consenso entre administradores publicos, legisladores e segmentos da
opinido publica que o transporte coletivo vem perdendo posicdo nas
cidades brasileiras. Em S&o Paulo, o caos no transito da a medida dessa
constatacgao e até consolida a certeza de que h& pouco a se fazer. Afinal,
0 quadro do setor publico - de quem a sociedade cobra solucdes - a
cada dia se agrava, com a imposicéo de restricOes legais e orcamenta-
rias e com as limitagcdes impostas por compromissos internacionais.

Em Sé&o Paulo, mais uma vez, por forca do gigantismo metropolitano,
os problemas afloram de forma mais dramatica. Apesar do esforgo rea-
lizado pela administrac@o estadual, desde 1995, para implantar alguns
modelos de perfeicdo como o metrd, o corredor de trolebus e o expres-
so leste, ndo se estancou a deterioracdo sistémica dos servicos de
transporte coletivo. Isso porque, no mesmo periodo, surgiram alternati-
vas precarias como as lotacoes, as “peruas” e 0s 6nibus clandestinos.

Nesse cenéario complexo, repleto de atores dispares e apaixonados,
enunciando, cada um ao seu modo, sonhos e planos milagrosos,
ganha corpo, silenciosa, a grande verdade: o transporte individual
cresceu a ponto de hoje significar 50% dos deslocamentos diarios
motorizados na regido metropolitana. E dai as consequéncias inevita-
veis: congestionamentos, pressdes para ampliar os sistemas viarios,
maior endividamento publico, poluicéo e cada vez mais acidentes.

A magnitude desse problema deveria ser suficiente para chamar
todos a reflexdo e ao debate de uma agenda que viesse, antes de
mais nada, a exorcizar os mitos e os fantasmas que impedem a dis-
tincdo entre o real e 0 imaginario; entre o que é e o que deve ser; entre
0 que pode e o que nado pode ser feito.

Nesse exercicio, como naquele antigo jogo dos sete erros, a compa-
racdo entre dois desenhos poderia levar a sociedade a descoberta
dos enganos até aqui cultuados.
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Enganos, como a préatica da chamada tarifa social que gera a neces-
sidade dos subsidios que, ao sobrecarregarem os orcamentos fiscais,
acabam por promover a autofagia do sistema supostamente subsidia-
do. A tarifa social é uma figura mitica e absurda, pois a grande e
essencial necessidade humana - a alimentacéo - ndo é subsidiada e é
suportada - bem ou mal - diretamente pela sociedade.

Outra alegoria comum € a crenca de que a implantacdo de uma regido
metropolitana resolve problemas. N&o existem, de fato, vinculos institu-
cionais entre 0s municipios e a regido e muito menos determinantes que
o fagcam ter a mesma visdo do transporte publico. Freqlientemente,
além de nao cultivarem mecanismos de entendimento e coordenacéo,
esses entes deflagram batalhas técnicas ou burocraticas que inviabili-
zam ainda mais as desejadas solucgdes.

Quimera comovente, também, é a do vale transporte. Criado para
liberar a fixacdo de uma tarifa que refletisse o custo do servico, trans-
ferindo para o empregador o 6nus do subsidio ao transporte de seu
empregado, o expediente acabou deteriorando-se. Hoje, ele sustenta
apenas um ativo comércio clandestino de passes, a0 mesmo tempo
em que continua penalizando aqueles que ndo tém emprego formal.

Afirmacdo mitica renovada, ainda, é a de que a tarifa precisa ser
mantida a niveis rasos porque “o pobre ndo pode pagar”.
Os economistas mais ltcidos ja cansaram de mostrar que essa questao
sO tem uma resposta: é preciso criar meios de compensacgao que trans-
firam recursos financeiros diretamente a populagdo de menor poder
aquisitivo como, por exemplo, a instituicdo do imposto negativo.

Quase corolario da mistificacao anterior, € a conviccdo muito difundi-
da de que o transporte coletivo “é feito para pobres”. Essa falacia
impregna a cultura de planejadores e dos quadros decisorios levando
a postura simplista de que basta prover qualquer sistema de transpor-
te coletivo, desde que se mova, sem compromissos coma qualidade.

Logro recorrente, também, é o de se repetir a exaustdo, quase num
esforco de auto-convencimento, que o transporte publico é (ou deve
ser) mais rapido e confortavel. Tendo em vista a necessidade de utili-
zacdo de varios meios e modais, com inevitaveis transferéncias entre
eles, existem razdes para a duvida. Na Europa, mesmo em areas de
grande concentracdo urbana, esses atributos do transporte coletivo ja
estdo sendo colocados em duvida, apesar da escassez de vias para a
circulacdo dos veiculos particulares.

Por dltimo, o maior e mais sério equivoco € o de imaginar que o Estado
pode resolver sozinho todas as situagdes e todas as crises, gerando
recursos financeiros suficientes para manter a operacéo e a expansao
do transporte coletivo com os predicados exigidos pelos usuarios.
Para alguns tedricos, trata-se de uma equacéo de facil comprovacao,
mas que, na pratica e nas ruas, mostra-se cada vez mais mentirosa.



QUALIDADE DE VIDA

Nao transporte, 10 anos depois
Resultados do trabalho da
Comissao de Circulacao e
Urbanismo da ANTP

ANIP

Nazareno Stanislau Affonso

Vice-presidente da Associacdo Nacional de Transporte
Publico - ANTP; presidente da Comissao de Circulagdo e
Urbanismo; presidente do Instituto Ruaviva

Cidades congestionadas, queda progressiva na qualidade de vida, mortos
e feridos no transito, crescimento do transporte clandestino, transporte
publico sem prioridade nos investimentos federais séo algumas das cau-
sas da grave crise de mobilidade pela qual passa o pais. Infelizmente, o
futuro aponta para uma piora desse quadro com a previsdo de duplicacéo
da frota de automoveis de 22,3 milhdes para 47 milhdes no ano 2010, con-
sequéncia da politica federal de incentivo ao uso do automével através das
facilidades de importagdo de veiculos, da gasolina e do alcool com precos
acessiveis, das facilidades de financiamentos e dos constantes subsidios
federais para implantacdo de fabricas e diretamente as montadoras, redu-
zindo impostos para diminuir o valor dos chamados “carros populares”.

Os governos estaduais trabalham no mesmo sentido dando excelen-
tes vantagens para as montadoras se instalarem em seus estados. Vé-
se isso em Minas, no Parana e recentemente na Bahia onde uma agdo
conjunta do Governo Federal, do Congresso Nacional e do Governo do
Estado concederam, com a ajuda do BNDES, inimeras vantagens
econbmicas as montadoras que deixaram de se instalar no Rio Grande
do Sul apds negativa deste em aceitar as exigéncias da Ford, todos na
expectativa politica de iludir a populacao de que havera um novo surto
de desenvolvimento como S&o Paulo teve.

O real é que ha expectativas de dobrar a frota de veiculos no Brasil
no ano 2007. Foram mais de 18 milhdes, o investimento previsto até
0 ano 2000 pelas montadoras (revista Veja, 1996). Esse quadro nédo
pode mais ser enfrentado de forma tradicional com o costumeiro
desperdicio nos investimentos em obras viarias, muitas delas desca-
racterizando bairros, pragas, parques, sitios histdricos, para reduzi-
rem momentaneamente 0s congestionamentos, valorizarem os imo-
veis lindeiros, atenderem as demandas das empreiteiras e, anos
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depois, com o0 aumento da frota e das facilidades de acesso, nova-
mente necessitarem de novos investimentos viarios cada vez mais
caros. Isso sem falar no genocidio anual de mais de 25 mil mortos e
mais de trés vezes esse numero de paraplégicos por delitos de tran-
sito. Errar pode ser humano, mas insistir num erro dessa magnitude
€ irresponsabilidade social.

Essa sucinta apresentacdo de uma crise que atinge cada cidadéo,
independente de classe social, idade, sexo e da faléncia das soluc¢des
de mais obras viarias, ja era sentida e denunciada ha 10 anos atras
quando um grupo de técnicos apresentou, no VIl Congresso Brasileiro
de Transporte Publico (maio 1989), através da Comisséo de Circulacao
e Urbanismo da Associacdo Nacional de Transporte Publico - ANTP, a
tese: “N&o transporte: a reconquista do espaco tempo social”. Nela,
questionavam-se as solucbes de gerar cada vez mais transporte e
defender a logica inversa de reduzir a necessidade de viagens motori-
zadas e dar mais produtividade social e econémica aos deslocamen-
tos. A tese se colocava contra os desperdicios das solu¢des calcadas
nas obras viérias e o tratamento exclusivamente técnico, econdmico e
em grande medida nao politico dado ao problema da mobilidade.

Ao invés de vias ociosas nos horarios de pico no contrafluxo, defen-
diam-se as maos horarias como na via Estrutural em Brasilia ou na
avenida Copacabana: nos horarios de pico ambas as vias circulam no
sentido do maior fluxo, acabando com a ociosidade no contrafluxo.
Defendiam-se bairros com mais autonomia nas atividades de trabalho
e cotidianas, através da descentralizacdo de unidades publicas,
industriais e comerciais. Mostrava-se que o deslocamento a pé e de
bicicleta poderia ser tratado com a mesma seriedade de uma via de
automével com planejamento, iluminacgéo, orientacéo, adequadamen-
te pavimentada, sem buracos e com piso de qualidade. Demonstrava-
se que 0s investimentos em obras viarias seriam altissimos e cheios
de desperdicios e que a moderniza¢do das comunicag¢des reduziria as
viagens nos horarios de pico.

Defendia-se que o transporte coletivo podia ter servicos de qualidade
no atendimento aos usuarios, reduzir tempo de viagem com faixas e
vias exclusivas e diversificar servicos para atender os varios publicos.
Argumentava-se que era possivel atender com transporte coletivo
seletivo os usuarios de automoéveis. Mas, naquela época, o palis esta-
va sob a égide dos interesses privados dos empresarios de énibus, a
maioria insensivel & qualidade dos servicos aos usuarios pois acredi-
tavam que manteriam seus mercados até o final dos tempos sem
nenhuma ameaca. Até que vieram os clandestinos...

Defendia-se que as obras de metrd ndo poderiam parar e nem serem
tdo caras e que os trolebus e vias exclusivas de 6nibus deveriam ter
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prioridade nos investimentos publicos. Além disso defendia-se o reor-
denamento profundo do espaco urbano através de politicas que obri-
gassem a ocupacdo dos espacos vazios retidos pela especulacéo
imobiliaria e que descentralizassem as atividades econdmicas e de
servi¢o de forma a reduzir disténcias e tempos de deslocamentos.

Hoje, essas utopias ganharam formas quando se reduziram viagens pela
Internet e fax. Ocorreu a descentralizacdo econdmica, o reescalonamen-
to de horérios, o rodizio. J& se pode falar de restricbes aos automoveis
em areas centrais (vejam o debate sobre pedagio urbano), retomada das
obras paralisadas de metrd e trens urbanos, movimentos sociais contra
vias e supermercados que degradam a qualidade de vida, orcamentos
municipais descentralizando investimentos publicos, ruas sendo fecha-
das em fins de semana e em dias de semana para eventos sociais ou
sendo transformadas em vias para bicicletas, patins e pedestres.

Nestes 10 anos, a Comissdo de Circulacdo e Urbanismo escreveu
outras teses dando prosseguimento a proposta do nédo transporte. No
IX Congresso apresentou (1993) com a tese “Cidadania de pé no
chéo”, sobre as vérias experiéncias exitosas do nao transporte, mos-
trando que as propostas ndo deviam esperar o terceiro milénio, mas
serem implantadas desde ja. Depois, no X Congresso (1995) foi apre-
sentada a tese “Circulacao DeVida” onde antecipava-se o sucesso de
experiéncias como a campanha Paz no Transito de Brasilia e 0 Novo
Caodigo Brasileiro de Transito. Em 1997, no Xl Congresso, foi apresen-
tado algo mais direto e polémico, através de um conjunto de colagens
em forma de transparéncias, da mesma forma como faziamos quan-
do criancas, jovens e na faculdade. As colagens retratavam os res-
ponsaveis pela crise de mobilidade e a real possibilidade de tornar
viavel uma utopia da mobilidade sustentavel no terceiro milénio e teve
uma reacao forte do publico a favor e contra a proposta.

No ultimo Congresso da ANTP (1999), no espaco de apresentacédo da
Comissdao de Circulacdo e Urbanismo, foi organizada uma mesa para
discutir as “Politicas de restricdo ao uso do automével em areas con-
gestionadas” que gerou um grande debate e trouxe um publico de
140 pessoas para uma sala de 80.

Em uma nova fase, a Comisséo vai trazer a discussao as propostas de
intervencdes urbanas ao longo dos eixos de transportes, medidas de
captacédo de recursos do setor imobilidrio beneficiario da valorizacdo
pelas melhorias de transporte para investimentos no setor, medidas
de restricdo ao uso de automdveis em areas congestionadas, curso
de desenvolvimento urbano e transportes e articulacdo entre o trans-
porte e uso do solo, entre outras.

Além do trabalho da Comissao, a tese do néo transporte gerou outro alia-
do com a constituicdo, em 1999, do Instituto da Mobilidade Sustentavel -
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Ruaviva, formado por alguns membros do grupo inicial que elaborou a
tese e por novos adeptos da proposta. Apoiando o trabalho da ANTP, o
Ruaviva pretende ampliar a discusséo para um publico fora da area dos
transportes e para 0s movimentos sociais comprometidos com a idéia.
Sua proposta é desenvolver trabalhos de pesquisa e estudos, artigos, tex-
tos, eventos e promover e apoiar iniciativas de mobilizacdo social que
difundam esse novo paradigma e combatam a cultura predatéria automo-
bilistica que polui, congestiona e degrada a qualidade de vida.

Defender hoje a tese do néo transporte significa também introduzir o
conceito do tempo no uso da cidade que € essencial a apropriacdo
social do espaco de mobilidade. Dessa forma, pode-se ter uso com-
partilhado no tempo e no espaco entre pedestres, Gnibus, carros e
bicicletas. E possivel sonhar que uma rua pode ser usada pelos
pedestres e veiculos, desde que os carros andem a no maximo 6 qui-
[6bmetros por hora e o trafego de bicicleta seja demarcado por um
desenho na via. Isso ja acontece em cidades européias, onde também
as vias de automoveis tem seu leito reduzido para ceder espaco as
bicicletas; areas centrais que séo exclusivas de pedestres durante o
dia e sdo devolvidas a noite aos automoveis e restaurantes.

Uma revolucéo de valores acontece quando a calgcada atravessa a rua
e o carro é obrigado a pedir licenca ao pedestre. As criancas podem
voltar a ser criancgas, os velhos e paraplégicos a seguir como cidadéos
seu ritmo e a grama deixar de ser estacionamento de automoveis.

As teses do nédo transporte, hoje também chamadas de mobilidade
sustentavel, tém ainda um longo caminho para tornarem-se hegemo-
nicas no nosso pais. Felizmente ja comecou a haver mobilizacédo
social por mudancas radicais do atual paradigma de mobilidade,
como o programa Paz no Transito de Brasilia. Um governo popular,
uma imprensa cidada e entidades da sociedade civil juntaram mais de
30 mil pessoas em um domingo, todos de branco e azul ao som de
musicas classicas e promoveram uma revolucdo de atitudes no tran-
sito. Isso reduziu, em trés anos, mais de mil mortes e 3.000 paraplé-
gicos vitimas da selvajeria do transito da capital brasileira. Brasilia, o
simbolo do automovel no Brasil, mostrou ao Governo Federal, e aos
parlamentares, a urgéncia de um novo Cdédigo de Transito, uma
demonstrac¢d@o de que o povo brasileiro pode dar licdes de cidadania
e ndo se acovardar frente a uns poucos criminosos do volante.

Ameacas a sobrevivéncia acontecem diariamente, mas, igualmente,
ocorre o choque cultural entre a cidade do automével e as cidades
sustentaveis que passo a passo avancam para serem “cidades huma-
nas e com qualidade de vida”.
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ECONOMIA DOS TRANSPORTES

Balanco social no
Metré de S&o Paulo

Um novo instrumento de
avaliacdo da empresa

ANIP

Arnaldo Luis Santos Pereira
José Jorge Fagali

Michel Kayal

Flavio Marques Malavolta
Antonio José da Costa Neto

Eduardo Kenshima
Cia. do Metropolitano de S&o Paulo - Metrd
E-mail: alpereira@metrosp.com.br

A Companhia do Metropolitano de Sao Paulo - Metrd, empresa vincu-
lada ao Governo do Estado de S&o Paulo através da Secretaria de
Estado dos Transportes Metropolitanos, inovou ao publicar seus
demonstrativos contabeis do exercicio de 1999. Antecedendo o espa-
¢o destinado a publicacdo e com igual destaque, foi apresentado o
balanco social da empresa. Expondo o valor dos beneficios que a
sociedade usufrui pela existéncia do servico prestado pela empresa,
demonstrou resultados liquidos dez vezes maiores que 0 prejuizo con-
tabil observado no mesmo periodo. Embora recebendo pela primeira
vez tamanho destaque, o demonstrativo ja vem sendo apresentado
pela companhia desde 1995 (exercicio de 1994).

A iniciativa é inovadora sob diversos pontos de vista:

— chama a atencdo do publico para os resultados sociais do servigco
prestado transformados em valores;

— introduz um novo ingrediente nas discussdes sobre a rentabilidade
dos investimentos nesse tipo de infra-estrutura;

— insere o Metrd de Sdo Paulo no rol de empresas que, ao lado de seu
desempenho econbémico-financeiro, procuram demonstrar sua efe-
tiva insercao na sociedade, através de acdes que beneficiam seto-
res, segmentos ou comunidades;

- lanca um foco novo e diferente sobre a metodologia corrente para
o célculo de balancos sociais de empresas. Ao contrario do uso
corrente que contabiliza os recursos dispendidos em acfes sociais,
0 Metr6 de S&o Paulo calcula seu balango social a partir dos bene-
ficios decorrentes de seu produto principal.

Este trabalho dedica-se a: conceituar balanco social cotejando suas
diferencas em relacdo as demonstraces contébeis; historiar breve-
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mente as iniciativas nacionais e internacionais nesse sentido; apre-
sentar as bases metodologicas sobre as quais vém sendo elabora-
dos os balancos sociais do Metr6 de Sao Paulo; historiar sua evolu-
¢do e apresentar os resultados atuais e acumulados. Por ultimo,
introduz a discussao de novos parametros que poderdo ser trazidos
para o0 método, confrontando-os com as limitacGes e dificuldades
para sua obtencéo.

PATRIMONIAL X SOCIAL: UM CONFLITO INEXISTENTE

Defende-se aqui que as demonstracbes contdbeis e o balanco
social, exatamente por suas diferentes visdes sobre a mesma ques-
tdo, ndo sdo excludentes mas, sim, complementares. Para melhor
caracterizar essa complementaridade, cabe inicialmente conceituar
as duas técnicas.

Demonstracdes contabeis: complicadas, mas imprescindiveis

A medida que a sociedade industrial desenvolveu-se, maiores e mais
complexas tornaram-se as empresas. O advento das sociedades por
acdes, por sua vez, introduziu a multiplicidade de sécios nas organi-
zag0Oes, demandando de seus administradores informacfes abran-
gentes e precisas do desempenho das entidades. A mesma necessi-
dade foi sentida pelos o6rgaos fiscalizadores, com relacdo aos
fornecedores, ao sistema financeiro e aos demais setores que tinham
e tém alguma relagéo de natureza comercial, financeira ou fiscal com
as empresas.

Originam-se dai as técnicas de apuracdo e publicacdo das demons-
tracOes contabeis que objetivam retratar o desempenho econémico-
financeiro de uma entidade num determinado periodo. Parte impor-
tante dessa questdo sempre foi a uniformizagcéo de “linguagem?”, isto
€, a necessidade de que as diversas entidades utilizassem padrdes
semelhantes de apuracéo, de modo a permitir a todos ndo sé uma lei-
tura comum, mas também a comparacdo entre o desempenho de
empresas através dos mesmos indices. Como resultado, legislacées
especificas acabaram sendo estabelecidas em cada pais. Com o
fendmeno da globalizacdo cresceu sua importancia no mundo dos
negocios. A publicacdo do chamado balango de uma grande corpo-
racdo pode afetar pesada, vertiginosa e internacionalmente as cota-
¢Oes das principais Bolsas de Valores no mundo.

No Brasil, a Lei das Sociedade por Ac¢des, Lei n° 6.404, de 15/12/76,
consolidou e determinou a estrutura basica daqueles demonstrativos.
A legislacao fiscal acabou por estender esse regulamento para os
demais tipos de empresas. Assim, todas apuram e divulgam suas
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demonstracdes contébeis, basicamente segundo o estipulado na
chamada Lei das S.A.s.

Embora esse diploma legal estabeleca que as demonstracdes con-
tdbeis sdo compostas por quatro pecas, duas delas sao as principais,
publicadas nos 6rgaos de imprensa:

— balanco patrimonial: apresenta todos os bens, direitos e obrigacdes
da entidade numa determinada data, qual seja a de fechamento do
exercicio fiscal;

— demonstracéo de resultados: relata as receitas e despesas da enti-
dade durante um determinado periodo - o exercicio fiscal.

Dada sua extensdo e complexidade, as demonstracdes contdbeis
ensejaram o desenvolvimento de técnicas para sua andlise e interpre-
tacdo. Hoje uma especialidade reconhecida na area financeira e con-
tabil, a andlise de balangos, dedica-se a analisar e interpretar os
dados fornecidos pelas demonstracdes, transformando-os, como
define o autor Dante C. Matarazzo, em “...informacdes que permitam
concluir se a empresa merece ou nao crédito, se vem sendo bem ou
mal administrada, se tem ou nédo condi¢des de pagar suas dividas, se
€ ou nao lucrativa, se vem evoluindo ou regredindo, se € eficiente ou
ineficiente, se ira falir ou se continuara operando.*

As demonstracdes contabeis constituem-se, portanto, em indispen-
séavel instrumento para medicao e analise do desempenho econdmico
e financeiro das organizacdes. A questdo que se apresenta € que tais
demonstrativos ndo exp&em a natureza e intensidade da relacéo entre
a empresa e a sociedade, podendo e devendo ser completados por
outros mecanismos mais dedicados e adequados. Na busca de suprir
essa lacuna floresceu a idéia do balanco social.

Responsabilidade social das empresas

A publicagdo de balangos sociais teve origem no movimento de cara-
ter internacional que passou a cobrar das empresas, particularmente
das grandes corporagdes, a chamada responsabilidade social. Por tra-
tar-se de questdo relativamente nova, em particular no mundo empresa-
rial, a matéria ainda carece de uma bibliografia suficientemente extensa
para contemplar diferentes idéias e consolidar conceitos. Este trabalho
valeu-se, principalmente, do material disponibilizado por organizacdes
ndo-governamentais dedicadas ao tema. No Brasil, destacam-se o
Instituto Ethos e o Instituto Brasileiro de Andlises Sociais e Econémicas -
Ibase, organizacao fundada pelo socidlogo Herbert de Souza, o Betinho.

Tratando da conceituacdo da responsabilidade social corporativa
(RSC), a organizagéo Business for Social Responsibility - BSR, sedia-
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da em S&o Francisco, EUA, reconhece uma relativa dispersdo nos
conceitos correntes. Em seu documento Introduction to Corporate
Social Responsibility,? afirma que enquanto ndo ha uma Unica e comu-
mente aceita definicdo de responsabilidade social corporativa, ou
RSC, ela em geral refere-se as decisdes empresariais ligadas a valores
éticos, obediéncia aos preceitos legais e respeito pelas pessoas,
comunidades e meio ambiente. Para os propdsitos deste documento,
define-se RSC como operar um negdcio de forma a atingir ou suplan-
tar as expectativas éticas, legais, comerciais e publicas que a socieda-
de tem de um negdcio (traducdo dos autores).

A RSC trata, portanto, da interagdo das empresas com a sociedade.
Parte do principio de que a atividade econdmica de uma entidade,
assim como seus processos e produtos exercem influéncia sobre a
sociedade como um todo e, mais intensamente, sobre a comunidade
mais proxima. Defende que o futuro das empresas passa também, ou
deveria passar, pelo bom tratamento dessas relacdes.

Balanco social: histérico

A histéria da elaboracéo e publicacdo de balangos sociais é apresen-
tada por Ciro Torres do Instituto Ibase.®* Resumidamente, o pesquisa-
dor indica que, embora desde o principio do século tenham ocorrido
movimentos em defesa da RSC, foi nas décadas de 60 (nos Estados
Unidos) e 70 (na Europa: Franga, Alemanha e Inglaterra) que a corren-
te adquiriu vulto.

Aquele autor indica como principais marcos do movimento na Europa:

- em 1971, a Steag, empresa alema, publicou uma espécie de
relatério social, um relato de suas iniciativas sociais;

— em 1972, na Franca, a Singer fez o primeiro balanco social conhecido;

— em 12 de julho de 1977, foi aprovada na Franca a Lei n® 77.769 que
tornou obrigatéria a realizacado de balancos sociais periddicos para
todas as empresas com mais de 700 funcionarios. Posteriormente,
esse limite foi reduzido para 300 funcionarios.

Como principais eventos ocorridos no Brasil, o autor aponta:

— em 1965, a Associacdo de Dirigentes Cristdos de Empresas do
Brasil (ADCE Brasil) publicou sua Carta de Principios do Dirigente
Cristdo de Empresas, talvez a primeira iniciativa em defesa da
RSC,;

— 0 primeiro balanco social como tal conhecido no Brasil foi o da
Nitrofertil, empresa estatal sediada na Bahia, em 1984;

— 0 balanco social do grupo Telebras foi publicado em meados da
década de 80;
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— 0 balanco social do Banespa, publicado em 1992, fecha o grupo de
empresas precursoras. Somente na década de 90 algumas empre-
sas passaram a publica-los regularmente.

Nos ultimos anos, vem aumentando consideravelmente o nimero de
empresas que, de alguma forma, publicam demonstrativos de sua
acdo social. O Metrd de S&o Paulo publicou seu primeiro balanco
social em 1995, relativo ao exercicio de 1994.

Balanco social: contabilizacdo de a¢cdes sociais

Balanco social poderia ser definido como a apresentacéo sistemati-
zada de dados que permitam a demonstragéo do perfil, da abrangén-
cia e da intensidade das acdes empreendidas por uma entidade no
trato com a sociedade, ai incluidas relagcbes com empregados, meio
ambiente, comunidade proxima e sociedade em geral. A grande
questdo colocada pelos defensores e especialistas na matéria é a
necessidade de padronizacdo de conceitos e demonstrativos, de
modo que possam ser comparados os resultados entre exercicios e
entre empresas.

Em relagdo aos métodos e formato desse demonstrativo, o autor
Osmar Vieira Filho* afirma ... perceber uma grande polémica quanto a
forma de apresentacdo do balanco social. Ha os que defendem a
estrutura de um balan¢o calcado em termos puramente monetarios,
enquanto que outros entendem que esta abordagem deve ser encara-
da com reservas, uma vez que, em muitos contextos, a unidade mone-
taria tem pouca representatividade para demonstrar o resultado de um
ato social. Conclui que o balancgo social ndo deve ser entendido como
uma réplica do balancgo financeiro, adaptado ao campo social.

A prética, no entanto, parece demonstrar que ndo sé os balancos
sociais publicados, como os modelos apresentados por entidades,
terminam por apontar, em valores monetérios, os dispéndios em
acOes sociais. O que resulta é uma contabilizacdo das despesas com
acOes sociais efetuadas pela empresa durante o exercicio, cotejando-
se esses valores com indicadores que fornecem a dimenséo da enti-
dade: receita bruta, lucro operacional, folha de pagamento bruta,
ndmero de funcionérios etc.

Em 1997, o Ibase publicou um modelo de balang¢o social° propugnan-
do que ele fosse adotado pelas empresas como padréo, de modo a
equalizar dados, informacfes e conceitos. O mesmo Osmar Vieira
Filho* relata que, a partir da iniciativa do Ibase, a Comisséo de Valores
Mobilidrios - CVM, autarquia federal vinculada ao Ministério da
Fazenda que regula as atividades no mercado de valores mobiliarios,
elaborou e colocou em audiéncia publica uma minuta de ato normati-
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VO que estabelecia a obrigatoriedade da divulgacdo de um conjunto
de informagfes de natureza social. O modelo de demonstrativo pro-
posto assemelhava-se ao modelo elaborado pelo Ibase. Ndo conse-
guindo consenso entre as entidades e empresas que se manifestaram
sobre a obrigatoriedade, a CVM entendeu que a discussao do assun-
to devia ser transferida para o Congresso Nacional, face a sua impor-
tancia e interesse dos investidores.

O modelo do Ibase divide o balango social em seis blocos, abrangen-
do, cada um deles, os seguintes conceitos e dados:

1. Base de calculo
Apresenta dados/indicadores que apontam para a dimensdo da
empresa e para seus resultados no periodo:
- receita liquida;
- lucro operacional;
- folha de pagamento bruta.

2. Indicadores laborais
Sé&o as despesas com acdes sociais voltadas ao corpo de funcio-
narios. Abrange encargos sociais compulsérios ou ndo e demais
despesas com pessoal:
— alimentacao;
— encargos sociais compulsérios;
— previdéncia privada;
— saude;
— educacéo;
— creches/auxilio-creche;
— participacdo nos lucros ou resultados;
— outros beneficios.

3. Indicadores sociais
Séo as despesas com acdes sociais voltadas a comunidade em
geral:
— tributos (excluidos encargos sociais);
— educacéo e cultura;
— salde e saneamento;
- habitacao;
— esporte e lazer;
— creches;
— alimentacao;
— investimentos ambientais relacionados com a producéo;
- investimentos ambientais externos a empresa.
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4. Indicadores do corpo funcional

Apontam os numeros relativos aos empregados, crescimento do
emprego e participagdo de minorias:

— numero de empregados ao final do periodo;

— numero de admissdes durante o periodo;

— numero de mulheres que trabalham na empresa;

— percentual de cargos de chefia ocupados por mulheres;

— numero de empregados portadores de deficiéncia.

5. Outras informac0es relevantes quanto ao exercicio da responsabi-
lidade social

Espaco reservado para adicdo de informacdes que a empresa con-
sidere relevantes em relacdo a sua atuacéo.

6. Instrucdes para preenchimento
Apresenta os critérios de calculo dos indicadores.

O modelo proposto procura estabelecer uma referéncia dimensional (o
que chama de base de calculo), agrupando em seguida os dispéndios
com ac0es sociais em laborais e comunitarios. Cada um dos valores é
entdo cotejado com os indicadores da base de célculo, permitindo a
comparacdo do desempenho entre empresas, devidamente relaciona-
do ao porte de cada uma. O grupo 4 compreende os dados de admis-
sdo de pessoal e participacdo de segmentos minoritarios, enquanto o
grupo 5 destina-se aos aspectos menos tangiveis e mais qualitativos, ndo
enquadraveis nos grupos 2 e 3.

BALANCO SOCIAL NO METRO
Demonstracdo do valor adicionado

O primeiro demonstrativo que o Metr6 de Sao Paulo apresenta como
inovacdo em suas publicac8es tem sido o do valor adicionado. Embora
néo faca parte do balanco social, apresenta informacdes que transcen-
dem o campo financeiro. Trata-se de um conjunto de informacdes de
carater econdmico, normalmente apresentado associado as informa-
¢oes do balango social. E um relatorio contébil que visa demonstrar o
valor da riqueza gerada pela empresa e a sua distribuicéo.

A avaliacdo do desempenho da empresa é normalmente apresentada
como lucro ou prejuizo na demonstracao de resultado do exercicio.
Entretanto, esse resultado indica somente a parte da riqueza que per-
tence aos socios/acionistas da empresa. A demonstragdo do valor
adicionado apresenta a riqueza gerada pelas atividades da empresa e
evidencia separadamente a parte devida a cada um dos agentes
envolvidos no seu processo de atuacdo: socios/acionistas, financia-
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dores, fornecedores, empregados e governo. Em termos macroeco-
némicos, o valor adicionado gerado pela empresa € a sua participa-
¢do na formagé@o do Produto Interno Bruto - PIB. Atualmente sua
publicacdo néo é obrigatoria, porém consta do projeto de lei que alte-
ra a Lei n® 6.404/76 que regulamenta as sociedades por agdes.

Premissas e conceitos basicos

O balanco social do Metrd de Séo Paulo difere conceitualmente dos
balancos sociais publicados usualmente pelas empresas. Nestes,
como ja foi visto, o balanco social representa a contabilizacdo das
acOes empreendidas em beneficio dos funcionarios, do meio ambien-
te, da comunidade proxima e da sociedade em geral. O balanc¢o social
do Metré de Sao Paulo procura determinar os impactos que o servico
prestado exerce positivamente sobre a populag¢édo. Os beneficios sédo
quantificados e transformados em valor monetario.

O principal produto da companhia é a prestacao de servigo de trans-
porte publico de alta capacidade, atendendo diariamente cerca de
2,4 milhdes de viagens, correspondendo a 1,7 milhées de passagei-
ros pagantes.

O carater eminentemente social do servico prestado nao impede
que ele seja realizado em bases de eficiéncia econdmica e empre-
sarial. Nos ultimos cinco anos, o Metr6 de S&o Paulo obteve equi-
librio financeiro entre receitas e despesas (operacionais, adminis-
trativas e com pessoal dedicado a expansédo). Esse desempenho é
bastante raro entre operadores de transporte de alta capacidade,
nacional e internacionalmente. No entanto, as despesas com
depreciacéo, financeiras e novos investimentos ndo sédo cobertas
pela receita, sendo suportadas por seu acionista principal, o
Governo do Estado de S&o Paulo. Com isso, as demonstracdes
contabeis da empresa acabam por registrar resultados continua-
mente negativos, ocultando os significativos beneficios sociais pro-
piciados pelo sistema. Essa constatacdo foi a base para que a
Companhia decidisse por oferecer a seus acionistas e a sociedade
um demonstrativo, devidamente quantificado, do significado social
de seu produto.

A materializacao da idéia e sua base metodoldgica originaram-se dos
estudos de viabilidade econdémica dos projetos de novas linhas.
Historicamente, esses estudos determinam e quantificam beneficios
sociais gerados pela futura implantacéo do projeto, de modo a inseri-
los na analise econémica que indica sua viabilidade ou ndo. A meto-
dologia para tanto foi desenvolvida e consagrada ao longo do tempo,
sendo aceita, quando ndo exigida, pelos organismos financiadores
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como o Banco Mundial e o Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdmico e Social - BNDES. Partiram os técnicos da premissa de
que, se é valido calcular beneficios sociais para uma linha futura, ndo
€ menos correto considerar que esses beneficios incidem sobre a
rede j& em operacéo.

A base para o calculo e valoracdo dos beneficios é que, caso néo
existisse a rede metroviaria, toda a demanda atendida por esse siste-
ma estaria sendo suprida por 6nibus e automoveis, com a potenciali-
zacao dos impactos negativos que essas modalidades de transporte
exercem. Estes impactos correspondem, com sinal inverso, aos bene-
ficios que sdo estimados quando se faz o estudo de viabilidade da
implantacdo do metrd.

A segunda premissa basica prende-se a seguranca e confiabilidade
dos beneficios incluidos no balanco social. Nao deve haver incertezas
com relagdo a sua existéncia ou a seu método de apuragéo. Os requi-
sitos entdo estabelecidos para que um beneficio fosse acrescentado
ao demonstrativo foram:

— credibilidade: a existéncia do beneficio ndo poderia ser questiona-
vel. Somente incluem-se indicadores que resultem de beneficios
aceitos como imputaveis a existéncia do metro;

— seguranca metodoldgica: sédo incluidos beneficios cujas metodo-
logias de apuracdo sejam tecnicamente consistentes, em particu-
lar aquelas aceitas pelos organismos financiadores nacionais e
internacionais;

— confiabilidade: o emprego de pardmetros, coeficientes e indicado-
res com origem externa a empresa deverdo ser consagrados no
meio técnico. Assim também as bases de dados empregadas nos
céalculos, tenham origem interna ou externa, devem apresentar a
mesma confiabilidade;

— dindmica: a medida que se consolidam bases metodoldgicas,
novos beneficios foram, vém sendo e serdo incorporados aos resul-
tados, o que justifica os valores crescentes dos beneficios aponta-
dos desde 1994,

Nao foram considerados nos célculos os valores das acgfes sociais
que o Metr6 de Sao Paulo empreende e que ndo sao poucas: benefi-
cios concedidos aos funcionarios, especialmente aqueles que exce-
dem as contribuicdes compulsérias; investimentos em treinamento de
profissionais; incentivo e colaboracdo com associacdes assistenciais,
como a Associagcdo Amigos Metroviarios dos Excepcionais - AME;
acOes de cunho ambiental providas interna e externamente ao siste-
ma; patrocinio de inUmeras ac¢des culturais - exposi¢cdes temporarias
e permanentes, obras de arte nas estacoes etc.
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A decisdo de néo incluir tais valores relaciona-se a premissa principal
do trabalho e que o diferencia dos balancos sociais correntemente
publicados: a de que os beneficios apresentados referem-se ao servi-
¢o prestado pela empresa e ndo a contabilizacdo de sua acéo social
corporativa. Relaciona-se ainda com a diferenca de dimensdes. O
valor total dos beneficios sociais decorrentes da existéncia da rede do
metrd e dos servigcos prestados € algumas ordens de grandeza maior
que o valor total dispendido nas acfes sociais da empresa. Optou-se,
assim, por enfatizar o grupo mais significativo em valor, relevante para
a sociedade e objetivo central da empresa.

Toda a estrutura metodoldgica desenvolvida somente foi possivel gra-
cas as especialidades técnicas de que a Companhia dispde. Duas
delas destacam-se e foram primordiais para a consecucéo do trabalho.

A primeira é a existéncia da compreensiva base de dados provenien-
tes das pesquisas Origem-Destino realizadas a cada dez anos desde
1967. Esses levantamentos resultam em instantdneos extensivos e
detalhados ndo s6 dos deslocamentos na Regido Metropolitana de
Sao Paulo, mas também do perfil socioecondmico da populacdo e da
localizacdo de empregos e matriculas escolares. Sua Ultima versao,
em 1997,° abrangeu cerca de 130.000 entrevistas realizadas em quase
30.000 domicilios distribuidos pela metrépole.

A segunda especialidade trata dos sistemas computadorizados de
simulacédo. Desde 1968, quando foi projetada a primeira linha do
Metré de Sdo Paulo, a Companhia vem incorporando essas técnicas,
modernizando-as continuamente e adaptando-as as condigdes
locais. Atualmente aperfeicoados e facilitados pelo advento da micro-
informatica, esses ferramentais possibilitam os céalculos dos principais
nameros obtidos, em especial aqueles relativos a redistribuicéo de
viagens caso a rede de metré ndo existisse.

Metodologia empregada

Como foi visto, a base metodologica do trabalho de estimativa e valo-
racdo dos beneficios sociais foi a situacao hipotética em que, se a
rede de metrd ndo existisse, 0s passageiros que hoje se utilizam deste
sistema passariam a ser transportados pelo sistema de 6nibus e pelos
automoveis. A esse aumento da frota circulante corresponderiam
aumentos brutos na emissao de poluentes atmosféricos e no consu-
mo de combustiveis. A elevagdo dos niveis de congestionamento
agravaria tais maleficios, introduzindo um novo: o aumento do custo
operacional dos veiculos.

Por outro lado, todos os usuéarios do transporte (tanto as pessoas
que ndo poderiam usar o metrd, quanto as que sempre utilizaram
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0s modos rodoviarios) sofreriam perdas de tempo nos seus deslo-
camentos diarios. Como o nimero de acidentes de transito varia,
entre outros fatores, de acordo com a quantidade de veiculos em
circulacdo, eles também cresceriam, gerando perdas de toda a
ordem para a sociedade.

A quantificacdo e monetarizacao destes impactos tém, para cada um
deles, sua propria metodologia de calculo. A experiéncia internacional
mostra diversidade na estimativa dos valores em virtude de dois moti-
VoS principais:

— quantificacdo direta: alguns impactos, como o consumo de tempo
e combustivel, e a emissdo de poluentes, sdo quantificaveis com
razoavel precisdo,”®° outros tém uma quantificacdo mais complexa,
como, por exemplo, os impactos no uso do solo decorrentes da
existéncia do metro;

— monetarizagéo: alguns indicadores sdo facilmente traduzidos em
valores monetéarios, como o consumo de combustivel e os gastos
com manutencédo de vias; outros requerem raciocinios aproximati-
VoS, como o custo do tempo perdido pelas pessoas. Um terceiro
grupo de beneficios representa aqueles que, embora indiscutiveis,
sdo dificeis de representar por valores monetarios. E o caso, entre
outros, da qualidade da viagem traduzida em conforto, rapidez e
seguranca que proporciona; valorizacdo imobiliaria na area de
influéncia do sistema; desenvolvimento industrial e tecnolégico;
contribui¢cdo para o incremento de empregos diretos e indiretos.

Descrevem-se, a seguir, 0s principais procedimentos de célculo utili-
zados pelo Metr6 de Séo Paulo para obtencéo de cada um dos bene-
ficios arrolados no balanco social.

Reducdo na emissdo de poluentes

A metodologia estima que, caso o0 metrd deixasse de existir, as viagens
por ele atendidas seriam transferidas para os 6nibus e automéveis.
Com o emprego dos modelos de simulagéo referidos anteriormente,
redistribui-se a demanda atualmente atendida pelo metré para auto-
moveis e 6nibus, a razdo de 20% e 80% respectivamente. Tal redistri-
buicédo tem fundo conservador: considerada a renda média dos usua-
rios de metrd, poder-se-ia adotar uma propor¢cdo maior de viagens
convertidas para automdveis. Como estes representam maleficios
maiores para o transito, para o ambiente e para a eficiéncia do siste-
ma, os beneficios resultariam maiores. De acordo com as premissas
estabelecidas, optou-se pela alternativa conservadora.

A distancia adicional a ser percorrida pelos 6nibus é estimada consi-
derando-se que os niveis de carregamento atuais do sistema de 6ni-
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bus seriam mantidos, o que implica em estimar que a utilizacdo média
do metr6 (indice de passageiros por quildmetro de 8,719) precisaria
ser atendida pelos 6nibus com utilizacdo média de 1,63 passageiros
por quildmetro. Assim, a metodologia faz uma transferéncia simples
dos passageiros do metrd para o sistema de 6nibus, mantendo a ocu-
pacdo média atual deste, gerando as distancias adicionais a serem
rodadas pelos 6nibus para atender os passageiros transferidos.

A auséncia da rede de metrd implicaria na maior emissdo de poluen-
tes, em virtude do aumento da frota circulante de autos e 6nibus e
decorrente do aumento das extensdes e duracdo dos congestiona-
mentos no sistema viario nas horas de maior movimento, que implicam
em maiores emissdes relativas pelos veiculos. Sua quantificacéo foi
feita utilizando-se tabelas retiradas de publicagcdes da Environmental
Protection Agency - EPA dos Estados Unidos da América. Nado foram
localizadas informacdes semelhantes em organismos nacionais que
atuam nas questfes ambientais. As tabelas da EPA associam as emis-
sbes de poluentes aos quildbmetros rodados pelos veiculos.

Nos estudos do Metrd6 de S&o Paulo tém sido considerados os
poluentes monoéxido de carbono (CO), hidrocarbonetos (HC), 6xidos
de nitrogénio (NOx), 6xidos sulfuricos (SOx) e materiais particulados
(MP). O célculo do volume adicional de emissdes é feito multiplican-
do-se as distancias adicionais rodadas pelos 6nibus pelos coeficien-
tes de emissao para cada poluente.

Os beneficios baseiam-se na ndo incidéncia das moléstias cardiovas-
culares, respiratorias e dermatoldgicas associadas aos poluentes
mais comuns. Sua monetarizacdo parte de parametros de pesquisa
desenvolvida em 1992 pela mesma Environmental Protection Agency
(EPA), em que foram levantados os custos dispendidos no tratamen-
to de tais doencas.

Reducédo do consumo de combustiveis

A nao existéncia da rede metroviaria implicaria em aumento da quilo-
metragem rodada por veiculos a combustdo - dnibus e automoveis. A
frota adicional necessaria consumiria quantidades adicionais de com-
bustiveis, ndo s6 em termos brutos (consumo adicional especifico)
mas também decorrentes do aumento significativo do nivel de con-
gestionamentos no transito na cidade.

De posse dos resultados das quilometragens adicionais de autos e
Onibus calculadas para o item anterior, 0 aumento do consumo de
combustiveis é calculado através da multiplicagéo dessas quilometra-
gens adicionais pelos coeficientes de consumo especifico de com-
bustivel, ja corrigidos pelo impacto da velocidade mais reduzida.
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O coeficiente atual adotado para o consumo de combustiveis dos
coletivos, igual a 0,40 litros/km, é o utilizado na planilha de célculo de
custos empregada pela SPTrans, a gerenciadora do transporte coleti-
vo por 6nibus no municipio de S&do Paulo. Os estudos de simulacédo
demonstram que na situacdo hipotética de inexisténcia do metro,
ocorre queda significativa na velocidade dos 6nibus, levando a esti-
mar esse indice em 0,68 litros/km. Para os veiculos particulares, na
condicdo sem a operacdo do metrd, adotou-se o consumo de 0,20
litros/km equivalente a 5 km/litro.

Reducdo do custo operacional do sistema 6nibus

A falta da rede de metr6 provocaria 0 aumento da quilometragem rodada
pelos dnibus. A estimativa do prejuizo dai resultante é feita pela multipli-
cacédo das distancias adicionais rodadas pelos dnibus pelo custo opera-
cional/km do sistema 6nibus, procurando-se expurgar o consumo de
combustivel ja considerado anteriormente e desprezando-se 0 aumento
do custo operacional unitario resultante da reducéo das velocidades.

Reducéo do custo dos tempos de viagem

As velocidades médias dos coletivos e dos automdveis € inferior a
velocidade comercial do metrd, que hoje gira em torno de 35 km/h. Os
resultados da Pesquisa Origem-Destino 1997 indicam que a duragéo
média atual das viagens dos usuarios do metrd é de 35 minutos e nos
Onibus gira em torno de 50 minutos.

A inexisténcia da rede do metrd implicaria em dois tipos de perda: a
dos hoje usuarios de metré que teriam deslocamentos mais lentos e
as perdas dos usuérios do sistema de transporte em geral que teria
velocidades ainda menores pelos congestionamentos resultantes. As
simulacdes da rede de transporte sem a existéncia do metrd mostram
que o tempo médio de viagens por 6nibus saltaria para cerca de 60
minutos decorrente do aumento dos congestionamentos.

A monetarizacdo do tempo gasto é feita utilizando metodologia ado-
tada pelo Banco Mundial: apura-se inicialmente o valor horério do
tempo. Para tanto, adota-se o valor médio de salarios dos usuérios do
metrd, valor obtido na pesquisa de caracterizagédo socioecondmica do
usuério do Metrd,* de 8,14 salarios minimos no caso de 1999, corres-
pondendo a R$ 1.090 ou US$ 618. Este salario médio € acrescido de
beneficios e reduzido dos impostos, sendo depois dividido por 160
horas para obter o valor horario médio de R$ 9,81 ou US$ 5,57.

O método considera que o valor do tempo difere por motivo de via-
gem (trabalho, negdcios e outros). A valorizagdo da hora de viagem
a negocios é considerada a mais elevada, apropriando-se 100% do
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seu valor como beneficio/prejuizo; as horas gastas em trabalho nor-
mal e em outras atividades s@o apropriadas a uma taxa de 33%.
Esses calculos, em 1999, levaram a definicao de valores de custo
de tempo de R$ 9,81 (US$ 5,57) por hora para viagens a negécios
e R$ 2,53 (U$ 1,44) por hora para os demais motivos.

A valoracéo final da reducéo dos tempos de viagens é obtida pela avalia-
¢ao dos tempos economizados pelos usuarios para cada motivo - utilizan-
do para isso a distribuicdo dos motivos de viagem obtidos nas pesquisas
Origem/Destino - multiplicados pelo valor respectivo do tempo.

Reducdo do nimero de acidentes

O aumento da frota de veiculos circulando em virtude da n&o existén-
cia da rede de metrd traria também como conseqiiéncia o aumento do
namero de acidentes de transito. A metodologia usada pelo Metré de
Sao Paulo estima os acidentes que seriam causados pela circulacado
adicional de automoveis. Os 6nibus ndo foram considerados, face a
parca disponibilidade de informacdes especificas. Para atender os
passageiros que se transfeririam para o automovel, seria necessaria
uma frota circulante adicional. Estima-se essa frota dividindo-se a
quantidade de passageiros transferidos pela ocupagdo média dos vei-
culos obtida na pesquisa Origem-Destino de 1997.

Para estimar o nimero de acidentes e a quantidade de mortos e feridos
graves e leves, utilizou-se como fonte de dados o trabalho da Companhia
de Engenharia de Trafego - CET: Fotos e estatisticas de acidentes de tran-
sito - 1996."* O estudo estima os custos hospitalares no atendimento das
vitimas de transito, baseado em levantamentos realizados na Nova
Zelandia. Também sao quantificados os custos referentes a perda de pro-
ducéo dos enfermos (feridos graves e leves). Este valor pode igualmente
ser estimado no caso das mortes, cotejando-se a idade média dos aci-
dentados que vierem a falecer com sua expectativa de vida.

O documento prové os coeficientes que relacionam namero de vitimas
anuais pela frota de veiculos privados. A partir deste coeficientes esti-
ma-se o nimero adicional para cada tipo de vitima (vitimas fatais, gra-
ves e leves). Chega-se ao custo monetéario aplicando-se sobre estes
valores 0s custos hospitalares e de perda de producéo apontados.

Resultado liquido de custo/beneficio

O demonstrativo de resultado liquido de custo-beneficio consolida o
modelo adotado pelo Metrd de S&o Paulo apresentando de forma men-
surada o resultado econdmico-social de cada exercicio. A tabela 1
demonstra os resultados obtidos nos anos de 1998 e 1999, detalhados
segundo cada um dos indicadores obtidos. A tabela 2 e os graficos 1 e 2
apresentam o demonstrativo desde 0 ano em que o Metré iniciou a publi-
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cacdo de seu balanco social em seus Relatérios da Administracéo anuais,
de 1994 até 1999. Os valores anuais sdo os apresentados originalmente
nos Relatérios da Administracéo e corrigidos a precos médios de 1999.

Tabela 1

Companhia do Metropolitano de S&o Paulo - Metrd

Resultados dos beneficios gerados pelo Metrd de Sédo Paulo - 1998-1999
Valores correntes de 1999/98

1999 1998
Indicador Unidade Quant. Valor Quant. Valor

mil R$ mil mil R$ mil
Reducao da emissédo
de poluentes kg/ano 16.829 724.077 14.743 400.295

Redugado do consumo

de combustiveis litros/ano  432.110 203.041 421.810 148.738

Reducgao do custo

operacional do

sistema 6nibus km/ano 426.508 764.059 373.653 570.788

Reducéo do custo

do tempo de viagem hv*/ano  355.178 1.301.343 403.706  1.206.539
Jornadas para o trabalho 226.000 572.533 253.002 518.233
Negocios 55.159 541.295 64.351 511.427
Outros 74.019 187.515 86.353 176.879

Reducao do Vitimas

nimero de acidentes totais/ano 1,21 19.178 1,26 19.946
Gastos hospitalares
+ assisténcia 6.917 7.194
Perdas de produgéo 12.261 12.752

Total 3.011.698 2.346.306

* hv = horas de viagem.

Tabela 2

Companhia do Metropolitano de S&o Paulo - Metr6

Evolucgéo dos resultados liquidos de custo-beneficio - 1994-1999

Valores em R$ milh&es®

Discriminagao 1994/1996 1997 1998 1999 Total

Receita liquida (A)? 1.450 619 616 618 3.303

Custos totais (B) (2.937) (967) (738) (831) (5.473)

Prejuizo contabil (C)=(B)-(A) (1.487) (348) (122) (213) (2.170)

Beneficios sociais (D) 4.2139 2.611 2.794 3.012 12.630

Resultado liquido (D)-(C) 2.726 2.263 2.672 2.799 10.460

Observacoes:

(1) Valores a precos médios de 1999, corrigidos pelo IGP-DI da FGV.

(2) Inclui subvencéo econdmica e ressarcimento de gratuidade.

(3) Os beneficios calculados entre 1994 e 1996 foram baseados em metodologia aperfeicoada nos
anos subseqiientes.
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Figura 1
Demonstrativo do resultado liquido de custo beneficio
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Il prejuizo contabil do exercicio beneficios sociais B resultado liquido

Os resultados apresentados demonstram que durante os seis Ultimos
anos o empreendimento Metré acumulou resultado liquido positivo de
R$ 10,5 bilhdes, contemplando R$ 2,1 bilhdes de prejuizo contabil,
absorvido pela empresa, e R$ 12,6 bilhdes referentes aos beneficios
usufruidos pela comunidade local.

Como no periodo foram aperfeicoadas e desenvolvidas metodologias
para valoracdo de outros beneficios que foram sendo incorporados
aos balancos sociais, o total acumulado se apresenta como bastante
conservador. Mesmo assim, o valor acumulado em apenas seis anos,
no montante de R$ 10,5 bilhGes, é expressivo e seria suficiente para
propiciar o retorno dos investimentos aplicados na construcdo da
rede atual do Metrd de 49,2 km, construida durante mais de 30 anos.

Aprimoramentos e ajustes na metodologia

Tratando-se de conceitos inovadores e de metodologia desenvolvida
e/ou adaptada especificamente para o trabalho, é natural e desejavel
que essa técnica ndo se cristalize, incorporando permanentes aprimo-
ramentos e ajustes. Para tanto, vem sendo pesquisada a experiéncia
nacional e internacional sobre avaliacdo de projetos de transporte e
sobre os impactos especificos dos metrds que poderdo, ainda que
eventualmente, modificar fontes de dados, estrutura de célculo e,
consequentemente, resultados de alguns dos indicadores.

Emissdo de poluentes

O procedimento de célculo podera ser aprimorado, de um lado, deta-
Ihando sua quantificacéo de forma separada para coletivos e automo-
veis, cuja emissdo de poluentes é diferente e, por outro, introduzindo
0 impacto da velocidade do trafego nos coeficientes de emissédo de
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poluentes (& semelhanca do que se faz com o consumo de combus-
tivel). Pode-se procurar incluir o possivel aumento de emissdo dos
veiculos a diesel, dependendo da disponibilidade de informacdes.

Quanto a monetarizagdo desses beneficios, podem ser pesquisados
novos valores relativos aos padrées nacionais e, portanto, adequados
a realidade brasileira, que tenham sido determinados por estudos
especificos de saude publica.

Custo do tempo

A revisdo destes célculos pode envolver tanto a revisdo dos valores
monetarios, quanto as taxas de apropriacdo dos valores por motivo
de viagem, em funcdo de novas abordagens ou de procedimentos
alternativos que tenham sido desenvolvidos recentemente.

Custo dos acidentes

O aprimoramento do célculo deste indicador pode, a principio, ser
feito em duas frentes. Primeiro, pela incorporagdo do potencial de
geracao de acidentes dos 6nibus. Segundo, pela ado¢éo de valores
de custos médicos mais adaptados a realidade brasileira que estejam
disponiveis em estudos recentes de salde publica. Além disso, pode-
réo ser pesquisadas fontes potenciais, particularmente do setor secu-
ritario, que indiguem montantes ou coeficientes de gastos com repa-
ros e reposicao de veiculos acidentados.

Beneficios incorporados

Novos indicadores e beneficios poderdo ser incorporados aos
demonstrativos, desde que razoavelmente tangiveis e cujas fontes de
dados e estruturas de calculo apresentem consisténcia. Beneficios
menos tangiveis ou mesmo intangiveis poderdo ainda ser arrolados
como elementos qualitativos dos demonstrativos.

Emisséo de diéxido de carbono (CO,)

Os estudos e métodos de célculo relativos & emisséo de poluentes
derivados da queima de combustiveis preocuparam-se, historicamen-
te, com a emissdo do mondxido de carbono (CO) e dos demais poluen-
tes considerados na metodologia empregada pelo Metr6 de Sao Paulo.

Nos ultimos anos, discute-se a nocividade e a quantidade da emisséo
de dioxido de carbono (CO,), responsével, segundo ambientalistas,
pelo aquecimento global e pela formacdo do chamado “buraco na
camada de 0z6nio”. Nao sdo conhecidos ainda métodos consagrados
para o calculo da emissdo desse gas. Da mesma forma, seus efeitos e
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correspondente valorizagcdo ndo se encontram dominados e suficiente-
mente disseminados, o que ainda dificulta sua eventual inclusdo no méto-
do em uso pelo Metrd de S&o Paulo.

Reducéo do custo de manutenc¢éo do sistema viario

Caso nao houvesse rede de metr6, a maior frota circulante e as maio-
res disténcias percorridas demandariam maiores gastos com reca-
peamento e manutencdo em geral do sistema viario.

Reducéo dos custos de operacao e fiscalizacdo de transito

Pelos mesmos motivos apontados acima, maiores seriam as necessi-
dades de sinalizagdo de transito (horizontal, vertical e semafdérica), de
contingentes de operadores e fiscais de transito, assim como de infra-
estrutura para essa operacao.

Aumento da produtividade

A regularidade e a confiabilidade do transporte metroviario tém
impacto positivo na qualidade do deslocamento das pessoas e con-
sequientemente na sua capacidade de realizacdo de atividades.

Um dos impactos positivos adicionais mais provaveis € o reflexo na pro-
dutividade das pessoas no trabalho. Trata-se, sem divida, de indicador
de extrema importancia, com reflexos que podem ser ampliados para a
eficiéncia da cidade como um todo. A complexidade do fenémeno e a
dificuldade na obtenc&o de dados e pardmetros representativos e con-
fiaveis, no entanto, cercam de problemas as tentativas de dimensionar e
valorar este impacto de modo a poder incorpora-lo nos demonstrativos.

Valorizagdo imobiliaria

A questéo é discutida hd décadas. Os iméveis de uma regido atendi-
da por uma nova rede de infra-estrutura (0o metrd talvez seja o exem-
plo mais gritante) normalmente experimentam uma valorizacéo.
Embora o poder publico, em especial o municipal, seja beneficiario,
uma vez que aumenta sua receita de Imposto Predial e Territorial
Urbano - IPTU, € o proprietario o maior beneficiario.

A valorizacao é tangivel e pode ser aferida através dos bancos de dados
de valores imobiliarios hoje disponiveis no mercado, especialmente com
aincorporacao de tecnologia de bancos de dados georreferenciados. E,
no entanto, polémica a efetividade do aumento desse valor no contexto
geral da cidade. Defendem alguns autores que ocorre apenas a transfe-
réncia de populac¢des proprietérias, ndo havendo ganho de valor no con-
junto da cidade. A discusséo torna-se mais complexa numa economia
em crescimento, em que ocorre, no total, aumento de valor patrimonial.
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De qualquer modo, a grande dificuldade é a separacéo entre a parte
da valorizacdo que cabe ao empreendimento metrd6 da parte que
pode ter ocorrido em fungéo de outros investimentos em infra-estru-
tura, mudancas urbanisticas estruturais ou a simples mobilidade do
mercado imobiliario. Os estudos ora em curso no Metrd de Sao
Paulo sobre o histérico de valorizacao imobiliaria na area de influén-
cia do metr6 poderéo indicar alguns caminhos para a incorporagao
desse importante beneficio.

Acessibilidade

A disponibilidade do metr6 e a sua velocidade mais elevada aumen-
tam o campo de acdo das pessoas, permitindo que atinjam destinos
em maior quantidade e diversidade. Este beneficio torna-se mais rele-
vante no caso de cidades como S&o Paulo, com elevados niveis de
congestionamento de transito. Embora um beneficio importante, uma
vez que reflete ndo s6 sobre o cidadao, mas também sobre a eficién-
cia da cidade, trata-se de indicador de dificil mensuragéo e ainda mais
complicada valoracao.

CONCLUSOES

A importancia do balanco social calculado e publicado anualmente
pelo Metrd de Sdo Paulo deve ser avaliada em trés frentes: seus obje-
tivos, seus métodos e seus resultados.

A divulgacéo dos resultados tem por objetivo basico a demonstracédo
do significado social do servico prestado. A importancia de alguns
servigos publicos somente é percebida quando eles mostram-se
ausentes e/ou deficientes. No caso do metrd, essa percep¢do acon-
tece nos momentos de paralisacdo dos servicos. O servico em si,
entretanto, desempenha papel relevante na economia da cidade e em
seu desenvolvimento econdmico e social.

O balanco social é dirigido ndo s6 aos acionistas da empresa, mas
busca principalmente ser instrumento de sensibilizagdo da popula-
¢do em geral, dos segmentos formadores de opinido e da midia.
Entende-se o balan¢o social como apenas mais um dos instrumen-
tos que devem, continua e progressivamente, ser empregados nesse
processo de sensibilizacdo da sociedade para com a questdo do
transporte urbano.

A metodologia desenvolvida e hoje consolidada representa a aquisi-
¢do de um novo instrumental no conjunto de ferramentas destinadas
a medir o desempenho da empresa e de seu servigco. Nesse campo,
permite a mensuracdo de importantes aspectos do servigo prestado,
incorporando técnicas seguras e conservadoras.
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Acredita-se ainda que introduz um novo ingrediente na discusséo
da questdo da responsabilidade social das empresas e na apresen-
tacé@o de balancos sociais. Representa uma inovacéo na medida em
que mede os beneficios sociais decorrentes do produto da empre-
sa e ndo simplesmente das ac¢fes colaterais desenvolvidas por ela
em prol de seus funcionarios, da comunidade préoxima e da socie-
dade em geral.

Por ultimo, os resultados obtidos demonstram, de um lado, a relevan-
cia econdmica e social do servico prestado. Demonstram ainda o que
poderia ser chamado de “rentabilidade social” dos investimentos fei-
tos pela sociedade ao longo dos ultimos trinta anos. Embasa, com
nameros expressivos, a defesa intransigente da expansao desse ser-
vico de maneira mais regular e intensiva e a luta pelo estabelecimen-
to de fontes financeiras regulares para tal expansao.
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Sistemas de Transporte Inteligentes - ITS séo sistemas de transporte
que se utilizam de tecnologias de informatica, telecomunicacdes e
controle automatico, de forma a melhorar seu desempenho e produti-
vidade. A adaptacdo dessas tecnologias para o uso em sistemas de
transporte exige conhecimentos de diversos ramos da engenharia,
tais como eletrdnica, civil, mecéanica, industrial, comunicacdes e
outras disciplinas correlatas.

A partir dessa definicdo tdo abrangente, verifica-se que as tecnologias
de ITS podem ser aplicadas, mediante inUmeros servicos aos usua-
rios, em um amplo espectro de sistemas de transporte. As areas de
aplicacdo, conforme a ISO, assim como alguns dos principais servi-
¢Os aos usudrios podem ser mostrados no quadro 1 a seguir.

Quadro 1

Area de aplicacéo Servigcos aos usuarios

Advanced Traveler
Information
Systems (ATIS)

Advanced Traffic
Management
Systems (ATMS)

Informagfes aos motoristas para planejamento da viagem
Informac0Oes aos passageiros de transporte coletivo
Navegacao e orientagdo aos motoristas

Apoio ao planejamento de transportes
Controle e fiscalizagéo de trafego
Monitoracdo de incidentes
Gerenciamento da demanda

Melhoria de visibilidade

Operagao automatica de veiculos
Prevencéo de colisGes laterais
Prevencao de colisGes longitudinais

Advanced Vehicle
Control and Safety
Systems (AVCS)

Gerenciamento de frotas
Rastreamento de veiculos comerciais

Commercial Vehicle
Operations (CVO)

Continua
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Quadro 1 (continuagéo)

Area de aplicagéo

Advanced Public Gerenciamento de transporte publicos
Transport Systems (APTS)  Priorizagdo dos transportes publicos

Servigos aos usuarios

Emergency (EM) Monitoracdo de cargas perigosas

Gerenciamento de veiculos de emergéncia

Electronic Payment TransagOes financeiras eletronicas

Safety IntersecBes inteligentes

As tecnologias de ITS, aperfeicoando as operacfes dos sistemas de
transporte, contribuem para o aumento da eficiéncia, seguranca, pro-
dutividade, qualidade ambiental e conservacéo de energia.

O quadro 2 mostra esses objetivos e os beneficios esperados pela
aplicacdo de ITS nos sistemas de transporte.

Quadro 2

Objetivos Beneficios ITS

Seguranca Reducao da freqiiéncia e severidade dos acidentes
Eficiéncia Reducéo de congestionamentos

Aumento da capacidade

Meio ambiente Reducéo da emisséo de poluentes

Energia Reducdo do consumo de combustiveis

Produtividade/mobilidade Reducéo da amplitude e variabilidade dos tempos de viagem
Reducao de custos operacionais
Reducéo de novos investimentos em construcao

Em resumo, os principais beneficios percebidos pela utilizacédo de tec-

nologias ITS nos sistemas de transporte sdo:

— beneficios de tempo: os ganhos de tempo estdo relacionados nao
s6 a diminuicdo do tempo de viagem, mas também ao tempo gasto
com operacdes burocraticas;

— beneficios de custo: o aumento da produtividade dos sistemas,
caracterizado pelos ganhos citados no item anterior, também resul-
ta em ganhos financeiros devido aos menores custos operacionais
alcancados pelos sistemas;

— beneficios de qualidade (nivel de servico): a melhoria do nivel de
servico com a utilizacdo de ITS explica-se pela reducdo da magni-
tude e variacdo do tempo de viagem e pela possibilidade de se con-
ceber um sistema mais flexivel.
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Uma prioridade em praticamente todos os paises € o aumento de efi-
ciéncia através de operacdes baseadas em ITS, buscando um aumen-
to substancial de capacidade nos sistemas existentes. Dado que a
situacéo atual de congestionamento s6 tende a piorar, com 0 aumen-
to da demanda e as restricbes ambientais e financeiras para se cons-
truir novas vias, o uso de tecnologias ITS promete reduzir ou adiar as
necessidades de investimentos em construcdo de novas vias. Isso é
especialmente vélido para os paises em desenvolvimento, com suas limi-
tacBes de recursos e necessidade de alocacédo de capital escasso em
outras areas vitais, tais como saude, saneamento, educacao etc.

Entretanto, para se obter os resultados esperados da aplicacdo de
ITS, é preciso inclui-lo em uma abordagem sistémica do setor trans-
porte. Os beneficios advindos da utilizagdo de ITS s6 serdo auferidos
se os diversos sistemas forem implantados de uma forma integrada e
ndo desenvolvidos e implantados isoladamente. O seu planejamento,
desenvolvimento e implementacéo tém que estar perfeitamente coor-
denados com as demais politicas intervenientes, como planejamento
de uso do solo, gerenciamento de transportes, financiamento de infra-
estrutura e equipamentos etc., ndo esquecendo as consideracfes de
ordem institucional. A sua aplicacdo sera mais eficaz através da acao
sincronizada dos setores publico e privado.

E necessario estabelecer uma politica de abrangéncia nacional com a
definicdo clara das metas a serem alcancadas e em que prazos. Isso
exige, no minimo, o desenho de uma arquitetura nacional de ITS, seus
objetivos e prioridades e um cronograma de implantacéao.

Para mencionar apenas um aspecto, considere-se a questao da padro-
nizacdo de tecnologias e procedimentos operacionais, sem a qual ndo
se pode garantir a comunicacao entre centros de controle operacional
e os diversos equipamentos das vias (painéis de mensagem variavel,
controladores semaforicos, circuitos fechados de TV etc.) ou, ainda, as
regras de compensacdo de pagamentos realizados por smart-cards
em sistemas de transporte multimodais. Por exemplo, nos EUA, o
secretéario de Transportes determinou, em 1996, uma meta de implan-
tacdo de ITS em 75 regiBes metropolitanas ao longo de dez anos. O
plano de implantagéo de ITS do governo americano prevé, para a area
de infra-estrutura de ITS, um cronograma de atividades que contem-
pla: o teste de padrées em 2000; a analise das questdes relacionadas
a incompatibilidade e ndo-interoperabilidade entre os sistemas, com a
consequente revisdo dos padrdes em 2001; um novo teste dos
padrbes revisados em 2002; e, finalmente, a edicéo final dos padrbes
revisados no ano de 2003.

Para ilustrar a complexidade do planejamento envolvido, a figura 1 a seguir
reproduz 0 esquema para a arquitetura nacional de ITS adotada nos EUA.

35

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 23 - 2001 - 2° trimestre

ojuswrelsued %—

‘ [212J3WOD O|NOJAA 9P OJUBWEIUBISh %—

Sselol) 9p ogdelojuow %—

olbepad ap oedensiuiwpe F—

SOAIB|02 "dsueJ} ap OjuBWERIDUIAH %—

sejougbiawa ap ojusweloualahb %—

S9QSSIWS ap 9|0AU0D %—

obajel) ap aj0u0d F—

sagdewlolul ap Jopanoid %—

subsistemas centrais

www. antp.org. br

Arquitetura para ITS - Modelo nacional dos EUA
subsistemas de acesso remoto

Figura 1

w
]

suporte remoto

aos viajantes

acesso a
informacao pessoal

fio

ancia sem

de longa dist

comunicacgdes

o —

— [e]

e

=

(]
— S| | =
5 o
»w [T a= [}
) = =
'S ke B 3
] (=) @ o
8] 9 \@© ) =
= = 5 ° 3
= 5 Q <) ©
E = [} c >
o 2 © o [
o = © g o
p o © K<)
8 c 3] o
> © [ =
g o o c

g o
I3 ] o) ()
= (&) ()] o
\ \ \ \

0l WIS eloueIsIp BUND
ap sagdeoluNwos

[ ] S
(8]
=
@D
— (<]
T @
12} 0
o o =
> = )
N k= o)
@ <
(] o
(8] o
%) 2 T
£
g <}
0 %
= c 1
s| |8
g =
© L |
\

[ 0|N2J3A-0|NOJaA S3QILDIUNWOD ]

subsistemas na via

subsistemas embarcados

Fonte: U. S. Department of Transportation.



Consideragdes sobre o uso de ITS

A utilizacdo de ITS na geréncia de transportes e mobilidade humana e
de suas cargas, em especial nas areas urbanas, apresenta reflexos
potenciais excelentes sobre a qualidade de vida. Entretanto, os estu-
dos de beneficio-custo devem ser melhor explicitados em resultados
e experiéncias praticas, ja que, na maioria das vezes sdo feitos a par-
tir de valores tedricos ou de usos em locais muito defasados da nossa
realidade, razdo pela qual tendem a ser questionados.

Mesmo tendo os objetivos comuns relacionados acima, a sua priori-
dade relativa varia entre as regides que ja estdo mais avancadas na
aplicacao de ITS. Assim, por exemplo, no Japéo, a énfase é em siste-
mas de navegac¢do, enquanto 0s paises europeus tém priorizado a
disseminacéo de informacdes de trafego e os EUA estdo mais avan-
cados em operacdes de veiculos comerciais. Ja nos paises em desen-
volvimento, a énfase tem sido praticamente apenas em sistemas de
coleta eletrdnica de pedagio.

Uma outra preocupacdao diz respeito ao receio de implantar o ITS por
serem impopulares as medidas, como, por exemplo, a questdo da
bilhetagem automética nos transportes publicos. O publico ainda néo
tem uma idéia clara do que o ITS faz ou podera fazer no futuro. A res-
ponsabilidade da indistria - na divulgagdo desses aspectos e na
popularizacdo dos beneficios do ITS - € muito grande, ja que se trata
de um setor industrial relativamente jovem.

Um ponto positivo e pouco explorado na aplicacdo de ITS é o seu
papel na democratizacao das informagdes sobre a operagao do siste-
ma de transporte. E sabido que a disseminacdo de informacdes em
tempo real é chave para o aumento da eficacia nos transportes, pelo
dinamismo do setor. Além disso, a liberdade de acesso a informacao
e 0 atendimento direto e rapido é um direito e uma demanda cada vez
maior dos cidadéos.

As tecnologias ITS estdo em rapida mudanca e a todo tempo surgem
novas facilidades. Por isso, o ITS devera mostrar que € um bom pro-
duto para melhoria das cidades, dos paises e da qualidade de vida da
populacdo e ndo apenas um instrumento eficiente para arrecadar
pedagios, multas e tarifas de estacionamento.

Pode-se verificar que existe um espaco para o0 uso do ITS para obter
maior eficiéncia das cidades e melhor qualidade de vida nas areas
urbanas e que ai podera surgir um amplo campo de atuagao para 0s
associados da ANTP.
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ONIBUS URBANO

Acessibilidade ambiental no
transporte publico por 6nibus

Jodo Luiz da Silva Dias
Diretor de Planejamento da BHTrans
E-mail: joaoluizs-dias@uol.com.br

ANIP

A caracteristica central dos bens publicos, diversamente dos bens de
mercado, é a universalidade. S&o bens em que a exclusao € intolera-
vel e ineficiente. Alguns fatores, entretanto, impedem nossas socieda-
des de cumprirem este fundamento. Insuficiéncia de oferta, imposta
por limitacBes orcamentarias, a que se associa tarifacdo pelo uso e,
portanto, exclusdo econdmica, e inadequacdo da oferta que tornam
fisicamente inacessiveis 0s bens para os usuarios.

Vamos tratar aqui especificamente de um dos aspectos desta ques-
tdo: a acessibilidade (ou inacessibilidade) ambiental no transporte
publico por 6nibus. O termo acessibilidade ambiental aqui aplicado
tem o significado definido por Marcelo Pinto Guimarées,* como de
design universal, ou design inclusivo, que assegure o uso pleno, pelo
usuério, dos bens e da cidade, com autonomia, controle sobre sua
privacidade e espontaneidade.

A altura do piso do 6nibus com relacdo a calcada ou a plataforma
(desnivel) e a distancia entre o 6nibus e a calgcada ou a plataforma,
devida a aproximacao insuficiente do 6nibus pelo motorista (afasta-
mento), sdo duas dimensdes das restricdes a acessibilidade fisica
ao veiculo. Constituem um obstaculo a ser vencido pelos usuérios
nos pontos de embarque / desembarque ou pontos de parada. Este
obstaculo submete usuarios a um esforgo fisico elevado, oneroso
para pessoas de mais idade, gravidas ou obesas, barra o acesso
autdnomo de pessoas com mobilidade reduzida e afeta a eficiéncia
da operacédo pelo aumento do tempo de viagem. A reducdo da efi-

1 “Acessibilidade ambiental para todos na escala qualitativa da cidade”, em Topos, Revista de
Arquitetura e Urbanismo, v. 01, n.° 1, julho/dezembro de 1999, Escola de Arquitetura da
Universidade Federal de Minas Gerais.
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ciéncia limita a capacidade de transporte do sistema, repercutindo,
portanto, no nivel de servigo e em seu custo.

O tempo de operagdo nos pontos de parada (desaceleracdo, aproxi-
macao, abertura de portas, desembarque/embarque, fechamento de
portas, aceleragdo) tem que ser inferior ao intervalo entre viagens
(headway). Maior capacidade de transporte requer énibus maiores, de
desempenho elevado e alta frequéncia (ou headway curto). Um servico
com uma freqiiéncia de 120 6nibus por hora, por sentido, estabelece
um intervalo de 30 segundos entre veiculos, ndo podendo, portanto, o
tempo de operagé@o no ponto ser superior aos 30 segundos.

O tempo de viagem pode ser desagregado em: a) tempo de marcha; b)
tempo de operagdo nos pontos de parada; c) tempo de retengdo em
semaforos; e d) tempo de retencdo no transito. E o tempo de viagem
no pico que define a mobilizacao requerida pela demanda para a pro-
ducdo de transporte (frota e trabalhadores a serem empenhados). E
tem uma expressao real e significativa, invisivel, no sentido de nédo ser
usualmente contabilizada, no custo social das horas improdutivas des-
pendidas diariamente pela populacdo nos deslocamentos urbanos.

O obstaculo nos pontos de parada, portanto, € um problema a ser solu-
cionado no transporte publico sob trés imperativos: da universalidade do
acesso, da capacidade de oferta frente a demanda existente e da reducéo
do tempo improdutivo despendido pela populagdo.?

A SOLUCAO PLATAFORMA ELEVADA (CURITIBA E SAO PAULO)

A adocéo de plataforma elevada no sistema de 6nibus antecipa a bar-
reira fisica constituida pelos degraus, colocando-o em situagdo de
embarque semelhante ao do metr6. O usuério vence o obstaculo
antes da chegada do 6nibus e embarca ja no nivel de seu piso. Mas,
se 0 acesso a plataforma se fizer através de escada, a inacessibilida-
de para pessoas de mobilidade reduzida continuard a existir. Em
Curitiba, foi adotado o sistema de elevadores para acesso as esta-
¢oes tubo, as de plataforma elevada. Em S&o Paulo, foram adotadas
as rampas. Em ambos os casos, a solucéo das plataformas elevadas
€ restrita aos corredores do sistema troncal, permanecendo o proble-
ma no restante do sistema. Portanto, a solucdo ndo € universal na
medida em que ndo abarca toda a rede de transporte.

A elevagéo da plataforma soluciona uma das dimens&es do problema,
o desnivel, mas agrava a outra, o afastamento. A conseqiiéncia de
um afastamento grande passa a ser mais grave que na situacao ante-

2. A reducéo do tempo perdido nos congestionamentos de transito é enfrentada com a implantagédo
das pistas segregadas para os 6nibus. Nos seméaforos, com a adogéo de equipamento que dé pre-
feréncia ao 6nibus nas programacdes dos sinais.
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rior e pode inviabilizar o acesso de algum usuario, obrigado a saltar a
brecha entre a plataforma e o veiculo. A seguranca na operacao, para
gue o usuario ndo caia entre o dnibus e a plataforma, obrigara uma
aproximacdao precisa. Curitiba enfrentou o problema com a adocéo de
uma rampa dobradica nas portas dos 6énibus, cobrindo o afastamen-
to entre o piso da plataforma e o piso do veiculo.

De outro lado, a altura elevada da plataforma, superior a disténcia do
chédo ao para-choque ou a saia da carroceria do 6nibus, impede que,
na aproximacao, a ponta do balanco dianteiro passe por cima da pla-
taforma, movimento necessario ao ingresso em angulo, quando se faz
a mudanca de faixa de trafego. A solugcéo para uma melhor aproxima-
¢do, entre outras consideracfes operacionais, passou a ser situar a
plataforma junto ao canteiro central das vias, com abertura de portas
a esquerda do veiculo, do mesmo lado em que se situa 0 motorista,
com o veiculo chegando ao ponto de parada em linha reta, paralela a
plataforma. Criou-se, portanto, um problema operacional para o
motorista, obrigado a conduzir o veiculo em linha reta, a uma distan-
cia minima da plataforma, exigindo, assim, maior destreza e maior
tempo para a aproximag&o. A norma técnica brasileira NBR 9050 para
acessibilidade ambiental estabelece em 1,5 cm o desnivel e também
o afastamento maximo, para evitar a retencao de pontas de bengalas
e muletas e das cadeiras de roda. Este valor ndo é observado nem nas
estacdes de metrd, onde ndo se requer qualquer pericia do maquinis-
ta. No sistema 6nibus ja se aplicou, em escala reduzida, sistemas de
guia que favorecem a operagdo nos pontos de parada.

Em suma, a adogéo de plataformas elevadas:

a) praticamente impde o embarque pela porta a esquerda, lado em que
0 motorista tem maior dominio para fazer a aproximacao paralela a
plataforma (ndo esquecendo que o padron tem 12 a 13,2 metros de
comprimento, um articulado, 18 metros e um biarticulado, 25 m);

b) o sistema ndo é universal, seja dizer, ndo tem como ser aplicado a
toda rede. Em geral, os sistemas alimentadores serdo convencio-
nais, principalmente por operarem em vias de trafego compartilha-
do, raios de curva mais fechados e rampas mais acentuadas, inacei-
taveis nos corredores do sistema troncal. Mesmo o sistema troncal,
em alguns trechos, podera ser levado a operar pela porta a direita.
Isto significara, para as pessoas com dificuldade de locomocao, ndo
trafegar por toda a rede, ou o fazer com dificuldade ou dependéncia;

c) elevadores ou rampas séo solucdes restritas. Elevadores exigem a
presenca de operador que pode ser o cobrador nas estacfes
ponto. A rampa, para ser suavizada, no maximo até 8,3%, alonga
0 percurso, distanciando as faixas de travessia dos pontos de
parada. Consequentemente, demanda uma secdo longitudinal
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maior para se projetar o ponto de parada. Caso se adote o concei-
to da estacédo tubo, sem escada e elevador, em que o ingresso se
da em um lado e a saida do outro, teriamos duas rampas projeta-
das para cada lado, com dois pontos de travessia de pedestres;

d) a ultrapassagem na plataforma é impraticavel, pois impede a
mudanca de faixa de trafego, retendo o fluxo de 6nibus e impedin-
do mais de um ber¢co na mesma plataforma.

A SOLUCAO ONIBUS DE PISO BAIXO (LOW FLOOR) OU DE
ENTRADA BAIXA (LOW ENTRY)

E a solucdo aplicada na Europa, embora &4 o 6nibus ndo seja, usual-
mente, 0 modo principal de transporte publico. Veiculos de piso baixo,
ou de entrada baixa, sejam 6nibus ou veiculos leves sobre trilhos (bon-
des modernos), sédo utilizados de forma crescente e correspondem a
tendéncia mundial da tecnologia veicular. Quando esta expectativa foi
incluida em nossos debates, a resisténcia a inovagao veio mascarada
na impossibilidade de circulagcdo em nossas ruas, “fora dos padrbes
europeus”. Em verdade, dotando-se o 6nibus de suspensdo pneuma-
tica, permitindo a variacdo da altura do fundo do 6nibus ao chéo, o vei-
culo tem condigGes de trafego igual ou superior aos 6nibus comuns.

O piso ou entrada baixa tem a vantagem de eliminar efetivamente o
obstaculo sem os problemas operacionais da plataforma elevada. Nédo
impbe a aproximacdo em linha reta, se adotada a suspensdo ativa
(kneeling), e faculta a ultrapassagem nos pontos de parada, se a via ofe-
recer faixa para tanto. O obstaculo, o degrau, é levado para o interior do
veiculo, nos 6nibus de entrada baixa, e somente para o saldo da parte
traseira, onde se localiza o motor. Assim, os 6nibus de entrada baixa
podem oferecer duas portas com entrada ao nivel da calgada e a porta
traseira, situada no balanco traseiro, com degraus. E podem oferecer
também portas pelo lado esquerdo, em condi¢ces semelhantes, se as
plataformas se situarem deste lado da faixa de trafego.

Admitindo-se que a altura maxima do veiculo abaixado seja de 30 cm
para uma plataforma uniformizada e, nas estacdes e nos pontos de
parada, seja de 25 cm, isso deixaria ainda um desnivel de 5 cm. Se
acrescentarmos o afastamento, em média de 10 cm, se viabilizada a
aproximacao da calcada, como referéncia que facilita a operacao para
0 motorista, ainda assim estaremos diante de barreiras, extremamen-
te atenuadas, mas ainda barreiras, no sentido de dificultar ou mesmo
impedir 0 acesso com autonomia, segurancga e espontaneidade para
pessoas com dificuldade de locomocao. A solugéo foi projetar uma
rampa, sob o piso da porta central, retratil, que se apodia sobre a cal-
cada ou plataforma quando da abertura da porta, dispondo, inclusive,
de sistema de seguranca que a faz retornar quando toca frontalmen-
te, ao sair, com pessoa ou objeto.
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O grande impedimento a que estes veiculos ndo fossem produzidos
no pais deixou de existir. Esta sendo produzido pela Scania e pela
Volvo e, ja, em fase de langcamento, pela Mercedes Benz. Em breve,
serd também produzido por uma montadora argentina, a El Detalle,
que esta se instalando em Gravatai, Porto Alegre e, quem sabe quan-
do, pela Iveco, do grupo Fiat, em Sete Lagoas, MG.

Por que ndo produzem a entrada ou o piso baixo, com maior vigor e
entusiasmo, incluindo articulados e micros e veiculos médios? Nao
por limitagdo tecnolégica. Nem por encarecimento do veiculo. Porque
produzem o que o “mercado” pede e compra. E 0 “mercado compra-
dor” no Brasil requisitou por longo tempo, e infelizmente ainda é assim
em muitas cidades, o veiculo mais barato e desqualificado para o
transporte urbano de passageiros.

O “mercado” de um bem publico é estabelecido pelo poder publico
que responde, constitucionalmente pelo servico, mesmo que delega-
do a terceiros. Quando o poder publico se omite na especificacdo do
servico, no equipamento a ser utilizado, empresas concessionarias
podem optar por uma maior “rentabilidade”, pela menor imobilizacao. T
E para a industria, produzir chassis ambivalentes, que tanto servem M
para serem encarrocados como caminh8es ou como 6nibus, rodovia- /
rios ou urbanos, em uma unica linha de producao, é uma solucédo nao /
s6 mais econbmica: é dar ao “mercado” o que ele pede! (111
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Quanto mais se especifica 0 equipamento para sua finalidade, mais se
diversificam as linhas de producdo. O 6nibus para o transporte urba-
no de passageiros exige caracterizacao que o distancia cada vez mais
da producao nao s6 de caminhdes, mas do 6nibus rodoviario. O 6ni-
bus urbano com piso/entrada baixa € uma tendéncia mundial, como é
a transmissdo automatica, a maior relacéo poténcia/peso, os motores e
combustiveis menos poluentes. A Scania se antecipou no Brasil por
conta do Mercosul. Buenos Aires especificou esta caracteristica, a ser
adotada em sua frota no prazo de cinco anos (20 % ao ano).

Belo Horizonte, no seu programa de restruturacéo do transporte publico,
0 Bhbus, seguiu uma trajet6ria de especificagbes técnicas desde julho de
1993, quando a Prefeitura retomou o gerenciamento do sistema, entao
delegado ao Estado. Primeiro, proibiu a entrada de novos veiculos com
motor dianteiro, os famosos “caminhdes encarrocados”. Em seguida,
determinou a retirada dos direcionadores de passageiros, vulgarmente
conhecidos como “chiqueirinhos”, introduzidos para reduzir a evaséo, e
estabeleceu a obrigatoriedade de portas de 110 cm de largura, em lugar
das portas estreitas de 70 cm. Seguiu-se a obrigatoriedade dos 6nibus
padron I, com trés portas. Finalmente, estabeleceu a obrigatoriedade do
Onibus com transmissao automatica, dispositivo de seguranca nas portas
que impede a circulagdo com a porta aberta, a suspensao a ar e, a partir
de marco de 1999, a obrigatoriedade dos 6nibus de piso ou entrada baixa.

Onibus de piso baixo
produzido pela Iveco

(grupo Fiat), Espanha Observar
a rampa sob a porta central
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Acessibilidade ambiental no transporte publico por 6nibus

Para nés, a evolucédo nas especificacdes seguiu o desenvolvimento
do préprio programa e as possibilidades de resposta da industria.
Aconteceram no momento certo, quando as especificacdes do Bhbus,
para os projetos de engenharia das esta¢cfes e dos corredores estéo
sendo fixadas. Assim, o0 novo sistema de transporte de Belo
Horizonte nascera com o requisito mais definidor de sua natureza
publica, a universalidade.

Entretanto, esta ndo esta sendo uma trajetdria suave e, tampouco, ja
vitoriosa. As dificuldades no fornecimento e os precos elevados pro-
duziram o envelhecimento da frota de Belo Horizonte em 1999 e neste
ano. Os dnibus produzidos pela Scania, dada a orientagdo de merca-
do globalizado, tém niveis reduzidos de nacionalizacdo, o que néo s6
encarece o0 produto, mas restringiu inicialmente seu financiamento
pelo Finame. Se o mercado latino-americano for estreito - somente
Buenos Aires e Belo Horizonte exigem estas especificacdes - o pro-
duto seguird muito mais caro.

Impde-se que os demais Orgdos gerenciadores de transporte publico
urbano assumam posicdo comum has especificacdes de frota. E que os
movimentos organizados da sociedade civil, representativos de usuarios,
pela cidadania no transporte publico e no transito, cerrem fileira nesta luta.
A bandeira das entidades representativas de portadores de deficiéncia por
um transporte publico adaptado, discriminador, onde a dependéncia per-
manece e o deslocamento se faz sem espontaneidade, esta superada pela
do transporte publico projetado para todos, como deve ser a cidade.
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A qualidade dos servi¢os publicos no Brasil tem, ultimamente, rece-
bido razoavel atencdo porque muitas administracdes municipais
estdo implantando programas de qualidade, procurando se ade-
quar as recomendacdes da International Organization for
Standardization - 1ISO. Porém, embora os servicos administrativos
tenham melhorado, as administragdes municipais ndo tém demons-
trado o mesmo empenho na melhoria da operagéo de todos os sis-
temas de infra-estrutura urbana.

Um dos sistemas que tem recebido pouca ou nenhuma atengéo por
parte dos administradores publicos sdo os espacos destinados aos
pedestres. Em muitas cidades, cobra-se uma taxa para manutencéo
de vias e calgadas, mas € facil confirmar que estes espacos néo apre-
sentam boas condices de conforto e seguranca para seus usuarios.

Embora os pedestres tenham sido, tradicionalmente, ignorados em
planos e projetos de transporte urbano, as caminhadas sdo um modo
de transporte importante em qualquer cidade. Mesmo que seja ape-
nas um percurso de casa até o ponto de 6nibus, do estacionamento
até o escritério, do carro para uma loja, quase toda viagem urbana
envolve uma caminhada.

O aumento nos niveis de congestionamento, uma maior preocupacao
com o meio ambiente e o reconhecimento dos prejuizos causados por
uma vida sedentaria, tém feito com que as viagens a pé comecem a
ser consideradas como uma alternativa importante, a ser incentivada,
para os deslocamentos nas areas urbanas. Para que esta alternativa
seja viavel, é necessario que 0s espacos urbanos destinados ao uso
de pedestres, principalmente as calcadas, apresentem um nivel de
qualidade adequado.
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Uma das principais dificuldades no tratamento das questdes relacio-
nadas a qualidade dos espacos urbanos é a definicdo de um instru-
mento para avaliar o nivel de servigo oferecido por esses espacos.

A disponibilidade de um indice para avaliagdo da qualidade dos espa-
¢os publicos e calcadas destinados aos pedestres permite que sejam
identificados trechos de vias em que os pedestres estdo mais expos-
tos ao risco de acidentes e ao desconforto. E, mais, esse indicador do
nivel de qualidade, associado a outros fatores, tais como, volume de
pedestres, poluicdo ambiental e importancia da regido, pode determi-
nar os pontos prioritarios para intervencao num programa de melho-
ria da qualidade ambiental dos espacgos publicos.

A metodologia para avaliacdo dos espacos para pedestres, descrita
nesse trabalho, propde que o nivel de servico seja determinado atra-
vés de um indice de qualidade das calcadas (IQC). Na definicao deste
indice séo incluidos parametros que caracterizam o ambiente das cal-
cadas (seguranca, manutencéo, largura efetiva, seguridade e atrativi-
dade visual), ponderados de acordo com a importancia atribuida a
eles pelos usuérios. Esta metodologia pode ser bastante Util para uma
administracdo municipal que deseje avaliar a qualidade dos espacgos
publicos para pedestres e identificar pontos onde as melhorias séo
mais necessarias e urgentes.

AVALIACAO DO NIVEL DE SERVICO DAS CALCADAS E
ESPACOS PARA PEDESTRES

Pode-se encontrar, na literatura, diversos trabalhos que procuram
definir, tanto quantitativa, quanto qualitativamente, as caracteristicas
que tornam um ambiente agradavel para pedestres (Braun e Roddin,
1978; Hakkert e Pistiner, 1988; Sarkar, 1995a,b). No entanto, poucos
esforcos tém sido direcionados no sentido de definir uma metodolo-
gia padronizada para a avaliagdo do nivel de servico dos espagos
para pedestres, a semelhanca da metodologia utilizada para avaliar a
qualidade de espacos para veiculos (TRB, 1994).

Trabalhos mais antigos (Fruin, 1971; Pushkarev e Zupan, 1975) utili-
zam, para expressar o nivel de servico para pedestres, apenas a varia-
vel densidade, ou seu inverso (espaco disponivel por pedestre).
Mesmo publicaces mais tradicionais, como o Highway Capacity
Manual (TRB, 1994), consideram apenas aspectos quantitativos para
avaliar o desempenho dos espacos para pedestres (fluxo, velocidade
e densidade).

Alguns trabalhos incluem, na avaliacdo do nivel de servico, outros
fatores que contribuem para a qualidade dos espacos para pedestres.
Replogle (1990) utiliza a existéncia de calgadas e abrigos em pontos
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de 6nibus, o recuo dos edificios e a heterogeneidade do uso do solo.
O projeto Lutrac (Cambridge Systematics, 1993) considera a continui-
dade das calgcadas, a facilidade de travessia de ruas, as caracteristi-
cas do sistema viario (em grelha ou cul-de-sac) e a topografia. No tra-
balho de Holtzclaw (1994) aparecem como determinantes da
qualidade dos espacos a continuidade das vias, a existéncia de cal-
cadas, o recuo dos edificios, a velocidade do trafego de veiculos na
via e a topografia. Para Dixon (1996) os fatores determinantes séo a
existéncia, continuidade e largura das calcadas, os conflitos de
pedestres com veiculos, as amenidades existentes nas calcadas, o
nivel de servigo para veiculos na via, o estado de conservagcdo das
calcadas e a existéncia de medidas de moderacéo do trafego.

Uma caracteristica comum a todos esses indices de avaliacdo é o
fato de eles terem sido criados para serem utilizados em modelos de
escolha modal. Além disso, a avaliacdo é sempre feita por técnicos,
sem considerar a opinido dos usuarios. Outros trabalhos, no entan-
to, propdem métodos que objetivam especificamente avaliar a qua-
lidade e consideram a percepcédo dos pedestres na determinacao do
nivel de servico de calcadas.

Mori e Tsukaguchi (1987) propdem dois métodos diferentes para ava-
liar a qualidade de calgadas. No primeiro deles a avaliagcao é baseada
no comportamento dos pedestres, considerando o grau de congestio-
namento e a largura das calgcadas. Os autores recomendam esse
método para a avaliacdo do nivel de servico de calgcadas com muito
trafego de pedestres, onde freqlientemente ocorrem congestiona-
mentos. No segundo método, recomendado para calgadas em que o
fluxo de pedestres é relativamente pequeno, a avaliacdo é baseada na
opinido dos pedestres. As caracteristicas utilizadas para explicar as
condicBes das calcadas séo: a largura total da via, a largura total da
calgcada, a largura efetiva da cal¢ada, o tipo de calcada, a taxa de obs-
taculos, a taxa de area verde, o fluxo de trafego, o fluxo de pedestres
e 0 numero de veiculos estacionados. Foi realizada uma pesquisa em
que os entrevistados avaliaram cada uma das caracteristicas de diver-
sos trechos de calcadas, utilizando uma escala de diferencial seman-
tico. Utilizando o mesmo tipo de escala, foi feita também uma avalia-
¢do geral da calcada. Através de um processo da andlise de
regressdo, obteve-se uma equacao relacionando as caracteristicas
das calcadas a qualidade geral da mesma.

O método proposto por Khisty (1994) também leva em consideracao
a percepcdo dos pedestres. S&o utilizadas sete medidas de desem-
penho: atratividade, conforto, conveniéncia, seguranca, seguridade,
coeréncia do sistema e continuidade do sistema. Cada uma dessas
caracteristicas é avaliada numa escala de 0 a 5, sendo que 5 repre-
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senta a melhor qualidade e O representa a pior. A importancia relativa,
atribuida pelos pedestres a cada uma das medidas de desempenho é
definida através de entrevistas utilizando o método de comparacdo
por pares. A avaliacao final de um trecho de calcada é obtida pela
somatodria da nota atribuida a cada um dos aspectos considerados,
ponderada pela importancia relativa de cada aspecto.

METODOLOGIA PARA A DETERMINACAO DO INDICE DE
QUALIDADE DAS CALCADAS

A metodologia proposta neste trabalho se desenvolve em trés etapas:
1. avaliagdo técnica dos espacos para pedestres, com base em indi-

cadores de qualidade, atribuindo-se a pontuacdo correspondente;
2. ponderacédo desses indicadores de acordo com a percepcdo dos
usudrios (grau de importancia atribuida a cada indicador);
avaliacao final dos espacos através de um indice de avaliacdo do
nivel de servigo.

w

Estas trés etapas sdo descritas a seguir.

Avaliacao técnica

O ambiente ideal para pedestres deve garantir espaco, conforto,
seguranca e, se possivel, aspectos estéticos agradaveis durante a
caminhada. Dentre os inimeros atributos que podem descrever essas
qualidades, cinco foram utilizados nesse trabalho: seguranga, manu-
tencéo, largura efetiva, seguridade e atratividade visual.

A seguranca se refere a possibilidade de conflitos entre pedestres e
veiculos sobre a calgada. A manutencgédo indica os aspectos de quali-
dade do piso que facilitam ou ndo o ato de caminhar. A seguridade
esta relacionada com a vulnerabilidade dos pedestres a assaltos e
agressodes. A largura efetiva indica a existéncia de trechos continuos
de calcada com largura suficiente para o fluxo de pedestres. A atrati-
vidade esta relacionada com os aspectos estéticos e com os atribu-
tos visuais do ambiente.

A avaliacao técnica do nivel de qualidade de um trecho de calgada
é feita atribuindo-se, a esse trecho, um determinado numero de
pontos, de acordo com seu desempenho em cada um dos indica-
dores de qualidade. O sistema de pontuacdo utilizado esta descri-
to nos quadros 1 a 5.
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Quadro 1
Sistema de pontuacdo: seguranca

Descricao do cenario

llustracao

Pontos

Nenhum conflito previsto entre pedestres
e veiculos. Area exclusiva para pedestres
com restrigdo ao trafego de veiculos.

Nenhum conflito previsto entre pedestres e
veiculos. Area para pedestres protegida do
fluxo de veiculos por canteiros, com guias

de 15 cm de altura.

Nenhum conflito previsto entre pedestres e
veiculos. Area para pedestres totalmente
separada do fluxo de veiculos por guias com
15 cm de altura.

Possibilidade de conflito. Area para pedestre
separada do fluxo de veiculos por guias
rebaixadas, para acesso de veiculos, em
varios pontos.

Possibilidade de conflito. Area para pedestre
separada do fluxo de veiculos por guias
rebaixadas, para acesso de veiculos, em
grandes extensoes.

Grande possibilidade de conflito entre
pedestres e veiculos. Nao existe area
reservada para pedestres que disputam a
faixa de rolamento com os veiculos.
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Quadro 2
Sistema de pontuagdo: manutencao

Descricdo do cenario

llustracéo

Pontos

Pavimento em condic¢des excelentes,
utilizacdo de material apropriado e
aparéncia de manutencéo constante.

Pavimento da calgada em boas condigdes,
material apropriado, irregularidades e
defeitos recuperados.

Pavimento da calcada em condi¢des
aceitaveis, material impréprio para superficie

porque se torna escorregadio quando molhado.

Pavimento em condig8es ruins, superficie
apresentando rachaduras, desniveis e
falta de manutengao.

Calgada ndo pavimentada, superficie

em terra ou grama que dificulta a
caminhada, principalmente em condi¢6es
de tempo chuvoso.

Calgada inexistente. Apesar de demarcada,
a calgcada ndo apresenta nenhuma condigao
de uso, pois se encontra coberta por mato
e restos de construgao.
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Quadro 3
Sistema de pontuacéo: largura efetiva

Descricao do cenario

llustragéo

Faixa de circulacdo de pedestres livre,

com largura superior a 2,0 m,

sem quaisquer obstrugdes visuais ao longo
de sua implantagéo.

Faixa de circulacdo de pedestres livre
de obstaculos, com largura em torno
de 2,0 m, satisfatéria para acomodar o
fluxo de pedestres.

Faixa de circulacdo de pedestres com
pequena obstrugdo devida a instalagdo de
equipamentos urbanos, porém com
largura suficiente para acomodar o fluxo.

Faixa de circulac@o de pedestres reduzida,
largura inferior a 1,2 m, devido a presenca
de tapumes, mesas de bar, cartazes etc.

Faixa de circulacdo de pedestres bastante
reduzida, largura inferior a 0,70 m, devido a
ocupacéao por outros usos, como bancas
de jornal, ambulantes etc.

Faixa de pedestres totalmente obstruida.
Os pedestres sdo obrigados a caminhar
pelo leito da rua.
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Quadro 4
Sistema de pontuacédo: seguridade

Descricdo do cenario

llustragéo

Pontos

Seguridade é garantida pela boa
configuragdo da paisagem urbana, pela
presenca usual de outros pedestres e por
policiamento constante.

Seguridade é garantida pela configuracéo
da paisagem urbana, presenca de
pedestres, de policiamento eventual e
pela boa iluminacéo.

Seguridade é garantida mais pela presenca
de outros pedestres, do que pela
configuragao regular da paisagem urbana.

Seguridade é prejudicada pela
configuragcdo inadequada da paisagem
urbana. Veiculos estacionados, vegetagao

alta e pouca iluminagado pesam negativamente.

Seguridade é ruim devido a grande
densidade de pedestres e ambulantes,
fatos que favorecem o assédio e a agédo
de pessoas mal intencionadas.

Seguridade é totalmente prejudicada
pela péssima configuragdo da paisagem
urbana. Locais abertos (terrenos baldios)
mal iluminados e sem policiamento.
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Quadro 5
Sistema de pontuacéo: atratividade visual

Descricao do cenario llustragéo Pontos

Ambiente projetado com espaco de
vivéncia, agradavel e bem cuidado.
Calcadas ao lado de parques, pracgas,
bosques etc.

Ambiente agradavel, com configuracao do
espago exterior composto por residéncias
com muros baixos e jardins e lojas com
vitrines atraentes.

w

Ambiente com configuragcdo do espaco
exterior composto por constru¢des de
uso residencial com muros altos e
comercial sem vitrines e sem atracdes.

Ambiente pouco atraente, com
configurac@o do espaco exterior
composto por construgdes de uso
comercial de grande porte (atacadista).

Ambiente com configuragcao do

espago exterior sem nenhuma preocupagao
com aspectos visuais e estéticos.
Construcfes sem acessos para a calcada.

Ambiente in6spito para os pedestres.
Configuragao do espago exterior desagradavel,
com a presenca de lixo e entulho acumulado
sobre a calgada.
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Ponderacéo dos indicadores (grau de importancia) através da
analise da percepcédo dos usuarios

A percepcdo de um individuo com relacdo a um ambiente se da
através de estimulos psicolégicos, a partir dos quais se formam as
atitudes (de acordo ou de desacordo) que sdo passiveis de mensu-
racdo. Com o conhecimento das atitudes de um individuo em rela-
¢ao a um ambiente é possivel fazer inferéncias acerca de seu com-
portamento. Pode-se utilizar para isso uma escala de atitudes, ao
longo da qual os fendbmenos a serem avaliados sé@o representados,
de acordo com algumas de suas propriedades ou qualidades. As
posicdes na escala podem ser descritas numericamente através de
medidas. Os numeros indicam a classificacao (ordenamento) dos
objetos na escala e também descrevem a distadncia entre estes
objetos. Nesse Ultimo caso, é possivel efetuar operacfes matema-
ticas com os numeros, cujos resultados podem ser muito Gteis em
alguns tipos de andlise.

Neste trabalho, para determinar o grau de importancia atribuido pelos
pedestres aos indicadores que caracterizam o ambiente das calca-
das, foram realizadas entrevistas com uma amostra de 372 pessoas
na cidade de S&o Carlos, SP. As entrevistas foram realizadas por alu-
nos do curso de mestrado em Engenharia Urbana da Universidade
Federal de Sdo Carlos e os entrevistados foram escolhidos aleatoria-
mente entre os pedestres do centro da cidade.

O formulério utilizado na pesquisa consistiu de duas partes. Na pri-
meira parte, foi solicitado que as pessoas ordenassem os indicado-
res que caracterizam o ambiente das calgadas (seguranga, manu-
tencédo, largura efetiva, seguridade e atratividade visual) de acordo
com sua importancia relativa, numa escala de 1 (maior importancia)
a 5 (menor importancia). O quadro 6 mostra esta parte do formula-
rio. Na segunda parte, foram solicitadas informag¢8es pessoais sobre
0 entrevistado (sexo, idade, escolaridade etc.)

Os dados coletados na pesquisa foram submetidos a procedimentos
estatisticos para a obtencao da escala de atitudes (Guilford, 1950).
Assim procedendo foi possivel a obtencdo da importéancia relativa atri-
buida pelos entrevistados aos indicadores que caracterizam a quali-
dade do ambiente das calgadas.
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Quadro 6

Formulario para identificacdo do grau de importancia dos indicadores
Enumere de 1 a 5 as caracteristicas que vocé considera mais importantes
em uma calgada. A de nimero 1 é a caracteristica de maior importancia, a
de nimero 2 é a segunda mais importante e assim por diante até a de
namero 5, que é a de menor importancia.

() O mais importante é uma calgada onde ndo haja perigo de atropelamento (quan-
do veiculos passam sobre a calgcada para entrar em garagens, postos de gasolina,
estacionamentos etc.);

() O mais importante é uma calgcada que ofereca um revestimento (piso) confortavel
para o pedestre (piso sem buracos, depressdes, rachaduras, ondulagées, desni-
veis etc.);

() O mais importante € uma calgada livre de obstaculos que dificultam a caminhada
(bancas de jornal, bancas de ambulantes, tapumes, equipamentos publicos, abri-
gos em parada de dnibus, mesas de bar etc.);

() O mais importante é uma calgada onde néo se corra o risco de ser assaltado
(bem iluminada, separada dos lotes por paredes ou muros, com poucos pedes-
tres, em local policiado etc.)

() O mais importante € uma calgada limpa e em lugar agradavel (em frente a par-
ques, lojas com vitrines atraentes, belas casas, jardins bem cuidados, com vérios
pedestres etc.)

A figura 1 mostra a posicao dos indicadores na escala e, entre parén-
teses, a ponderacao obtida.

Figura 1
Ponderacéo dos indicadores de qualidade das calgadas
Seguranca
Seguridade
Atratividade
Manutengéo .
J Largura Efetiva
0.77 123 128 1.51 2.51
(0.33) (0.21) (0.20) (0.17) (0.10)

Dois indicadores destacam-se dos demais: manutencéo e atratividade
visual. Isto significa que, de acordo com a percepc¢do dos entrevista-
dos, o indicador manutengéo é relativamente mais importante que os
demais e o indicador atratividade visual é significativamente menos
importante que 0s outros.

AVALIACAO FINAL DOS ESPAGCOS PARA PEDESTRES

A avaliacado final do ambiente para os pedestres é obtida através do
indice de qualidade das calgadas (IQC), calculado pela equacéo (1).
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IQC = psS + ppyM + pele + pgeSe + p, AV (1)

Onde: S, M, Le, Se, Av representam, respectivamente, a pontuacao obtida na avalia-
cédo técnica pelos aspectos de seguranga, manutencao, largura efetiva,
seguridade e atratividade visual.

Ps: Pm» Ples Pser Pay FEPresentam, respectivamente, os fatores de ponderacéo
dos aspectos de seguranga, manutencao, largura efetiva, seguridade e
atratividade visual.

A tabela 1 mostra o nivel de servigo correspondente a cada faixa de
indice de qualidade.

Tabela 1
Faixas de indice de qualidade e niveis de servigo

indice de qualidade Condigéao Nivel de servico
5 Excelente A
40a4,9 Otimo B
3,0a3,9 Bom C
2,0a29 Regular D
1,0a1,9 Ruim E
0,0a0,9 Péssimo F

APLICACAO DA METODOLOGIA

A metodologia descrita foi aplicada na avaliacdo da qualidade das cal-
¢cadas na regido central de Sao Carlos, SP, uma cidade de porte médio
com cerca de 190 mil habitantes.

A area onde foi realizada a pesquisa é composta por 16 quadras, onde
estao localizados o Mercado Municipal e pracas publicas, como mos-
tra a figura 2. O uso do solo na regido é basicamente comercial (vare-
jo) e residencial.

Cada um dos trechos de calcada dessa regido foi avaliado tecnica-
mente com relacdo aos critérios mostrados nos quadros 1 a 5. A
tabela 2 mostra um exemplo desta avaliagéo e a figura 2 apresenta o
nivel de servico obtido para todas as quadras avaliadas.

Tabela 2
Exemplos de avaliagdo técnica das quadras

Atributos Quadras

31 32 33 34 41 42 43 44
Seguranca 3 3 2 3 2 2 2 2
Manutengéo 3 2 3 3 2 3 2 2
Largura efetiva 4 3 2 3 3 3 3 3
Seguridade 3 3 4 4 3 3 3 3
Atratividade visual 4 5 1 5 1 3 3 3
IQC 3,3 2,9 2,7 3,4 2,3 2,8 2,5 2,5
Nivel de servigo C D D C D D D D
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Figura 2
Avaliacao do nivel de servigo das calgadas da regido central de S&o Carlos

N 7 N/
11 21 31
4 N!l%rc. 12 24 Praca 34 Praga

Quadras

Nivel de Servigo

m——— B
Pragca 142 C
D
143
N , e [

CONCLUSOES

A pesquisa descrita neste artigo insere-se num contexto mais
amplo de desenvolvimento de modelos com base comportamental,
principalmente no que se refere a aplicacao de escalas de atitudes
(psicométricas) para avaliar a percepcao dos moradores de uma
cidade com relacdo ao ambiente em que vivem. Os processos de
avaliacdo do ambiente urbano que consideram a opinido dos usua-
rios podem ser Uteis para a administracao publica, no sentido de
identificar os pontos em que as melhorias sdo percebidas como
mais urgentes e necessarias.

A metodologia proposta neste trabalho procura, através de um indice,
avaliar a qualidade das calcadas considerando aspectos ambientais
percebidos e diferenciados pelos pedestres. Estes aspectos séo avalia-
dos tecnicamente e ponderados de acordo com a importancia relativa
de cada um deles, segundo o ponto de vista dos usuérios.
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A aplicacdo da metodologia na avaliacédo das calcadas na area central
da cidade de S&o Carlos permitiu verificar que:

— 0 método utilizado provou ser de facil aplicacéo e anélise;

— o nivel de qualidade das calcadas na area central de Sdo Carlos é

apenas razoavel, revelando o descaso dos administradores publi-
cos com as calcadas;

— aimporténcia atribuida pelos pedestres aos indicadores de qualida-
de mostra a expectativa de se conseguir calcadas que possuem
boa qualidade nos aspectos mais basicos.

Finalmente, pode-se concluir que a metodologia apresentada pode
ser bastante (til, para os administradores municipais, na avaliagdo da
qualidade das calcadas e na identificacdo dos pontos onde as melho-
rias sdo mais necessarias e urgentes.
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Pesquisa qualitativa revela: o
usuario do transporte publico
na cidade de Sao Paulo esta

descontente e quer mais*
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Metr6-SP

Maria Cristina Freitas Silva
ANTP e Metro-SP

Olenka Franco
Sinal Pesquisas

E-mail: sptrans@sptrans.com.br

Ha quatorze anos vem sendo realizada, na Regido Metropolitana de
Sao Paulo - RMSP, pesquisa para conhecer a imagem que 0S Servicos
de transporte coletivo tém junto a populacéo. Esta pesquisa de opi-
nido é realizada periodicamente sob a coordenacdo da ANTP e com a
participacéo técnica e financeira das entidades operadoras e gestoras
do transporte publico da RMSP.2

Em 1998, face a nova realidade de crescente queda na demanda dos
sistemas regulares e o aumento do transporte individual e por lota-
¢des, o grupo técnico de coordenacéo da pesquisa recomendou a uti-
lizacdo de novas metodologias que fossem capazes de revelar novos
dados a respeito da situacdo e subsidiar mudancas no instrumental
adotado na pesquisa desde seu inicio.

Segundo Rogério Belda, vice-presidente da ANTP, o grupo técnico for-
mado pelos representantes das entidades associadas achava insufi-
cientes os resultados obtidos. A estabilidade dos indices néo refletia as
grandes mudancas que se pressentia estarem ocorrendo no setor.
Além disso, havia uma queda de demanda em todos os modos de
transporte. Foi o interesse em melhor compreender a conjuntura do

1. Artigo publicado originalmente, com modificacdes, na Revista SBPM - Sociedade Brasileira de
Pesquisa de Mercado, jan/fev/mar 2000.

2. Esta pesquisa é realizada periodicamente sob a coordenacgdo da ANTP e com a participacao téc-
nica e financeira das seguintes entidades: Companhia Paulista de Trens Metropolitanos - CPTM,;
Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de S&o Paulo S.A. - EMTU; Companhia do
Metropolitano de S&o Paulo - Metr6/SP; Sdo Paulo Transporte S.A. - SPTrans; Sindicato das
Empresas de Transporte de Passageiros do Estado de S&o Paulo - Setpesp e Sindicato das
Empresas de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros de Sdo Paulo - Transurb.
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transporte urbano que levou o grupo técnico de coordenacao a suge-
rir, entdo, a realizagdo de uma pesquisa qualitativa, diferente das habi-
tuais, abordando-se também os modos de transporte mais individuali-
zados como automoveis, téxis e lotagdes, além daqueles
habitualmente pesquisados. A Sinal foi a empresa escolhida para rea-
lizar esta pesquisa e 0s resultados obtidos estéo servindo de base para
a formulacdo de uma nova série de pesquisas periddicas de imagem.

Para cumprir estes objetivos, a Sinal, utilizando discussdes em grupo,
incluindo a aplicag&o de técnicas projetivas, ouviu usuérios habituais
de todos os modos de transportes publicos disponiveis na RMSP. No
total, foram constituidos seis grupos masculinos e seis femininos,
sendo um de cada género para os diferentes modos investigados na
pesquisa: énibus municipais e intermunicipais, trens metropolitanos,
metrd, lotacdo e automével particular, pertencentes predominante-
mente a classe C e, em alguns casos, a classe B.

A pesquisa foi planejada e supervisionada por Olenka Franco, com
analise de Cristina Puoli.

Mas, antes de conhecer algumas das informacdes que o estudo trouxe
para a ANTP e as empresas consorciadas ao projeto e, para compreen-
der melhor os resultados aqui apontados, é fundamental conhecer o
ambiente onde se produzem as opinides coletadas pela pesquisa.

CENARIO ATUAL DO TRANSPORTE PUBLICO

O atual cenario de crise nos sistemas de circulacdo e de transporte
em S&o Paulo transformou-se num componente explosivo na deterio-
racdo da qualidade de vida na cidade. Pergunta-se, com espanto e
indignag&o, como se chegou a tal ponto? Como, a maior e mais rica
cidade da América Latina e uma das maiores do mundo pode ser
comparada, atualmente, as cidades de paises sem nenhuma tradicédo
de transporte regulamentado, onde o caos e a desordem sdo as
regras mais comuns no transito e transporte urbano de passageiros?

Verificou-se que, nos ultimos anos, o transporte coletivo urbano em
S&o Paulo foi afetado por alguns fendmenos que mudaram radical-
mente o quadro até entdo predominante. A diminuicdo do nimero de
passageiros de transporte coletivo, 0 aumento do transporte individual,
a elevacao dos indices de motorizacéo e o crescimento do congestio-
namento urbano, bem como as transformacdes sociais e demografi-
cas, que deram origem a novos grupos de USUarios e novas necessi-
dades de viagem, foram alguns dos aspectos que se manifestaram
com inesperados vigor e velocidade, num curto espaco de tempo.

Com a estabilizacdo econbmica, esses fatores receberam um podero-
so impulso, através do incentivo a aquisicdo de automoéveis propor-
cionado pela facilidade de crédito as classes de renda mais baixa e as
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classes médias. Com o0 aumento da frota de automdveis, que tornou
Séo Paulo uma cidade com maior nimero de carros por habitante do
que Nova lorque, cresceu o nimero de congestionamentos. E isto evi-
denciou a desproporcao entre frota e sistema viario: enquanto o
ndmero de automoveis cresceu 47%, nos Ultimos dez anos, o cresci-
mento da malha viaria se ampliou em apenas 3%.

No bojo dessas mudancgas, chegou ao fim a figura do usuario cativo.
O desejo cotidiano de milhdes de pessoas em atingir os destinos
desejados de forma mais satisfatoria levou a busca de outras alterna-
tivas que ndo apenas o transporte regular para a sua locomocao.

Se, até recentemente, o descontentamento dos passageiros se mani-
festava com freqiiéncia através da depredacdo dos veiculos, o que
ainda hoje ocorre episodicamente, a reagdo mais comum tem sido a
“infidelidade”, levando a uma pulverizagéo no uso dos meios de trans-
porte, somando-se, aos modos regulares, alternativas como os lota-
¢Oes e o transporte individual, na tentativa de suprir as necessidades
cada vez mais complexas de deslocamento na regido metropolitana.

Toda esta regido, que reline 16.800.000 pessoas em 39 municipios,
dos quais 9.800.000 s6 no municipio de Sao Paulo, se desenvolveu ao
longo do século sem uma estrutura de transporte coletivo de grande
capacidade como trens urbanos e metré. Atualmente, segundo dados
da pesquisa Origem Destino 97, a maior parte das viagens motoriza-
das na RMSP, cerca de 47%, sao realizadas por automével, 38% por
Onibus e somente 11% por metrd e trem.

Este quadro revela, de forma contundente, a falta de um transporte
publico em quantidade e qualidade compativeis com a escala de uma
metrépole como Sao Paulo, que esteja organizado sob a forma de
rede e que integre, tanto tarifaria como fisicamente, todos os modos
de transporte, promovendo maior articulagdo entre a capital e os
demais municipios da RMSP.

O metrb e o trem metropolitano ndo assumiram o papel estruturador
das viagens que lhes cabia, seja porque o investimento na expansao
da rede tem sido insuficiente, como € o caso do metrd, seja porque a
recuperacdo da ferrovia esta apenas em seu inicio.

Além disso, a falta de qualidade do sistema convencional, principalmen-
te do trem e do 6nibus, e sua dificuldade em atender as expectativas de
sua clientela vém sendo suplantadas pela agilidade do transporte coleti-
vo informal que preenche as caréncias deixadas pelo sistema regular.

A proliferacdo dos lotacdes e o crescimento do uso do automével veio
sinalizar as autoridades e operadoras de transporte coletivo a necessida-
de de adequar o servico dos diversos modos as expectativas dos usua-
rios, considerando estes ndo mais como massa homogénea, mas como
agrupamentos com necessidades e desejos diferenciados. Afinal, alguns
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beneficios proporcionados pelos transporte individual e os lotacdes, se
assimilados também pelo transporte convencional, poderiam reconquis-
tar a demanda perdida e até atrair novos publicos para este servico.

PRINCIPAIS RESULTADOS DA PESQUISA

Destacando agora, 0s principais resultados da pesquisa, viu-se que a
atitude dos usuarios em relacdo aos servigcos de transporte esté rela-
cionada primordialmente com a vida na cidade, seus conflitos e con-
tradicGes. E no espaco publico de circulagcdo que os problemas se
manifestam concretamente.

Viver em Sao Paulo

Para os entrevistados, viver hoje em Sao Paulo significa sobreviver
numa “selva de pedra”, é preciso ter jogo de cintura, pois as multiplas
opcdes e oportunidades sdo para poucos privilegiados. Existe uma
certa nostalgia em relacdo a Sdo Paulo que acolhia, nutria e recom-
pensava os esforcos empreendidos, quando até mesmo as regras de
convivéncia entre as pessoas eram respeitadas por todos.

De um modo geral, os participantes dos grupos responsabilizam o
poder publico por essa decadéncia, traduzida em crescimento desor-
denado, falta de infra-estrutura e servicos publicos ineficientes. A
simultaneidade de caracteristicas de cidade de primeiro e terceiro
mundo esta representada numa polarizacdo que se expressa em
niveis muito desiguais de renda, educacéao, qualificacéo profissional e
acesso a servicos e infra-estrutura basica.

Também o futuro projetado é pessimista, onde esse cenario atual s6 vai
estar agudizado. Os participantes dos grupos manifestam atitudes confor-
mistas, embora de teor diverso: uns esperam por uma solucéo milagrosa
e, enquanto isto ndo acontece, tém que suportar a realidade tal como se
apresenta; outros, com uma perspectiva mais individualista, julgam que
para alcangar algum beneficio é necesséario adaptar-se ao jogo do cada
um por si e, no caso de frustracédo de seu objetivo, abandonar a cidade.

A posigdo de “esperar por um milagre” foi observada mais fortemen-
te nos grupos femininos e em usuarios de transportes coletivos regu-
lares como trem, metr®, 6nibus municipal e intermunicipal. Seu lema:
“Vai melhorar, ndo tem como piorar.”

Ja a postura dos partidarios do “cada um por si” foi observada de
forma mais evidente nos grupos masculinos e entre usuarios de lota-
¢do e de automovel. Aqui, o lema é outro: “Em tempo de pouca fari-
nha, meu pirdo primeiro.”

Os moradores da cidade

Basicamente, os entrevistados situaram os moradores da cidade em
trés grandes grupos. Os vitoriosos que desfrutam da cidade na sua
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plenitude, moram bem e perto de tudo; estdo com eles a riqueza, 0
prazer, a beleza, a civilizacao e o poder.

No extremo oposto estdo os perdedores, apartados de tudo o que a
cidade oferece, ficam com todos o0s aspectos negativos como a miséria,
o sofrimento, a feilra, a ignorancia e a desvalia. Como saida, Ihes resta
a submissao total ou a revanche através da barbérie e da violéncia.

Pressionados por esses dois grupos esta o nés, que sintetiza a auto-
imagem dos entrevistados. E 0 grupo que representa o povo, as pessoas
“normais” que sobrevivem a exploragéo dos primeiros e aos ataques dos
segundos. Consideram-se espectadores impotentes, almejando fazer
parte do grupo vencedor e temerosos de cair no grupo dos perdedores.

O transporte na cidade

O transporte na cidade € visto a partir do prisma desses posiciona-
mentos sociais. Dentre as opcdes disponiveis, aquelas mais rapidas,
confortaveis e seguras sinalizam ganhos para seus usuarios e os colo-
cam na posic¢ao de vitoriosos, enquanto os atributos negativos de um
determinado modo, como lentid&do, inseguranca e desconforto, identi-
ficam os seus usuérios como perdedores. A falta de disponibilidade
concreta de servigcos de transporte reverte de forma ainda mais nega-
tiva para a populacdo desfavorecida, visto que desmascara sua propria
pobreza, reforcando ainda mais seus sentimentos de perda e excluséo.

Como se estrutura o sistema de transporte na cidade

Basicamente, os participantes dos grupos percebem a oferta de
transporte urbano tal como um sistema baseado no 6nibus como
matriz que conecta todos os demais modos e estrutura as ligacfes
em toda a cidade. O uso dos diversos modos independe da avaliagdo
que o usuério faca de cada um deles: ele ndo escolhe e, sim, se sub-
mete ao que existe. O acesso é circunstancial, depende da “sorte”,
isto é, de uma combinacao eventual que procure adequar as necessi-
dades as possibilidades disponiveis no momento.

A quem pertence o sistema de transporte?

O usuario ndo se sente tratado nem como consumidor nem como
cidadéo, ou seja, 0 sistema ndo funciona nem de acordo com as leis
de mercado e tampouco como um servico publico essencial a cidade,
voltado aos interesses e necessidades da populagédo. Assim, 0s res-
ponsaveis pelo transporte urbano, na ética de seus usuarios, tém
objetivos antagOnicos aos da populagédo, situando-se em pdlos opos-
tos: eles - o Estado e as empresas de Onibus - e nés - os trabalhado-
res desatendidos, como se houvesse um tipo de associa¢do entre 0s
setores privado e estatal, com interesses diversos aos dos cida-
daos. Em conseqiéncia disso, 0s usuarios posicionam-se em atitu-
des de desconfianga, num clima de permanente insatisfacao.
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As ilhas de satisfacéo

As ilhas de satisfacdo se estabelecem quando algum dos modos, den-
tre as opgdes disponiveis, faz o usuario sentir-se bem. Nessa perspec-
tiva, automovel, moto “cara” e taxi sdo os preferidos. Entre os transpor-
tes de massa, o metrd vem em primeiro, valorizado pela tecnologia e
pelo clima de “primeiro mundo” que proporciona. Vém a seguir o corre-
dor de trolebus do ABC e o trem espanhol. Depois vém os dnibus
“novos” e “executivos” (municipais e intermunicipais) e os lotacfes
“bem comportados”. Os 6nibus comuns (municipais e intermunicipais)
e 0s trens metropolitanos sao os de pior situagéo na visdo dos usuarios.

Essas avaliagbes eventualmente variam, se o horério é de pico. Tais
percepcdes podem ser visualizadas através do seguinte diagrama que
relaciona 0s grupos sociais e 0 uso do transporte urbano:

+ satisfacédo - satisfacao
VITORIOSOS PERDEDORES
fora do horéariode pico | no do horariode pico
metrd oOnibus metrd oOnibus “pega louco”
(municipal e intermunicipal) (centro/  “novos executivos”/ (intermunicipal
“novos” e “executivos” regido leste)  “comuns” lotagdo comum)
automovel lotagdo trem espanhol trem comum
moto “cara” (clandestino/credenciado) (regido leste)
taxi “bem comportado”
Y lotagéo clandestina
trolebus ABC “sem controle”/
trem espanhol kombi “abusada”

A experiéncia do uso do transporte

Esse diagrama foi construido a partir da analise de um conjunto de
sensacoes e percepcdes dos usuarios que estdo subjacentes as ava-
liacbes de cada modo, compondo, por sua vez, juntamente com a
velocidade, pregco e abrangéncia do transporte, o universo de cada
um deles. Em geral, o uso dos modos é “compulsorio”, uma vez que
0 usuério ndo dispde de um leque de op¢des. Assim, ndo ha propria-
mente “critérios de escolha” de um modo. H4, porém, uma combina-
cdo de fatores subjetivos e objetivos que compdem os critérios de
avaliacdo dos usuarios. Dentre as sensactes agradaveis, traduzidas
principalmente como conforto para 0s usuarios, estao:

— estar sentado, com conforto, seguran¢a e em condi¢des de descanso;
— estar em um ambiente limpo, em ordem, bonito, com ar fresco;

— ter seu espaco pessoal preservado, podendo movimentar-se e

respirar livremente e podendo vestir-se da maneira que quiser;
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poder estabelecer relacdes prestativas e de confianca, com fun-
cionarios e com o restante dos usuarios, contando com ajuda em
situacBes de dificuldade, podendo flertar, bater papo, assim como
ser tratado com cordialidade, respeito, educacao. Além disso, estar
relaxado na situagcdo podendo distrair-se, olhar a paisagem. O
acesso a informacao sobre percursos e horarios, por exemplo, tam-
bém contribui para uma sensacao de conforto e bem-estar.

Ja as sensacOes descritas como desagradaveis revelam situacGes
opostas:

estar mal sentado (em bancos duros, de plastico ou fibra de vidro),
sentindo cansaco e desconforto, podendo escorregar e cair, che-
gando até a assar a pele;

viajar de pé, o que gera cansaco, desequilibrio e desconforto;
estar em um ambiente sujo, com barro, com insetos (baratas), sen-
tindo-se abafado e aprisionado;

sentir-se invadido em seu espaco pessoal, por conta de contatos
corporais indesejados (inclusive sexuais), cheiros ruins (suor, odor
de bebida), ter seus movimentos constrangidos (pela superlotacéo),
ter restricado de roupas (mulheres, por exemplo, ndo podem usar
meias ou tecidos finos sob risco de danos, nem acessorios elegan-
tes pelo risco de roubo) e 0 medo de sofrer ferimentos (por “conta-
to forcado”, assalto, acidente etc.). O pior € que, diante dessas
situacoes, o usuario ndo se sente em condicdes de defesa, o que
acentua o sentimento de frustracéo;

estar submetido a relacbes ameacadoras que o mantém alerta,
apreensivo e tenso, sem poder relaxar durante toda a viagem: por ndo
contar com ajuda em dificuldades, pela ameaca de sentir-se ridiculari-
zado publicamente (por exemplo, ao ndo conseguir passar o bilhete na
catraca, por estar na porta errada etc.), por ser maltratado e humilha-
do, intimidado e roubado (por funcionarios e por outros passageiros).

Avaliacdo dos modos de transporte

Resumidamente, os diferentes modos foram avaliados da seguinte
maneira:

O 6nibus municipal é visto como um mal necessario, uma condugao
como outra qualquer, pela qual o usuario ndo nutre fidelidade, que ele
esta disposto a abandonar, eventual ou definitivamente, assim que
tenha uma oportunidade, seja optando pelo metrd, lotacdo ou carro
préprio. “Sempre lotado... E se nédo esta lotado vai lotar”.

O 6nibus intermunicipal € a Unica op¢éo de seu usuério naquele tra-
jeto. O preco da passagem é caro, mais caro que o 6nibus urbano
comum e, como estes 6nibus apenas interligam municipios, obrigam
necessariamente o usuario a tomar outras condugdes quando che-
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gam a Sao Paulo, onerando suas despesas de transporte. Como a
maioria das empresas fornece apenas um passe, a diferenca corre
por conta do funcionario. Em geral, as sensacfes despertadas pelo
Onibus intermunicipal sdo desagradaveis, principalmente por proble-
mas de seguranca (embora a situacdo de seguranca ainda seja mais
grave no trem). Sao as mulheres que se mostram mais prejudicadas
pelas situacdes adversas como superlotacao, higiene, risco de danos
etc.: ndo podem levar seus filhos para creches quando vao trabalhar
e tém que restringir o tipo de vestuario para se adequar as mas con-
dicBes do trajeto, 0 que acaba condicionando a sua apresentacao no
emprego, etc. (ndo pode ser roupa clara porque suja, tecido que
amasse muito, ndo pode usar saia, meia fina pois rasga etc.).

“Vocé é obrigado a softrer, fica sujo e ninguém te ajuda.”

“Eu trabalho na USP e gostaria de p6r minha crianca na creche de
l4, porque dai ndo tem que pagar. Mas nao tem como, eu tenho que
pagar por fora para olharem o meu filho, porque nao tem condicdes
de entrar com uma crianca dentro do 6nibus de manhg, porque tem
que levar sacola, sua bolsa, a bolsa da crianca... E tem que aturar o
pessoal reclamando... E até o motorista e o cobrador falam: ‘Lugar

de crianca é em casa’.
O metrd aparece como a referéncia de um transporte publico efi-
ciente, limpo e seguro. Mas s&o lamentados a sua pouca extensao
no enorme territério da cidade e o desconforto nos horarios de pico.

- O trem é avaliado como um transporte promissor, mas pela pouca
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qualidade e seguranca oferecidas atualmente, ndo representa efeti-
va opg¢do. Mostra uma somatéria de aspectos ambivalentes.
Positivos: preco baixo, rapidez, cobertura de uma grande extensao.
Negativos: superlotacdo, intervalos muito grandes, falta de segu-
ranca interna, ambiente sujo, abafado, contatos fisicos indeseja-
veis, restricdo a uso de roupas. Nos trens metropolitanos o usuério
se sente uma “carga”, ndo um passageiro. Como exemplo, o relato
de um usuério: “quando comeca o arrastdo, eu finjo que estou
assaltando com eles pra ndo ser assaltado”. A excecdo é feita ao
trem espanhol, com ar condicionado e seguranca interna.

Os lotagbes, por outro lado, mostram evolu¢cdo na imagem.
Evoluiram, para muitos, de um modo de transporte perigoso, proibido,
inseguro, para uma opcao criada por pessoas do povo, com as quais
se identificam, vistos como lutadores e empreendedores, que enfren-
taram o desemprego se organizando para prestar um bom servico.
Sé&o enaltecidas suas qualidades sempre em comparagdo com os 0ni-
bus: maior oferta do servico em horarios de pico, rapidez, agilidade no
transito e flexibilidade no trajeto, conforto, seguranca e atencéo ao
passageiro; veio suprir uma lacuna criada pelo 6nibus. O ponto nega-
tivo em relacé@o aos lotagBes diz respeito ao receio de sofrer ferimen-
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tos e de ndo receber indenizagdo em caso de acidentes, provocados
por motoristas irresponsaveis ou veiculos sem manutencao.

Embora a “torcida” pelo lotacdo seja mais acentuada evidentemente
entre seus usuarios, é generalizada a percepcédo de que este modo
de transporte esta do lado do publico usuario de transporte coletivo
(“a nosso favor”). Afinal, o lotacdo, na visdo do usuario, constitui uma
opcgéo que veio facilitar e melhorar o deslocamento da populagéo na
cidade, desencadeando melhorias em outros modos, particularmen-
te nos 6nibus, como, por exemplo, renovagéo de frota. Ja o 6nibus é
visto como “contra nds”, vale dizer, contra os usuarios do transporte
coletivo. Nesse caso, ndo visualizam pessoas batalhadoras, mas sim,
empresas interessadas em auferir o maior lucro possivel, oferecendo
0 minimo possivel de servico. Além disso, os participantes se mos-
tram desconfiados da existéncia de monopodlios e “negociatas”.

Principais expectativas dos usuarios

Dentre as principais aspiracdes dos usuarios esté a integracao entre
as diversas esferas do poder publico, visando a formatagcao de um
sistema unificado de transporte publico que contemple inclusive uma
tarifa simplificada, preferencialmente com a utilizagdo de um mesmo
bilhete em todos os modos.

Ha fortes expectativas pela expansao das linhas de metré ou implan-
tacdo de outros modos de transporte similares. Também esperam a
regulamentacdo e ampliacdo do transporte por lotacao.

Por outro lado, existe a aspiracdo pessoal por ascensao social que libe-
re o cidaddo do transporte coletivo. Corresponde ao desejo de enrique-
cimento e diferenciacdo da grande massa. Afinal, o publico recebe maior
estimulacéo nesse sentido, considerando que o espago publico tem sido
cada vez mais ocupado pelo privado. Nesse quadro, o transporte ideali-
zado é o carro particular e, na impossibilidade de té-lo, o lotagéo entra
como o chamado “transporte alternativo”. Atua como simulacro do carro
e atende a necessidade do consumidor insatisfeito de poder optar por
um servigco que responda mais adequadamente aos seus interesses.

CONCLUSOES

O transporte urbano, como vimos, acaba sendo mais uma via de
reproducéo das desigualdades sociais. Dentre as op¢des disponiveis,
aquelas mais rapidas, confortaveis e seguras sinalizam ganhos para
seus usuarios, enquanto o uso de transportes mais lentos, inseguros
e desconfortaveis, identifica os usuarios menos favorecidos.

A falta de disponibilidade concreta de servicos de transporte ou sua
oferta precéaria em algumas regides reverte-se de forma muito negati-
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va para a populacédo mais pobre, visto que a estigmatiza, reforcando
ainda mais seus sentimentos de perda e excluséo, caracterizando, na
verdade, uma incluséo social perversa.

Nessa cidade desigual, vemos que a convivéncia em seus espacos publi-
COs passa por um processo de empobrecimento, onde referenciais urba-
nos se esvaziam de significado e os transportes coletivos sao vistos como
meros espacos de passagem, transitorios e sem vinculos. E em meio a
essas transformacoes, para seus moradores, configura-se uma cidade
desvitalizada e pouco acolhedora que os forgca, mais e mais, a buscar solu-
¢Oes individuais e situacdes em que possam escapar da precariedade das
suas condi¢cdes de vida e da submisséo as regras coletivas urbanas.

Desse modo, procurar atender as necessidades de deslocamento e
acessibilidade da populacédo, além de possibilitar aos gestores e ope-
radores um reposicionamento mais competitivo nesse cenario bastan-
te dinamico, significa também estar incentivando o desenvolvimento
da cidadania e da urbanidade.

Ao setor cabe, efetivamente, a responsabilidade de promover a
melhoria da qualidade do transporte coletivo, considerando, antes de
mais nada, a importéncia de seu funcionamento como um sistema
integrado, com oferta, velocidade, conforto e padréo de atendimento
adequados as necessidades de seus usudrios. Simultaneamente,
deve enfatizar, através de campanhas educativas, o papel estratégico
do transporte publico para a viabilidade da circulagdo na cidade e a
revalorizacé@o do significado da vida em coletividade.

Nesse contexto, é importante destacar o papel que a pesquisa de opi-
nido pode desempenhar e vem desempenhando no gerenciamento
dos servigcos de transporte coletivo, em busca da melhoria da quali-
dade do servigo e, portanto, também de vida da populagdo. Além do
conhecimento das condic¢des sociais, do perfil socioeconémico, dos
comportamentos, atitudes, visées de mundo, necessidades e expec-
tativas, as pesquisas possibilitam, muito concretamente, a definicédo
de padrBes de servico e o0 estabelecimento de metas a serem atingi-
das, através de um processo de monitoracdo, mensurando a defasa-
gem entre o que a populacédo deseja e 0 que esta sendo oferecido.

Além da divulgacédo de seus resultados, é importante que experién-
cias como as da pesquisa de imagem dos transportes na RMSP
sejam amplamente difundidas de forma a disseminar, entre as gesto-
ras e operadoras de transporte coletivo urbano, uma cultura profissio-
nal de valorizagdo da opinido da populacdo e dos usuarios, no plane-
jamento e gestdo dos servicos de transporte coletivo.
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Nos termos do artigo 175 da Constituicdo Federal, incumbe ao
poder publico, na forma da lei, diretamente ou sob regime de con-
cessdo ou permissdo, sempre através de licitacdo, a prestacdo de
servigos publicos. A Constituicdo Federal em seu artigo 30, inciso V,
estabelece como competéncia dos municipios organizar e prestar,
diretamente ou sob regime de concessao ou permissdo, 0S Servigos
publicos de interesse local, inclusive o de transporte coletivo que
tem carater essencial.

O inciso XXI do artigo 37 da Carta Magna determina a regra para a
concessao ou permissao desse servigco, nos seguintes termos: ressal-
vados o0s casos especificados na legislacédo, as obras, servigos, com-
pras e alienagOes serdo contratados mediante processo de licitagédo
publica que assegure igualdade de condicdes a todos 0s concorren-
tes, com clausulas que estabelecam obrigacdes de pagamento, man-
tidas as condi¢cdes efetivas da proposta, nos termos da lei, a qual
somente permitird as exigéncias de qualificacédo técnica e econdmica
indispensaveis a garantia do cumprimento das obrigacdes.

A Lei 8.666/93 regulamenta o processo licitatorio e a Lei 8.987/95
regulamenta as concessodes e permissdes de servicos publicos. E a
luz desses dispositivos que se pretende sustentar a exigibilidade de
licitacdo mesmo nos casos em que as empresas de transporte coleti-
VO operem em regime de permissao.

A concessao de servigo publico € o contrato administrativo através do
qual o Estado atribui exercicio de um servico publico a alguém que
aceita presta-lo em nome préprio, por sua conta e risco, nas condi-
¢Oes fixadas e alteraveis unilateralmente pelo poder publico, mas sob
garantia contratual de um equilibrio econémico e financeiro, remune-
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rando-se pela propria exploracdo do servico, em geral e basicamente
mediante tarifas cobradas diretamente dos usuarios do servico,
segundo Celso Anténio Bandeira de Mello.

A Lei 8987/95 define permissédo em seu artigo 2°, inciso IV - permis-
sdo de servico publico: a delegacdo, a titulo precério, mediante licita-
cdo, da prestacao de servigos publicos, feita pelo poder concedente a
pessoa fisica ou juridica que demonstre capacidade para seu desem-
penho, por sua conta e risco. A permisséo difere da concesséo pela
maior simplicidade e sua precariedade na execucao; constitui-se em
delegacéo por ato unilateral da administragédo, concretizado no termo
de permissao.

O artigo 40 do mesmo diploma legal supracitado prevé a aplicacao das
mesmas regras da concessao a permissao, no tocante a forma de con-
tratacdo. A permissd@o de servico publico serd formalizada, mediante
contrato de adesdo, que observara os termos desta Lei, das demais
normas pertinentes e do edital de licitacéo, inclusive quanto a precarie-
dade e a revogabilidade unilateral do contrato pelo poder concedente.
Paragrafo Unico. Aplica-se as permissdes o disposto nesta Lei.

Segundo Hely Lopes Meirelles, em geral, a permisséo néo gera privilégio,
nem assegura exclusividade ao permissionario, salvo no caso de inviabi-
lidade técnica ou econbmica justificada (art. 16). A permissdo para a
prestacdo de servico publico ou de utlidade publica, agora, pela
Constituicao de 1988, exige licitacdo, nos temos do seu art. 175, do art.
2° da Lei 8.666/93 e dos arts. 2°, IV, e 40 da Lei 8.987/95. Observe-se,
ainda, que aos permissionarios ndo se estendem automaticamente as
prerrogativas dos concessionarios, s6 se beneficiando das que lhes
forem expressamente atribuidas.* Ainda, segundo Meirelles, a permissédo
vem sendo a modalidade preferida pelas administracdes federal, esta-
duais e municipais para delegacao de servicos de transporte coletivo
a empresas de 6nibus nas respectivas areas de sua competéncia...?

A licitacdo publica tem uma dupla finalidade: selecionar a proposta
mais vantajosa para a administracéo publica e propiciar igualdade de
condi¢Bes entre aqueles que com ela queiram contratar. Ao nao reali-
zar o certame nos casos de permisséo, sustentado-se na tese de que
ele ndo se faz necessario pois o servi¢co esta sendo prestado adequa-
damente e a fiscalizacéo realizada com eficiéncia, deixa-se de cum-
prir dispositivos constitucionais e infra-constitucionais, sobretudo os
ja mencionados. Embora o servi¢co possa ser adequado, ndo se tem a

1. MEIRELLES, Hely Lopes. Direito administrativo brasileiro. 242 edi¢do. Malheiros. Sdo Paulo, 1999,
p. 357.

2 MEIRELLES, Hely Lopes. op. cit., p. 357.
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garantia de que ele ndo seria melhor se instituida licitacdo periédica
para manter os prestadores eficientes e excluir os demais. E mais, o0s
operadores ndo deveriam simplesmente receber toda a infra-estrutu-
ra viaria preparada para o sistema, em nada sendo onerados por esse
beneficio. No processo licitatorio poder-se-iam incluir exigéncias aos
licitantes no sentido de também se responsabilizarem por obras da
estrutura viaria da cidade.

Em Curitiba, por exemplo, a Lei Municipal 7.556, de 17 de outubro
de 1990, tornou a Urbanizagcédo de Curitiba S.A. - URBS em Unica
concessionaria do transporte coletivo, e as empresas privadas do
setor operam em regime de permissdo. De acordo com os adminis-
tradores municipais, no momento, ndo se faz necesséria a licitacao
pois a URBS tem total controle sobre o sistema, garantindo servigo
adequado aos usuarios. Nessa concepcgao, apenas uma das finali-
dades da licitacdo estaria sendo atingida, a da melhor proposta para
a administracdo publica, no entanto, outros operadores estariam
impedidos de ingressar no sistema. Nesse caso especifico é inega-
vel a importancia de se ter um érgao gestor forte e controlado pelo
poder publico mas isso ndo exclui a obrigatoriedade constitucional
da licitagao publica.

A necessidade do certame licitatério abstrai-se dos dispositivos legais
supramencionados e dos ensinamentos dos doutrinadores Hely Lopes
Meirelles, Celso Antbnio Bandeira de Mello e Silvia Ferraz, entre outros.
Pode-se ainda debater a periodicidade das licitacBes e o prazo de
vigéncia de cada contrato, ajustados as situacoes especificas de cada
municipio, no entanto, a necessidade do certame nos parece questao
ja pacificada. A realizagéo de licitacao nao implica quebra na continui-
dade do servigo pois, como em outros setores, deve-se estabelecer
uma fase de transicao.
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A disperséo das atividades urbanas esta diretamente associada com a
dependéncia da populacdo quanto ao transporte. Foi através da evo-
lucdo dos meios de transportes que se chegou a configuracao espa-
cial hoje existente nas principais cidades brasileiras. Em virtude disso,
as atividades mais usuais da populacdo (como trabalho, estudo, lazer,
compras etc.) e as suas localizacdes geram viagens com caracteristi-
cas especificas quanto ao itinerario, modo de transporte e horario.

Dependendo da forma como as cidades se desenvolvem, principalmen-
te em relacdo a alguns aspectos de natureza fisica, pode-se ter maior
ou menor gasto de energia para realizar as viagens necessarias ao meio
urbano, decorréncia do uso do automével ou do transporte coletivo.

A difusdo do uso do automovel induziu & urbanizacdo acelerada e
desordenada, desfavoravel a racionalizacdo e economia no emprego
do combustivel. Este aspecto tem fomentado inUmeros debates na
literatura nacional e internacional sobre planejamento urbano, inclusi-
ve a uma discussao acerca da hipétese de que a densidade urbana
tem significativa influéncia no consumo de energia. Este consumo
pode ser medido, em parte, pelo combustivel que é gasto com os
meios de transportes utilizados no meio urbano.

De forma a contribuir para estes debates, o objetivo principal deste traba-
lho é analisar a situacéo atual das capitais brasileiras quanto a sua confi-
guracao espacial e ao seu consumo de energia com transportes. Para tal,
procura-se identificar como algumas variaveis relacionadas a forma urba-
na interferem com o gasto com energia para transportes nestas cidades.

O desenvolvimento do trabalho se da da seguinte forma: o préximo
item mostra uma breve revisédo de literatura sobre o impacto de cida-
des (e/ou regides) mais ou menos adensadas no consumo de energia
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com os transportes. Em seguida é feita uma breve descricdo da abor-
dagem desenvolvida para tentar identificar os elementos, notadamen-
te os de natureza espacial, que interferem no consumo de energia
com transportes urbanos nas capitais brasileiras. Por fim, encontram-
se as principais conclusdes derivadas deste trabalho, seguidas por
uma lista da bibliografia citada no texto.

ESPALHAMENTO URBANO E CONSUMO DE ENERGIA
COM TRANSPORTE

O processo de urbanizagéo neste século apresenta significativas alte-
racoes na forma dos centros urbanos. Entre estas alteracdes, o espa-
Ihamento urbano pode ser citado como uma das mais importantes.
Diversas séo as formas de defini-lo e numerosas séo as maneiras que
podem caracteriza-lo.

De acordo com Silva (1993); o espalhamento urbano pode ocorrer

como consequéncia de dois processos:

— baixas densidades em zonas residenciais, resultantes de grandes
lotes individuais;

— descontinuidade na ocupacéo do solo urbano.

Uma das formas de medir o espalhamento urbano ou o grau de des-
centralizagdo das cidades é através da densidade populacional.
Densidade urbana é a populacéo dividida pelo total de area ocupada
por uma cidade, excluindo todos 0s usos ndo urbanos de solo (New-
man & Hogan, 1981). Consideram-se como baixas densidades aque-
las cujos valores sédo menores do que 25 habitantes/ha e altas densi-
dades os valores superiores a 100 habitantes/ha. O mundo atual
apresenta um declinio nos valores de densidades urbanas, especial-
mente em continentes como a América do Norte, Austrdlia e Europa.
As maiores densidades tém sido observadas em cidades do terceiro
mundo e em alguns centros urbanos da Europa.

O uso do carro como modo de transporte tem influenciado os valores
de densidade. Quanto mais densa é a zona, menor é a posse de carro.
A posse de carro por pessoa aumenta mais rapido em zonas com
densidades mais baixas. Segundo Fouchier (1997), em Paris o cresci-
mento foi cerca de seis a sete vezes maior em zonas com baixas den-
sidades, quando comparado com aquele de zonas com altas densi-
dades. Uma observacao interessante é que la mais de 1/3 das familias
ndo possuem carro. A posse de carro observada foi duas vezes mais
sensivel a densidade do que a distancia ao centro da cidade. A obser-
vagcdo complementar de que os individuos que moram em regides
com menores densidades viajam diariamente 2,3 vezes mais (em dis-
tancia) do que aqueles que moram em zonas mais densas (35 km con-
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tra 15 km) reforca a hipétese de que a posse do automével contribui
para o espalhamento das cidades, ao influenciar na localizagdo de
moradia e emprego das pessoas.

Estudos mais recentes sobre o tema podem ser encontrados em
Newman & Kenworthy (1999), Kenworthy & Laube (1999) e Kenworthy
et al. (2000).

O consumo de energia do transporte urbano

Embora em geral ndo haja estatisticas precisas sobre o gasto de ener-
gia urbana, cidades que possuem um planejamento orientado com
prioridades para o transporte publico e redug&o no consumo de com-
bustivel possuem menor dependéncia do transporte privado (automo-
vel) e s&o mais econdmicas. Altas densidades reduzem o consumo de
energia e poluem menos.

O trabalho de Newman & Kenworthy (1989), desenvolvido para 32
cidades de diversos paises, mostrou que o uso de gasolina é menor
em cidades com altas densidades populacionais, quando comparadas
com as de baixas densidades. Ou seja, que 0 custo com transporte €
menor, quanto mais densa é a cidade. A cidade de Hong-Kong, por
exemplo, que apresenta um dos consumos de energia para transpor-
tes mais baixos das cidades estudadas (figura 1), possui a maior den-
sidade observada, com cerca de 300 habitantes/hectare. Na sua area
central, a densidade chega a ser préxima a 1.000 habitantes/hectare.

A pesquisa mostrou que as cidades dos EUA consumiam quase o dobro
da quantidade consumida pelas cidades australianas, um pouco menos
do que o dobro da gasolina utilizada em Toronto, quatro vezes o gasto
médio de gasolina utilizada em trés cidades asiaticas. Foram encontra-
das ainda significativas correlacdes entre o uso de gasolina e 0 seu
preco, a renda per capita e a eficiéncia energética do veiculo. Segundo
aqueles autores, a estrutura urbana € a principal justificativa para expli-
car os padrdes no uso de gasolina e a dependéncia do automével.

Em pesquisa realizada em 97 cidades da Suécia, Neess (1993, apud
Neess et al., 1996) também observou que o uso de energia com trans-
porte € influenciado pela densidade da populagcdo. Quando a area
urbana per capita aumentou de 400 para 600 m? o0 uso de energia
médio anual gasto com transporte aumentou cerca de 12%.

Ja em Naess (1995), o propdsito da pesquisa, cujos principais resulta-
dos aparecem na figura 2 (juntamente com aqueles obtidos por New-
man & Kenworthy, em 1989), foi investigar as relagBes entre as varia-
veis relacionadas a forma urbana e o uso de energia com transporte
em 22 cidades nérdicas (13 na Noruega, quatro na Suécia, quatro na
Dinamarca e uma na Islandia).
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Figura 1
Consumo de gasolina per capita versus densidade urbana
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Fonte: Newman & Kenworthy (1989, p. 31).

Figura 2
Consumo anual de energia utilizada pelo transporte per capita em
46 cidades do mundo

Consumo anual de energia com transportes per capita (1.000 MJ)
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FONTE: Ncess et al. (1996, p.92).
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A analise mostrou que o0 uso de energia per capita possui forte corre-
lacdo com a area urbana per capita. Os coeficientes de correlagao
encontrados quando as cidades foram agrupadas de acordo com cada
pais sdo: Noruega (r = 0,83), Dinamarca (r = 0,93) e Suécia (r = 0,76).
Na analise de regressdo mudltipla de todo o conjunto de variaveis
observou-se que cinco variaveis respondiam por cerca de 74% das
variacdes entre as cidades quanto ao uso de energia per capita.

Considerando a escassez de estudos sobre o tema no Brasil, foi pro-
posito principal deste trabalho realizar, para as capitais brasileiras,
uma andlise semelhante agquelas acima citadas, adaptando-a as limi-
tacdes de dados tipicas de paises em desenvolvimento, como sera
observado a seguir.

AS CAPITAIS BRASILEIRAS E A ENERGIA COM TRANSPORTE

A abordagem aqui adotada seguiu, em linhas gerais, 0 método da
investigacdo pioneira desenvolvida por Newman & Kenworthy (1989)
e do trabalho posterior de Neess et al. (1996). Para tal, foram levanta-
dos aspectos gerais relativos aos 27 municipios que constituem capi-
tais de estados brasileiros (incluindo Brasilia).

Os dados empregados

A proposta inicial era reunir os dados dos censos de 1970, 1980 e a
contagem da populacéo realizada em 1996, mas ndo havia dados de
consumo de combustiveis disponiveis para todos estes anos. A
Agéncia Nacional do Petréleo - ANP s6 podia fornecer dados relativos
ao consumo de combustiveis para os anos de 1991 e 1996. Desta
forma, ja de inicio a andlise ficou reduzida a estes anos.

Em seguida, face a indisponibilidade das variaveis area, posse de auto-
movel, nivel de emprego, grau de instrugdo médio, etc. para o ano de
1991, a andlise foi limitada ainda mais, restringindo-se ao ano de 1996.
Neste ano, no entanto, o IBGE realizou apenas a contagem da popula-
¢do, ndo pesquisando todos 0s outros dados econdmicos e sociais
que seriam de grande utilidade para esta analise. Apesar dessas limi-
tagcbes, foram reunidos todos os dados possiveis para as 27 capitais
dos estados brasileiros e respectivas manchas urbanas (IBGE, 1997).

Para atender a necessidade de relacionar o consumo de energia com
variaveis relativas a forma urbana, foram utilizadas imagens do satéli-
te Landsat (Inpe, 1998) para obter a melhor aproximagéo das &reas
efetivamente urbanizadas. Estas puderam ser obtidas através do ajus-
te das imagens da superficie da Terra (visualizadas a partir da compo-
sicdo colorida de trés bandas - imagem sintética) captadas pelo sen-
sor TM (Thematic Mapper) do satélite a sua posicéo correta na Terra,

79

www. antp.org. br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 23 - 2001 - 2° trimestre

realizada com o auxilio de um software de sistema de informacdes
geograficas. Este ajuste permitiu a visualizagdo da mancha urbana no
entorno das capitais, incluindo suas conurbagdes (municipios agrega-
dos que em geral formam as regides metropolitanas) a partir do
conhecimento da localizacdo das coordenadas centrais de todos os
municipios brasileiros. Dessa forma, foi possivel verificar quais cida-
des fazem parte das conurbacdes das capitais brasileiras e obter as
novas dimensdes das areas que de fato formam a mancha urbana de
cada capital. Observou-se também que muitas vezes as cidades que
compunham as referidas manchas urbanas nao correspondiam as das
regibes metropolitanas definidas pelo IBGE.

Apos a definicdo das areas urbanizadas, foram agrupados os dados
de populacao relativos as cidades que pertenciam as mesmas man-
chas urbanas. Com as novas medidas, buscou-se identificar padrdes
de areas urbanas mais proximos da realidade, ou seja, 0 consumo de
energia passa a ser comparado com areas (urbanizadas) a que a
populagdo tem acesso através dos modos motorizados (que conso-
mem combustiveis) e ndo com &reas que, apesar de fazerem parte
dos municipios, ndo sdo habitadas ou sequer foram desmatadas.

Chamou-se de populacdo “conurbada” a soma da populacdo das
capitais e das cidades que comp8em as mesmas manchas urba-
nas. Algumas capitais nao possuiam areas conurbadas, assim nao
houve mudancas nos valores adotados para a populacao conside-
rada nas andlises conduzidas a seguir, em relagdo a populacdo da
capital em si.

Foi através do consumo de combustivel automotivo que se pdde medir
a energia que é gasta para movimentar os transportes de cada cidade,
de acordo com dados da Petrobras (1998). Os combustiveis utilizados
nesta pesquisa foram: a gasolina automotiva, o 6leo diesel e o alcool
combustivel. Nas capitais que possuem sistema de trolebus (Sao
Paulo e Recife) e metr6 (Sdo Paulo, Rio de Janeiro e Porto Alegre) foi
ainda considerado o consumo de energia elétrica para movimentéa-los.

Nao é facil obter dados operacionais relativos aos transportes quan-
do se trata de regides conurbadas. Por outro lado, é possivel obter
informacdes quanto a aspectos de forma das conurbacdes a partir
das imagens de satélite. Alguns destes aspectos, como por exemplo
as relagdes X/Y, mostram como se d& o espalhamento urbano das
capitais conurbadas. A medida X representa a maior dimensdo na
direcdo leste-oeste e a Y na dire¢cdo norte-sul. Esta relacdo permite
observar que cerca de 75% das cidades estudadas se desenvolvem
mais na direcdo norte-sul do que na direcao leste-oeste (x/y < 1, con-
forme mostrado na tabela 1).
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Tabela 1
Classificacéo das cidades em relagédo aos eixos L-O e N-S

Faixas da relacao X/Y Ne % Cidades na faixa

0,00 - 0,40 1 3,71 Macapa

0,41 - 0,60 2 7,40 Recife e Palmas

0,61 - 0,80 6 22,22 Aracaju, Porto Alegre, Jodo Pessoa,
Florian6polis, Manaus e Campo
Grande

0,81 -1,00 11 40,74 Maceio, Belém, Goiania, Teresina,
Vitéria, Natal, Belo Horizonte, Brasilia,
Curitiba, Salvador e Rio de Janeiro

1,01-1,20 1 3,71 Fortaleza

1,21-1,40 3 11,11 Boa Vista, Rio Branco e Sao Paulo

1,41 - 1,60 3 11,11 Sao Luis, Cuiaba e Porto Velho

Total 27 100

A medida da area circundante mostra a area do circulo que envolve a
mancha urbana observada pelas imagens do satélite. O raio envol-
vente € a medida do raio desta area circundante. A relagcdo area
real/area circundante mostra 0 qudo compacta € a mancha urbana.
Quanto mais proximo da unidade esta o seu valor, mais compacta sera
a cidade e, conseqgiientemente, menor a propor¢éo de vazios urbanos.

As analises conduzidas com os dados mencionados acima, cujos
resultados principais aparecem resumidos no proximo item, referem-
se as capitais brasileiras com suas respectivas conurbagfes. Outras
relacGes, baseadas em grupos diferentes de dados foram também
investigadas e podem ser encontradas em Pampolha (1999):

a) 27 capitais sem considerar suas areas conurbadas;

b) 3.694 municipios brasileiros.

O consumo de energia per capita nas capitais e suas regides
conurbadas

As cinco capitais (algumas delas incluindo cidades conurbadas) que
apresentaram 0 menor gasto de energia com transporte, em ordem
crescente de consumo, foram: Jodo Pessoa, Teresina, Salvador,
Fortaleza e Belém. Em 1996, as populacbes destas cinco conurba-
¢Oes variaram de 549.363 habitantes (Jodo Pessoa) até 2.238.363
habitantes (Salvador). Na média, seus habitantes consumiram cerca
de 10.280 megajoules per capita, neste mesmo ano.

Em um outro extremo, estdo as cinco capitais que mais consumiram
energia com transportes no ano de 1996. Sao elas, em ordem decres-
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cente: Boa Vista, Cuiaba, Rio Branco, Porto Velho e Campo Grande.
Os habitantes destas cinco cidades consumiram, em média, 37.020
megajoules per capita, durante aquele ano. Este valor é cerca de
260% superior @ média de consumo das cidades mais econdmicas.
Suas populagdes variaram entre 150.442 habitantes (Boa Vista) e
628.144 habitantes (Cuiabad).

Quanto aos aspectos de forma, as cinco capitais de menor consumo
de energia per capita (Jodo Pessoa, Teresina, Salvador, Fortaleza e
Belém) mostraram valores de X/Y entre 0,704 e 1,089. Ja as capitais
com maior consumo como Boa Vista, Cuiaba, Rio Branco, Porto Velho
e Campo Grande tiveram valores entre 0,800 e 1,580.

O raio envolvente nas cinco capitais mais econdmicas variou na faixa
10-18 km, sendo que Jodo Pessoa (menor consumo de energia) teve
raio de 14 km. Nas cinco cidades com maior consumo, 0s raios varia-
ram entre 7 e 13 km. A relacdo éarea real/area circundante das cinco
mais econdmicas com relacdo ao consumo de energia com transpor-
tes variou entre 0,18 e 0,40. Para as cinco maiores consumidoras,
esta relacdo variou entre 0,22 e 0,47.

A tabela 2 mostra o resumo dos resultados encontrados a partir de ana-
lises de regress@es lineares bivariadas, ou seja, aquelas em que a varia-
vel dependente foi explicada considerando-se apenas uma Unica variavel
independente. A andlise indica que o consumo de energia com transpor-
tes per capita, nas capitais brasileiras, possui os maiores valores de cor-
relagdo com a densidade urbana (r = -0,514) e a relagéo X/Y (r = 0,519).

Tabela 2
Correlacao entre as classes estudadas e o consumo anual de energia
com o transporte urbano para capitais

Variaveis relacionadas (N) Coef. de correl. de pearson (r)
Energia x densidade urbana 27 -0,514
Energia x populacdo 27 -0,148
Energia x area circundante 27 -0,116
Energia x raio envolvente 27 -0,152
Energia x relagdo X/Y 27 0,519
Energia x relacdo area real/area circundante 27 0,185

Na figura 3 esta representada graficamente a relacdo entre o consu-
mo de energia per capita anual e a densidade urbana, na qual se pode
observar uma linha de tendéncia logaritmica, tal como foi observada
no estudo desenvolvido por Newman & Kenworthy (1989) e j& ilustra-
da na figura 1 (embora naquele caso o consumo de energia fosse
representado apenas pelo consumo de gasolina).
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Figura 3
Consumo anual de energia com o transporte urbano x densidade urbana
nas capitais do Brasil
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Uma analise de regressao multipla também mostrou que o consumo de
energia com transportes nas 27 capitais brasileiras pode ser explicado
por variaveis urbanas. Ap6s uma série de transformacdes matematicas
das variaveis independentes, chegou-se a equacéo (1), com a qual se
obteve um valor de R? igual a 0,58. A partir de uma analise da equacéo
constatou-se que as Unicas varidveis estatisticamente significativas
eram o logaritmo neperiano da densidade urbana e a relacdo X/Y.

E = 42,16 - 8,77 In(Dens_urb) + 6,52 (Aurb/Acirc)** - 2,64 In(Raio) + 15,21 (X/Y) (1)
onde:

E = consumo anual per capita de energia com transportes;

Dens_urb = densidade urbana das capitais e suas conurbagdes;

Aurb/Acirc = relagéo entre a area urbanizada e a area circundante;

Raio = raio da area circundante;

X/Y = relagéo entre as maiores dimensdes das areas urbanizadas, nas dire¢des Leste-
Oeste (X) e Norte-Sul (Y).

Finalmente, as relacdes entre 0 consumo de energia com transporte
urbano e a area urbana per capita das capitais brasileiras e suas conur-
bacbes sdo mostradas na figura 4, visando a sua inser¢cdo em um con-
texto global. Cabe observar que a linha de tendéncia € muito proxima
daquela encontrada para as 22 cidades nérdicas por Neess (1995).
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Figura 4
Consumo anual de energia com transporte urbano per capita versus area
urbana per capita

67,6 Consumo anual de energia com transportes per capita (1.000 MJ)

75,0 T

254 -
o .

50,0 $ -7

37,5

25,0

12,5

0 150 300 450 600 750 900 1050 1200 1350 1500 1650 1800
Area conurbada per capita (metros quadrados)

* 22 cidades nérdicas (r = 0,762, Y = 8,92 + 0,0296 X) X 15 cidades européias e asiaticas
O 9cidades dos E.U.A. (r = 0,705, Y = 40,60 + 0,0367 X) 46 cidades juntas (r = 0,698, Y = 5,79 + 0,0548 X)

$ 27 cidades brasileiras (r = 0,459, Y = 13,14 + 0,0267 X)
Onde: Y é o consumo de energia per capita (1.000MJ) e X é a drea conurbana per capita em metros quadrados)

CONSIDERACOES FINAIS

Muito tem sido dito, tanto com bases tedricas quanto empiricas, que
as cidades espalhadas ndo seriam as mais eficientes quanto ao con-
sumo de energia com transportes. Este trabalho procurou mostrar a
condicdo das capitais brasileiras quanto a esta questdo. As variaveis
envolvidas no estudo relacionaram o consumo de energia com alguns
aspectos de distribuicdo espacial da populagcédo. Em linhas gerais, os
resultados encontrados estdo de acordo com as consideracdes teori-
cas abordadas na literatura internacional e apontam o impacto nega-
tivo do espalhamento no consumo de energia com transporte urbano.

Para as areas conurbadas em torno das capitais brasileiras, o consu-
mo de energia com transportes apresentou uma correlacdo positiva
com o espalhamento urbano e negativa com a densidade populacio-
nal. Mais ainda, a analise de regressao miltipla aqui conduzida tam-
bém mostrou que a quantidade de energia consumida com transpor-
tes nas 27 capitais brasileiras pode ser explicada por variaveis
relacionadas a forma urbana.

A disponibilidade de dados relativos as capitais brasileiras é reduzida,
0 que limitou o levantamento de outros aspectos (tanto socioecond-
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micos, como relativos a transportes) que também poderiam ser inves-
tigados quanto a sua importancia em relagdo ao consumo de energia.
Pode-se resumidamente citar a necessidade de levantamentos de
dados quanto a: padrbes de emprego, oferta de estacionamento (prin-
cipalmente nas areas de forte concentracao de atividades atratoras de
viagens), extensdo da rede viaria, total de quildbmetros viajados por
veiculo, velocidade média do trafego, renda média per capita, preco
da gasolina etc. Novos estudos sdo necessarios, preferencialmente
em ano que possua dados detalhados de censo demografico, para
ampliar o levantamento das variaveis envolvidas com o consumo de
energia decorrente do transporte urbano no Brasil.

A possibilidade, explorada neste trabalho somente para as capitais,
de andlise de caracteristicas de forma das cidades a partir de imagens
de satélite oferece um grande potencial para novas pesquisas envol-
vendo um ndmero maior de municipios de diferentes portes, o que
enriqueceria bastante as andlises até aqui conduzidas.

Apesar de todas as limitacdes de dados enfrentadas para a realizacéo
deste estudo, os resultados aqui encontrados reforcam a importancia
dos ¢6rgdos envolvidos com o planejamento fisico das cidades no
tocante a conservacao de energia. S6 a adogao de politicas urbanas
voltadas ao incentivo do transporte publico e dos modos alternativos
ao automovel, junto a um constante trabalho de reorganizacdo do
espaco urbano, podem modificar o gasto de energia atual, trazendo
beneficios econémicos, sociais e ambientais. Ao que tudo indica, pos-
siveis modificacdes nos padrdes de adensamento das capitais brasi-
leiras apresentam-se como uma medida de longo prazo para econo-
mizar energia, cujo uso efetivo precisa ser considerado, tal como
proposto em Silva (1993) e Silva et al. (2000).
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Os acidentes de transito sdo responsaveis por 100.000 mortes e
US$ 30 bilhdes em perdas econdmicas por ano na América Latina e
no Caribe. Geralmente, entre 30% e 70% das vitimas fatais séo
pedestres, além de muitos dos feridos. Muitos dos pedestres atro-
pelados sdo atingidos ao atravessar vias em condi¢cfes extrema-
mente perigosas. Em parte desses locais, as passarelas séo a
melhor solucdo para os pedestres e 0os ocupantes dos veiculos. O
acompanhamento dos resultados da implantacdo de passarelas
revela a eliminacdo de até 100% dos atropelamentos e, paralela-
mente, uma diminuicdo das perturbacdes ao fluxo veicular.

Contudo, alguns técnicos de seguranca do transito argumentam que
0os pedestres ndo utilizam voluntariamente as passarelas ou que é
muito caro construi-las e manté-las. Com base nesses argumentos,
alguns projetistas de engenharia de trafego deixam de considerar
passarelas como uma solugdo técnica e economicamente viavel.
Assessorados por eles, os politicos também acabam desprezando
passarelas e os pedestres continuam sendo atropelados.

O primeiro autor investigou esse paradoxo em varios paises latino-
americanos e constatou que muitas das passarelas foram construidas
em lugares errados. Além disso, foram mal projetadas e construidas,
a manutencao é deficiente, ndo sédo convidativas para os pedestres e
apresentam caracteristicas que atraem assaltantes.

Mesmo assim, muitos pedestres usam as passarelas. Quando elas
sdo bem projetadas, construidas e mantidas, a maioria dos pedestres
as utilizam sempre e quase todos quando o transito é perigoso. A
solugcdo é sinergética: os pedestres eliminam o risco de serem
atropelados; os motoristas e passageiros desfrutam de um transito
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ininterrupto; e as autoridades sdo recompensadas com uma opinido
publica positiva.

Outras vezes, passarelas sé@o criticadas por motivos de ordem urba-
nistica ou estética - alega-se que a presenca de uma passarela criaria
prejuizos visuais e forcaria os pedestres a andar longas distancias
para atravessar uma via. Em muitos casos, 0s criticos tém toda a
razao - passarelas ndo sao solucdes para serem utilizadas em areas
em que se possam resolver os problemas de circulagdo de pedestres
com medidas simples de engenharia de trafego ou modificacbes
menores no ambiente urbano construido. E desejavel que os planeja-
dores procurem solugBes que evitem fluxos intensos de automéveis a
altas velocidades em areas urbanas.

Entretanto, ha muitas situacdes em que essas condicdes ja existem e
ndo se pode modificar a situacao significativamente. Algumas vias ja
se tornaram demasiadamente importantes para a economia das areas
em que se inserem para ser factivel parar ou desviar o transito. Essas
vias ja segregam as areas dos dois lados da via; as passarelas ajuda-
réo a reintegra-las.

Ha até mesmo conceitos urbanisticos em que passarelas ocupam um
lugar de destaque. A cidade nova de Lelystad, nos Paises Baixos, foi
construida com base em passarelas. O comércio fica no centro e é
diretamente ligado aos bairros residenciais por avenidas; as ciclovias
estdo separadas dessas estradas e paralelas a elas. Os bairros, dis-
postos em um circulo ao redor do centro, sdo integrados entre si por
meio de passarelas para pedestres e ciclistas. O plano urbanistico pri-
vilegia a circulagcdo ndo motorizada entre os bairros, dificulta a circu-
lacdo de automodveis locais e ndo permite o tr&fego motorizado de
passagem pelos bairros.

Ha outras ocasifes em que as passarelas sédo simplesmente a melhor
solucéo e - as vezes - a solucdo mais econdmica e elegante.

Neste documento, proporcionam-se aos planejadores, engenheiros e
outros profissionais informacdes sobre a utilidade, localizagéo e projeto
de passarelas. Essas informacdes poderdo ser integradas com concei-
tos pertinentes de outras disciplinas, como urbanismo e arquitetura.

O QUE E UMA PASSARELA?

Uma passarela é uma ponte construida para pedestres sobre uma via
de transito motorizado (geralmente uma avenida, via expressa ou
rodovia com multiplas faixas). Fornece condicdes para separar fisica-
mente os fluxos de pedestres e veiculos e eliminar os conflitos entre
eles. Pode ser temporaria ou permanente.
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A passarela em geral requer que os pedestres andem mais e gastem mais
energia do que fariam para atravessar uma pista em nivel. Alguns projetos
obrigam os pedestres a subir 6 ou 7 metros de distancia vertical, normal-
mente via uma escada e/ou rampa. O desenho da rampa pode acrescen-
tar bastante distancia horizontal e a passarela pode ficar longe do lugar em
que os pedestres querem atravessar. Um bom projeto pode diminuir esses
problemas, ao colocar a passarela no lugar em que a maioria dos pedes-
tres quer atravessar e minimizar as distancias vertical e horizontal.

A passarela deve ser suficientemente alta para acomodar a altura
méxima dos veiculos que trafegam pela via. Algumas passarelas séo
parcialmente removiveis para permitir a circulagéo ocasional de veicu-
los extraordinariamente altos.

Quando o terreno é completamente plano dos dois lados da via, os
pedestres devem subir de um lado e descer do outro. Isso requer con-
sideravel esforco para subir a escada ou rampa. As principais exce-
¢Oes estdo nos transportes subterrdneos sobre trilhos, quando tém
escadas rolantes ou elevadores.

O posicionamento do acesso a uma passarela ao longo de um barran-
co ou em um andar acima do piso térreo de um edificio reduz ou eli-
mina o deslocamento vertical; 0 mesmo se aplica a saida. Se a eleva-
¢do ou primeiro andar for mais alto que a passarela, 0 acesso requer
uma descida; a saida pode exigir uma subida.

MITOS E FATOS SOBRE PASSARELAS
Mito 1: os pedestres ndo utilizam as passarelas

Os responsaveis pelo transporte e transito as vezes dizem que 0s
pedestres ndo utilizam as passarelas, mas nunca apresentam dados
técnicos que apoiem essa afirmacdo. As pesquisas dos autores do
presente trabalho, sobre pedestres que atravessam vias que possuem
passarelas, mostram que essa opinido é infundada. A ma localizacao
ou o projeto inadequado de uma passarela reduz a percentagem de
pedestres que a utilizam e pedestres mais ageis podem dispensar seu
uso quando o transito € reduzido. Mas, os pedestres utilizam as pas-
sarelas e 0 uso é quase universal quando o projeto é apropriado ou
guando atravessar a via € muito perigoso.

O mito persiste por varios motivos:

- h& poucas pesquisas sobre as passarelas e € dificil encontrar mate-
rial de referéncia;

- 0S cursos, livros e manuais de engenharia de trafego em geral dao
prioridade ao movimento de veiculos. A maioria dos textos inclui os
pedestres como uma reflexdo posterior, sendo produzidos em pai-
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ses com uma taxa de motorizacdo muito alta e relativamente baixa
percentagem de deslocamentos a pé. Esses paises geralmente dao
prioridade aos pedestres nos locais sinalizados para a travessia e
evitam o desenvolvimento urbano ao longo das rodovias interurba-
nas, minimizando o risco de acidentes;

- 0s meios de comunicacdo sdo tendenciosos. Mil pedestres que
passam com total seguranca por uma passarela ndo sao noticia. Um
pedestre atropelado ao atravessar sob uma passarela é material de
primeira pagina e destaque no jornal da TV;

- a visdo humana tem limites. A atencdo dos motoristas geralmen-
te é dirigida para o nivel da pista. Ao se aproximar de uma passa-
rela, um motorista, olhando para um pedestre atravessando sob a
passarela, ndo pode ver simultaneamente o movimento de pedes-
tres na passarela e pode passar pelo local sem perceber a pre-
senca deles.

Mito 2: os pedestres ndo gostam de usar as passarelas

Os dados tampouco confirmam essa afirmacéo, a qual geralmente
representa o ponto de vista de uma pessoa que viaja de carro, hdo o
pedestre que deve escolher entre usar a passarela ou arriscar a vida
atravessando ao nivel da pista.

As pesquisas dos autores indicam que essa afirmacdo deve ser
modificada, para que se leia: “Os pedestres ndo gostam de usar pas-
sarelas mal projetadas, mal localizadas e mal mantidas.” Eles néo
gostam de realizar esforgco fisico desnecessario e pensardo duas
vezes antes de usar uma passarela mal projetada e mal mantida, feia
e suja. Alguns fatos pertinentes, confirmados pelas pesquisas dos
autores, seguem-se:

- alguns pedestres usardo até mesmo uma passarela mal construi-
da durante o periodo de transito mais intenso, quando atravessar
a rua com seguranca é dificil ou impossivel. Esses mesmos
pedestres podem atravessar a pista em nivel quando o transito é
reduzido;

- 0s pedestres ndo querem correr o risco de serem assaltados, que é
maior a noite, em passarelas mal projetadas e mal iluminadas;

- muitos pedestres certamente gostam de usar as passarelas -
mesmo as inadequadas - se a Unica alternativa é arriscar-se a mor-
rer ao atravessar uma rua de muito movimento.

Mito 3: os pedestres s6 usarédo a passarela se forem forgcados

Esse mito implica em que as passarelas s6 sédo usadas quando ha
barreiras fisicas ou vigilancia constante da policia.
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O grau de uso voluntério da passarela estd diretamente relacionado
com a qualidade da passarela e a percepcdo do pedestre sobre o
risco de ser atropelado. Essa percepcdo varia com a idade, sexo,
experiéncia e educacdo do pedestre e com a largura da via e o volu-
me e velocidade do transito na hora da travessia.

Os autores observaram muitas passarelas bastante utilizadas por
pedestres, apesar da auséncia de barreiras fisicas, policia ou outra
forma de controle. Contudo, as barreiras fisicas talvez sejam necessa-
rias para assegurar que todos (ou quase todos) os pedestres usem
certas passarelas.

Héa varios tipos de barreiras fisicas destinadas a impedir que os
pedestres atravessem ao nivel da pista, forcando-os a usar a passa-
rela. A cerca de arame € muito usada, mas pode ser cortada facil-
mente, um ato que engenheiros e planejadores de transito as vezes
citam como motivo para ndo construir mais passarelas. Num caso
tipico perto de Salvador, na rodovia que liga Salvador a Feira de
Santana, afirmou-se que a passarela era pouco usada, ja que a
cerca havia sido quebrada e havia pedestres atravessando a pista.
A opinido mudou quando uma pesquisa revelou que 90% dos
pedestres estavam usando voluntariamente a passarela. Quase
todos os pedestres eram trabalhadores de industrias locais.
Centenas de pedestres por hora estavam usando essa passarela
durante os periodos de maior transito. A cerca derrubada e os 10%
gue atravessavam a rua mereciam pouca atengdo e certamente ndo
justificavam uma deciséo contra o investimento em passarelas.

Mito 4: o fato de alguns pedestres nédo utilizarem a passarela
demonstra que sua instalacdo constitui desperdicio de recursos

Pesquisas mal feitas podem levar a conclus@es tragicamente erradas
acerca da utilidade das passarelas, conforme demonstra o seguinte caso.

Uma pesquisa revelou que apenas 30% dos pedestres utilizavam uma
passarela construida perto de Santos (SP) sobre uma rodovia num
lugar com desenvolvimento urbano descontrolado em ambos os
lados. Esse resultado foi usado para vetar a construcao de passarelas
em outros locais com caracteristicas semelhantes.

Foi realizada uma segunda pesquisa mais detalhada, classificando os
pedestres como criangas, adultos ou caminhantes lentos (idosos,
pessoas com deficiéncias, pessoas carregando criangas ou embru-
Ihos etc.). Mas, os 30% que usavam a passarela eram quase todos
criangas, indo e vindo entre suas casas e suas escolas. Os engenhei-
ros e planejadores de transito reconheceram entdo que esta passare-
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la desempenha uma importante funcéo, garantindo a seguranca das
criangas da vizinhanca. A falta de uso da passarela pelos adultos,
mais “espertos” no transito, ndo enfraquece essa constatacéo.

Mito 5: as passarelas s@o estruturas permanentes e caras, hao

sendo portanto adequadas para instalagcdo em locais onde uma
iminente alteracao radical resultara na eliminacéo ou desvio do
fluxo de pedestres, eliminando a necessidade da passarela

Passarelas de aco tubular e mesmo de madeira podem ser instaladas
em poucos dias e desmontadas num periodo semelhante. A estrutura
basica pode ser usada novamente em outro local. A utilizacdo de
estruturas desse tipo € comum em eventos esportivos de curta dura-
¢do e em locais com obras de construcao.

No Brasil, custa cerca de US$ 6.000 para montar ou desmontar uma
passarela de tubos de agco com um vao de 20 metros; ha um aluguel
de US$ 5.000 por més. Para um periodo de trés meses, o custo total
da instalacao, aluguel e desmonte é de US$ 27.000. Isso geralmente
€ bem menos que o custo do tratamento hospitalar de um pedestre
atropelado por um veiculo em velocidade média ou alta.

Essas passarelas sdo conhecidas como “temporarias”, embora haja
algumas delas construidas ha mais de 20 anos no Brasil que ainda
existem e continuam a ser utilizados por muitos pedestres.

Certa vez, as autoridades paulistas rejeitaram um plano para construir
uma passarela sobre a Marginal Tieté em S&o Paulo para atender uma
favela, pois tencionavam mudar em breve os 3.000 moradores para
um local mais adequado. Varios anos se passaram até que a mudan-
¢ca ocorresse e, durante esse periodo, em média, 12 moradores por
ano morreram ao atravessar a rodovia, indo para o trabalho, escola,
lojas ou médicos. Muitos outros ficaram gravemente feridos. Uma
passarela temporaria teria sido economicamente justificada mesmo
se tivesse sido removida somente um més apds a instalagao.

QUAL A FUNCAO DE UMA PASSARELA?

A funcéo bésica de uma passarela é separar fisicamente fluxos até
entao conflitantes de pedestres e veiculos. Ela ajuda os pedestres a
cruzar o fluxo de veiculos; também ajuda os ocupantes dos veiculos
a cruzar o fluxo de pedestres.

Uma passarela com rampas também pode servir aos ciclistas (ver
adiante nesse artigo) e mesmo a pessoas com cavalos ou outros ani-
mais, de preferéncia levando (ndo montados) suas bicicletas ou ani-
mais pela passarela para evitar acidentes com pedestres.
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Os motociclistas sdo atraidos para passarelas com rampas de aces-
so quando precisam atravessar pistas com fluxos perigosos de tra-
fego. Esses veiculos ndo sdo compativeis com o movimento de
pedestres. Contudo, se houver uma grande demanda para a traves-
sia de animais ou motocicletas, a passarela pode ser projetada com
largura suficiente para acomoda-los, separando-os fisicamente dos
pedestres.

QUAIS OS EFEITOS DE UMA PASSARELA?
No caso ideal, uma passarela:

- elimina os acidentes de pedestres na parte da via em que for cons-
truida;

- reduz o tempo de viagem dos pedestres ao eliminar o tempo de
espera por uma brecha no transito;

- elimina os acidentes de veiculos que resultam de freadas bruscas
ou guinadas para evitar pedestres; e

- reduz o tempo de viagem dos motoristas de veiculos e seus passa-
geiros ao eliminar a necessidade de reduzir a velocidade ou parar no
local. Nao se precisam de lombadas fisicas, dispositivos eletronicos
de deteccao de velocidade ou semaforos.

Em casos nao ideais, a passarela atinge essas metas em parte.

QUAIS AS ALTERNATIVAS A PASSARELA?
Ha quatro tipos de alternativas a passarela.

Tipo 1: outros esquemas que separam espacialmente os
pedestres dos veiculos todo o tempo

Alternativas que separam espacialmente os fluxos incluem passagens
subterraneas, viadutos e solucdes intermediarias que envolvem a sus-
pensao ou abaixamento parcial da pista de veiculos e a construcao de
uma passagem de pedestres correspondente parcialmente abaixada
ou levantada. Passagens subterréneas, ou por baixo de uma pista ele-
vada, as vezes se apresentam como boas alternativas as passarelas,
ja que envolvem menos movimento vertical e, consequentemente,
menos esforco fisico para os pedestres. Entretanto, escondem o0s
pedestres durante a travessia, gerando risco de assalto a qualquer
hora, se ndo houver equipamento e recursos humanos adequados de
vigilancia. As solugdes intermediarias sdo muito caras e normalmente
sdo utilizadas apenas quando introduzidas na fase de planejamento
das novas estradas.
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Tipo 2: esquemas que possibilitam alternar o direito de
passagem entre pedestres e o fluxos de veiculos

Os dois grupos de usuarios compartilham a pista, mas em momen-
tos diferentes, determinados por sinais de transito, geralmente
semaforos.

Tipo 3: esquemas que transformam uma travessia arriscada em
duas ou mais travessias muito menos arriscadas

Implantam-se ilhas, refligios ou canteiros centrais para dividir a tra-
vessia em duas ou mais etapas de menor disténcia de modo que os
pedestres enfrentem transito em apenas um sentido em cada etapa.
Esta solucdo é especialmente recomendada para vias de pista sim-
ples com uma faixa de transito por sentido. Deve ser sempre conside-
rada como alternativa a opcao passarela.

Tipo 4: as autoridades de transito também podem usar outras
medidas para proteger os pedestres

Inclui-se a implantacao de: redutores de velocidade; limites de veloci-
dade mais baixos; vibradores ou sonorizadores; sinais e placas;
melhor iluminacéo; lombadas eletrdnicas; radar e camaras; maior pre-
senca policial; melhoria das operacdes de trafego (policiais ou civis);
e combinacdes dessas medidas.

As vezes, pode-se eliminar a necessidade de os pedestres atraves-
sarem uma via perigosa mediante esquemas de carona organizada ou
servigos locais de 6nibus.

POR QUE OS PEDESTRES USAM UMA PASSARELA?

A melhor maneira de descobrir porque os pedestres usam uma pas-
sarela é colocar-se no lugar deles. O engenheiro de trafego deve atra-
vessar a rua e andar na passarela em diversas horas do dia e varios
dias da semana. Deve observar outros pedestres nessas situacdes e
conversar com alguns deles.

Os pedestres usam as passarelas porque optam ou porque sdo man-
dados, incentivados, forgcados, ou uma combinagéo desses motivos.
Motivos para optar pela utilizacdo de uma passarela incluem:

- evitar o risco de ser atropelado;

- porque leva menos tempo do que esperar uma brecha no fluxo de
veiculos; e

- porque envolve menos esforgo fisico do que atravessar a via ao
nivel da pista.
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As criancas podem usar a passarela porque receberam ordens dos
pais, professores ou policia, cuja autoridade elas respeitam ou temem.

Os pedestres podem ser incentivados a usar as passarelas pelo pro-
jeto de engenharia. Floreiras, gradis, correntes ou outros dispositivos
séo colocados para direcionar os pedestres para a passarela. Esses
dispositivos tornam menos provavel que o pedestre perceba ou utili-
ze uma travessia ao nivel da pista. Um efeito similar pode ser obtido
com a presenca de supervisores para educar os pedestres na rua.
Eles podem evitar que os pedestres atravessem a pista, mesmo que
ndo disponham da autoridade legal para proibir essas travessias.

Os pedestres podem ser forcados a usar as passarelas por barreiras
fisicas que impossibilitam a travessia da pista ou pela presenca de
guardas de transito. Muros altos de concreto e estruturas semelhan-
tes impedem quase todas as travessias ao nivel da pista; outros,
como cercas de arame, estdo sujeitos a vandalismo e exigem manu-
tencdo constante.

POR QUE ALGUNS PEDESTRES EVITAM AS PASSARELAS?

Novamente, o0 engenheiro de trafego deve atravessar a rua, usar a pas-
sarela, observar outros pedestres no local e realizar breves entrevistas.

Os pedestres que atravessam uma via sob uma passarela ou nas ime-
diacdes o fazem porque assim optam, tém medo de usar a passarela
ou Ndo conseguem usar a passarela.

Podem optar pela ndo utilizacdo de uma passarela porque a travessia
ao nivel da pista parece:

- oferecer pouco risco de ser atropelado;
- tomar menos tempo do que usar a passarela; e
- envolver menos esforc¢o fisico do que a utilizagdo da passarela.

O medo de usar a passarela geralmente esta associado ao medo de
ser assaltado, especialmente a noite e em passarelas mal iluminadas
ou isoladas. Os pais de criancas pequenas podem evitar usar passa-
relas com guarda-corpo de estrutura aberta demais por medo de elas
cairem. Se o guarda-corpo for baixo demais, também os adultos
podem ter medo de cair.

Algumas condices fisicas ou mentais fazem com que alguns pedes-
tres ndo consigam usar passarelas com certas caracteristicas.
Usuarios de cadeiras de rodas desacompanhados ndo podem utilizar
escadas. Pessoas com problemas coronarios talvez ndo possam usar
escadas ou rampas. Pessoas com acrofobia talvez nao consigam usar
passarelas abertas e pessoas com claustrofobia talvez ndo consigam
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usar passarelas fechadas. Pessoas idosas, obesas ou doentes talvez
ndo tenham forga fisica para subir escadas ou rampas.

Outras explica¢cBes dos motivos pelos quais 0os pedestres usam ou evi-
tam as passarelas encontram-se em Allos e Mohamad (1983: 269-73).

ASPECTOS DAS PASSARELAS QUE INFLUENCIAM SEU USO
Acesso

Uma passarela bem projetada € uma ligacao essencial em uma rede
de vias de circulacdo para pedestres. Consequientemente, o acesso
deve proporcionar continuidade e ser parte integral do projeto desta
rede. Quando alguma modificacdo na rede de vias para o trafego
motorizado altera os acessos para pedestres, talvez seja necessario
modificar a passarela.

Esses aspectos, apesar de 6bvios, muitas vezes sdo ignorados na
pratica. Nos locais por ele visitados no Brasil, 0 primeiro autor teve
que andar no meio da lama, lixo e até esgoto para ter acesso a pas-
sarelas que haviam sido bem projetados. Uma das escadas de uma
passarela sobre uma via perto de Montevidéu, Uruguai, comegava no
meio da via, provavelmente como resultado da abertura de uma nova
via de acesso ap0s sua construcdo, sem fazer uma modificagcéo cor-
respondente a passarela. Os pedestres que tentavam alcancar a esca-
da corriam alto risco de ser atingidos por um veiculo. Os acessos a
algumas passarelas comecam em grandes ilhas, forcando os pedes-
tres a cruzar a pista para alcancéa-la, quando poderiam ter sido proje-
tadas para evitar esse perigo.

Outra passarela, também nas proximidades de Montevidéu, levava os
pedestres de uma calcada a um canteiro central de uma rodovia de
seis faixas e deixava-0s la para cruzar um fluxo perigoso de transito
do outro lado. A explicacdo é simples: a passarela foi construida
quando a estrada tinha apenas uma pista e ndo foi estendida quando
a segunda pista foi construida ao lado.

Ainda em outro caso, perto de Fortaleza, o portdo de uma escola
grande ficava a 150 metros da passarela. O portdo poderia ter sido
mudado para 20 metros da passarela, colocando os estudantes pra-
ticamente na rampa da passarela.

Os melhores projetos de acesso observados durante as pesquisas séo:

- Uma passarela em uma area residencial nas proximidades de
Montevidéu, Uruguai, cujos usuarios principais séo 2.000 alunos de
uma escola localizada a beira de uma via expressa. Do lado da escola,
0 acesso a passarela esta a poucos metros da entrada. Do lado opos-
to, a rampa de acesso é uma continuagéo da calgada de uma rua local.
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- Uma passarela no Aterro do Flamengo, Rio de Janeiro, que liga uma
area residencial e comercial a praia. Jardins atraentes, criados por
paisagistas, levam os pedestres naturalmente a rampa suave da
passarela, de modo que o pedestre nem considera a alternativa de

atravessar a pista em nivel.

- Varias passarelas em Salvador, Bahia. As paradas de Onibus nos
dois lados da rua colocam os passageiros bem nas rampas das
passarelas; estas sdo atraentes e cobertas para proteger 0s usua-
rios do sol e chuva.

Para ndo usar essas passarelas, os pedestres teriam de fazer um esfor-
¢o especial. Consequentemente, muitas dessas passarelas ndo precisam
e ndo tém uma barreira fisica para impedir a travessia ao nivel da pista.

Acesso ao vao horizontal

A passarela do Flamengo é essencialmente um arco suave e continuo
sobre a pista. Outras tém um vao horizontal sobre a pista. O acesso ao
vao horizontal requer um deslocamento vertical por meio de escadas
fixas, rampas fixas, escadas rolantes ou elevadores. Também existem
rampas rolantes, mas os autores ndo observaram nenhuma utilizada
para dar acesso a uma passarela. As escadas e rampas fixas sdo mais
comuns, por terem custos menores de construgdo e manutencgao.

Escadas e rampas fixas

Os usuérios de cadeiras de rodas ndo podem utilizar escadas, mas
pessoas com outros problemas de mobilidade tém dificuldades de
subir rampas fixas, como ilustrado por uma passarela instalada em
Porto Alegre. A passarela serve a estudantes universitarios que cru-
zam uma via de seis faixas diariamente. Nos dois lados, o acesso ao
vao horizontal tem uma escada e uma rampa fixas, ambas muito bem
projetadas, construidas e mantidas. Em cada lado, a escada e a
rampa comegam no mesmo ponto, a 90 graus uma da outra, ofere-
cendo aos pedestres condi¢ces de acesso idénticas. Cada pedestre
escolhe a escada ou a rampa, sem ser influenciado por outros fatores.

Cerca da metade dos pedestres utiliza a rampa e a outra metade, a
escada. Especialmente notavel era um homem de meia idade com
uma perna mais longa que a outra e outras limitaces fisicas, que pre-
feria a escada. Quando perguntado, ele respondeu que a escada ofe-
recia condigBes quase perfeitas, sendo a rampa muito dificil e cansa-
tiva. Pessoas que usam muletas também podem preferir a escada.

Tanto as escadas quanto as rampas fixas podem ser projetadas com:

- uma configuragdo de uma Unica linha reta, geralmente com pelo
menos uma plataforma horizontal para quebrar o esforco fisico con-

97

www. antp.org. br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 23 - 2001 - 2° trimestre

tinuo ao subir (especialmente importante em rampas para permitir
gue os usuérios de cadeiras de rodas descansem);

- duas ou mais se¢des em linha reta, paralelas ou formando um angu-
lo, ligadas por plataformas horizontais; e

- uma configuracdo em espiral.

A configuracdo em linha reta parece mais longa que a configuracéo
multipla. A configuragédo em espiral parece menos longa que as outras
configuracdes e ocupa a menor area horizontal.

Os declives das escadas e rampas e a altura e largura dos degraus das
escadas devem seguir os critérios normais de desenho arquiteténico.
Nas rampas, é preciso contemplar as necessidades das pessoas com
deficiéncias fisicas. Todos os degraus de uma escada devem ter pre-
cisamente a mesma altura. Pequenas diferencas facilmente fazem os
pedestres tropecar, 0 que pode ser perigoso ou até fatal, especialmen-
te para os idosos. Essa regra Obvia néo foi aplicada a muitas das pas-
sarelas visitadas durante a pesquisa realizada para este documento.

As rampas podem acomodar os ciclistas, pedalando ou andando. As
escadas podem permitir que os ciclistas levem suas bicicletas na pas-
sarela mediante a afixacdo de calhas de metal aos degraus. Os ciclis-
tas podem inserir as rodas da bicicleta nas calhas e subir ou descer
as escadas com relativa facilidade. Esse equipamento esta sendo uti-
lizado em Estocolmo, na Suécia. Uma rampa estreita, ao lado da
escada, também pode proporcionar essa facilidade aos ciclistas.

Escadas e rampas devem ter elementos protetores verticais de cada

lado que proporcionem:

- total visibilidade da passarela para a pista, e vice-versa, para mini-
mizar a possibilidade de assalto;

- altura suficiente para evitar a sensacao por parte dos adultos de que
possam cair;

- se necessario, telas para evitar que as pessoas atirem objetos nos
veiculos; e

- fechamento suficientemente alto e projeto apropriado para evitar
que as criancas caiam da escada ou rampa ou que elas subam ou
se sentem no parapeito.

As escadas e rampas devem ser suficientemente largas para acomo-
dar o fluxo maximo de pedestres. Devem ter corrimaos, especialmen-
te para ajudar os idosos e enfermos, e superficie ndo escorregadia,
mesmo quando molhada.

Escadas rolantes, elevadores e rampas rolantes

Tratam-se de dispositivos relativamente caros, normalmente restritos
a terminais de transporte de massa. Nesses terminais, o objetivo é
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facilitar o movimento de grande nimero de pessoas ou proporcionar
acesso a pessoas com deficiéncias fisicas. Sdo muito caros e dificeis
de manter para serem considerados na maioria das travessias.
Contudo, algumas escadas rolantes foram instaladas em passarelas
nas ruas de Bagda, Iraque (Allos e Mohamad, 1983: pp. 269-73).

Vao horizontal

Assim como acontece com as escadas e rampas, 0 vado horizontal
deve ser suficientemente largo para abrigar o fluxo maximo de pedes-
tres. A largura pode ser diferente que a da escada ou rampa, ja que a
velocidade dos pedestres é diferente ao subir, descer e andar na hori-
zontal. As velocidades nas escadas e rampas também sao diferentes
e dependem da inclinacdo. O vao horizontal deve ter um chéo liso
mas ndo escorregadio, com um bom sistema de drenagem para evi-
tar o aciimulo de agua da chuva.

Os comentarios anteriores sobre elementos protetores verticais de
escadas e rampas, referentes a visibilidade, telas e fechamento, apli-
cam-se também ao vao horizontal.

lluminacao

Quando as passarelas sao usadas a noite, devem ser equipadas com
iluminacao forte especifica, mesmo em ruas que ja dispdem de ilumi-
nagdo publica padrdo. A iluminacdo mais forte afasta os assaltantes e
atrai os pedestres a passarela. Idealmente, 0os acessos, as escadas,
as rampas e o vao horizontal devem ser todos iluminados. O custo da
instalacéo é insignificante, se essa iluminag&o especial for incluida no
projeto original.

O equipamento de iluminagéo deve ser protegido contra vandalismo.

Seguranca pessoal

Em areas sujeitas a assaltos, as passarelas devem ser policiadas, ou
equipadas com camaras de vigilancia, ligadas a policia ou a um cen-
tro de vigilancia civica, como em outros espagos publicos. Como no
caso da iluminacdo, as camaras devem ser protegidas contra vanda-
lismo. O problema dos assaltos existe em paises de diferentes cultu-
ras e niveis de desenvolvimento econdmico. Na Inglaterra, por exem-
plo, utiliza-se equipamento de vigilancia em instalacbes para
pedestres (United Kingdom, 1987: 202-03).

As vezes, é necessario cobrir uma passarela com tela para evitar que
vandalos e assaltantes atirem objetos na rua para que os veiculos
parem. Isso deve ser feito sem interferir com a visibilidade da passa-
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rela para a rua e vice-versa. A ma visibilidade aumentaria a possibili-
dade de assalto e desencorajaria 0s pedestres a usar a passarela.
Ademais, deve-se evitar a colocacdo de propagandas em passarelas
que possam desviar a atencdo dos condutores e provocar acidentes.

Protecéo contra sol e chuva

As passarelas cobertas protegem os pedestres de chuva e sol forte,
proporcionando conforto e atraindo mais usuarios. A cobertura pode
abrigar ou apoiar equipamento de iluminacéo e vigilancia. A altura da
cobertura deve ser suficiente para evitar sensacdo de desconforto
para os pedestres (claustrofobia).

Vibracédo causada por veiculos pesados

O projeto e as caracteristicas de construcdo de uma passarela deter-
minam a quantidade de vibracdo causada por veiculos pesados que
passam sob ela. As vibracdes fortes deixam os pedestres com medo
de usar a passarela. Algumas passarelas estreitas de metal sobre a
avenida Brasil, no Rio de Janeiro, vibram tanto que os pedestres que
utilizam uma delas pela primeira vez tém a sensacédo de que a passa-
rela vai cair.

A estrutura deve ser dimensionada com toler&ncia para suportar a
carga de aglomeracdes excepcionais de pedestres, inclusive sob ven-
tos fortes e chuva.

Estética

Passarelas bonitas atraem mais pedestres do que as feias. As passa-
relas mais feias tém os lados fechados e sao feitas de concreto cinza
escuro que se torna ainda mais escuro com o tempo.

As passarelas mais atraentes usam uma estrutura colorida e leve,
contribuindo positivamente para o cendrio urbano. Bons exemplos
sdo as passarelas construidas recentemente sobre vias expressas
urbanas em Fortaleza, em um programa financiado pelo BID. A estru-
tura de concreto e metal tem uma aparéncia ultraleve, destacada pelo
uso de cores vivas e elementos decorativos simples, um tratamento
que ndo aumenta significativamente os custos.

Deve-se considerar também a visdo urbanistica do entorno, esco-
Ihendo materiais e um desenho que permitam incorporar a passarela
ao conjunto arquitetdénico de forma harmonica. Em alguns locais his-
toricos, as restricbes a obras elevadas podem requerer uma das
solugdes alternativas mencionadas, ainda que sejam mais caras que
a passarela.
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Manutencao

A manutencgdo das passarelas e seus acessos é essencial para maxi-
mizar o uso voluntario dessas estruturas. A falta de manutencédo pode
anular os efeitos positivos de todos os aspectos arquitetdnicos e de
projeto mencionados anteriormente.

A manutencdo da estrutura € importante para evitar que os pedestres
tenham medo de usar a passarela. Elementos que geram medo
incluem escadas quebradas ou escorregadias, guarda-corpos e corri-
maos destruidos ou ausentes, equipamento de iluminacao danificado
e vibracdo excessiva devido a estruturas de ferro enferrujadas.

A manutencédo do sistema de drenagem € necessaria para evitar a acu-
mulacdo de 4gua nos degraus, rampas ou vao horizontal, o que pode
fazer os pedestres escorregarem ou sujarem suas roupas. A manuten-
¢do das superficies (limpeza, pintura) € necessaria para manter as
caracteristicas estéticas da passarela e evitar a sensacao de abandono.

Informacdes técnicas adicionais sobre os critérios arquitetbnicos das
passarelas podem ser encontradas em Fruin (1987); fotografias de
algumas passarelas interessantes na Asia encontram-se em Transport
Research Laboratory (1987: 175-77).

QUANTO CUSTA UMA PASSARELA?

A instalacdo de uma passarela convencional permanente, com um
vao de cerca de 20 metros sobre uma rodovia de quatro faixas com
acostamento e um canteiro central de 3 metros, custa de R$ 200.000
a R$ 300.000 no Brasil (equivalente a US$ 110.000 a US$ 170.000 ao
cambio de US$ 1.00 = R$ 1.80).

O custo depende dos padrdes de engenharia, método e materiais de
construcdo e elementos opcionais. As passarelas mais simples e de
menor custo séo projetadas para agiientar o peso dos pedestres e nada
mais. Cobrem o deslocamento vertical com escadas ou rampas, mas
ndo ambas. Ndo sdo cobertas para proteger os pedestres contra sol e
chuva, nem iluminadas a noite, nem equipadas para minimizar assaltos.
Passarelas de melhor qualidade e custo mais alto podem incluir elemen-
tos que minimizem a vibragéo causada por veiculos pesados. Podem ter
escadas e rampas, cobertura, forte iluminacdo e camaras de TV ligadas
a um centro de prevencao e controle de crime. As passarelas mais caras
tém todos esses elementos, além de elevadores ou escadas rolantes.

Também existem passarelas temporarias, feitas de andaimes (tubos
de ferro ou a¢o). Uma passarela temporaria com um vao de 20 metros
no Brasil custa US$ 6.000 para instalar, mais US$ 5.000 por més de
aluguel e outros US$ 6.000 para desmonta-la. O custo total de uma
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passarela temporéria por trés meses, incluindo instalacédo, aluguel e
desmonte, é de US$ 27.000, inferior ao custo médico-hospitalar de
tratamento de um pedestre com ferimentos graves.

Para um ano, o custo sobe a US$ 72.000. Para periodos substancialmen-
te superiores a um ano, a aquisi¢do é uma opc¢do melhor que o aluguel.

QUE RESULTADOS SE DEVEM ESPERAR DE UMA PASSARELA?

A instalacdo de uma passarela reduzird o nimero de pedestres que
cruzam a rua em proporcao ao seu uso, que varia de nenhum a todos
os pedestres, dependendo dos fatores examinados anteriormente. Os
exemplos que se seguem sao de passarelas sem barreira fisica efeti-
va a travessia de pedestres na pista.

- Registrou-se utilizacdo quase nula de uma passarela perto de
Santos. Contudo, foi mal posicionada em uma intersecdo com sema-
foros e canteiro central. A travessia da pista ndo era mais dificil do
que na maioria das outras interse¢cdes com semaforos, embora o
ciclo semaférico ndo incluisse uma fase separada para pedestres.

- Somente 30% dos pedestres utilizavam a passarela mencionada,
também perto de Santos, mas todas as criangas em idade escolar
usavam a passarela. Para os adultos, a travessia da pista apresen-
tava pouco perigo.

- Muitas passarelas sdo utilizadas por 50-60% dos pedestres.
Contudo, o uso é muito maior durante as horas de trafego intenso,
quando a travessia é dificil e o risco de acidentes mais alto. O uso
diminui durante as horas de menor movimento, quando a travessia a
nivel da pista é facil e relativamente segura. Exemplos incluem as pas-
sarelas sobre a via Dutra, perto da cidade de Sao José dos Campos,
antes da recente introducdo de obstaculos no canteiro central. As
passarelas estdo localizadas numa longa reta e os pedestres tém total
visibilidade do fluxo de trafego em ambas as dire¢des. Durante as
horas de trafego mais intenso, quase todos os pedestres usavam as
passarelas, ja que era praticamente impossivel atravessar a pista com
seguranca devido a intensidade do trafego e a velocidade dos veicu-
los. Contudo, nas horas de menor movimento, ocorriam intervalos de
um minuto ou mais entre os veiculos trafegando no mesmo sentido.
Nessas horas, a travessia da pista apresentava pouco ou nenhum
perigo para os pedestres, e alguns o faziam. Entrevistas confirmaram
que algumas pessoas usavam a passarela nas horas de maior movi-
mento, mas cruzavam a pista em nivel nas outras horas.

- As novas passarelas de Fortaleza, mencionadas anteriormente, nao
tém barreira a travessia na pista. Sdo usadas por mais de 90% dos
pedestres nas horas de maior movimento e um pouco menos nas
outras horas.
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- Uma passarela sobre a avenida Reboucas, perto do Shopping Center
Eldorado em S&o Paulo, passa sobre seis faixas de transito, com ape-
nas um gradil de correntes no canteiro central para impedir a travessia
ao nivel da pista. Em muitos outros locais em S&o Paulo esse tipo de
barreira ndo impede que os pedestres cruzem a pista. Mas as pesqui-
sas realizadas na passarela em novembro de 1999 mostram que 1.450
pedestres por hora (100% dos pedestres) usavam a passarela, apesar
do risco real de assalto. Os pedestres percebem o risco de ser atrope-
lado e decidem usar a passarela como medida de sobrevivéncia.

Um muro alto de concreto ou um laguinho artificial no canteiro central
pode fazer com que quase 100% dos pedestres utilizem a passarela.
Essas barreiras, porém, tém a desvantagem de impedir que algumas
pessoas com problemas (inclusive medo de altura) atravessem a via. A
maioria dos outros tipos de barreira € menos eficaz para forgcar os
pedestres a usar a passarela. O resultado final depende das caracte-
risticas combinadas da estrada, fluxo de veiculos, barreira e passarela.

A instalacdo de uma passarela pode levar a um aumento no niimero total
de pedestres que atravessam a estrada (na passarela mais ao nivel da
pista). Isso acontece porque algumas pessoas consideravam a estrada
muito perigosa para atravesséa-la antes da instalagio da passarela. Esse
grupo pode incluir alguns adultos cuidadosos e grande namero de crian-
¢as pequenas, pessoas idosas e pessoas com limitagdes fisicas leves.

A instalacdo de uma passarela deve reduzir os acidentes com
pedestres em proporcdo a reducdo no numero de pedestres que
cruzam ao nivel da pista. A percentagem sera maior se 0S mais pro-
vaveis de serem atingidos (criangas, idosos) forem os principais
usuarios da passarela.

Nos locais em que ainda ndo ocorreram atropelamentos de pedestres, a
introducdo de uma passarela pode adiar a ocorréncia do primeiro aciden-
te e minimizar sua frequiéncia posterior a primeira ocorréncia. Isso é espe-
cialmente importante quando a construgdo de novos edificios ou outras
alteracdes no ambiente construido aumenta o risco de atropelamentos.

QUAIS OS BENEFI'CJOS MONETARIOS DE UMA PASSARELA?
AS PASSARELAS SAO ECONOMICAMENTE VIAVEIS?

Os principais beneficios de uma passarela sdo a reducdo no name-
ro de acidentes em que os pedestres sofrem ferimentos graves ou
fatais. No Brasil, a idade média dos pedestres mortos em acidentes
€ de 30 anos. Isso equivale a uma perda de 30 anos de vida produ-
tiva para uma pessoa que trabalharia produtivamente até 60 anos,
com um valor atual de US$ 140.000 em produc¢éo perdida. Assim,
o beneficio de evitar apenas um atropelamento fatal no primeiro ano
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ap6s a instalacdo de uma passarela ja cobre os custos de sua
construcao.

Os custos sociais para a comunidade dos acidentes ndo fatais com
pedestres também sdo substanciais. Pedestres com ferimentos gra-
ves, especialmente os que ficam com deficiéncias fisicas ou mentais
apos o acidente, podem precisar de servicos médicos e sociais caros
pelo resto da vida. Os custos desses servicos podem ser ainda
maiores que o valor do tempo produtivo perdido das vitimas fatais.

Uma passarela bem projetada e localizada geralmente elimina pelo
menos um atropelamento fatal e varios néo fatais por ano. A medida que
os fluxos de pedestres aumentam com o tempo, o nimero anual de atro-
pelamentos evitados também aumentara. Ja que a vida Gtil de uma pas-
sarela ultrapassa 15 anos, os beneficios econdmicos da passarela séo
muito superiores ao custo de instalagédo. Os custos de manutencédo anual
da passarela sdo insignificantes em comparacao com os beneficios.

Poucos investimentos em infra-estrutura de transporte mostram uma
viabilidade econémica tao elevada.

QUANDO SE DEVE CONSIDERAR INSTALAR UMA PASSARELA
COMO SOLUCAO ALTERNATIVA?

Uma passarela deve ser considerada quando:

— ha pedestres que precisam cruzar regularmente um fluxo perigoso
de veiculos sem que haja uma alternativa segura; ou

— ocorreram atropelamentos, mesmo que a andlise do fluxo de trafe-
go nao indique que as condi¢cdes de travessia sao perigosas.

Esses critérios também devem ser aplicados para avaliar a utilidade
de passarelas temporarias nos locais em que ha obras, onde ja ocor-
reram atropelamentos de pedestres ou as condi¢cfes de travessia ndo
sdo seguras. Uma passarela temporaria pode proporcionar travessia
segura até que o fluxo de pedestres ou veiculos seja desviado e as
condicBes que geraram o perigo eliminadas.

Esses critérios diferem daqueles encontrados em outras publicacbes

sobre o tema, que recomendam passarelas somente para um grande

volume de trafego e pelo menos 200-300 pedestres por hora. Além de ser

injusto para os pedestres, iSso cria as seguintes situacdes indefensaveis:

- se 0 nimero de pedestres for inferior ao limite, tém que enfrentar o
risco de serem atropelados; e

- 0s alunos de escolas primarias e pessoas idosas que cruzam regu-
larmente uma rua néo terdo uma passarela se seu numero for infe-
rior ao limite; no mesmo local, um grande niamero de adultos ageis
receberia uma passarela.
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Os critérios aqui sugeridos baseiam-se no principio de que toda pessoa
que precisa cruzar uma rua deve poder fazé-lo sem ser atropelada. Para
um numero pequeno de pedestres, normalmente ha opcbes menos
caras, mas a instalacdo de uma passarela ndo deve ser descartada a
priori devido a um limite minimo de pedestres fixado arbitrariamente.

QUANDO SE DEVE INSTALAR UMA PASSARELA?

Uma passarela deve ser usada quando ndo ha nenhuma alternativa
mais barata para proporcionar condi¢Bes satisfatoriamente seguras
ao movimento necessario de pedestres.

QUANDO NAO SE DEVE INSTALAR UMA PASSARELA?

N&o se deve instalar uma passarela quando ha uma solucao alternativa
mais simples que seja satisfatoria. Em particular, raramente se justificam
em vias de pista simples com uma faixa de trafego em cada sentido.
Nesta situac@o, podem-se separar os fluxos mediante a implantacéo,
entre as duas faixas, de uma simples ilha ou trecho de canteiro central.
A ilha ou canteiro deve ser acompanhado por sinalizagdo adequada
para atrair pedestres e advertir os condutores de veiculos.

Essa solugdo permite que o pedestre atravesse em duas etapas,
enfrentando apenas uma faixa de transito em um sentido em cada
etapa. Sem a ilha, o pedestre enfrentaria veiculos trafegando simulta-
neamente nos dois sentidos, uma situagdo muito mais perigosa.

A ilha evita outro perigo para o pedestre: a possibilidade de ultrapassa-
gem de veiculos no local de travessia. Como a ilha divide o fluxo de vei-
culos em dois fluxos de menor volume, as brechas entre veiculos suces-
sivos enfrentadas pelos pedestres séo evidentemente muito maiores com
a ilha do que seriam sem a ilha, tornando a travessia ainda mais segura.

A concluséo é valida também para vias com acostamentos, exceto se
o fluxo veicular ja ultrapassa a capacidade da via e 0 acostamento
esta sendo usado como uma segunda faixa.

COMO PRIORIZAR E AVALIAR OS PROJETOS DE PASSARELAS?

Ja que evitar os acidentes fatais € a primeira prioridade e evitar feri-
mentos a segunda, os planejadores devem escolher as passarelas que
mais reduzem o numero de acidentes fatais. Se sobrar dinheiro,
podem-se considerar locais caracterizados por acidentes ndo fatais (se
houver locais em que esses acidentes nao coincidem com os fatais).

Este critério de priorizagdo nao coincide necessariamente com 0s
locais dos maiores fluxos de pedestres atravessando a via ou com 0s
que apresentam o maior volume de trafego.
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Quando ndo ha atropelamentos registrados ou ndo se dispbe de
dados, o engenheiro deve avaliar o potencial de ocorréncia deste tipo
de acidente. Deve analisar os fluxos de pedestres atravessando a via
em diversas horas do dia e dias da semana, os fluxos de veiculos
motorizados nas horas em que os pedestres precisam atravessar e as
consequentes condi¢cdes de travessia. Essa analise deve ser suple-
mentada por conversas com os moradores e pessoas que trabalham
nas proximidades, juntamente com os policiais e operadores de trafe-
go familiarizados com o local.

As passarelas devem ser incluidas como parte integral do projeto de
novas vias expressas urbanas e rodovias e da ampliacdo de vias exis-
tentes. O seu custo devera ser incluido no custo total do projeto.

O custo de instalacdo de uma passarela em uma via existente deve ser
considerado como medida de reducdo de acidentes, a ndo ser que outras
modificagbes significativas estejam planejadas para a mesma via. O
custo deve ser incluido no programa de seguranca de transito, se houver.

Quando ndo ha uma alternativa aceitavel de menor custo e a rodovia,
estrada, avenida ou via expressa apresentam um problema grave de
acidentes, o coeficiente beneficio/custo, a taxa interna de retorno e o
valor atual liquido quase sempre demonstram a viabilidade econémi-
ca de passarelas. A instalacéo de passarelas geralmente mostra retor-
nos econdmicos mais elevados que a maioria das outras melhorias
rodoviérias.
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A mobilidade é um dos valores essenciais da civilizagdo urbana, mas
a satisfacdo das necessidades de locomocédo dos individuos nédo é
mais assegurada em condi¢cOes aceitaveis. O crescimento continuo
da circulagcdo automobilistica provoca danos de todos os tipos - polui-
¢do atmosférica, barulho, acidentes - que sdo cada vez menos supor-
tados pela populacdo. Esses efeitos negativos sobre o meio ambien-
te ndo se limitam as aglomeracdes: a contribuicdo do transporte as
emissdes dos gases e ao efeito estufa, devidos essencialmente a cir-
culacdo automobilistica, tem aumentado rapidamente, enquanto a
maior parte dos outros setores da economia conseguiu dominar seu
consumo de energia fossil. O congestionamento generalizado do sis-
tema viario ameacga gravemente a liberdade de locomocao que o
automoével deve, supostamente, fornecer e penaliza os transportes
publicos de superficie prejudicados pelos engarrafamentos.

POR UMA TARIFAGAO EFICAZ E EQUITATIVA DOS
TRANSPORTES URBANOS

O uso excessivo do automével é provocado principalmente pela
extensdo das aglomeracdes e o desenvolvimento de zonas periféricas
pouco densas impossiveis de serem servidas pelos transportes cole-
tivos a um custo aceitavel. A caminhada, a bicicleta e o transporte
publico sédo cada vez menos utilizados, a dependéncia do automadvel
se generaliza e as distancias percorridas aumentam continuamente.

A experiéncia dos Ultimos anos demonstrou que era em vao esperar
que a melhora constante das performances energéticas e ecoldgicas
dos carros se traduziria em um abrandamento significativo da tendén-
cia a degradacao do meio ambiente. O aumento das disténcias per-

Este artigo foi originalmente publicado em Transport Public International - 5/99.
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corridas, o crescimento da parte do mercado dos deslocamentos
assegurados pelo automovel em detrimento dos transportes publicos,
da bicicleta e da caminhada anularam os efeitos dos progressos téc-
nicos. Da mesma maneira, os sistemas de gestdo da circulacdo mais
sofisticados tém um efeito limitado sobre o nivel do congestionamen-
to automobilistico e ndo tém influéncia duradoura: a capacidade
suplementar que eles permitem liberar é rapidamente saturada por um
novo crescimento do trafego.

Para os defensores incondicionais do carro, a solugdo para os con-
gestionamentos é a construcao de novas vias. Entretanto, a experién-
cia passada também demonstrou que toda nova via é ameacada
pelos congestionamentos alguns anos apés sua implantacdo. Nas
cidades, a melhoria duradoura das condi¢fes de circulagdo e do meio
ambiente é conseguida através do controle do uso do automovel e
nao através de eternos investimentos. Construir sempre mais vias nao
é, alias, viavel em meio urbano: a oposicédo crescente dos lindeiros,
preocupados com os danos que essas infra-estruturas lhes imporiam,
conduz a abandonar os projetos ou a encarecé-los consideravelmen-
te para torna-los aceitaveis.

Em direcao a um sistema de tarifacdo dos transportes urbanos
baseado nos custos internos e externos

As politicas de mobilidade urbana séo ineficazes e ndo equitativas
quando ndo se baseiam em uma regulacdo do mercado dos desloca-
mentos por um sistema de precos refletindo o conjunto dos custos
gerados pelos diversos meios de transporte. Esses custos compreen-
dem: os custos internos (as despesas de investimento e de funciona-
mento) dos meios de transporte individuais e coletivos, 0s custos
externos (os efeitos negativos sobre o meio ambiente, os acidentes
etc.) e os custos de congestionamento.

A situacao atual ndo é satisfatoria: o sistema de precos reflete mal os
custos internos e geralmente ndo leva em conta os custos externos e
de congestionamento.

A publicacao pela Comissao Européia do livro verde Em dire¢do a uma
tarifacédo eficaz e equitativa do transporte abre perspectivas interes-
santes para a implantacao de tal sistema de precos. O setor do trans-
porte urbano é particularmente delimitado; com efeito, 80% da popu-
lacdo européia vive nas cidades, a poluicdo atmosférica afeta quase
que exclusivamente os cidaddos urbanos e a quase totalidade dos
congestionamentos situa-se nas zonas urbanas e peri-urbanas.

O presente relatério se dedica a tarifacdo e s6 aborda marginalmente
a regulamentacdo que constitui a segunda parte, complementar, de
toda politica de mobilidade urbana visando satisfazer as necessida-
des de locomoc¢é&o ao menor custo para a coletividade.
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OS CUSTOS DOS TRANSPORTES URBANOS

Para estabelecer as bases de um sistema tarifario eficiente e equitati-
vo, é necessario conhecer bem os custos gerados pelos diversos
meios de transporte. Se os custos totais de funcionamento e de inves-
timento sdo, em geral, bem conhecidos, 0 mesmo néo se pode dizer
dos custos marginais. Além do mais, o custo do estacionamento &,
em geral, muito subestimado: poucos responsaveis politicos sabem
que as despesas de estacionamento sdo claramente superiores as de
construcdo e manutencao da rede viaria.

Os custos externos gerados pelos passageiros durante seus desloca-
mentos e suportados por terceiros e/ou pela coletividade no seu con-
junto sdo também freqlientemente subestimados. Esses custos corres-
pondem aos efeitos negativos do transporte sobre o ambiente, aos
acidentes (pela parte ndo coberta pelas seguradoras), ao consumo de
espaco urbano para a circulagdo e estacionamento (pela parte ndo
coberta pelo estacionamento pago). O custo de congestionamento
também pode ser considerado como um custo externo, pois o usuario
de uma via congestionada causa perda de tempo aos outros usuarios.

Avaliacdo dos custos externos

A avaliacdo dos custos ambientais e do custo do congestionamento deu
lugar a numerosos estudos, cujos resultados podem diferir notadamente
de acordo com as condicdes locais e com os métodos utilizados. A tabe-
la 1, que diz respeito ao conjunto dos transportes (urbanos e ndo urbanos,
de passageiros e de mercadorias), permite avaliar a importancia econdmi-
ca dos custos externos relacionando-os ao PNB. A tabela 2 mostra os
extremos de avaliagcdo plausiveis dos custos externos em meio urbano.

Tabela 1
Custos externos dos transportes relacionados com o PNB

Categoria de custo externo % do Categoria de custo externo % do

PNB PNB
Barulho 0,3 Acidentes 2
Poluicéo atmosférica local 04 Congestionamento 2
Efeito estufa (>1) Total >6

O peso dos custos externos do transporte sobre a economia se desta-
ca claramente na tabela 1. Eles representariam uma perda anual para a
economia dos paises da Unido Européia de cerca de 6% do PNB, ou
seja, 360 milhdes de euros, 120 milhdes devidos ao congestionamento.

Os transportes publicos séo quase sempre mais eficazes que o automo-
vel em termos de custos ambientais, de seguranca e de uso racional do
espaco viario (ver tabela 2). Por passageiro transportado, o 6nibus emite
trés vezes menos gas carbonico que o automaovel e os modos elétricos 10
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vezes menos (uma vez que 50% da eletricidade € de origem nuclear ou
produzida a partir de energias renovaveis). A poluicdo local gerada pelos
Onibus é igualmente muito inferior a produzida pelo carro e os meios elé-
tricos sé@o nao poluentes. Os transportes publicos sao também muito mais
seguros que o automavel: cinco a 20 vezes mais na Europa Ocidental.

Tabela 2
Custos externos dos transportes urbanos
(avaliacdo em euros por milhar de passageiros x km)

Categoria de Automovel Onibus Metrd e trem
custo externo
Barulho 10 a 25 conforme 2a3 2a3

a densidade
Poluicao 6 a 12 conforme <1 <1
atmosférica local a densidade

Poluigdo atmosférica 10 a 50 4 a 10 vezes
incluindo o 3 vezes inferior ao inferior ao custo

efeito estufa custo do automovel do automoével

Acidentes 5 <1 <1
(custo ndo coberto 5a 25
pelas seguradoras)

Aproximadamente

Congestionamento 10a 70 <10 0
50

Consumagéo de 50 a 250 conforme 3 a 20 conforme <5

espaco urbano a densidade a densidade e o

(circulagédo e modo de

estacionamento) exploracao

Pouco consumidor de espaco de circulacdo e, sobretudo, de espaco
de estacionamento, o transporte publico é vital nos centros urbanos
densos, onde o automoével é particularmente inadaptado. Para um
deslocamento domicilio-trabalho de 10 km, ida e volta, com estacio-
namento sobre a via no local de trabalho, o automovel consome 10 a
30 vezes mais espaco que o transporte publico de superficie e cinco
vezes mais que a bicicleta. Essa utilizagéo racional do espago permi-
te ao transporte publico satisfazer a demanda nas zonas densas mais
eficazmente que o automével, cujo uso excessivo é a causa do con-
gestionamento e das perdas de tempo sofridas pelos usuarios de
automovel e dos 6nibus atingidos pelo engarrafamento.

O desenvolvimento de uma urbanizacado e de um modo de vida sem-
pre mais dependente do automével ndo tem somente conseqliéncias
em termos de custos de congestionamento, de falta de seguranca
rodoviaria ou de prejuizo. Ele acelera o processo de exclusdo dos cida-
ddos ndo motorizados que moram em suburbios pouco densos que
ndo podem ser servidos convenientemente pelos transportes publicos.
O acesso ao mercado de trabalho, ao comércio e ao lazer € compro-
metido para essas populacdes fragilizadas. O custo econdmico e

110



Tarifac@o dos transportes urbanos

social dessa marginalizacdo nao parece ter sido avaliado. Ele é prova-
velmente muito elevado e constitui uma ameaca séria a sobrevivéncia
dos valores de solidariedade e de coeséo social de nossa civilizago.

Comparacgao dos custos experimentados pelos passageiros com
0s custos para a coletividade

Os comportamentos de mobilidade dos cidad&os séo orientados pela
avaliacdo que eles fazem de suas despesas de transporte. E a nocao
de custo experimentado que é determinante para a decisdo de se
deslocar e a escolha do local e da hora do deslocamento, assim como
do meio de transporte. O custo experimentado pelo usuario do auto-
movel é um custo marginal que compreende as despesas de combus-
tivel e as despesas eventuais de estacionamento e de pedagio rodo-
viario, todas as taxas incluidas. Esse custo experimentado é inferior
ao custo marginal real que ele suporta (esse Ultimo integra as despe-
sas de manutencdo e de reparacdo freqlientemente consideradas
pelo usuério do automével como despesas ligadas a posse do veicu-
lo mais que a sua utilizacdo). Para um usuario do transporte publico,
0 custo experimentado é o preco do bilhete ou do bilhete miiltiplo.

Além disso, o tempo de deslocamento é um fator determinante das
praticas de deslocamento. Ele pode ser associado ao custo moneta-
rio experimentado, resultando em um valor que depende da renda dos
individuos, assim como do motivo e das circunstancias dos desloca-
mentos. E esse custo experimentado, integrando o equivalente mone-
tario do tempo de transporte, que orienta os comportamentos de
mobilidade dos cidad&os.

Por outro lado, o custo de um deslocamento para a coletividade inte-
gra o conjunto das despesas, sem contar as taxas de funcionamento
e de investimento em jogo e os custos externos (barulho, poluicdo
atmosférica, efeito estufa, acidentes e custo do espaco urbano con-
sumido). Enfim, o tempo de transporte real (que integra o custo de
congestionamento) € também um elemento do custo dos desloca-
mentos para a coletividade. Notaremos que se trata de um custo
completo e ndo de um custo marginal.

A comparacao entre o custo dos deslocamentos experimentados e 0s
custos para a coletividade pode ser feita sem compreender o custo do
tempo de transporte, pois este intervém com o mesmo valor na ava-
liacdo dos custos experimentados e dos custos para a coletividade:

— 0s deslocamentos em automével sdo particularmente subtarifados.
Qualquer que seja o tipo de deslocamento, o custo experimentado
pelo usuério de automével é claramente inferior ao custo para a cole-
tividade: no caso de um deslocamento domicilio-trabalho com desti-
no ao centro com estacionamento gratuito no local de trabalho, o
custo experimentado € 10 vezes inferior ao custo para a coletividade;
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— 0 transporte publico € mais ou menos subtarifado, de acordo com
o nivel médio das tarifas aplicadas e o tipo de bilhete utilizado (os
bilhetes miltiplos sédo freqiientemente baratos);

— 0 custo do automovel para a coletividade é muito mais elevado que o
dos transportes publicos. A vantagem do transporte publico é particu-
larmente marcada pelos deslocamentos domicilio-trabalho em zonas
urbanas densas e/ou com destino aos centros, onde a relagcdo dos
custos pode ser da ordem de cinco a favor do transporte publico.

O setor do transporte urbano ndo é, entdo, organizado por uma légi-
ca de mercado, com um sistema de preco refletindo convenientemen-
te os custos. Nenhum sinal perceptivel orienta os comportamentos
dos cidaddos em direcdo a uma utilizacdo racional das redes de trans-
porte. As principais consequéncias da subtarifacdo geral dos trans-
portes urbanos e da distorcédo dos custos experimentados a favor do
automoével sdo muito custosas para a coletividade:

- a mobilidade pode ser exageradamente encorajada e o beneficio
para a coletividade retirado de certos deslocamentos €, sem duvi-
da, inferior a seu custo;

- aextensdo das aglomeracdes em detrimento dos espacos naturais
e a urbanizacéo pouco densa séo favorecidas: o custo do transpor-
te (ou melhor, seu custo aparente: o custo experimentado) intervém
pouco na escolha da localizacdo das familias. Essas sao incitadas
a privilegiar o espaco privativo e o habitat individual periférico, dis-
tanciado dos centros de atividades, o que é economicamente cus-
toso para a coletividade e pouco favoravel a manutencao da ligacéo
social entre os cidadéos;

- 0 automovel é particularmente vantajoso, pois o0 uso da rede viaria
€ gratuito e o estacionamento no destino é igualmente gratuito na
maior parte dos casos. Disso resulta uma rejeicdo dos meios de
transporte menos custosos para a coletividade: a caminhada, a
bicicleta e os transportes publicos;

- nenhum nivel tarifario dissuade o usuéario do automdvel de utilizar as
vias congestionadas infligindo perdas de tempo suplementares aos
outros usuarios de automovel e dos transportes publicos de superficie.

TARIFACAO DO USO DO AUTOMOVEL EM MEIO URBANO
Tarifacdo do uso do automoével e taxacéo

A reforma da tarifagdo dos transportes urbanos é necessaria e urgen-
te. Ela passa em primeiro lugar por um levantamento do custo do uso
do automoével na cidade. O objetivo ndo é sobrecarregar a fiscalizacao
indiferenciada aplicada ao automovel, mas conseguir, através das
taxas ou pedéagios bem escolhidos, orientar os comportamentos dos
usuarios de automodvel em um sentido favoravel a eficacia econémica
e ao bem estar dos cidadéos.
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As taxas sobre a posse dos veiculos, sobre os seguros, principalmen-
te sobre os produtos petroliferos, sdo recursos importantes para as
financas publicas. Elas ndo tém o objetivo de racionalizar o uso dos
meios de transporte e tém pouco efeito sobre a compra dos carros e o
consumo de combustivel. Sua l6gica & estritamente orcamentaria:
essas taxas tém um rendimento elevado, pouco impacto sobre a eco-
nomia nacional e um efeito redistributivo incontestavel (sdo as familias
mais ricas que compram os automaéveis mais caros e que rodam mais).

As taxas e pedagios previstos se aplicariam unicamente nas aglome-
racBes onde 0 uso excessivo do automovel ameaca a atividade eco-
ndmica e o ambiente. Seu produto seria muito inferior ao das taxas
existentes aplicadas ao automaovel e, alias, ndo é descartada a possi-
bilidade de reduzir certas taxas existentes com a criacdo desses
novos instrumentos tarifarios.

Objetivos e instrumentos tarifarios

O obijetivo do sistema de tarifacdo pesquisado é orientar os comporta-
mentos individuais, de modo a satisfazer as necessidades de mobili-
dade ao menor custo para a coletividade. Os deslocamentos urbanos
em automovel sdo largamente subtarifados. Convém, entdo, aumentar
0s custos experimentados pelos usuarios de automaével, de modo que
eles representem uma maior parte dos custos para a coletividade.

Trata-se, primeiramente, de fazer o usuario de automével suportar uma
parte mais significativa das despesas de transporte e, notadamente, o
custo do estacionamento. Atualmente, em vérias cidades, o estaciona-
mento sobre a via fora do centro é gratuito ou muito barato. Além do
mais, numerosas lojas e empresas oferecem estacionamento gratuito
para seus clientes e empregados. O custo experimentado do estaciona-
mento sendo nulo ou muito baixo, ndo é de se estranhar que a deman-
da de vagas seja quase ilimitada. Portanto, o estacionamento tem um
custo, mas uma parte importante de seu financiamento esta diluida nas
despesas gerais das empresas (0 custo do estacionamento posto a dis-
posicao dos empregados para as empresas € estimado em 3 milhdes de
euros por ano na Franga). As possibilidades de uma taxagéo do estacio-
namento privado ndo residencial sdo estudadas mais a frente.

O estacionamento pago sobre a via deve ser estendido a todas as
zonas densas, onde h& caréncia de vagas disponiveis. Ele deve atin-
gir prioritariamente os moradores, que devem se beneficiar de uma
tarifa moderada a fim de desmotiva-los a utilizar seus carros durante
o dia. A regulamentacéo deve proibir o estacionamento sobre a pista
dos Onibus, generalizando as zonas azuis. O estacionamento rotativo
de curta duracdo deve ser eficazmente controlado e as multas sufi-
cientemente altas para dissuadir as infracdes.

E necessario também modificar os dispositivos fiscais que encorajam
abusivamente o uso do carro para os deslocamentos domicilio-traba-
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Iho. Na maior parte dos paises, é mais interessante para 0s emprega-
dores conceder vantagens in natura - como o estacionamento gratui-
to ou o carro da empresa - do que aumentos no salario, uma vez que
essas vantagens ndo figuram nos encargos sociais do empregador.
Os assalariados podem também achar um interesse nisso, na medida
em gue essas vantagens nem sempre sao tributaveis.

A internalizacdo dos custos externos € igualmente um elemento impor-
tante de uma politica tarifaria racional. Ela pode se efetuar sem aumento
claro na carga fiscal global dos transportes. As reducfes de taxas aplica-
das aos combustiveis “limpos” vao no sentido de uma diminuicdo da
poluicdo atmosférica. A ecotaxa aplicada a todos os combustiveis permi-
tiria sensibilizar a opinido sobre os riscos climéticos provocados pela libe-
racéo de gas ao efeito estufa, mas teria pouco efeito sobre as préaticas de
compra e de uso de veiculos. O aumento do preco do combustivel na
cidade permitiria liberar recursos financeiros importantes. Mas essa
sobretaxa uniforme é pouco relacionada ao congestionamento que so se
manifesta nas horas de pico sobre os eixos de mais fluxo de transito.

A internalizacdo dos custos ambientais e do custo do consumo de
espaco viario poderia se traduzir por uma taxa de circulagdo no cen-
tro das aglomeracdes, onde o0s custos externos sdo os mais elevados.
Cada veiculo presente na zona tarifada deveria afixar sobre seu para-
brisa um selo de acesso. O montante desse selo seria avaliado em
funcdo dos custos externos.

A reducdo dos congestionamentos e da circulagdo é uma aposta
maior da internalizacdo dos custos externos. O pedagio rodoviario
urbano é a solugdo que se impde para enfrentar este problema. Ele
pode se revestir de diversas formas, se aplicando a uma zona subcon-
trolada ou a setores particulares da rede viaria. Seu montante, confor-
me a teoria econbmica, deveria ser igual ao custo marginal de conges-
tionamento que podemos estimar grosseiramente dividindo o tempo
perdido nos engarrafamentos pelo niumero de veiculos circulando
sobre a via congestionada.

Para serem eficazes, as politicas de internalizagéo dos custos devem
apelar também a medidas regulamentares complementando as medi-
das tarifarias. A regulamentacdo e seu controle sdo, além do mais,
indispensaveis a boa aplicacéo da tarifacdo como ilustram os exem-
plos da fiscalizagio do estacionamento pago e do controle dos selos
de acesso mencionados acima.

TAXACAO DO ESTACIONAMENTO PRIVADO NAO RESIDENCIAL

O estacionamento gratuito no local de destino é um fator determinan-
te do uso do automével. O objetivo da taxacdo do estacionamento
privado nao residencial é integrar o custo do estacionamento no sis-
tema de preco orientando os comportamentos de mobilidade e mais
particularmente a escolha do meio de transporte.
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A deciséo de fazer os empregados e o0s clientes pagarem o estaciona-
mento parte das empresas e do comércio. O Poder Publico ndo tem
meios regulamentares de impor tal decisdo. Para o0 empregado, ter uma
vaga gratuita a disposi¢édo, como o carro de empresa, € uma vantagem
in natura que completa sua renda sem dar lugar ao pagamento de encar-
gos sociais pelo empregador, como é o caso do salario. O sucesso dos
centros comerciais € fundamentado em grande parte sobre a existéncia
de vastos estacionamentos publicos a disposicao da clientela.

Existem, entretanto, alguns exemplos de iniciativas tomadas por
empresas visando encorajar a carona e o uso dos transportes publicos.
Na Califérnia, o niumero de carros utilizados para o deslocamento
domicilio-trabalho foi reduzido de 10 a 20% nas empresas que propu-
seram a seus empregados renunciar ao estacionamento gratuito em
favor de um aumento de salario igual ao custo do estacionamento
renunciado. Na Suica, algumas empresas alugam locais de estaciona-
mento aos empregados que vao trabalhar de carro e redistribuem o
produto deste aluguel aos empregados que usam os transportes publi-
cos, pagando seus gastos com transporte. Os poderes publicos locais
podem encorajar tais iniciativas através de uma politica de comunica-
¢do eficaz e de uma ajuda ao estabelecimento de “planos verdes”
visando melhor organizar os deslocamentos dos empregados.

Dito isso, a fim de reforcar o efeito dessas iniciativas e para assegurar
a igualdade de tratamento entre o transporte publico e o automovel,
seria oportuno prever a criagdo de uma taxa aplicada a localizagao de
estacionamentos privados néao residenciais. O Reino Unido é o primei-
ro pais a prever a implantacdo de uma taxa desse tipo a nivel nacio-
nal para a localizag@o de estacionamento nos locais de trabalho.

Frente a essa nova taxa, as empresas poderiam escolher entre algu-

mas estratégias:

- suprimir os locais de estacionamento para reduzir o montante da
taxa e converter o espaco assim liberado a outros usos mais produ-
tivos. Neste caso, 0 nivel de circulagdo e o congestionamento
seriam reduzidos gracas a um recurso acrescido ao transporte
publico, a bicicleta e a carona;

- transferir o 6nus da taxa a seus empregados ou a seus clientes.
Neste caso, podemos esperar uma modificagéo favoravel dos com-
portamentos de escolha modal induzida por uma melhor considera-
¢ao dos custos para a coletividade pelo passageiro;

- néo fazer nada, mas, nesse caso, elas perdem uma parte de sua
competitividade em relagdo as empresas que reagiram diminuindo
0 montante de sua taxa ou transferindo o 6nus para seus emprega-
dos e clientes. O efeito continuaria positivo a longo prazo favore-
cendo as atividades que geram pouco trafego.

Taxar a quase totalidade das vagas dos estacionamentos no local de
trabalho apresenta também a vantagem de dispor de uma base exten-
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sa permitindo liberar um recurso importante sem ter que recorrer a um
valor elevado. A aceitacdo desta taxa seria facilitada pela adocédo de
um programa de utilizagdo destes fundos em favor do dominio do
estacionamento sobre via, da melhora do ambiente e do desenvolvi-
mento dos transportes publicos.

E igualmente previsto deixar as autoridades locais a possibilidade de reco-
lher uma taxa, complementar a taxa nacional, e da qual elas escolheriam
o valor. Desse modo, seria possivel melhor relacionar a taxa de imposicéo
ao custo do uso do automdvel de acordo com a densidade da populacao
e das atividades e de acordo com o nivel do congestionamento.

Para tirar um melhor proveito desta taxa, seria conveniente evitar que os
carros que ndo estacionarem mais nos estacionamentos privados, que
viraram pagos ou do qual teriamos reduzido a capacidade, ndo venham
a obstruir as vias. E importante, entdo, desenvolver as zonas para esta-
cionamento regulamentado e pago e refor¢ar sua vigilancia. Os gastos
que resultariam disso seriam financiados com prioridade pelo produto da
taxa. Entre as outras medidas de acompanhamento, é necessario insis-
tir na melhora dos transportes publicos e nas a¢des em favor dos pedes-
tres e das bicicletas e mencionar a possibilidade de eventuais incentivos
financeiros a reconversao das vagas privadas nao residenciais.

PEDAGIO RODOVIARIO URBANO

O pedégio urbano foi objeto de numerosas reflexdes econdmicas, téc-
nicas e politicas, mas as realizagbes continuam raras apesar de positi-
vas e bem aceitas pela populacdo, como mostram as pesquisas de opi-
nido feitas em cidades da Noruega, onde o pedagio de acesso é bem
avaliado. A Comisséo Européia tomou partido claramente em seu favor
e se propde a promover experiéncias piloto. Varios projetos estdo
sendo ativamente desenvolvidos nos Paises Baixos e em Estocolmo,
assim como no Reino Unido. Nos Estados Unidos, o pedagio sobre as
vias rapidas urbanas poderia se estender a continuacao da experiéncia
bem sucedida da State Road 91 na Califérnia. Singapura, que foi pio-
neira nesse dominio, com seu selo de acesso ao centro introduzido em
1975, implanta um sistema atuante de pedagio eletronico.

Pedagios de financiamento, de regulacdo e de ambiente

Segundo André Lauer, diretor do Centro de Estudos sobre as Redes, os
Transportes, o Urbanismo e as Construcdes Publicas - Certu, na Franca,
autor do artigo “O pedéagio urbano - dissipar os mal entendidos para pro-
gredir” em Transporte Publico Internacional em maio de 1996, distinguem-
se trés categorias de pedagios urbanos conforme suas finalidades.

O pedégio de financiamento tem como obijetivo coletar fundos destina-
dos ao investimento. Ele pode preceder o investimento, como é o caso
da Noruega, onde um pedagio de acesso é cobrado sobre um cordao
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situado a montante do centro das cidades e destinado a construcéo de
tuneis rodoviarios e a melhoria dos transportes publicos. No caso de
uma obra realizada parcialmente ou totalmente com fundos privados,
0 pedagio é recolhido dos usuarios da obra e serve para remunerar 0
concessionario: € o caso de certas vias urbanas rapidas realizadas na
Franca. O objetivo do pedagio de financiamento é produzir a verba
maxima compativel com uma tarifa politicamente “aceitavel”.

O pedagio de regulacao se propde a internalizar o custo de congestio-
namento provocado pelos usuérios de automaovel que utilizam uma via
congestionada e que infligem assim perdas de tempo aos outros usué-
rios da via. O montante de tal pedagio deve ser igual ao custo margi-
nal de congestionamento. Ele pode ser aplicado aos usuarios das vias
congestionadas (em certas entradas, por exemplo, ou em plena via,
em passagens sob porticos). Ele também pode ser recolhido na trans-
posicdo de um cordao delimitando uma zona sensivel congestionada
(em geral o centro da cidade). Os progressos técnicos permitem levar
em conta a distancia percorrida na zona sob controle e a hora do dia.
Os veiculos de urgéncia, os transportes publicos e os carros transpor-
tando pelo menos trés pessoas podem ser isentos do pedagio.

O pedéagio de meio ambiente (ou de orientacao para retomar a denomi-
nacéo de André Lauer) é fundamentado sobre o principio do “poluidor-
pagador” e se prop8e a fazer o usuario de automével pagar os custos
ambientais que ele provoca. Ele deve ser aplicado no interior das zonas
sensiveis, por exemplo, no momento da transposicao de um cordao deli-
mitando o centro da aglomeragéo, ou entdo em fungéo das distancias
percorridas no interior desse corddo. E, sem duavida alguma, vantajoso
agrupar os pedagios de congestionamento e de meio ambiente a fim de
simplificar a implantacéo e de facilitar a comunicacdo com a populacéo.

O pedagio de financiamento ndo entra na légica de racionalizacdo dos
comportamentos de mobilidade e de internalizagcdo dos custos exter-
nos. Ele pode até ter um efeito perverso se permitir que a rede viaria
rapida se desenvolva um pouco mais e agravar os efeitos do uso exces-
sivo do automovel na cidade. Por outro lado, ndo se pode negligenciar
a parte dos recursos gerados pelos pedagios de congestionamento e
de ambiente e as possibilidades de utilizar esses fundos no desenvolvi-
mento dos transportes publicos e na melhoria do meio ambiente.

Nivel do pedagio de congestionamento e de meio ambiente

As estimativas resumidas baseadas nos custos externos conduzem a
um pedagio de congestionamento da ordem de 0,2 a 0,6 euro por vei-
culo x km e a um pedagio de meio ambiente compreendido entre 0,1
e 0,3 euro por veiculo x km, conforme a extensdo das cidades, sua
densidade e o nivel do congestionamento. De acordo com certos
autores, nao é justificavel economicamente acrescentar os dois peda-
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gios e é necessario aplicar o mais alto dos dois. Dito isso, trata-se
também de achar um nivel de pedéagio “politicamente aceitavel”. Para
isso, levaremos em conta a experiéncia das cidades da Noruega e as
experiéncias francesas de obras rodoviarias urbanas em pedagio.

Com o pedégio de regulacédo, tem-se uma situacdo onde cada um pode
ganhar: os usuarios de automével ganham tempo (cujo valor é geral-
mente superior ao pedagio que eles pagam) e os fundos coletados per-
mitem uma redistribuicdo de riquezas que podem servir para melhorar
as condi¢Bes de transporte dos usuérios dos transportes publicos.

Modalidades de aplicacéo

O pedagio urbano nédo deve afetar a velocidade e a vazéo dos veiculos
em circulacdo. Em efeito, ndo é aceitavel que uma medida destinada a
reduzir os congestionamentos possa gerar filas de espera na entrada da
zona ou da sec¢do de vias pedagiadas. O telepedagio permite satisfazer
essa exigéncia para os usuarios regulares que sao equipados com um
dispositivo embarcado autorizando um faturamento ou o pagamento
direto do pedagio sem parar e quase sem diminuir a velocidade.

O telepedagio deve respeitar a liberdade e a intimidade dos motoristas.
Nao deve existir flmagem centralizada dos veiculos a fim de que os usua-
rios de automovel ndo tenham o sentimento de estarem sendo vigiados e
fichados. Desse ponto de vista, o dispositivo de pagamento embarcado
€ satisfatorio: esse aparelho contém uma carta de pagamento recarrega-
vel que é debitada a cada passagem por um emissor (eventualmente em
funcdo da hora e/ou da intensidade da circulacdo). A identificacéo s6 é
imposta para os veiculos infratores dos quais a placa é fotografada.

Entretanto, resta a tratar o problema dos usuarios ocasionais que nao
possuem o dispositivo de telepedagio embarcado. Essa situagéo foi
resolvida facilmente em Singapura, onde todos os veiculos da cidade-
estado serdo equipados. Na Noruega, 0s usuarios ocasionais sdo pouco
numerosos e 0s pontos de pedagio suficientemente distanciados do
centro facilitando a organizacéo das areas de pedagio manual. No caso
da State Road 91 na Califérnia, 0 acesso as vias pedagiadas € reserva-
do aos veiculos equipados do dispositivo de identificacéo, o que é acei-
tavel ja que existem solucges alternativas sem pedagio.

O caso de um pedagio situado no cordao em torno do centro das gran-
des metropoles européias é muito mais dificil de resolver. As vias de aces-
SO ao centro sS40 Muito mais numerosas e estreitas para serem todas
equipadas. Mesmo se nos limitarmos a aplicar um pedéagio sobre as vias
rapidas congestionadas, ndo acharemos espaco disponivel para implan-
tar, nos pontos de acesso, pistas suplementares para o pedagio manual,
embora 0s usuérios ocasionais sejam numerosos. Resta a possibilidade
de dispensar do pedagio os usuarios ocasionais, com todas as dificulda-
des de localizacdo dos falsos usuarios ocasionais que apareceriam. A
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interdicdo aos usuéarios nao equipados com o dispositivo de telepedéagio,
que é aceitavel no caso de uma infra-estrutura isolada, parece dificil de se
considerar para um pedagio aplicado ao conjunto das vias rapidas con-
gestionadas, apesar de existirem itinerarios alternativos sem pedagio.

N&o se devem subestimar as dificuldades de implantacdo de um sis-
tema de telepedagio na escala de uma grande aglomeracao: os pro-
cedimentos a serem aplicados aos veiculos fora da regra (fraude,
defeito no dispositivo embarcado, falta de informacdo dos usuarios
ocasionais etc.) sdo complexos e sua aceitacdo pelos usuéarios de
automovel de boa fé é delicada.

E por isso que nao se deve excluir o sistema do selo de acesso: cada
veiculo presente no interior da zona submetida ao pedagio de circula-
cédo deveria possuir esse selo. O controle seria efetuado sobre os vei-
culos estacionados e na saida dos estacionamentos fora da via. Esses
selos seriam disponiveis em diversos periodos de validade (de um dia
a um ano). Esse sistema poderia permitir tratar mais facilmente o pro-
blema dos usuarios ocasionais.

Eficacia e aceitacao

Para ser plenamente eficaz, o sistema de tarifacdo deve ser de sim-
ples compreensao e previsivel, a fim de que os usuéarios de automo-
vel possam ajustar seu comportamento com conhecimento de causa
e que os objetivos de reducédo dos congestionamentos e de melhora
do meio ambiente possam ser atendidos. Um sistema de preco muito
complexo poderia revelar-se tdo pouco eficiente quanto a falta de tari-
facdo. A transparéncia do sistema de preco é também um fator favo-
ravel & aceitacdo do pedagio urbano, assim como a simplicidade das
modalidades praticas do pedagio e o respeito da intimidade dos usua-
rios de automaével.

Para convencer a opinido publica da utilidade do pedagio urbano, séo
necesséarias uma informacao clara sobre os objetivos perseguidos e
uma politica de promocdo do projeto fundada sobre os ganhos de
tempo para os usuérios de automoével e sobre um plano de utilizagéo
dos recursos do pedagio correspondendo aos desejos dos cidadaos.
Demonstrar que o pedagio de regulacao rende mais aos motoristas do
que seu custo para eles é um argumento de primeira importancia. E
igualmente desejavel que a implantacdo do pedagio seja acompanha-
da pela implantacé@o de um sistema de informagcdo aos motoristas em
tempo real sobre as condi¢cdes de circulacao. Pesquisas de opinido
feitas nos EUA demonstraram igualmente que era Util associar o peda-
gio urbano a medidas em favor dos transportes publicos e da carona:
a circulacdo gratuita dos veiculos de transporte publico e dos carros
com uma elevada taxa de ocupacao nas vias com pedagio aumenta a
proporcao de opinides favoraveis.
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E, principalmente, indispenséavel convencer que o pedagio urbano nio
€ uma taxa suplementar, mas uma saida econémica de um plano de
conjunto visando satisfazer as necessidades de mobilidade de todos,
usuarios de automaével e dos transportes publicos, com o menor custo
para a comunidade. Esse plano deve se traduzir por engajamentos
plurianuais de utilizacdo do produto do pedagio para o financiamento
de investimentos e de medidas de melhoria da qualidade do meio
ambiente e de refor¢co do servigo oferecido pelos transportes publi-
cos. Esses investimentos e as medidas seriam definidos no quadro de
um acordo politico engajando as autoridades da aglomeracéo diante
de seus eleitores.

O exemplo das cidades norueguesas também mostrou a importancia
de uma politica de comunicacao ativa durante a preparacao do proje-
to e depois de colocado em funcionamento. Enfim, o sistema deve ser
suficientemente flexivel para se adaptar a evolugdo dos comporta-
mentos e objetivos politicos de urbanismo e de mobilidade.

CONCLUSOES

Os objetivos designados a politica de tarifas dos transportes publicos
sdo numerosos e em parte contraditorios. O objetivo financeiro con-
sistindo em gerar um proveito, ou simplesmente em cobrir as despe-
sas de funcionamento e de investimento pelas receitas suporia um
aumento massivo das tarifas, inaceitavel socialmente e encorajando
um pouco mais o uso do automovel nas cidades.

A tarifacdo a um custo marginal se traduziria por uma estrutura de preco
complexo, pouco compreensivel para o passageiro. Além do mais, s6
faria sentido se o uso do automovel fosse igualmente tarifado a um
custo marginal, o que esta longe de ser o caso. Enfim, ele conduziria a
um nivel de receitas muito inferior as despesas, o custo marginal sendo
claramente inferior ao custo médio. Por outro lado, prever um sistema
de preco comportando uma parte ligada ao custo marginal pode se
revelar prudente (se traduzido, por exemplo, por uma leve sobretarifa-
¢do nas horas de pico e tarifas incentivadoras durante os entrepicos).

O objetivo social de redistribuicéo das rendas é freqliientemente men-
cionado para justificar a manutencdo de uma tarifa baixa e o desen-
volvimento de reducdes e gratuidades acordadas com numerosas
categorias de usuarios. A eficacia social dessas medidas é, as vezes,
incerta. Elas agravam as dificuldades de financiamento do transporte
publico e tém o inconveniente de o atrelar a um servigo social “para
0s pobres”, pouco atrativo para os usuarios de automovel.

O objetivo comercial de conquista do mercado dos deslocamentos urba-
nos em detrimento do automével leva também a adotar um nivel de tari-
fa baixo, ja que o custo do uso do automoével experimentado pelos
usuarios é pouco elevado. Esse objetivo implica também em oferecer titu-
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los de transporte simples, como 0s abonnements* convencionados e
modernos, como os cartdes sem contato com pagamento eletrénico.

Esse nado é, entretanto, o objeto desse artigo: estudar todos os aspec-
tos da tarifagdo dos transportes publicos urbanos, mas somente
sublinhar a ligacdo que deveria existir entre essa tarifacdo e a do uso
do automovel nas cidades. Um bom sistema de preco dos transpor-
tes urbanos publicos e individuais é aquele que reflete conveniente-
mente 0s custos para a coletividade dos diversos meios de transpor-
te conforme a localizacdo e a hora dos deslocamentos.

O custo do automodvel nas cidades para a coletividade sendo clara-
mente mais elevado que o do transporte publico e muito superior ao
custo experimentado pelo usudrio do automével torna importante,
prioritariamente, por fim a subtarifagcdo do uso do automaovel nas cida-
des aplicando as medidas de tarifacdo do estacionamento e/ou de
pedagio urbano descritas anteriormente.

O objetivo de reducéo das subvencdes leva a aumentar a parte das
despesas de transporte publico financiada pelos passageiros. Mas, um
aumento das tarifas dos transportes publicos urbanos sé é economi-
camente justificavel se o nivel das tarifas se situar claramente abaixo
do custo de utilizacdo do automovel, tal como ele é experimentado
pelo usuario. Essa condicdo € absolutamente necesséria para evitar
deteriorar a relacdo qualidade/preco do transporte publico diante da
relacé@o oferecida pelo automovel que se beneficia de um conforto e de
uma aprovagdo em progressao continua e de uma queda no preco dos
combustiveis em moeda constante.

Relevando a tarifa dos transportes publicos € necessario também cuidar
para ndo reabrir a discussao sobre o “direito a mobilidade para todos”,
ou seja, a faculdade de cada cidadéo, qualquer que seja sua renda, de
dispor, por um preco aceitavel, da acessibilidade ao emprego e ao con-
junto das atividades urbanas oferecidas pelos transportes publicos.

Reducdes tarifarias de carater social, reservadas as categorias desfa-
vorecidas da populacao, que s6 tém o transporte publico para se des-
locar, podem entdo ser necessarias. A autoridade politica que instau-
ra essas reducdes deve pagar a empresa exploradora uma
compensacao cobrindo as perdas de receitas correspondentes.

RECOMENDAGOES DA UITP

Uma politica de mobilidade duravel deve se apoiar sobre um sistema
de tarifacéo eficaz e equitativo dos transportes urbanos. Atualmente, o
uso do automoével nas cidades é largamente subtarifado: seu custo, tal

* Atraducdo literal de abonnement é “assinatura”, usada no sentido do desconto concedido a quem
paga antecipadamente um servigo ou produto a ser prestado ou entregue durante um certo perio-
do de tempo, como no caso de publicagbes, transporte etc. Nao existe uma traducéo apropriada
em portugués especifica para o transporte publico.
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como é experimentado pelos usuérios de automével, é muito inferior ao
custo para a coletividade e freqlientemente inferior a tarifa do transpor-
te publico, enquanto esse € muito menos custoso para a comunidade.

A prioridade é entdo de aumentar o custo do uso do automadvel nas

cidades:

- estendendo o estacionamento pago sobre a via, aumentando a tari-
fa do estacionamento néo-residencial, intensificando a vigilancia e
melhorando a eficacia dos procedimentos de cobranca das multas;

- adotando arranjos fiscais que desencorajem a distribuicdo de car-
ros de empresa e o estacionamento privado gratuito no destino dos
deslocamentos: nesse aspecto, o0 projeto de taxacdo do estaciona-
mento no local de trabalho previsto pelo Reino Unido é uma possi-
bilidade interessante;

- desenvolvendo o pedéagio rodoviario urbano sob diversas formas,
adaptadas ao contexto local: pedagio de acesso ao centro, peda-
gios de acesso as vias rapidas congestionadas etc. Os meios téc-
nicos estdo disponiveis e algumas experiéncias existentes sao
encorajadoras.

O obijetivo ndo é sobrecarregar a carga fiscal aplicada ao automoével,
mas conseguir, através de taxas ou pedagios bem escolhidos, orien-
tar os comportamentos dos usuarios de automével em um sentido
favoravel a eficacia econdmica e ao bem estar dos cidadéos.

Para assegurar o sucesso publico da taxagéo do estacionamento ndo
residencial e do pedagio urbano, é recomendéavel destinar o produto
dessas receitas ao financiamento da melhoria dos transportes publi-
cos e da qualidade do meio ambiente. E, alids, necessario que o
aumento do custo do acesso as zonas densas em automovel seja
acompanhado de medidas visando reforcar a atratividade dos centros
urbanos a fim de néo arriscar a provocar uma transferéncia de ativida-
des do centro em direcao a periferia e de aumentar assim o custo glo-
bal dos deslocamentos para a coletividade.

O aumento das tarifas dos transportes publicos urbanos € desejavel a
fim de limitar as subvenc¢des publicas, mas s6 é economicamente jus-
tificavel se o nivel tarifario se situar abaixo do custo de utilizagdo do
carro, tal como ele é experimentado pelo usuario do automadvel. Por
outro lado, € conveniente oferecer tarifas reduzidas a certas categorias
de usuarios, a fim de ndo comprometer o “direito a mobilidade para
todos”: essas tarifas sociais devem ser o objeto de compensacdes
pagas as empresas de transporte publico pelos poderes publicos.
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