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EDITORIAL

Apesar da crise...

Eng. Peter L. Alouche

Diretor técnico da Revista

ANIP

E notério que o cenério atual do Brasil est4 numa fase de turbuléncia,
tanto politica quanto econémica. Ha muito pessimismo pairando no ar
em relacdo a novos projetos, alimentado em grande parte pelos dados
divulgados na midia em relagéo a inflagdo, ao desemprego e aos indi-
ces econdmicos. Nao compartilhamos totalmente desse pessimismo,
certamente por militarmos no setor de transporte publico que, a nosso
ver, esta em plena “marcha”, apesar da crise. Sendo vejamos.

Quando a ANTP foi criada, ha 38 anos, o Metrd de Sao Paulo estava nos
seus primeiros anos de operagao, iniciando a reconciliagdo do Brasil com
o transporte publico sobre trilhos. A ANTP comegava a empreender sua
luta, muito dura, quase herdica, diga-se de passagem, a favor do trans-
porte publico, para vencer uma mentalidade que na época idolatrava o
automovel como sendo o transporte ideal para as cidades. Los Angeles
e Brasilia sdo exemplos que comprovam essa postura.

A degradacdo das metrdpoles brasileiras e sua ineficiéncia econémi-
ca, causadas pela poluicdo atmosférica, pelos congestionamentos
monstros nas horas de pico, pelo alto nivel de ruido, o nimero gigan-
tesco de acidentes e a falta de transporte publico eficiente, foi o sinal
de alarme para que as populacdes das grandes cidades e consequen-
temente os administradores publicos e a classe politica tomassem
consciéncia de que este quadro suicida de apoio incondicional ao
automovel particular tinha que ser revertido.

O sucesso do Metré de Sao Paulo teve reflexos no Brasil inteiro, na pro-
pria evolugdo da ANTP, na criagdo das companhias de transito - CET de
Séo Paulo e de outras cidades brasileiras —, na melhoria e implantagao
de novos sistemas sobre trilhos no Brasil inteiro e, principalmente, no
desenvolvimento de uma tecnologia metroferroviaria nacional.

www.antp.org.br
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Muitas cidades comegaram a reivindicar também o seu metré moder-
no, este nas suas outras diversas “denominagdes” como trem metro-
politano, VLT ou monotrilho. Onibus em corredores reservados — BRT
—ja falam em “metronizagao”, ou seja, buscar as qualidades operacio-
nais de metrds. O custo era e, infelizmente, continua sendo o obsta-
culo para os grandes projetos necessarios ao transporte publico. E o
metrdé de fato € um modo que exige vultosos investimentos.

Vejamos em que pé estamos em relagdo ao transporte publico nas
cidades brasileiras, mais especificamente quanto ao sistema sobre
trilhos, para avaliarmos se temos que entrar no naufragio negativista
que esta tomando conta do Brasil ou se podemos navegar com oti-
mismo em aguas mais tranquilas.

Se a gente se ativer as duas maiores regides metropolitanas, Séo
Paulo tem atualmente dois importantes sistemas sobre trilhos integra-
dos: a rede do Metrd, com 74,3 km de extensao, cinco linhas e 64
estacoes, que transporta 4,5 milhdes de passageiros/dia e a rede da
CPTM, com 260,7 km de extensao, seis linhas e 89 estagdes, que
transporta 2,6 milhdes de passageiros/dia. A Linha 4-Amarela do
Metré é uma das mais modernas do mundo, com tecnologia UTO
(sem condutores), operada com exceléncia pela iniciativa privada. O
Rio de Janeiro tem dois sistemas também integrados e operados pela
iniciativa privada; o Metrd com duas linhas e 36 estagdes, transporta
780 mil passageiros/dia, e a Supervia, com 270 km e 102 estagoes,
transporta 650 mil passageiros/dia.

Sem falar de projetos futuros: importantes linhas urbanas sobre trilhos
estdo em pleno desenvolvimento no Brasil inteiro. Em Fortaleza, as
linhas Sul e Leste; em Salvador, L1 que vai a Piraja e L2 que chega ao
aeroporto; em Recife, a ampliagdo das linhas Sul e Centro; em Belo
Horizonte, a L2; no Rio de Janeiro, a L4, que interliga a L1 a Barra; em
Sao Paulo, a ampliagao da L4 e da L5, que vai ligar Capdo Redondo
a linha da Paulista, e a L6 totalmente nova e subterranea, cedida a
iniciativa privada. Ha também melhorias e ampliagdes que estdo
sendo feitas na CPTM e na Trensurb de Porto Alegre. Duas linhas de
monotrilho estdo em construcdo em Sao Paulo (L15 e L17) e duas em
projeto (Sao Bernardo e Manaus). Por fim, projetos de VLT se espa-
Iham em muitas cidades brasileiras, novos ou melhorando linhas exis-
tentes. Alguns outros estdo em projeto.

Talvez por tudo isso é que ndo vejamos a crise como sendo catastro-
fica para o transporte publico sobre trilhos. E verdade que muitos
projetos estdo sofrendo uma reprogramacdo em seu cronograma,
como em Sao Paulo na ampliagcdo da Linha 4, na linha 5 e na implan-
tacdo dos dois monotrilhos, estes também com alguns problemas
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Editorial

técnicos ainda ndo totalmente resolvidos. Os trens regionais foram
postergados. A iniciativa privada esta em parceria com o poder publi-
co, através de PPP, permitindo que os importantes investimentos
necessarios sejam viabilizados. No transporte publico por 6nibus,
muitos BRT estdo em construgdo em algumas cidades brasileiras,
sem citar os corredores reservados. Ciclovias estdo recebendo uma
atencéao particular, principalmente em S&o Paulo, o que sempre este-
ve nas diretrizes da ANTP.

Para concluir poderiamos dizer que o panorama do transporte publico
brasileiro apresenta, dentro das circunstancias, um quadro até otimis-
ta. Ha hoje uma consciéncia forte e que se generaliza da necessidade
de garantir transporte eficiente e seguro para os cidadaos, exigindo
das autoridades publicas e dos politicos projetos e agdes concretas
para que as grandes cidades possam ter uma melhor qualidade de
vida.Todos entendem que o grande desafio dos proximos anos é a
propria sustentabilidade das metropoles, ambiental, econémica,
financeira, técnica, cultural, politica e institucional. O transporte publi-
co torna-se assim um elemento vital para essa sustentabilidade e é o
grande desafio que teremos que enfrentar, com coragem e otimismo.
Apesar da crise...

www.antp.org.br

PLANEJAMENTO E TRANSPORTE

Réplica e tréplica

ANIP

Na edicdo de numero 136 desta Revista fizemos publicar o artigo
“Congestionamento no transito e financiamento da mobilidade — ava-
liacdo dos estudos no Brasil e das perspectivas metodolédgicas”, de
autoria de Eduardo Alcantara de Vasconcellos, do Instituto Movimen-
to, Sao Paulo. Dentre os trés estudos avaliados pelo autor constava o
trabalho conduzido pelo professor Marcos Cintra, da Fundagéo Getu-
lio Vargas de S&o Paulo, inicialmente publicado em 2008, na revista
Conjuntura Econémica.

Em resposta as criticas feitas por Eduardo Vasconcellos, o professor
Marcos Cintra encaminhou a esta Revista artigo onde intenta respon-
der aos contra-argumentos apresentados pelo autor, a0 mesmo
tempo em que solicita que tal seja publicado “na mesma revista em
que o autor do texto citado expds seus comentarios iniciais”.

Para finalizar por ora o debate, até para permitir espaco aos varios e
inimeros outros estudos a ndés enviados sobre os mais variados
temas da mobilidade urbana, decidimos publicar neste niumero tanto
a resposta do professor Marcos Cintra, como a tréplica de Eduardo
Vasconcellos. Evidente que nossa intengao nao € de maneira alguma
cessar o debate, que devera prosseguir e prosperar em outros foruns,
dada a riqueza e a profundidade do tema. Ao mesmo tempo, estamos
predispostos a voltar ao tema em edigdes futuras.

Editor
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Custo do congestionamento
na cidade de Sao Paulo:
esclarecendo conceitos e
corrigindo interpretacoes

ANIP

Marcos Cintra

Doutor em Economia pela Universidade Harvard (EUA)
e professor titular de Economia na FGV (Fundagéo
Getulio Vargas)

E-mail: mcintra@marcoscintra.org

Em artigo publicado nesta Revista,! que teve como objetivo avaliar
alguns estudos feitos no Brasil acerca dos custos do congestiona-
mento urbano em cidades brasileiras, o autor comenta texto de minha
autoria publicado em 2008.2

Naquele trabalho, Eduardo Alcantara de Vasconcellos faz vérias afir-
macdes a merecerem resposta de minha parte, além de esclareci-
mentos aos leitores que certamente nao terdo obtido uma avaliagao
critica correta sobre este importante tema. Como veremos na sequ-
éncia, algumas criticas nao encontram justificativas solidas, outras
refletem equivocos de interpretagdo e compreensdo do autor, e
outras ainda baseiam-se em escolha de premissas que precisam ser
avaliadas em seus proprios méritos e ndo de forma afirmativa como
é feito no artigo.

Inicialmente, seria importante mencionar que o estudo objeto de critica
de Vasconcellos se refere ao ano de 2008, sendo que, desde entao, o
mesmo vem sendo atualizado seguindo premissas metodoldgicas seme-
lhantes, com seus resultados reproduzidos em artigo na revista Conjun-
tura Econémica® e sob a forma de texto para discussédo pela Escola de
Economia de S&o Paulo da Fundagédo Getulio Vargas (EESP/FGV).4

. VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara de. Congestionamento no transito e financiamento da mobilida-
de — avaliagdo dos estudos no Brasil e das perspectivas metodoldgicas. Revista dos Transportes
Publicos, ANTP, ano 36, 1° quadrimestre de 2014, p. 7-27.

2. CINTRA, Marcos. Os custos do congestionamento na capital paulista. Conjuntura Econémica, vol. 62,
n° 6, junho de 2008, p. 30-33.

3. CINTRA, Marcos. Os custos dos congestionamentos na cidade de S&o Paulo. Conjuntura Econémica,
vol. 67, n° 7, julho de 2013, p. 62-65.

4. CINTRA, Marcos. Os custos dos congestionamentos na cidade de Séo Paulo. Texto para discusséo n°
356. Escola de Economia de S&o Paulo, Fundac&o Getulio Vargas (EESP/FGV), abril de 2014.
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O autor, Eduardo Vasconcellos, inicia com uma interessante discussao
sobre a definicdo do termo congestionamento, cujo custo se busca
estimar, e aponta duas metodologias alternativas: uma de natureza
técnica e outra de natureza econémica. Em realidade nao se trata de
duas definicdes alternativas, mas simplesmente de duas maneiras de
se estimar um mesmo valor, que sdo as externalidades geradas pelas
decisbes da populagdo acerca da sua escolha de transporte urbano.
Face ao desconhecimento da curva de demanda por transporte urba-
no, que se fosse conhecida permitiria avaliar pelo método econémico o
quanto cada habitante estaria disposto a pagar pelo tempo consumido
no deslocamento, o método técnico adota uma premissa heroica,
porém inevitavel, ao assumir 1) que todos os consumidores de trans-
porte urbano possuem a mesma curva de demanda e 2) que a veloci-
dade de deslocamento e seu respectivo custo relativamente a sua
renda sao iguais para todos. Assim, a velocidade ideal é apenas uma
escolha qualificada e, nesse sentido, deve ser analisada em funcéo de
seu maior ou menor realismo e ndo de forma biunivoca como faz o
autor do artigo, que a caracteriza como certa ou errada.

De qualquer forma, a observagao metodoldgica introdutéria chama a
atencdo para o problema e abre um amplo campo para futuras pes-
quisas sobre o tema.

Passando a anadlise do estudo de minha autoria, que Vasconcellos
chama de Estudo 3, o autor afirma que foi usada uma metodologia
heterodoxa de procedimentos, afirmagao que por si s6 ndo o desmere-
ce. Pelo contrario, trata-se efetivamente de uma bem-vinda inovagao e
que despertou amplo interesse a ponto de suscitar a avaliagdo critica
que estamos rebatendo. O estudo chamou a atencao por seu carater
pioneiro e inovador e, sobretudo, pelos dramaticos e inesperados resul-
tados que gerou, fato que o autor ndo reconhece, preferindo atribuir tal
efeito ao renome da instituigdo no seio da qual foi elaborado. Ademais,
0 autor nao se revelou capaz de apontar suas deficiéncias teoricas ou
metodoldgicas, como tentaremos demonstrar abaixo.

A leitura do texto permite identificar 10 criticas que abordaremos uma
a uma.

1 - Eduardo Vasconcellos afirma que “o autor utilizou dados sobre o
comprimento das vias congestionadas medido pela CET para estimar
a quantidade de veiculos que estava presa nas vias”. O primeiro “pro-
blema“ apontado é que “o dado se referia aos picos de lentidao, ndo
sendo possivel atribuir o valor aos horarios completos”, sugerindo
que, desta forma, haveria superestimagao dos custos estimados.

A afirmacdo é inconsistente, pois a metodologia utilizada foi, pelo
contrario, conservadora na estimativa dos custos e adotou, proposi-

10
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tadamente, método de célculo que pode ter causado subestimacao
de custos, contrariamente ao que afirma Vasconcellos.

Os dados tém como fonte a CET e néo foi utilizado o valor de pico de
lentiddo do dia para projecdo em outros horarios, mas, sim, a média
da lentiddo nos horarios de pico da manha (das 7 horas até 10 horas)
e da tarde/noite (das 17 horas até 20 horas), durante os meses de abril
e maio de 2008.

A critica seria verdadeira apenas se tivéssemos assumido que as exter-
nalidades negativas da lentiddo no transito nas faixas horarias de pico
fossem extrapoladas para outros horarios além dos que foram medi-
dos, o que nao ocorreu, com excegao do acréscimo de uma hora no
pico tarde/noite, algo aceitavel em 2008, ano mais critico da histéria em
termos de extensao do congestionamento na cidade de Sao Paulo.

O fato é que a estimativa partiu da hipétese de que o congestiona- l_
mento é inexistente fora das duas faixas de horario consideradas no \ \
estudo, o que evidentemente ja era, em 2008, uma hipodtese conser- j,,i’, ,'
vadora e tornou-se ainda mais inveridica com o passar do tempo. //,f//‘ /

Hodiernamente, a lentiddo ocorre em varias outras faixas de horario
que as consideradas no trabalho e até mesmo nos finais de semana,
que foram igualmente desconsiderados. / ea ®

= 110
BiNTe

Cumpre esclarecer que o texto foi elaborado em meados de 2008 e
que, naquela ocasido, ndo havia divulgacao frequente de informagdes
sobre a extensdo dos congestionamentos. Os dados passaram a ser
publicados com regularidade a partir de 2009 pelo Observatério Cida-
d&o - Rede Nossa Sdo Paulo.b

www.antp.orgbr

O texto de junho de 2008 adotou, para estimativa do custo de opor-
tunidade, uma “hipotese plausivel” de congestionamento para aquele
ano de 110 km por um periodo de trés horas pela manha e 160 km por
um periodo de quatro horas a tarde/noite.

Apenas a titulo de exemplo para aferir a validade das premissas adota-
das, a tabela a seguir mostra que a média de abril e maio de 2008 foi de
111 km/h para o pico da manha e 161,5 km/h para o pico da tarde/noite.

Média aritmética dos horarios de pico

Més/2008 Manha Tarde/Noite
Abril 117 km 156 km
Maio 105 km 167 km

Fonte: Observatdrio Cidaddo — Rede Nossa Sao Paulo, a partir de dados da CET.

5. Disponivel em http://www.nossasaopaulo.org.br/observatorio/regioes.php ?regiao=33&tema=13&
indicador=126. Acesso em 8/10/2014.
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2 - O segundo “problema” se refere a apuragdo do comprimento de
lentiddo para estimar o nimero de carros. No texto da ANTP é dito,
aparentemente com erro de digitacédo, que o calculo considera “uma
avenida de duas pistas com 2 km de comprimento e que tem um lado
com lentiddo é registrada como tendo 2 km de lentidao € ndo 4 km”.
(Provavelmente, a intencdo foi afirmar que a lentiddo € registrada
como tendo 4 km de lentidao e ndo 2 km). E dito no artigo que o estu-
do esté criando lentidao onde néo existe.

Vale afirmar que, contrariamente ao que sugere o autor das criticas,
nao ha mais fluxo e contra fluxo no transito de Sao Paulo, principal-
mente nas vias arteriais. Ha anos os congestionamentos nas grandes
avenidas como, por exemplo, Paulista, Vinte e Trés de Maio, Radial
Leste, Nove de Julho, marginais, Rebougas, Celso Garcia e muitas
outras, onde se concentram os grandes engarrafamentos, sdo cres-
centemente observados nos dois sentidos, todos os dias.

O que o texto de 2008 diz ¢é “eles [0os congestionamentos] ocorrem em
corredores de seis pistas” (duas vias de trés pistas de direcdo cada).
Isso foi feito para estimar o nimero de veiculos que estariam estacio-
narios nas filas. Ou seja, as trés horas de 110 km/h pela manha e as
quatro horas de 160 km/h a tarde/noite somam 970 km de lentidao
que multiplicados por seis (hipotese de duas vias de trés pistas cada)
representariam um total de 5,82 milhdes de metros congestionados.
Nao ha, portanto, qualquer criagdo de lentiddo, mas apenas uma
medicao criteriosa e realista.

3 - O texto diz que o estudo estimou que os veiculos ocupam 5 metros
lineares e que isso é “dinamicamente impossivel, dada a necessidade
de haver espaco entre os veiculos para que eles possam se mover...”.
Apontou ainda um superdimensionamento do nimero de veiculos e
de pessoas paradas nos congestionamentos, esgrimindo numeros de
viagens e de passageiros em transportes urbanos na cidade, que
seriam 1,5 a 2 milhdes de automéveis e 4,9 milhdes de passageiros
em Onibus e carros.

O Estudo 3 considerou que o espago equivalente ocupado por um
veiculo durante os picos era igual a 5 metros. Trata-se de um dado
estatico e ndo dindmico, como aponta erroneamente Vasconcellos.
Obviamente, os veiculos ndo estariam circulando a cada 5 metros,
mas sim ocupando esse espaco. Repito, seria uma situagcao estatica
e ndo dindmica e que supde que, mesmo em movimento, a qualquer
instante havera a cada 5 metros um veiculo ocupando esse espago.

Se nos 5,82 milhdes de metros congestionados de 2008 cada veiculo
equivalente ocupasse esse espaco estariam parados quase 1,2
milhdo de veiculos equivalentes, o que apenas mostra que grande
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parcela, mas ndo a totalidade, dos veiculos em circulagdo, estimada
entre 1,5 e 2 milhdes por Vasconcellos, passariam por situacdo de
congestionamento durante o dia, o que ndo foge do senso comum
dos habitantes da cidade de Sao Paulo.

Vale ressaltar que a estimativa nédo significa que ha 1,2 milhdo de
automoveis nos congestionamentos, pois se sabe que ha também
6nibus com maior capacidade de passageiros em circulagdo. A ideia
€ “acomodar” em carros nos hordrios de rush os passageiros de
outros veiculos, como, por exemplo, aqueles que estdo em 6nibus,
vans etc. Os niumeros da OD/Metrd e da CET, citados na critica, tra-
tam de quantidade real observada por dia na cidade, e ndo de seus
veiculos equivalentes necessarios para acomodar a totalidades dos
passageiros em circulagdo nas mais variadas formas de transporte
viario durante os congestionamentos.

Vale citar que a estimativa do espago ocupado por veiculo equiva-
lente foi feita utilizando a frota e o tamanho de automodveis, cami-
nhoes, camionetas, camionetes, 6nibus, reboques, semirreboques,
utilitarios e micro-6nibus, do que resultou a estimativa média de 4,4
metros por veiculo equivalente, que foi conservadoramente arredon-
dada para 5 metros.

4 - O texto afirma que o numero de pessoas presas no congestiona-
mento foi obtido multiplicando-se o nimero de veiculos em situagéao
de lentidao por trés. Em seguida, afirma que o numero é mais baixo,
1,4 pessoa por veiculo, e que nao fica claro se o estudo considerou
ou ndo os usuarios de 6nibus também presos em congestionamentos.

De fato, a estimativa de passageiros presos em congestionamento
trabalha com veiculos equivalentes e ndo simplesmente veiculos. A
diferenca esta nos usuarios de 6nibus que sé@o alocados como se
estivessem nos automoveis. Assim, os 1,2 milhdo de automodveis
equivalentes representariam quase 3,5 milhdes de pessoas ociosas
nos periodos de rush, incluindo usuarios de 6nibus.

5 - O texto da revista da ANTP estranha que néo foi utilizado o rendi-
mento médio do trabalho para estimar o custo da hora da méao de
obra e sim o “PIB per capita da PEA”. Afirma se tratar de procedimen-
to heterodoxo por ndo se assemelhar a outros estudos internacionais.

O objetivo do trabalho foi apurar o valor da producéo ou do lazer que
deixa de ser realizado na cidade de Sdo Paulo durante o tempo em
que os trabalhadores ficam parados no transito, chamado de custo de
oportunidade pelos economistas. Ndo se trata de valor pecuniario
efetivamente desembolsado (como quando se gasta mais combusti-
vel por km rodado nos congestionamentos), mas de valor hipotético,
que deixa de ser realizado.
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Nesse caso, devem ser considerados todos os componentes do PIB
da regido. Quando nio ha trabalho ndo ha produto e nem renda. Vale
lembrar que os conceitos de renda e produto em contabilidade social
sdo identidades, ou seja, sdo duas oticas, duas medidas de um
mesmo valor. Portanto, ndo ha qualquer heterodoxia em se medir as
perdas em termos de produto ao invés de renda.

O que provavelmente Vasconcellos estranhou é que ndo se tenha
atribuido as horas das pessoas presas nos congestionamentos o
valor de seus rendimentos pessoais, como salarios ou proé-labore.
Se assim fosse feito se estaria subestimando as perdas sociais do
congestionamento, a ndo ser que se aceitasse a hipdtese da pro-
dugao ocorrer sem o concurso do fator trabalho, na medida em que
os demais componentes da renda continuariam sendo auferidos.
Portanto, supondo-se complementaridade de fatores na fungao de
produgéo, a medida de perdas de produto equivale a medida de
perdas de renda.

Para obter o valor do custo de oportunidade do trabalho, considerou-
se o custo da hora de atividade referente & PEA ocupada (R$ 30,14)
em 253 dias Uteis no ano. Isso da cerca de R$ 7,6 mil por ano. Assim,
as 3,5 milhdes de pessoas ociosas representam um custo de oportu-
nidade de R$ 26,6 bilhées. Evidentemente, poder-se-ia estimar ape-
nas as perdas em termos salariais e utilizar o salario médio dos ocu-
pados, o que, obviamente, resultaria em um valor menor.

6 - Outro ponto se refere ao argumento de que “o autor multiplicou
0 numero de pessoas pelo valor de uma hora em condi¢do ‘conges-
tionada’, o que nado corresponde a realidade pelos dados das pes-
quisas OD do Metrd”.

Mais uma vez cabe esclarecer que o nimero de pessoas equivalentes
no estudo considera um contingente que esta ocioso durante todo o
periodo de congestionamento. A OD estima um periodo médio de
permanéncia no transito menor. Mas isto ndo é incompativel com a
metodologia utilizada no Estudo 3, pois ha trabalhadores que entram
e que saem dessa condicdo permanentemente durante os periodos
de congestionamento.

Feitas essas observacdes acerca da metodologia usada nas estimati-
vas, fica claro que os numeros “corrigidos” apresentados na tabela 4
perdem validade. Ademais, ha erros como o que mostra que os con-
gestionamentos sé@o para a Regido Metropolitana de Séao Paulo
(RMSP) e que o custo de oportunidade representa 11,8% do PIB. Os
dados se referem a cidade de Sdo Paulo e os R$ 26,6 bilhdes do custo
de oportunidade equivalem a 7,45% do PIB paulistano de R$ 357
bilhdes em 2008.

14


PW EDITORES
Carimbo ANTP


Custo do congestionamento na cidade de Sao Paulo: esclarecendo conceitos ...

Para finalizar este item, o texto publicado na revista da ANTP diz que as
estimativas dos custos pecuniarios dos congestionamentos somadas a
estimativa do custo de oportunidade atingiriam R$ 37 bilhdes. Em rea-
lidade, a soma daria um total de R$ 33,1 bilhdes, resultado de R$ 26,6
bilhdes referentes ao custo de oportunidade somado aos R$ 6,5 bilhdes
das perdas pecuniarias com excesso de consumo de combustiveis de
automoveis e Onibus, os efeitos dos poluentes sobre a salde das pes-
soas e a elevagao dos custos para o transporte de cargas.

7 - Em relagéo as velocidades ideais usadas como base de compara-
¢ao com as velocidades reais para o cOmputo dos custos pecuniarios
dos congestionamentos o texto na revista da ANTP afirma que os
valores utilizados de 50 km/h para caminhdes de carga e automoveis
e de 30 km/h para 6nibus sao irrealistas e, portanto, “impraticaveis”.

Em 2008, o Estudo 3 considerou uma hipotese de velocidade ideal
para os caminhdes de 30 km/h, e ndo de 50 km/h como afirmado por
Vasconcellos. A velocidade média efetiva utilizada no trabalho foi de
17 km/h. Considerando esses parametros, o custo adicional no trans-
porte de carga causado pela menor velocidade de circulagao foi de
22% (R$ 75,27/tonelada de carga com velocidade efetiva contra R$
61,62/tonelada de carga com velocidade ideal).

Para os carros, as velocidades comparadas foram 50 km/h, conside-
rada ideal, contra a velocidade efetiva de 17 km/h. O gasto extra por
ano seria de 54% (R$ 2.483,52 contra R$ 1.608,42). Para os 6nibus,
as respectivas velocidades foram 30 km/h contra 12 km/h, resultando
em custos adicionais de 32% (R$ 57.221,95 contra R$ 43.350,02).

As hipéteses consideradas para as velocidades ideais de 50 km/h para
automoveis e de 30 km/h para caminhdes e 6nibus podem ser consi-
deradas impraticaveis considerando a atual situagdo do transito na
cidade de Sao Paulo, mas séo perfeitamente aceitaveis considerando-
se uma situacgao ideal em cidades com infraestrutura viaria adequada.
Alias, na conclusdo do texto, sdo expostas algumas agdes visando
reestruturar o modelo de circulagao vigente mediante alteragdes pontu-
ais na malha viaria, de forma a revascularizar o transito urbano e tornar
possivel aproximar-se das velocidades ideais utilizadas no Estudo 3.

8 - Em relacao a frota de veiculos em circulagdo na cidade, na publi-
cacao da ANTP, o texto afirma que os dados oficiais do Detran utili-
zados no Estudo 3 ndo excluem veiculos velhos e inativos e que a
frota real seria de cerca de 70% do registrado. Afirma ainda, e de
forma surpreendente, que o gasto extra de combustivel foi superes-
timado, pois “parte significativa das viagens de auto é feita a veloci-
dades superiores a 16 km/h, porque ocorrem em areas ou em hora-
rios ndo congestionados”.
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Em relacdo a velocidade média considerada de 17 km/h, cumpre dizer
que a CET mostra que, no horario de pico, a velocidade média no
sentido bairro-centro em 2008 foi de 17,3 km/h no pico da manha e
de 14,8 km/h no sentido centro-bairro no pico da tarde. Portanto, &
razoavel a utilizagdo dos 17 km/h no estudo.

No tocante a frota, o Detran nédo reporta ao certo o nimero de carros
em Sao Paulo pelas razbes expostas por Vasconcellos. Contudo, é
provavel que com a forte expansao das vendas de veiculos nos ulti-
mos dez anos a frota inativa (velha) na cidade deve ter perdido parti-
cipagao relativamente a frota total. Nao obstante, como dados adicio-
nais ndo estdo disponiveis, optou-se por aceitar os dados oficiais,
mesmo considerando-se a margem de erro implicita nos mesmos.
Neste ponto, a observagao de Vasconcellos é correta, porém torna-se
impertinente na medida em que ndo oferece metodologia alternativa
capaz de eliminar esta fonte de erro nas estimativas.

Vale detalhar os célculos efetuados neste ponto. O Estudo 3 de 2008
considerou a frota oficial circulando apenas nos horarios de pico e
durante 210 dias do ano. Ajustes foram feitos por conta do rodizio de
automoveis. Sao 253 dias Uteis menos 43 dias de rodizio. Isso signifi-
ca que nos horarios de pico dos dias Uteis, haveria aproximadamente
80% da frota total em circulacgéo.

Nesse sentido, os custos foram estimados apenas em 210 dias por
anos, exclusivamente nas vias monitoradas pela CET, e apenas duran-
te as faixas horarias de pico mencionadas anteriormente. A leitura
minimamente atenta do Estudo 3 ndo deixa duvidas quanto a estas
variaveis e, portanto, é surpreendente a afirmacéo de Vasconcellos de
que o trabalho aloca custos de congestionamento aos veiculos que
circulam em “areas ou em horarios ndo congestionados”.

9 - Outra critica afirma que o Estudo 3 adotou valores para custos gera-
dos pelos poluentes com base em um estudo do Ipea/ANTP que
subestima os valores atuais, uma vez que ha trabalhos de meados de
2000 mostrando que eles seriam mais elevados. Neste ponto a critica
€ correta e pertinente, vez que desconheciamos tais estudos. Por outro
lado, fica implicito nesta correta observagao de Vasconcellos que, neste
ponto, o Estudo 3 subestimou os custos do congestionamento.

10 - Ja no final, abordando as supostas conclusées do Estudo 3, Vas-
concellos faz um resumo das estimativas de custos de congestiona-
mento relativamente ao PIB municipal. Mostra que o custo de oportu-
nidade representa 11,6% do PIB e que, ao se somar os custos de
combustivel, poluicdo e transporte de carga, a equivaléncia seria da
ordem de 16,3% do PIB, ja que foram utilizados parametros “errados
e outros inadequados”.
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N&o obstante havermos demonstrado os equivocos de interpretagcédo
de Vasconcellos, ele ainda nos brinda com a jocosa afirmacgéo de que
“se fossem consideradas todas as vias congestionadas que ndo sao
registradas pela CET (ha sistemas de GPS que ja identificam conges-
tionamentos de 600 km na cidade) provavelmente o custo alcancgaria
60% do PIB local, o que ndo faz nenhum sentido, pois nenhuma
sociedade sobreviveria se jogasse tanto dinheiro fora”.

Em outro trecho, Vasconcellos reafirma tais conceitos ao dizer que, a
acreditar nas conclusdes do trabalho, “a sociedade joga fora 60% do
que produz” e que tais conclusdes “tém o objetivo de dar sustentacao
politica e econémica a aprovacgéo de altos investimentos (como o inves-
timento no sistema viario para automéveis defendido no Estudo 3)”.

Com relagao a afirmagéo gratuita de que tenha existido motivagéo poli-
tica e econémica por tras do Estudo 3, prefiro me abster de responder
para ndo estender a vulgaridade do comentario. Essa ilagcdo me faz crer
que, na melhor das hipoteses, o autor das criticas ndo se deu ao traba-
Iho de observar que, no final do artigo, séo apresentadas sugestdes
como investimentos em terminais de transbordo e na utilizacéo de fer-
rovias da CPTM como metr6 de superficie, parcerias para ampliagéo da
malha metroviaria e acdes de desestimulos ao uso de carro. A Unica
acao envolvendo o sistema viario é a que propde o redirecionamento de
recursos que hoje séo utilizados em grandes obras para a revasculari-
zacgao da estrutura de circulac&o, o que, certamente, implicaria em uma
relagdo custo — beneficio mais eficiente para os paulistanos.

Cabe corrigir a referéncia aos custos do congestionamento em rela-
¢ao ao PIB da cidade de Sao Paulo mencionados pelo autor. Em
2008, o PIB paulistano atingiu R$ 357 bilhdes. Portanto, a proporgdo
correta € 7,45% para o custo de oportunidade (R$ 26,6 bilhdes) que
somado aos outros itens (R$ 6,5 bilhdes) chegaria ao valor final equi-
valente a 9,27% do PIB paulistano, pouco mais da metade dos valo-
res calculados por Vasconcellos.

Em relacdo a possibilidade da perda chegar a 60% do PIB, fica claro
que tal observacgao revela que Vasconcellos ndo alcangou o significa-
do do conceito de custo de oportunidade. Ha que diferencia-lo do
conceito de custo pecuniario.

Custo de oportunidade é valor inexistente, abstrato, potencial e mera-
mente referencial a algo que poderia ter sido criado, mas néo o foi.
Nesse sentido, ndo significa perda, nem “jogar dinheiro fora”, e muito
menos desperdigar algo que foi produzido, pois tal valor jamais existiu
de fato. Nao seria estranhavel afirmar que o custo de oportunidade
supera o PIB em 60%, 100% ou 1.000%, sem que a sociedade refe-
rida sofresse qualquer impacto em suas atividades correntes. Em
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realidade, o Estudo 3 restringe o “dinheiro jogado fora” aos custos
pecuniarios do congestionamento, estimados em R$ 6,5 bilhdes, ou
1,82% do PIB paulistano.

Nesse sentido, o custo de oportunidade do congestionamento seria
mais apropriadamente interpretado como ganhos a serem auferidos
caso o problema do congestionamento seja superado, e jamais como
custo pecuniario incorrido e, portanto, subtraido do esforgo produtivo
de uma sociedade.
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O prof. Marcos Cintra escreveu um texto nesta edicdo da Revista
comentando as criticas que fiz a metodologia que ele vem usando
para estimar os custos do congestionamento em Sao Paulo. Abaixo
estdo meus comentarios sobre as criticas do artigo mencionado
acima. O texto do prof. Cintra € extenso e optei por reunir as minhas
respostas por tema, para facilitar a leitura.

Apresentei duas criticas principais a metodologia do prof. Cintra. A pri-
meira diz respeito a quantificacdo da extensdo do congestionamento,
que considero errada, e que inflou enormemente as condigdes reais e,
consequentemente, os custos previstos; o resultado diverge totalmente
de todos os estudos realizados no mundo. A segunda diz respeito a falta
de embasamento tedrico da metodologia heterodoxa apresentada, que
ignorou a vasta experiéncia internacional na economia do transporte
urbano e ndo explicou porque as metodologias que vém sendo usadas
deveriam ser substituidas pela nova metodologia por ele proposta.

Meu principal objetivo foi o de alertar para o sinal errado que a pro-
posta transmite a sociedade, no sentido de induzir as pessoas a pen-
sarem que o custo do congestionamento € muito mais elevado do que
€ na verdade e, a partir disto, apoiarem investimentos errados no sis-
tema de mobilidade. A sociedade precisa ser mais bem informada
sobre os custos do sistema de mobilidade para que sejam desenha-
das politicas que garantam mais equidade e sustentabilidade.

a. Diferenca entre avaliacao da “engenharia” e da “economia”

A diferencga entre as duas formas de avaliagado € real e essencial em ter-
mos técnicos e conceituais, estando amplamente discutida na literatura
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técnica (ver especialmente CE Delft, 2008, OECD, 2008 e Proud’homme
e Ming, 2000). Nao se trata de uma diferenga “pontual”, “simbdlica” ou
de “opini@o pessoal”. O caminho da “engenharia” é defendido pelos téc-
nicos como uma forma mais facil e direta de estimar as perdas com o
congestionamento e foi dominante até a década de 1980. Este caminho
é rejeitado pelos economistas como uma forma imperfeita e subjetiva,
que distorce os resultados, como ocorreu fortemente nos estudos 2 e 3
analisados. O congestionamento como custo real sé ocorre a partir do
ponto em que as pessoas que circulam passam a pagar um custo em
tempo que ndo estava nas suas previsdes antes de decidir entrar na via;
apenas estudos econdmicos podem mostrar isto, o que esta fartamente
ilustrado na literatura internacional e termina por mostrar que os custos
reais giram em torno de 2% a 3% do PIB. Por outro lado, ja conhecemos
em detalhes no Brasil a curva de demanda do transporte urbano, o que
nos permitiria fazer o calculo correto. Nenhum estudo feito internacional-
mente usa mais o método “técnico”. Penso, como disse no final do meu
artigo, que o método técnico pode ser usado apenas de forma pedago-
gica com respeito ao problema da lentidao e que pode apontar apenas a
quantidade de tempo consumida pelas pessoas, dentro dos estudos
sociais dos “orgcamentos de mobilidade” pessoais e familiares, que estéo
na literatura internacional desde 1930 (ver principalmente Hagestrand,
1987, e Zahavi, 1976).

b. Exito da nova proposta e validade das propostas heterodoxas

Eu n&o afirmei que contribuicbes heterodoxas ndo devam ser feitas. Eu
ja fiz varias propostas “heterodoxas” e sempre esperei que fossem
recebidas com respeito. Em varios momentos da historia da produgao
de conhecimento, propostas heterodoxas se mostraram inovadoras e
até melhores que as propostas até entdo existentes. Mas este néo é o
caso do estudo analisado. Nele é proposta uma metodologia que igno-
ra a enorme contribuicdo conceitual dada em todo o mundo sobre o
tema, registrada em centenas de artigos técnicos e relatérios oficiais de
orgaos publicos e organizagdes nao governamentais. Nao ha nenhuma
citacdo a enorme produgdo académica a respeito do tema. O autor
criou sua propria metodologia sem nem ao menos mostrar o que ela
poderia agregar ao conhecimento produzido, um comportamento sin-
gular no ambito da academia. E uma contribuicdo personalissima, de
forma estritamente individual, que evita a comparagdo com as metodo-
logias ja consagradas e que ndo consegue mostrar porque a nova
metodologia deveria ser adotada no lugar das metodologias existentes.

c. Comprimento e distribuicdo do congestionamento no espaco

Embora o grau de congestionamento tenha se elevado recentemen-
te, existem muitos desbalanceamentos conforme o sentido e o hora-
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rio analisados. Basta, por exemplo, comparar o grau de congestio-
namento nos dois sentidos da avenida Radial Leste no periodo da
manha, que permite a CET transferir duas faixas do sentido centro-
bairro para o sentido oposto, sem prejuizo da fluidez do movimento
centro-bairro. Os relatérios anuais da CET sobre os fluxos no siste-
ma viario principal (“Desempenho do sistema viario principal”) mos-
tram que ha desbalanceamento significativo entre os fluxos nos dois
sentidos, conforme o periodo do dia. O relatério de 2007, na mesma
época do estudo, mostra isto de forma clara. A simples visdo das
fotos e filmagens gerais dos congestionamentos diarios também
mostra isto com clareza.

No caso especifico do comprimento do congestionamento, foi usado
um critério equivocado em relagdo ao que a CET aponta como “km de
congestionamento”. As distancias de congestionamento da CET séo
contadas por sentido, assim o estudo n&o poderia multiplicar os
dados por seis, mas sim por trés (considerando vias de duas pistas
com trés faixas cada).

d. Dinamismo dos fluxos e congestionamento total

A condicédo dos fluxos de veiculos & necessariamente “dinamica”,
pois esta é a natureza do transito. Embora haja fluxos muito intensos,
sempre é necessario haver espago de movimento, caso contrario o
congestionamento ndo seria eliminado. Isto € um fenébmeno fisico,
extensamente mostrado e analisado na literatura internacional (ver
especialmente TRB, HCM 2000 e 2010). O sistema nao é totalmente
congestionado nem no tempo nem no espago, por mais impressio-
nantes que sejam as fotografias e os videos mostrados nos meios de
comunicagao sobre os locais em que “ninguém se move”. A viséao do

“congestionamento total” € simplesmente errada.

As funcbes que relacionam a velocidade e a densidade de veiculos
circulando em vias mostram que, quando a velocidade esta entre 15
e 20 km/h nas vias arteriais, a densidade de veiculos por quildmetro,
por faixa, resulta em um consumo de espaco de 10 a 15 metros para
cada veiculo. Estes valores sdo 25% maiores no caso de vias rapi-
das, devido a dindmica dos seus fluxos. Ou seja, a minha proposta
de considerar dez metros para cada veiculo em lugar dos cinco
metros usados pelo autor é até conservadora. O cenario implicito no
Estudo 3 € o do bloqueio total (jam density, na literatura norte-ame-
ricana de fluxos de trafego) quando a velocidade fica igual a da
caminhada (2 a 4 km/hora), o que ndo ocorre de forma genérica em
um sistema imenso como o de Sdo Paulo e também em nenhuma
grande cidade do mundo. Os raciocinios apresentados sdo incom-
pativeis com a teoria dos fluxos.
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e. Congestionamento e “senso comum”

O senso comum das pessoas, mencionado pelo autor para justificar os
ndmeros mostrados, ndo tem expressdo técnica, ele existe apenas em
termos culturais, dado pela vivéncia cotidiana do congestionamento e pelo
fenbmeno midiatico que transformou o tema em obsessdo na cidade de
Sé&o Paulo. Basta lembrar que o “senso comum” das pessoas acha que
trés dos quatro milhdes de automoveis da cidade estdo simultaneamente
nas ruas no congestionamento, quando o ndimero real esta préximo a 700
mil (CMSP, 2008; Cardoso 2009). O “senso comum” das pessoas e da
midia, conforme verificado claramente no recente episédio da reducdo da
velocidade nas marginais do Tieté e do Pinheiros, foi a base de uma forte
reacao negativa baseada na ideia de que a redugao “vai prejudicar o fluxo”,
quando se sabe tecnicamente que o fluxo maximo desse tipo de via é
alcancado quando a velocidade esta préxima a 50 km/h.

Além disso, os dados da pesquisa origem-destino mostram uma
quantidade de viagens de automével feita em todo o sistema viario da
cidade (17 mil quilébmetros), que € muito maior que o sistema viario
que era acompanhado pela CET em 2008 (embora com densidade
menor por quildmetro). Ou seja, os dados apontados no estudo do
autor sobre a quantidade de veiculos e pessoas afetadas nao sao
coerentes com os dados das pesquisas do metrd.

f. Quantidade de pessoas dentro dos automoéveis e tempo gasto

A explicagdo de que foi usado o conceito do “veiculo equivalente”
com trés pessoas dentro ndo consta do artigo original, o que prejudi-
cou a minha andlise (e de outros leitores). No entanto, qual é a justifi-
cativa para colocar trés pessoas em cada “veiculo equivalente”? Nao
ha nenhuma explicagdo sobre isto. Mesmo assim, assumir que 3,5
milhdes de pessoas estdo submetidas ao mesmo grau de congestio-
namento nos horarios de pico considerados, nas vias acompanhadas
pela CET, é exagerado frente ao numero real de viagens registradas
nas pesquisas origem-destino do metr6 e aos provaveis tempos
excessivos enfrentados pelas pessoas, que também sao diferentes
em funcéo de usarem o automoével ou o 6nibus. O tempo médio de
percurso dos automaoveis na cidade era, em 2008, de 25 minutos (esta
em 30 minutos atualmente). Ao multiplicar o numero de pessoas
“ociosas” como se estivessem no congestionamento o tempo todo
certamente aumentou indevidamente o valor do “prejuizo”.

g. Condicoes “ideais” de velocidade

A consequéncia da opc¢éo pelo critério da velocidade “ideal” de 50
km/hora para automéveis e de 30 km/h para os 6nibus é que ela é
totalmente subjetiva — por que ndo usar o nivel “ideal” de 60, 70 ou 80
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km/hora para os automoéveis? Esta ¢é a fragilidade principal que levou
ao abandono da metodologia da “engenharia”. Ao contrario do que
afirma o autor sobre a velocidade ser “perfeitamente aceitavel consi-
derando-se uma situagéo ideal em cidades com infraestrutura viaria
adequada”, isto ndo ocorre em nenhuma cidade grande do mundo,
nem nos paises desenvolvidos, o que é um forte indicador de que a
proposta ndo faz sentido. E apenas uma “idealizagdo” que jamais se
concretizara. O uso deste critério amplia indevidamente o tempo
supostamente “perdido” e, caso fossem adotados valores maiores
ainda, o tempo “perdido” aumentaria ainda mais. Mesmo que seja
adotado o valor de 50 km/h esta implicita a necessidade de uma
superoferta de vias que, em consequéncia, ficariam ociosas pela
maior parte do tempo — qual seria o custo desta ociosidade?

h. Dados corretos da frota de automaéveis

O autor ndo poderia ter adivinhado que um dado oficial do Denatran
estivesse errado e muitos estudos ainda o usam por desconhecerem o
problema. No entanto, embora o Denatran ndo mostre os dados corretos,
entidades publicas que estudam o tema da mobilidade, do meio ambien-
te e do consumo de energia ndo mais usam os dados oficiais ha dez
anos. Algumas das entidades que usam novos dados nos seus estudos
(aplicando curvas internacionais e nacionais de sucateamento das frotas
ao longo do tempo) sdo: USP, UFRJ, UNB, IPT, Cetesb, Metrd de Sao
Paulo, Ministério de Minas e Energia, Ministério do Meio Ambiente e
Petrobras. A frota real foi também estimada em estudo feito pelo Ipea e
pela ANTP sobre o custo dos acidentes de transito no Brasil. Os estudos
convergem para um fator de reducdo da frota entre 30% e 35%.

i. Desgosto com a critica “jocosa” sobre a ampliagao das
estimativas

A minha observagé@o de que o “custo” chegaria a 60% do PIB se os
novos dados disponiveis de “congestionamento” fossem usados é
uma decorréncia aritmética do uso da metodologia do autor € ndo tem
nada de jocoso. A minha frase € um alerta sobre a subjetividade do
método utilizado pelo autor e, portanto, da sua fragilidade. E também
um alerta sobre a dissociacdo enorme entre os valores apontados
pelo estudo e os valores apontados internacionalmente, em dezenas
de estudos de varios paises. Se o autor acha que a sua metodologia
esta correta, este estudo deveria ser atualizado ja, com os novos
dados sobre 600 km de congestionamento (ou os mais recentes feitos
por redes independentes, que sdo maiores ainda), incluindo também
0 congestionamento que comega a ocorrer em alguns lugares no
sabado de manha. Este seria o caminho natural de um trabalho inte-
lectual sobre o tema do congestionamento.
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j- Desgosto pela acusacao de haver “interesse politico”

E uma pena que o autor tenha entendido a frase sobre apoio politico de
forma pessoal, que € uma interpretagéo completamente distinta do meu
objetivo. E surpreendente também que uma pessoa com trajetoéria inte-
lectual e politica veja como depreciadoras afirmagdes sobre “motivacao
politica e econdmica”. A minha afirmacao néo € pessoal. Nao existe nada
de errado em alguém tentar obter apoio politico e econémico para que a
sociedade concorde em defender as teses e os investimentos propostos
pelo autor de um texto. A literatura técnica norte-americana de economia
de transporte tem vérios trabalhos relevantes, com argumentos sélidos,
buscando obter apoio econémico ao uso crescente do automovel. Como
eu venho defendendo investimentos prioritarios no transporte coletivo e
a reducéo nos investimentos no uso do automoével a minha afirmagéo
deve ser vista como uma critica ao posicionamento do autor sobre inves-
timentos propostos e apenas isto. Eu li varias vezes o artigo inteiro e a
minha percepcao das propostas do autor é que, embora ele proponha
investimentos no transporte coletivo, no fundo, ele defende a intervencao
prioritaria na circulagcdo de automdveis.

Um primeiro comentario € que a proposta de “vascularizagdo” do sis-
tema viario ndo é nova — ela foi feita insistentemente na cidade de Séao
Paulo desde a década de 1950, sendo que, no periodo entre 1965 e
1970, a cidade gastou por ano 27% do seu orgcamento no sistema via-
rio (proporgéo equivalente hoje a R$ 14 bilhdes por ano) (Vasconcellos,
1992). O resultado é conhecido de todos — congestionamentos cres-
centes, seguidos de obras viarias que foram seguidas de mais conges-
tionamento. Propor este caminho de novo é insensatez. Outro exemplo
claro € o argumento conservador de que ndo ha dinheiro para fazer
metrd e de que precisamos esperar o enriquecimento do pais para
construi-lo: 0 argumento coloca limites ao investimento de grande porte
no transporte publico, mas aceita que a sociedade subsidie em larga
escala o uso do automovel — para este fim, nés ja somos “ricos” o sufi-
ciente. Se usassemos apenas uma parte das centenas de bilhdes de
reais em subsidios diretos e indiretos que vém sendo dados ao auto-
movel e ao seu uso intenso desde a década de 1950 seria possivel fazer
tudo o que necessitamos para garantir transporte publico de qualidade.

Assim, a frase “dar sustentagéo politica e econébmica a aprovacgao de
altos investimentos no sistema viario” nao ¢ leviana nem vulgar, ela ape-
nas registra que um intelectual e politico (0 autor) esta buscando apoio
para que suas propostas sejam adotadas pela sociedade. Por isso, da
mesma forma que eu o fiz, o autor ou qualquer outra pessoa poderia
afirmar em seus textos que “Eduardo Vasconcellos escreve seus textos
para obter apoio politico e econémico para a defesa da prioridade para
o transporte coletivo”, o que estaria rigorosamente correto.
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k. Conceitos de “custo pecuniario” e “custo de oportunidade”

Estes conceitos s&o amplamente usados na literatura sobre transporte e
ndo ha necessidade de discuti-los em detalhe. E claro, como diz o autor,
que o custo pecuniario (real) é distinto do custo de oportunidade (que é
hipotético). O custo de oportunidade, como o nome indica, compara
alternativas ou “oportunidades” de usar os recursos de forma distinta da
qual vém sendo usados, como ocorre no caso do congestionamento. Ele
representa o que esta sendo “perdido” em relagdo a uma situagéo dife-
rente da atual. O que esta implicito no artigo é que uma enorme quanti-
dade de recursos esta sendo “perdida” pela sociedade devido ao con-
gestionamento, o que abriria a “oportunidade” de investimentos que
melhorassem a relagdo custo-beneficio, conforme menciona o autor, ou
seja, para reduzir custos e aumentar beneficios. Permanece implicita a
ideia de que se fossem “resolvidos” os problemas do congestionamento
a partir dos investimentos propostos a sociedade poderia “realizar” as
“oportunidades” e ficar mais rica (o0 “custo de oportunidade” estimado é
de R$ 27 bilhdes). No entanto, as sociedades néo trabalham para isto
nem exigem que este “custo” seja eliminado, ou seja, este “custo” ndo
tem a expressao que a metodologia pretende lhe dar.

Mas, para superar o problema do congestionamento nos moldes pro-
postos pelo autor, seria necessario fazer um enorme investimento. As
pessoas estariam dispostas a isto? A experiéncia das sociedades
desenvolvidas mostra que ndo — o grau de congestionamento perma-
nece alto em todos os lugares — mostrando que, de alguma forma,
algum grau de congestionamento é toleravel, ou seja, grande parte
deste “custo” € internalizado pelas pessoas no seu raciocinio de van-
tagens e desvantagens. Se, como diz o autor, “ndo seria estranhavel
afirmar que o custo de oportunidade supera o PIB em 60%, 100% ou
1.000%”, o que devemos concluir sobre as pessoas de uma socieda-
de que tém um custo de oportunidade de 100% em relagdo ao seu
PIB no congestionamento das vias e nao toma nenhuma atitude para
mudar a situagdo? Por que a sociedade continuaria pagando um
custo tao elevado se ha “oportunidades” claras para reduzir ou elimi-
nar este custo? Ao final, os calculos propostos sao apenas um exer-
cicio de aritmética que, no limite, ndo tém relacdo com a realidade.

. Resumo

Lamento meus erros pontuais de anotagao de alguns dados que, no
entanto, ndo prejudicam as conclusdes que apresentei.

Mantenho todas as criticas feitas.

N&o ha nenhum estudo internacional relevante que tenha adotado a
metodologia proposta pelo autor. Isto ndo elimina o mérito de tentar
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contribuir para o desenvolvimento do conhecimento fazendo novas
propostas. Mas todas as novas propostas precisam justificar-se frente
ao conhecimento ja produzido. O autor ndo usou nenhuma referéncia
cientifica nem explicou porque esta nova forma de medicao deve ser
usada no lugar da metodologia hoje usada.

O problema principal é que continua sendo propagada uma superesti-
macgao dos custos, como o consequente envio de um “sinal” errado
para a sociedade a respeito da relevancia do tema. O éxito que, segun-
do o autor, a sua proposta conseguiu ocorreu principalmente no ambito
da midia, o que é facil de compreender pela atencéo que o tema vem
recebendo na historia da cidade de Sao Paulo. Os valores elevados dos
custos estimados propagaram-se rapidamente, pelo impacto emocio-
nal que causam. No entanto, as pessoas € 0os meios de comunicagao
nao tém informagéo técnica suficiente para analisar e eventualmente
criticar os resultados do estudo. Os dados do estudo do autor (e, em
menor escala, do Estudo 2) vém sendo usados por toda a midia na sua
integridade numérica e nao de forma separada por tipo de custo pecu-
niario/oportunidade. Com isso, a sociedade brasileira esta sendo infor-
mada erradamente sobre a verdadeira relevancia do problema, o que
pode levar a decisdes equivocadas de politica publica: usando os valo-
res apontados pelo autor, a sociedade poderia ser induzida a pensar
que seria mais relevante investir na ampliagdo do sistema viario do que,
por exemplo, na salde ou na educacéo das pessoas. Caso os “custos”
sejam recalculados com os novos dados do “congestionamento” hoje
disponiveis, a primazia do investimento no sistema de mobilidade ten-
deria a ser absoluta. Alertar para este perigo foi o objetivo central do
meu artigo e das criticas por mim apresentadas.

O caminho natural desta discussao seria o autor enviar sua proposta
— atualizada com os novos dados de congestionamento na cidade — a
revistas internacionais de economia do transporte, em que procurasse
provar intelectualmente e cientificamente que sua metodologia € cor-
reta e adequada e que deve substituir as que estdo sendo usadas
atualmente em todo o mundo.
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Sistema de Informagées da Mobilidade Urbana

O Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana desenvolvido pela
ANTP, em parceria com o BNDES, consiste em banco de dados e
informagdes especialmente desenhado para permitir, aos setores

publicos federal, estaduais e municipais, o adequado
acompanhamento das varias facetas
de carater econdémico e social envolvidas na dindmica do
transporte e transito urbanos dos municipios brasileiros
com populagao superior a 60 mil habitantes.

O Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana foi desenvolvido
para agregar mais de 150 dados bésicos dos 437 municipios,
com 60.000 ou mais habitantes em 2003, obtidos por meio de

questionario enviado pela ANTP e preenchidos pelos responsaveis

do transporte e transito municipais e metropolitanos. A abrangéncia
das areas consideradas sao as seguintes: 6nibus municipais; 6nibus
metropolitanos; metroferroviario; transito e mobilidade urbana.

Consulte o Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana
no site da ANTP - www.antp.org.br
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As emissdes de gases do efeito estufa (GEE) pelo setor de trans-
portes respondem por aproximadamente 25% do total das emis-
sdes do planeta (IEA, 2009). Em diversos paises, representa o
principal setor responsavel pelas emissdes, como ocorre no Brasil
e em Portugal, que contam com uma importante participacdo do
setor de transportes no total da energia consumida, com 30% no
Brasil (EPE, 2012) e 40% em Portugal (Ageneal, 2005). O didxido
de carbono (CO,) é o principal gas do efeito estufa, sendo usual-
mente utilizada a medida diéxido de carbono equivalente (CO5e)
nas medi¢cbes de emissdes de GEE.

A emissa@o de GEE por passageiro-quildmetro pelos sistemas metro-
viarios, movidos a eletricidade, geralmente € menor do que as emis-
sdes de outros meios de transportes de passageiros do modo rodovi-
ario, como os automoéveis, 6nibus, vans e motocicletas, que utilizam
diretamente combustiveis fésseis. O setor de transportes de uma
grande cidade produziria maior emissao caso seus passageiros nao
dispusessem dos metrés, acarretando a necessidade da populagao
utilizar com maior intensidade, na realizagcdo de suas viagens, os
meios de transportes de passageiros do modo rodoviario.

Além disso, sem a operagao dos metrds, haveria um maior numero de
veiculos do modo rodoviario circulando nas ruas, o que aumentaria
ainda mais os congestionamentos no transito, crescendo o consumo
e a queima dos combustiveis fésseis, produzindo, dessa forma, uma
maior emisséo total de GEE.
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Atualmente, a consciéncia ambiental cresce em todo mundo. Os
governos tém criado politicas de estimulo a reducéo das emissdes de
GEE nas grandes cidades, estabelecendo planejamentos e metas de
reducao nesse sentido. A cidade de Londres, por exemplo, estabele-
ceu um programa de reducao das emissoes de GEE, estipulando uma
meta de 60% na reducao das emissdes até 2025, tendo como base o
ano de 1999 (LU, 2009).

Nas cidades com grandes densidades demograficas, a operagao ou
implantag@o de um sistema metroviario € normalmente avaliada como
uma solucao de transporte de alta capacidade, com menor impacto
nas emissdes de GEE. Além de seus beneficios caracteristicos, como
regularidade, rapidez e confiabilidade, poderia a operagcao de um
metrd contribuir para que as grandes cidades alcancem seus objeti-
vos de reducgao de emissdo de GEE? Em que proporgao?

O objetivo deste trabalho é analisar o impacto na emissao de GEE
pelo setor de transportes de uma regido em fungao da operagédo do
metrd, analisando como, € em que proporgdo, esses sistemas pode-
riam contribuir para o atingimento das metas de reducéo das emis-
sOes estabelecidas. Diferentes estudos realizados em todo o mundo
estimaram a emisséo evitada pelo fato de sistemas metroviarios terem
sido implantados e disponibilizados aos usuarios, permitindo que os
mesmos deixassem de utilizar outros meios de transporte de maior
emisséo. Esse resultado é um indicativo de que os metrds podem ser
uma solucdo de transporte de passageiros que vise a reducdo das
emissdes totais do setor de transporte, contribuindo para o atingi-
mento das metas de reducdo das emissdes das grandes cidades.

Para melhor comparagéo de resultados foram pesquisados siste-
mas metroviarios de paises de matrizes elétricas de baixa (Brasil) e
alta (Portugal) emissdo. No Brasil, a matriz elétrica é predominan-
temente hidrelétrica e, em Portugal, as fontes térmicas predomi-
nam na matriz elétrica.

A secéo 1 constitui-se como uma introducdo, com breve contextuali-
zacao do estudo em questao e a definicdo do objetivo. A segéo 2
apresenta as metas de redugéo nas emissdes de GEE definidas pelos
governos de quatro cidades de dois paises: Rio de Janeiro e Sao
Paulo no Brasil e Porto e Lisboa em Portugal, definindo os conceitos
de emissodes evitadas pela operagao do metrd. A secéo 3 apresenta e
analisa estudos sobre as emissOes evitadas em funcédo da operacao
dos metrbés nessas quatro cidades, detalhando as metodologias ado-
tadas nesses estudos e divulgando os resultados atingidos. A secéo
4 realiza uma analise comparativa dos resultados apresentados nos
estudos, e a contribuigdo desses sistemas para auxiliar o atingimento
das metas de reducdo. A secdo 5 trata das conclusdes deste trabalho.

30


PW EDITORES
Carimbo ANTP


A contribuicdo dos sistemas metroviarios para o atingimento das metas de ...

METAS DE REDUGAO DAS EMISSOES DE GEE E AS EMISSOES
EVITADAS PELOS METROS

O transporte rodoviario é responsavel pela maioria das emissdes de
GEE e tera grande crescimento nos proximos anos, ja que a previsao
€ de que a frota global de veiculos sera multiplicada em trés ou quatro
vezes nas préximas décadas, tendo como base o ano de 2010 (ONU,
2011). Em virtude da necessidade de minimizar o aumento progressi-
vo previsto das emissées de GEE para os préximos anos, diversos
governos de cidades, estados e paises de todo o mundo vém estabe-
lecendo metas de reducéo das emissoes.

Ainda que objetivos explicitos de redugao ndo sejam compromissa-
dos por governos ou entidades privadas, ha um crescente interesse
em criar sistemas de transportes sustentaveis, menos poluentes. A
implantagéo, melhoria e maior utilizagdo dos metrés podem contribuir
para a reducdo das emissdes, por meio da diminuicdo do uso do
transporte de baixa capacidade, como automdveis particulares, taxis
e motocicletas, e do transporte de média capacidade, como os 6ni-
bus e vans. Esse conceito é chamado de emissdes evitadas pela
operagao do sistema metroviario.

As metas de reducao das emissoes de GEE estabelecidas por
governos

Diversos governos estabeleceram objetivos de redugdo das emissdes
de GEE. No Brasil, o estado do Rio de Janeiro determinou objetivos de
reducédo de 30% das emissdes entre 2010 e 2030, em relagdo ao ano
de 2010, através do Decreto 43.216 de 30/09/2011, enquanto que o
estado de Sao Paulo aprovou e estabeleceu, através do Decreto 58.107
de 05/06/2012, objetivos de reducdo de 20% das emissodes até 2020,
tendo por base o ano de 2005. Em Portugal, a cidade do Porto estabe-
leceu uma meta de redugéo de 45% até 2020, em relagéo a 2004 (Ade-
porto, 2010), enquanto que a cidade de Lisboa estabeleceu meta de
20% de redugao entre 2002 e 2020 (Lisboa e-Nova, 2009).

A emissdo de GEE nos metros acontece basicamente através da
geracao da energia elétrica necessaria para suprir toda a operagao
dos sistemas, incluindo a energia consumida necessaria para prover
a forca de tracdo dos trens e o funcionamento dos equipamentos
auxiliares das estagcdes. No Metré do Rio de Janeiro, a emisséo pela
geracao da energia elétrica representou 72% de toda a emisséo pro-
duzida pela empresa metroviaria da cidade do Rio de Janeiro no ano
de 2011 (Metr6rio, 2012).

Analisando os objetivos de reducéo das emissdes do setor de transpor-
tes da Unido Europeia, Nelldal e Andersson (2012) sugerem que a
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maneira mais eficiente de alcancar essa reducdo € aumentando a par-
ticipagdo do transporte sobre trilhos. Nesse estudo, foi concluido que,
com uma realocacédo de investimentos, seria possivel aumentar a parti-
cipacéo dos sistemas sobre trilhos no mercado de transporte de pas-
sageiros para 29% e diminuir a participagdo dos automoveis para 61%,
permitindo uma reducéo de 30% nas emissdes de GEE de 2010 a 2050.

Em um estudo comparativo de resultados das emissdes de GEE em
diversos sistemas de transportes de passageiros, concluiu-se que, em
todas as abordagens de emissoes pelos sistemas de transporte sobre
trilhos, estes demonstram que, em geral, constituem uma boa alterna-
tiva de transporte de passageiros de baixa emissdo em todo o mundo,
sendo que os metrds brasileiros apresentam um bom desempenho
em termos de emissdo de GEE devido a capacidade de atragéo de
usudrios e a predominancia de fontes hidrelétricas na matriz de gera-
¢éo da eletricidade (Andrade et al., 2013a).

As emissoes evitadas pela operacao do sistema metroviario

As emissdes evitadas pela operagao do sistema metroviario séo cal-
culadas, principalmente, através da quantificacdo do deslocamento
de usuarios de outros meios de transporte de maior emissdo. Este
deslocamento é conhecido como fator mode shift, sugerido em estu-
do da American Public Transportation Association (APTA), envolvendo
todo o sistema de transporte publico da cidade de Nova lorque (APTA,
2009), sendo este conceito amplamente utilizado em estudos especi-
ficos para os metrds. A base desse conceito é o fato de que, sem a
operagao de um sistema metroviario, a cidade teria uma circulagao
muito maior de outros meios de transportes mais poluentes. Isso pro-
duziria por si s6, em geral, maior emissao. A diferenga entre a emissao
evitada e a produzida fornecera a emissao evitada liquida.

A APTA também sugeriu o fator congestion relief, em que o transito,
sem a operacgao ou implantagcéo do sistema metroviario, traria as ruas
mais veiculos em circulagdo, aumentando o nivel de congestionamen-
to e provocando maior queima de combustiveis fésseis, e, conse-
quentemente, aumentando as emissdes do setor de transporte de
uma regiao (APTA, 2009).

A determinagdo da emissao evitada pela operacéo do sistema metrovi-
ario, através da utilizagdo do fator mode shift, é a mais usual em estu-
dos ja realizados em metrés. Ela consiste na estimativa da emissao de
GEE produzida por outros meios de transporte na absor¢do da deman-
da diaria do metr6. Para isso devem-se obter os dados de qual meio de
transporte cada usuario utilizaria se nao existisse o sistema, estimando
a quantidade de GEE emitida na utilizacdo desses meios de transpor-
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tes. De acordo com Florida Department of Transportation (FDT) existem
quatro formas usuais para se fazer a estimativa das emissdes evitadas
atraveés da utilizagao do fator mode shift (FDT, 2008):

a. simular a auséncia do metré em modelos de demanda de viagens;

b. examinar o comportamento das viagens durante longas interrup-
¢des do sistema metroviario, como greves;

C. pesquisa com os usuarios sobre suas preferéncias de viagens;
d. uso de um conjunto de padrdes baseado no tamanho da populagéo.

E possivel estabelecer diferentes metodologias de célculo para se che-
gar ao resultado das emissdes liquidas evitadas, cujo valor ird depender
do que sera considerado no calculo da emissao produzida pelo metro.

As emissoes liquidas evitadas serdao determinadas por meio da diferenca
entre a emissao produzida pelo metrd e a sua emissao evitada. Pode-se
concluir, por meio do resultado dessa diferenga, se 0 metrd possui emis-
sdo liquida positiva ou negativa. A emisséo liquida positiva significa que
o sistema produz mais do que evita. A emissao liquida negativa significa
que a operacao do sistema compensa as emissdes produzidas e ainda
evita uma determinada quantidade de emisséo, que € usualmente quan-
tificada em toneladas de diéxido de carbono equivalente (tCO5e).

A emisséo evitada pode ser expressa em forma de toneladas de car-
bono evitadas para cada tonelada produzida, o que dara uma medida
da eficiéncia de reducéo de carbono oferecida pelo sistema.

ESTUDOS DE EMISS@ES EVITADAS PELA OPERAGAO DE
SISTEMAS METROVIARIOS DO BRASIL E DE PORTUGAL

Estudos de emissOes produzidas e evitadas pela operagéao de siste-
mas metroviarios foram pesquisados em metrés do Brasil, nas cida-
des do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo, e em Portugal, nas cidades do
Porto e de Lisboa.

Emissoes evitadas pela operagao do Metré do Rio de Janeiro

Este estudo, publicado por Andrade et al. (2013b), chegou ao resulta-
do das emissdes evitadas pela operacédo do Metré do Rio de Janeiro
no ano de 2011. A metodologia utilizada para calcular o resultado das
emissdes evitadas considerou apenas a utilizagéo do fator mode shift
e consistiu em quatro etapas:

Etapa 1: Determinagdo das escolhas dos usuarios por outros meios
de transportes (automoveis particulares, taxis, motocicletas, 6nibus e
vans) que seriam utilizados em caso da auséncia do metré do Rio de
Janeiro, sendo esses dados obtidos através de pesquisa realizada
pelo Ibope diretamente com os usuarios do metro.
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Etapa 2: Determinacdo da quantidade de passageiros-km de cada
meio de transporte escolhido pelos usuarios.

Etapa 3: Determinagdo da quantidade de veiculos-km corresponden-
tes a cada meio de transporte e a cada tipo de combustivel utilizado
(gasolina, etanol, diesel e gas natural veicular), com as corresponden-
tes quantidades de cada tipo de combustivel.

Etapa 4: Determinacao da emiss&o produzida por cada meio de trans-
porte e cada tipo de combustivel.

A metodologia utilizada nesse estudo considerou os passageiros-km
de cada meio de transporte escolhido pelos usuarios relacionado aos
horarios de pico, admitindo-se, conservadoramente, que, nas demais
faixas horarias do dia, a demanda seria absorvida pela capacidade
ociosa dos outros meios de transportes, ndo gerando necessidade de
veiculos-km adicionais.

As emissOes produzidas pelo Metré do Rio de Janeiro contemplam o
resultado das emissdes indiretas pelo uso da eletricidade (escopo 2)
extraido do inventario de emissdes de GEE do Metrd do Rio de Janei-
ro, do ano de 2011, conforme definido na Norma ISO 14064 (ISO,
2007). A tabela 1 apresenta os resultados obtidos no estudo das emis-
sOes evitadas pelo Metrd do Rio de Janeiro no ano de 2011.

Tabela 1
Resultados das emissdes produzidas e evitadas do Metré do Rio de
Janeiro em 2011

Emissdes de GEE produzidas, considerando as emissdes de toda
energia elétrica da empresa metroviaria

5.690 tCO,e

Emissdes de GEE evitadas, considerando apenas o fator mode shift 41.039 tCO,e

- 35.349 tCO,e

Emissdes de GEE liquidas evitadas
Fonte: Andrade et al. (2013b) e Metrério (2012).

A relacéo entre a emissdo produzida e a emisséo evitada pela operagao
do Metr6 do Rio de Janeiro indica que, no ano de 2011, para cada
tonelada de GEE produzida pelo sistema, considerando toda a geragéo
da energia elétrica desse sistema, cerca de 7 toneladas foram evitadas.

Emissoes evitadas pela operagcdo do Metré de Sao Paulo

O Metr6 de Séo Paulo calcula e divulga em seus relatérios de sustenta-
bilidade os resultados das emissdes evitadas, contabilizando os benefi-
cios sociais em fung@o da sua rede em operacdo. Neste balango, séo
divulgados apenas os resultados das emissdes evitadas em virtude da
operacéo do Metrd de Sao Paulo (2014), com base em metodologia pro-
pria definida, que contempla os fatores mode shift e congestion relief.
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As emissbes produzidas contemplam apenas a geragdo da energia elé-
trica necessaria para prover a forga de tragéo dos trens. A tabela 2 apre-
senta os resultados obtidos nos estudos das emissdes liquidas evitadas
no Metrdé de Sao Paulo, relacionadas aos anos de 2011 a 2013.

Tabela 2
Resultados das emissoes produzidas e evitadas do Metr6 de Sao Paulo,
de 2011 a 2013

2011 2012 2013
13.000 tCO,e  29.000 tCO,e  42.000 tCOye

Emissbes de GEE produzidas,
considerando apenas as emissoes
da energia elétrica de tragcdo dos
trens

Emissbes de GEE evitadas,
considerando os fatores mode
shift e congestion relief

Emissdes de GEE liquidas evitadas - 777.000 tCO,e - 791.000 tCO,e - 820.000 tCO,e
Fonte: Metré de S&o Paulo (2014).

790.000 tCOe  820.000 tCO,e  862.000 tCO,e

A relacdo entre a emissao produzida e a emissao evitada pela opera-
¢éo do Metr6 de Sao Paulo indica que, no ano de 2013, para cada
tonelada de GEE produzida pela geragé@o da energia elétrica necessa-
ria para prover a forga de tragdo dos trens do sistema, cerca de 20
toneladas foram evitadas.

Emissoes evitadas pela operacao do Metré do Porto

A implantagcao do Metr6 do Porto, ocorrida em dezembro de 2002, ja pre-
via uma contribuicio significativa para o alcance das metas de reducéo de
GEE previstas no protocolo de Quioto. O estudo do célculo das emissdes
evitadas pela operagcao do Metré do Porto foi divulgado em seu relatério
de sustentabilidade de 2012 (Metrdé Porto, 2013), chegando ao resultado
das emissdes liquidas evitadas pela operagéo do Metrd do Porto nos anos
de 2010 a 2012. Na metodologia adotada foi utilizado apenas o fator mode
shift, sendo possivel identificar a proporcao das captacdes dos usuarios do
Metrd do Porto que, em 2012, segundo o Metr6 do Porto (2013), foi de:

- 24% do transporte privado, sendo consideradas as viagens por

automoéveis e motocicletas;

- 65% do transporte coletivo, sendo consideradas as viagens por
Onibus e ferrovias;

—11% do transporte ndo motorizado, contabilizando as viagens a pé
ou de bicicleta.

A metodologia adotada pelo Metrd do Porto considera como emisséo
produzida toda a geracdo da energia elétrica da empresa metroviaria
da cidade do Porto, considerando a energia necessaria para suprir a
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forca de tragcao dos trens, dos equipamentos auxiliares das estacoes,
do centro de controle operacional, do setor administrativo e outros. A
tabela 3 apresenta os resultados obtidos nos estudos das emissdes
liquidas evitadas no Metr6 do Porto, para os anos de 2010 a 2012.

A relagado entre a emissdo produzida e a emissao evitada pela opera-
¢do do Metrd do Porto indica que, no ano de 2012, para cada tonela-
da de GEE produzida pelo sistema, considerando toda a geragéo da
energia elétrica desse sistema, cerca de 4,5 toneladas foram evitadas.

Tabela 3
Resultados das emissoes produzidas e evitadas do Metr6 do Porto, de
2010 a 2012

2010 2011 2012
16.310tCOe  15.4991COe  13.302 tCOLe

Emissoes de GEE produzidas,
considerando as emissdes de toda
energia elétrica da empresa metroviaria

Emissdes de GEE evitadas,
considerando apenas o fator mode
shift

Emissbes de GEE liquidas evitadas - 40.093 tCO,e - 46.396 tCO,e - 46.210 tCO,e
Fonte: Metr6 Porto (2013).

56.403 tCOe  61.895 tCOe  59.512 tCOLe

Emissoes evitadas pela operacao do Metrd de Lisboa

O Metrd de Lisboa divulgou o resultado das emissoes evitadas pela
operagao de seu sistema no ano de 2010 (Metr6 Lisboa, 2011). A
metodologia adotada para realizar o calculo considerou somente o
fator mode shift, levando em conta apenas a transferéncia dos usua-
rios para os automoveis e os Onibus, desprezando do calculo as
transferéncias para os outros meios de transportes.

Este estudo considerou as emissdes diretas e as emissdes indiretas
pela geragdo de toda a energia elétrica da empresa metroviaria de
Lisboa. A tabela 4 apresenta os resultados obtidos no estudo das
emissdes evitadas pelo Metré de Lisboa no ano de 2010.

Tabela 4
Resultados das emissodes produzidas e evitadas do Metr6 de Lisboa, em
2010

2010
56.851 tCOe

Emissdes de GEE produzidas, considerando os resultados das
emissoes diretas + emissdes indiretas pela geracédo de toda energia
elétrica da empresa metroviaria

Emissdes de GEE evitadas, considerando apenas o fator mode shift 130.275 tCO,e
- 73.424 tCOg%e

Emissdes de GEE liquidas evitadas
Fonte: Metré Lisboa (2011).
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A relacdo entre a emissdo produzida e a emissao evitada pela opera-
¢ao do Metrb de Lisboa indica que, no ano de 2010, para cada tone-
lada de GEE produzida pelo sistema, considerando as emissoes
diretas e as emissbes de toda a geragdo da energia elétrica desse
sistema, cerca de 2,3 toneladas foram evitadas.

ANALISE COMPARATIVA DOS RESULTADOS DAS EMISSOES
EVITADAS PELA OPERACAO DOS METROS DO BRASIL E DE
PORTUGAL

A estrutura da matriz energética é essencial para determinar o resul-
tado final da emissao liquida evitada, pois afetara diretamente a emis-
sdo produzida. A demanda do metr6 também é outro fator relevante
para o resultado, pois € necessario que a taxa de ocupagao do siste-
ma nao seja baixa, para que a emissao evitada tenha valores relevan-
tes e seja maior que a emissao produzida.

Atabela 5 apresenta um resumo dos resultados encontrados e das meto-
dologias adotadas nos calculos das emissdes evitadas para os quatro
estudos apresentados. Os resultados obtidos indicam que, em todas as
cidades analisadas, as emissodes evitadas pela operagao do metrd foram
muito maiores do que as emissdes produzidas pelo sistema, comprovan-
do a importancia da operagdo dos metrd6s como forma de mitigar o
aumento das emissodes pelo setor de transportes do Brasil e de Portugal.

Tabela 5
Emissoes evitadas pelos metrés de Sao Paulo, Rio de Janeiro, Porto e
Lisboa

Ano base Sao Paulo Rio de Janeiro Porto Lisboa
das emissGes 2013 2011 2012 2010
Emissbes produzidas Energia de Energia Energia Diretas +
(em tCO,e) tracdo dos elétrica da elétrica da energia elétrica
trens empresa empresa da empresa

42.000 5.690 13.302 56.851
Emissdes evitadas mode shift + mode shift mode shift mode shift
(em tCO,e) congestion relief

862.000 41.039 59.512 130.275
Resultado = Emissdes - 820.000 - 35.349 -46.210 -73.424

liquidas evitadas
(em tCO,e)

Metas de redugédo das 20% até 2020 30% até 2030 45% até 2020 20% até 2020

emissoes definidas (base 2005) (base 2010) (base 2004) (base 2012)

pelos governos locais

N° toneladas evitadas / 20,5 7,2 4,5 2,3

1 tonelada produzida

Fontes Metrd de Andrade et al. Metrd Porto  Metré Lisboa
Séo Paulo (2013b) e (2013) (2011)

(2014) Metrério (2012)
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As cidades de Lisboa e Porto tiveram os resultados menos significativos
em funcgdo da matriz energética local, ja que Portugal importa 90% da
energia primaria que utiliza, onde grande parte dessa energia é de origem
térmica (Lisboa e-Nova, 2010), que séo fontes de energia muito emisso-
ras. No Brasil, existe a predominancia da fonte hidroelétrica na geracao
da energia elétrica, que é uma fonte energética com baixo impacto na
emissao de GEE, representando 77% do total da matriz energética nacio-
nal. H4 uma menor utilizacdo de fontes térmicas na geracdo da energia
elétrica do Brasil, comparada a de Portugal, representando apenas 13%
do total da matriz energética brasileira (EPE, 2013).

Com isso, os metrés brasileiros tendem a ter uma maior participacéo
na contribuicdo para as reducdes das emissdes do setor de transpor-
tes, auxiliando os governos locais no atingimento das metas de redu-
¢éo de GEE. Em funcéo da matriz elétrica de Portugal ser baseada na
queima de combustiveis fosseis, os metrds portugueses emitem cerca
de seis vezes mais gCO,/kWh do que o calculado para os metros
brasileiros (Ipea, 2011).

O melhor resultado, apresentado pelo Metré de Sdo Paulo, ocorreu
devido a inclusédo do fator congestion relief no célculo das emissdes
evitadas, que contribuiu para aumentar o resultado final da emisséo
liquida evitada.

Apesar das diferencas nas metodologias adotadas, constata-se que
0s metrds comprovaram ser um meio de transporte de baixo impacto
nas emissdes de GEE, contribuindo, dessa forma, para o atingimento
das metas de reducdo das emissdes dos governos.

CONCLUSOES

A proposta do estudo consistiu em avaliar as emissdes evitadas pela
operacgao de sistemas metroviarios, quantificando a real contribuicéo
dos metrds para o atingimento das metas de redugdo das emissdes
estipuladas por governos. O objetivo do estudo foi atingido por meio
da apresentacdo dos estudos e da andlise comparativa dos resulta-
dos das emissoes de GEE evitadas pelos metrés de quatro cidades
de dois paises com matrizes elétricas de baixa e alta emissdo de car-
bono: Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Porto e Lisboa. Foram constatadas
importantes contribuicbes desses metrés para o atingimento das
metas de reducdo, que variaram de 2,3 a 20,5 vezes tCO, evitadas
para cada tonelada produzida.

Conclui-se que seria indicado as autoridades o estabelecimento de
uma politica de incentivo ao uso do sistema metroviario e outros sis-
temas sobre trilhos alimentados a energia elétrica, minimizando a
utilizagéo de veiculos rodoviarios movidos por combustiveis fésseis,

38


PW EDITORES
Carimbo ANTP


A contribuigdo dos sistemas metroviarios para o atingimento das metas de ...

sendo essa uma boa medida para provocar as reducdes das emis-
sOes de GEE do setor de transporte.

Um fator limitador nesse trabalho consiste na auséncia de publica-
¢oes, nos paises analisados, de estudos sobre emissOes evitadas
especificas para sistemas ferroviarios de passageiros, de tal forma
que fosse possivel quantificar as reais contribuicdes que os sistemas
metroviarios e ferroviarios de passageiros, conjugados, trazem para
as reducgdes das emissodes pelo setor de transportes de uma regido.

A proposta de novo estudo se baseia na aplicacdo de uma das meto-
dologias de calculo das emissdes evitadas apresentadas nesse traba-
Iho em um sistema ferroviario de passageiros de uma grande cidade.
Outra proposta de estudo consiste em estabelecer e aplicar uma nova
metodologia de emissdo evitada pelos sistemas metrovidrios, que
considere como emissao produzida pelo metré6 o consumo de toda
energia elétrica vital a sua operacao, contemplando a geracéo da ele-
tricidade para prover a forga de tragcao dos trens e para o funciona-
mento dos equipamentos auxiliares nas estacdes, desprezando os
demais consumos de eletricidade da empresa metroviaria. Esta abor-
dagem forneceria uma padronizagao mais adequada para compara-
¢ao com outros meios de transporte.
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A bicicleta vem assumindo um papel cada vez mais importante nas
politicas de transporte em razéo de seus beneficios ambientais, sociais
e econdmicos. A inclusao da bicicleta como modo de transporte regular
nos deslocamentos urbanos deve ser abordada considerando o con-
ceito de mobilidade urbana sustentavel, tendo em vista que é um vei-
culo econdémico, ndo poluente, flexivel nos deslocamentos e um grande
beneficio para a saude dos usuarios. Nesta 6tica, a tematica mobilidade
sustentavel aparece entre as principais preocupacdes das politicas
publicas relacionadas ao transporte urbano que devem estar integradas
as demais politicas urbanas, com o objetivo maior de priorizar o cida-
déo na efetivagdo de seus anseios e necessidades, melhorando as
condicOes gerais de deslocamento (Ministério das Cidades, 2007).

Neste cenario promissor, observa-se que os 6rgaos governamentais
brasileiros, responsaveis pelos setores de planejamento urbano e
transporte, tém um papel importante na promocéao da sustentabilida-
de da mobilidade urbana. No entanto, apenas este esforgco governa-
mental pode ndo ser suficiente para garantir uma maior participagao
da bicicleta na divisdo modal das cidades brasileiras. E necessario
também que se conheca a opinido das pessoas sobre o uso deste
modo de transporte e que sejam identificadas quais sdo as barreiras
percebidas para o uso deste modo.

No caso do problema tratado neste artigo, o que pode fazer com que
universitarios optem por pedalar para ir a universidade? Este conhe-
cimento é essencial quando se pensa em aumentar a parcela de via-
gens realizadas por bicicleta. Se forem identificadas quais séo as
barreiras percebidas e quais grupos de pessoas gostariam de pedalar,
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individuos com caracteristicas semelhantes poderiam ser encorajados
mais efetivamente, através de politicas e estratégias especificas.

O sucesso de campanhas e politicas para reduzir o uso do automével
depende, em grande parte, do entendimento dos fatores que influen-
ciam um individuo em sua escolha modal. Em geral, no entanto, as
intervengdes no sentido de incentivar o uso de modos alternativos
(transporte coletivo e nao motorizados) tém sido baseadas em concei-
tuagdes informais, projetadas sem uma pesquisa prévia e direciona-
das principalmente ao fornecimento de informacdes sobre as conse-
quéncias negativas do uso do automovel.

Estas informacdes ndo sdo, em geral, suficientes para mudar compor-
tamentos. Ja se verificou que o fato de um individuo decidir fazer uma
viagem por automével ou por outro modo tem pouco a ver, por exem-
plo, com seu conhecimento sobre os impactos ambientais do uso
extensivo do automoével (Anable, 2005; Abrahamse et al., 2009). Na
realidade, tem sido verificado que existe uma complexa interagdo
entre diversos fatores quando um individuo faz uma escolha: crengas,
valores, emocgdes, atitudes e outras caracteristicas pessoais (Bam-
berg et al., 2003; Chen e Chau, 2011).

Dentre os varios modelos que tém sido propostos para analisar esta
interacdo complexa entre o comportamento dos individuos e suas
caracteristicas pessoais, muitos sdo baseados na teoria do compor-
tamento planejado (Ajzen, 1991). Willis et al. (2013) apresentam uma
revisdo abrangente da utilizagao desta teoria em estudos relacionados
ao ciclismo.

Neste contexto, o objetivo da pesquisa descrita neste artigo foi utilizar
a teoria do comportamento planejado para avaliar de que modo a
atitude com relagdo ao ciclismo pode influenciar na percepcgéo de
barreiras para o uso da bicicleta como modo de transporte para aces-
SO a universidade.

TEORIA DO COMPORTAMENTO PLANEJADO (TCP)

A teoria do comportamento planejado (TCP) é baseada na premissa de
que os individuos fazem uso racional da informacdo disponivel na
tomada de decisbes de comportamento (Ajzen, 1991). Proposta pelo
psicologo social Icek Ajzen em 1985, esta teoria € uma das mais res-
peitadas e utilizadas para investigar o comportamento humano. Vem
sendo amplamente utilizada e tem apresentado bons resultados tanto
nas ciéncias sociais como em pesquisa na area de transporte, desta-
cando-se os trabalhos de Anable (2005); Bruijn et al. (2005); Dill e Voros
(2006); Gatersleben e Appleton (2007); Gatersleben e Uzzell (2007);
Bamberg et al. (2007); De Geus et al. (2011); Eriksson e Forward (2011).
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A hipotese central da TCP é que a intencgao € o Unico determinante do
comportamento psicologico. A intengéo é vista como um resumo de
todos os prés e contras que se levam em consideragéo ao decidir-se
a adotar certos comportamentos e é determinada por trés constructos
psicologicos independentes: atitude, norma subjetiva e controle com-
portamental percebido.

Atitude

A atitude de um individuo é baseada em suas crengcas comportamen-
tais (0 que o individuo acredita que vai acontecer se ele executar
determinados comportamentos) e as consequéncias (positivas ou
negativas) de adotar esse comportamento.

Com referéncia as atitudes que influenciam positivamente a opgao
pela bicicleta, alguns autores destacam a preocupagdo com 0 meio
ambiente, o prazer de andar de bicicleta e ndo gostar de dirigir (Dill e
Voros, 2007; Handy et al., 2010; Heinen et al., 2011; Xing et al., 2010,
Handy e Heinen, 2012).

Por outro lado, algumas atitudes negativas s&@o: a crenca de que dirigir
um automével € um simbolo de independéncia e liberdade, gostar de
dirigir e a percepcédo de que o individuo precisa do automaovel para reali-
zar suas atividades (Jensen, 1999; Xing et al., 2010, Handy et al., 2010).

Dill e Voros (2007) mostraram que ter uma atitude positiva em relagdo
ao ciclismo aumenta a probabilidade de usar este modo de transpor-
te para viagens utilitarias. Heinen et al. (2011), em um estudo realizado
na Holanda, concluiram que a atitude em relagdo aos beneficios do
ciclismo (por exemplo, conveniéncia, baixo custo, beneficios para a
saude) € um fator importante na opgéo para o uso de bicicletas. Estes
pesquisadores também verificaram que os individuos que fazem via-
gens mais longas tém, em geral, uma atitude mais positiva para o
ciclismo do que os individuos que fazem viagens mais curtas.

Norma subjetiva

A norma subjetiva é baseada em crengas normativas (pressao social). E
o julgamento que as pessoas fazem sobre o que o individuo deve fazer
e sua motivagdo para concordar com essas pessoas (pais, amigos,
grupos de referéncia, instituicbes publicas). A opinido desses grupos
pode ser decisiva para a opgao de usar a bicicleta em viagens utilitarias.

Quanto maior a rede de relacionamentos do individuo, maior sera sua
necessidade de aprovagéo, ndo s6 da familia, mas também de outros
grupos da sociedade. Normas subjetivas positivas (Heinen et al., 2011;
Eriksson e Forward, 2011) e a percepgao de que o ciclismo é normal
(Xing et al., 2010) estédo associados a um maior uso de bicicletas.
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Estudos realizados por diferentes pesquisadores confirmaram a
importancia de normas subjetivas na escolha da bicicleta para via-
gens ao trabalho (Bruijn et al., 2009; de Geus et al., 2008). Dill e Voros
(2007) fornecem evidéncias de que, se os colegas de trabalho usam
bicicletas, &€ mais provavel que um individuo também opte por este
modo de transporte. Além disso, se os empregadores oferecem
incentivos financeiros para ciclistas (que pode ser visto como uma
aprovacgao para o uso de bicicletas), ha uma maior chance de que os
funcionarios usem a bicicleta (de Geus et al., 2008).

Em geral, as pessoas cujos amigos e parentes usam a (ou incentivam
0 uso da) bicicleta sdo mais propensos a também adotar a bicicleta
como meio de transporte (Titze et al., 2008; de Geus et al., 2008).

Controle comportamental percebido

O controle comportamental decorre das crengas de controle e reflete
a expectativa de um individuo de ser capaz de superar qualquer obs-
taculo para realizar determinado comportamento. No caso do ciclis-
mo, os obstaculos séo os fatores que podem ser considerados como
barreiras para adotar a bicicleta como modo de transporte.

A literatura apresenta um grande conjunto de fatores que os individuos
podem considerar como possiveis barreiras para o ciclismo, incluindo:
tempo de viagem, estresse, excesso de trafego, a percepcéo de inse-
guranca, a falta de aptidéo fisica, fatores pessoais (por exemplo, a falta
de tempo), necessidade de viajar a noite, inconveniéncia, falta de infra-
estrutura para os ciclistas, clima e topografia (Gatersleben e Appleton,
2007; de Geus et al., 2008; Miller, 2007; Heinen, 2010; Heredia e Mon-
zon, 2010; Mufoz et al., 2013, Sousa et al., 2013; Dezani et al., 2014).

Como regra geral, segundo Ajzen, quanto mais favoravel for a atitude,
a norma subjetiva e o controle percebido, maior sera a intengéo pes-
soal de realizar o comportamento. Considerando esses aspectos, a
intencdo comportamental é considerada o antecessor imediato do
comportamento (Armitage, 2005; Chatzisarantis et al., 2008; Sousa et
al., 2013; Dezani et al., 2014).

Neste artigo foi considerado apenas um dos constructos da teoria do
comportamento planejado: a atitude.

METODOLOGIA

A coleta de dados para esta pesquisa foi realizada em instituicbes
publicas de ensino superior nas cidades de Sao Carlos - SP, Sédo José
do Rio Preto - SP, Campo Grande - MS e Tupa - SP. A principal carac-
teristica que diferencia estas cidades € a populagéo, conforme mos-
trado na tabela 1.
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Tabela 1
Caracteristicas das cidades onde foram aplicados os questionarios

Caracteristicas Sao Carlos Rio Preto Campo Grande Tupa

Temperatura média anual (°C)1 21,5 23,6 22,8 20,9
Populacgédo (1.000 habitamtes)2 240 440 840 66
indice de motorizagéo (autos/habitante)3 0,44 0,44 0,31 0,38

1. Cepagri / Unicamp (http://www.cpa.unicamp.br/index.htmi).
2. IBGE - populagao estimada 2014.
3. Denatran - frota 2014 / IBGE - populagéo estimada 2014.

Para realizagdo da pesquisa, foi elaborado um questionario baseado
nas dimensdes da teoria do comportamento planejado, utilizando a
ferramenta Google drive. O questionario foi enviado via e-mail para
alunos de graduacéo e aplicado em salas de aulas com a autorizac&o
dos professores em quatro universidades de ensino superior publico
(uma em cada cidade). Dos 1.200 questionarios enviados obteve-se
um retorno de 705 formularios respondidos validos.

Avaliacao da atitude em relacéo ao uso de bicicletas para
acesso a universidade

Para a avaliagcdo da atitude, foram feitas doze afirmagdes relacionadas
com as crengas sobre o uso deste modo de transporte (como mostrado
na tabela 1). Estas afirmacdes foram avaliadas pelos entrevistados, utili-
zando uma escala de Likert de sete pontos, variando entre “concordo
totalmente” (codificado como 7) e “discordo totalmente” (codificado
como 1). Para os itens que indicam uma atitude negativa em relagdo ao
ciclismo (itens 9, 10 e 11), a codificagéo foi invertida. Assim sendo, valo-
res mais altos indicam uma atitude mais favoravel ao uso da bicicleta.

Quadro 1
Crencas sobre o uso da bicicleta para acessar a universidade

Com relagéo ao uso da bicicleta para acesso a universidade, quanto vocé
concorda com as afirmacgdes abaixo?

1 - Corro o risco de ficar exposto a assaltos e agressdes durante o trajeto

2 — Corro o risco de sofrer um acidente (ser atropelado) durante o trajeto

3 - Vou me desgastar fisicamente devido ao esforgo fisico despendido no trajeto
4 — Vou ficar exposto ao sol e/ou chuva durante o percurso

5 - Vou ter dificuldade para encontrar um local seguro e adequado para estacionar a
bicicleta dentro do campus

6 — Posso ter minha imagem prejudicada devido a opgao pela bicicleta

7 — Posso obter beneficios para saude, em virtude do exercicio fisico proporcionado
pela bicicleta

8 — Posso economizar com a passagem do 6nibus ou combustivel do carro/moto

9 - Vou ajudar na preservacao do meio ambiente, por utilizar um modo de transporte
sustentavel

10 — Vou chegar mais répido, porque evito o congestionamento no entorno do campus
11 - Posso ter independéncia na escolha do horario de viagem
12 — Posso observar melhor a paisagem urbana ao longo do percurso
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A importancia que as pessoas atribuem a essas crengas foi avaliada
por uma escala variando entre “muito importante” (codificado como 7)
a “totalmente sem importancia” (codificado como 1). A atitude geral
dos entrevistados em relagao ao uso da bicicleta para acessar a uni-
versidade foi avaliada pela soma da pontuacgéo atribuida as crencas
multiplicada pela importancia de cada uma delas.

RESULTADOS

As caracteristicas da amostra obtida sdo mostradas na tabela 2.
Todas as amostras sao significativas, com margem de erro menor que
5% e nivel de confianga de 95%.

Tabela 2
Caracteristicas da amostra

Campo Grande Sao Carlos Rio Preto Tupa
Género
Masculino 62 (39,5%) 72 (69,2%) 192 (66,7%) 72 (49,0%)
Feminino 104 (66,2%) 32 (30,8%) 96 (33,3%) 75 (51,0%)
Faixa etaria
Menos de 18 anos 9 (12,1%) 0 (0,0%) 5 (1,7%) 3 (2,0%)
18 a 24 anos 91 (58,0%) 81 (77,9%) 197 (68,4%) 135 (91,8%)
25 a 34 anos 43 (27,4%) 7 (6,7%) 64 (22,2%) 7 (4,8%)
35 a 44 anos 10 (6,4%) 6 (5,8%) 15 (5,2%) 2 (1,4%)
Mais de 45 anos 3 (1,9%) 0 (9,6%) 7 (2,4%) 0 (0,0%)
Modos utilizados
Auto motorista 76 (48,4%) 64 (61,5%) 106 (36,8%) 64 (43,5%)
Auto carona 15 (9,6%) 16 (15,4%) 10 (3,5%) 29 (19,7%)
Onibus 51 (32,5%) 12 (11,5%) 94 (32,6%) 14 (9,5%)
A pé 13 (8,3%) 3 (2,9%) 10 (3,5%) 10 (6,8%)
Bicicleta 5 (3,2%) 9 (8.7%) 2 (0,7%) 6 (4,1%)
Moto 6 (3,8%) 0 (0,0%) 66 (22,9%) 24 (16,3%)

O automoével é o modo de transporte utilizado pela maior parte dos
respondentes (como motorista ou carona) nas quatro cidades. Uma
parcela bem pequena dos entrevistados usa a bicicleta para acesso a
universidade.

Crencas e atitudes em relacao ao uso da bicicleta

A tabela 3 mostra as crencas relacionadas ao uso da bicicleta e a
importancia atribuida pelos entrevistados a estas crencas na opgao
de um modo de transporte para acesso a universidade.
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As crencas mais favoraveis ao uso da bicicleta (valores mais préximos
de 7) nas quatro cidades sdo: os beneficios para a saude, a economia
e a preservagao do ambiente. As crengas mais negativas (valores mais
proximos de 1) sdo: a exposicao ao sol e a chuva e o risco de aciden-
tes. Com relagédo a importancia atribuida as crengas (o quanto a cren-
¢a € importante para a escolha do modo de transporte), observa-se
que a maior parte foi considerada importante (com valores acima de
4), sendo o risco de sofrer um acidente a crenca de maior importancia
nas quatro cidades.

Tabela 3
Crengas com relacao ao uso da bicicleta (médias das respostas)

Crencas Importancia da crengas

sC RP CG TP SC RP CG TP

\%

Risco de assalto 39 37 36 44 56 58 46 56
Risco de acidente 2,5 2,9 2,9 3,1 5,8 6,0 4,6 6,0
Desgaste fisico 41 4.1 3,8 3,3 42 422 4,0 4,8
Exposicéo ao sol e chuva 2,1 2,6 2,5 1,9 4.1 5,4 4,6 5,9
Dificuldade para estacionar 2,9 4,0 4,0 5,7 4.1 5,6 4,5 5,2
Prejuizo para imagem 6,4 5,8 6,1 6,0 3,7 2,8 3,3 2,5
Beneficios para saude 6,7 6,0 6,2 6,6 4.1 5,5 4,5 4,9
Economia 65 59 58 63 38 57 48 59
Preservacao do ambiente 6,4 6,0 6,1 6,6 5,1 5,5 4,5 5,0
Menor tempo de viagem 3,5 3,7 3,5 2,6 4.1 5,4 4,3 5,0
Independéncia 4,8 4,0 3,8 4,0 5,6 5,5 4,4 5,4
Apreciacdo da paisagem 5,0 4,7 4,9 4,4 4,0 4,5 4,0 3,6

SC - S&o Carlos; RP - S&o José do Rio Preto; CG - Campo Grande; TP — Tupa.

De acordo com a TCP, a atitude é obtida multiplicando-se o escore da
crenga pela importancia atribuida a ela. Assim, o maior valor possivel
para a atitude é 7 x 7 = 49 (totalmente favoravel ao uso da bicicleta),
e o0 menor valor possivel € 7 x 1 = 7 (completamente contra o uso da
bicicleta). O valor médio (indicando indiferenca) € (49 - 7) /2 = 21. A
tabela 4 e a figura 1 mostram a atitude em relagdo ao uso da bicicleta
em cada uma das cidades.

Observa-se que, em média, os entrevistados demonstraram uma ati-
tude positiva para o ciclismo em trés aspectos: preservagdo do
ambiente, economia e beneficios para a salde. As atitudes mais
negativas estao relacionadas a exposicao ao sol e a chuva, ao des-
gaste fisico e ao risco de acidentes.

Em todas as cidades, a percepcédo de que o uso da bicicleta implica
na exposi¢éo ao sol e a chuva é a atitude mais negativa. Também em
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todas as cidades, exceto Sao Carlos, o reconhecimento de que o uso
da bicicleta gera economia é a atitude mais positiva. Em Sao Carlos,
a atitude mais positiva é a preservacdao do meio ambiente (figura 1).

Tabela 4
Atitude em relacé@o ao uso da bicicleta para acesso a universidade

Aspecto Sao Carlos Campo Grande Rio Preto Tupa
Risco de assalto 20,7 16,1 21,2 24,0
Risco de acidente 13,9 13,0 17,3 18,0
Desgaste fisico 16,4 14,2 16,1 14,7
Exposicéo ao sol e chuva 8,8 10,7 13,6 10,3
Dificuldade para estacionar 11,8 17,8 21,8 28,7
Imagem pessoal 23,7 19,8 14,2 13,8
Beneficios para saude 27,3 27,7 33,4 32,4
Economia 24,7 28,4 34,0 37,2
Preservacao do ambiente 32,5 27,3 33,5 33,0
Rapidez 17,5 18,7 20,6 13,3
Independéncia 26,9 171 23,1 22,8
Apreciagao da paisagem 20,3 20,2 22,5 17,0

O risco de acidente sé ndo aparece entre as atitudes mais negativas
na cidade de Tupa. Pode-se inferir que, pelo porte da cidade (66 mil
habitantes), o volume e a velocidade nas vias ainda nao sejam gran-
des o suficiente para dificultar a movimentagao dos ciclistas.

Figura 1
Atitudes em relagao ao uso da bicicleta em cada cidade
Séo Carlos
Preservagao do ambiente
Beneficios para saude
Independéncia
Economia
Imagem pessoal
Risco de assalto
Apreciagéo da paisagem
Rapidez
Desgaste fisico
Risco de acidente
Dificuldade para estacionar
Exposigao ao sol e chuva
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Atitude de cada entrevistado

Para a avaliagao da atitude de cada entrevistado em relagdo ao uso
da bicicleta foi feita a somatdéria das atitudes referentes a todos os
aspectos. A consisténcia interna e a confiabilidade da escala de
somatoria utilizada para caracterizar a atitude foram avaliadas através
do coeficiente o de Cronbach. O valor obtido (o = 0,683) € maior que
o minimo aceitavel (0,6), indicando que a consisténcia interna é ade-
quada e que, portanto, é possivel utilizar a escala de somatéria ao
invés das variaveis originais (Corrar et al., 2014).

O maior valor possivel para a atitude é (12 x 49 = 588, atitude total-
mente favoravel ao uso da bicicleta) e o menor valor possivel é (12 x
1 = 12, atitude totalmente contra o uso da bicicleta). O valor médio
(igual a 288) indica indiferenca.

Na tabela 5, sdo apresentadas as médias dos valores das atitudes dos
individuos em cada uma das cidades.

Tabela 5

Valores médios da atitude com relagdo ao ciclismo nas quatro cidades
Cidade Média Variancia

Sao Carlos 244 2019
Campo Grande 228 5823

Rio Preto 271 5015

Tupa 265 4402

Pode-se afirmar que as médias mostradas na tabela 5 sdo diferen-
tes (teste Anova, com p = 3,01E-10). Isto significa que os entrevis-
tados na cidade de Sao José do Rio Preto foram os que revelaram
atitude mais favoravel ao uso da bicicleta, enquanto os entrevista-
dos em Séo Carlos apresentaram atitude mais desfavoravel (com
95% de certeza).

A figura 2 mostra que a cidade de Sao Carlos tem a menor varia-
bilidade de atitudes, embora alguns entrevistados tenham revela-
do atitudes atipicas (muito acima ou abaixo dos valores tipicos
para a cidade).
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Figura 2
Distribuicao dos valores da atitude com relacéo ao uso da bicicleta
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Agrupamento dos entrevistados de acordo com sua atitude

Para esta andlise os entrevistados foram agrupados em cinco catego-
rias de atitude, conforme mostrado na tabela 6.

Tabela 6
Média das atitudes com relacdo ao uso da bicicleta em cada cidade

Valor da Categoria % dos entrevistados

atitude de atitude Sao Carlos Rio Preto Campo Grande Tupa
12 a127 Muito negativa 1 2 6 1
128 2242  Negativa 50 34 54 37
243 a 358  Neutra 47 52 37 55
359 a 473  Positiva 2 12 4 8
474 a 588  Muito positiva 0 0 0 0

Independente da cidade, nenhum entrevistado demonstrou atitude
muito positiva com relagcdo ao uso da bicicleta e poucos demonstra-
ram atitude positiva. A grande maioria se encontra nas categorias
neutra e negativa e poucos tém atitude muito negativa.

Este resultado indica que politicas de incentivo ao ciclismo deveriam
ser focalizadas nos aspectos que levam a atitudes negativas, procu-
rando melhorar a percepgao deste modo de transporte.
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CONCLUSOES

Andar de bicicleta deixou de ser algo alternativo para se tornar
imprescindivel na vida moderna, pelos beneficios que traz para o meio
ambiente e para a saude. Para incentivar o uso da bicicleta, é neces-
sario conhecer a atitude em relagéo ao ciclismo. Assim, uma pesquisa
foi realizada nas cidades de Séo Carlos (SP), Sdo José do Rio Preto
(SP), Campo Grande (MS) e Tupa (SP) para avaliar a atitude de um
grupo de universitarios com relagao ao uso da bicicleta como modo
de transporte para acesso a universidade. As atitudes foram avaliadas
por meio de 12 afirmacgdes relacionadas com as crengas sobre o0 uso
deste modo de transporte.

Os resultados indicam que os entrevistados, em todas as cidades,
tém uma atitude positiva em relagdo ao ciclismo por considerar este
modo de transporte econdmico, benéfico para a sadde e que ajuda a
preservar o meio ambiente. Assim sendo, em um eventual programa
para incentivo ao uso da bicicleta, ndo parece necessario reforcar
estes atributos do ciclismo, que ja sdo bastante conhecidos e aceitos.

Por outro lado, o aspecto que apareceu como o mais negativo é a
exposicao do ciclista ao sol e a chuva. Como esta € uma caracteristi-
ca inerente a bicicleta, ha que se desenvolver campanhas que ameni-
zem esta percepcao negativa.

E interessante observar o resultado obtido com relagdo & influéncia da
bicicleta na imagem pessoal do individuo. Em Sao Carlos e Campo
Grande, esta € uma crenga positiva, em Rio Preto e Tupa, é uma cren-
¢a muito negativa. E necessario que a percepgao do ciclismo nestas
cidades seja mais bem avaliada para que sejam identificados os fato-
res que levam a estas atitudes.

Estas diferentes atitudes, em diferentes cidades, reforcam a necessi-
dade de se conhecer e entender os comportamentos em relagéo ao
ciclismo para a formulacéo e implantacdo de politicas e programas
visando incentivar a utilizagdo deste modo de transporte.
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A cada ano, o transporte de bens e servigos em areas urbanas cres-
ce em ritmo acelerado. Uma forma de pensar o transporte de carga
de maneira sistémica é integra-lo ao sistema de gestdo de transpor-
te urbano. No planejamento das cidades, porém, o transporte de
cargas é deixado em segundo plano, tendo mais énfase o transpor-
te de passageiros.

Segundo o Ministério das Cidades, o transporte de cargas é res-
ponsavel por até 15% do trafego urbano e causador de uma par-
cela muito maior de poluicdo do ar e outros danos ambientais.
Neste contexto, o transporte de cargas deve ser pensado visando
garantir a eficiéncia na distribuicdo de produtos, através da redu-
¢do da emissdo de gases poluentes, congestionamentos, trepida-
coes e niveis de ruidos.

O objetivo da presente pesquisa € avaliar o impacto causado pelas
restricdes no trafego de caminhdes acima de 23 toneladas no fluxo de
uma das avenidas mais movimentadas na cidade de Maringa-PR, a
avenida Morangueira. As questdes a serem levantadas se referem a
quais melhorias foram identificadas pelos comerciantes estabelecidos
na avenida, relacionadas a ruido, congestionamentos, trepidagdes do
ambiente e fluidez, e quais pontos poderéo ser melhorados conside-
rando o trafego local.

A avaliagdo esta baseada em pesquisa em um determinado percurso
que corresponde a 4 km na avenida Morangueira, com inicio na ave-
nida Colombo e término na rotatéria do Contorno Norte. Foram reali-
zadas entrevistas semiestruturadas, combinando perguntas abertas e
fechadas, junto aos comerciantes, a fim de melhor entender o fen6-
meno a ser estudado. A revisdo bibliografica baseou-se em artigos
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cientificos, livros e revistas que tratam do assunto transporte de car-
gas em areas urbanas.

DESENVOLVIMENTO
Transportes de cargas em areas urbanas

Segundo Caixeta-Filho (2007), as cargas urbanas sdo discutidas
desde os primordios quando teve inicio a construgdo das cidades.
Nestas, para transportar produtos como alimentos e vestuarios, o
homem encontrava dificuldades. As cidades ndo eram providas de
infraestrutura, com suas ruas e avenidas estreitas, faltando calcga-
mentos, sem contar os problemas sanitarios da época. Tais proble-
mas, que dificultavam e muito o transporte de cargas em areas
urbanas, sdo encontrados até os dias de hoje, principalmente nas
grandes cidades.

Segundo Caixeta-Filho (2007), define-se movimentacdo de cargas
urbanas como sendo toda a movimentagao de coisas dentro da area
urbana, exceto o abastecimento de dgua, o esgotamento sanitario e o
transporte intermunicipal. Simplificando, pode ser definido simples-
mente como a movimentacao de coisas (distintas de pessoas) dentro
das areas urbanas. O transporte de carga urbana é fator essencial
para o desenvolvimento de paises, cidades e populagdo. O fluxo e
movimentacdo de mercadorias em areas urbanas geram emprego e
renda aumentando o desenvolvimento dos povos.

Para Caixeta-Filho (2007), a caracteristica das cargas urbanas é uni-
versal e nenhuma area urbana poderia existir sem um confiavel e
sustentavel fluxo de mercadorias. As politicas urbanas sao funda-
mentais para o planejamento dos transportes urbanos e na configu-
racao espacial das cidades. No entanto, Caixeta-Filho (2007) afirma
que o transporte urbano de cargas continua sendo um assunto
negligenciado tanto por engenheiros e planejadores como pelo
poder publico, uma vez que atencdes e acdes estdo praticamente
voltadas para as necessidades e reclamacdes dos motoristas de
automoveis no transito urbano. Os esforgos das autoridades con-
centram-se em restricdes e proibigdes ao trafego de caminhdes nas
areas urbanas com o objetivo de que tais politicas sejam benéficas
a sociedade toda.

No entanto, a vinculagcdo da movimentacdo urbana de cargas ao
desenvolvimento econémico das cidades apoia-se no fato de que
a infraestrutura de transportes confere grande competitividade e
habitabilidade a uma cidade e constitui um dos elementos impor-
tantes na oferta urbana. Cargas urbanas tém a ver com as politicas
urbanas, o planejamento dos transportes urbanos, a engenharia de
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trafego ou de transporte e os problemas especificos e relacionados
as cargas urbanas. Por ser uma tarefa heterogénea e de enorme
complexidade, torna-se dificil identificar semelhangas entre as
necessidades dos diversos usuarios e operadores do transporte
urbano de cargas. Existe uma variedade muito grande de atores no
contexto das cargas urbanas e enorme diversidade na percepcgéo
do mesmo problema.

Restricoes ao transporte urbano de cargas

Segundo a Confederagdo Nacional de Transporte (2012), em muitas
cidades brasileiras, a solugdo encontrada pelos governos para os
congestionamentos é a restricao a circulagcao de veiculos de cargas.
Um dos argumentos € que, muitas vezes, os caminhdes interrompem
o trafego quando realizam a carga/descarga de mercadorias ao longo
das vias. Contudo, esse tipo de medida nao resolve o problema dos
congestionamentos, além de dificultar o abastecimento de produtos
nos grandes centros consumidores.

A restricdo a circulagdo de veiculos de carga é adotada em varias
cidades do mundo, como Londres e Nova lorque. No Brasil, pelo
menos onze cidades brasileiras implantaram medidas nesse sentido,
como Sio Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte.

Os principais tipos de regras adotadas no pais séo: rodizio de placas
e restricdo de circulagdo em areas e horarios especificos. Os argu-
mentos para as restrigdes sdo varios, como a baixa velocidade com
que trafegam, as grandes dimensoes desses veiculos (Qquando com-
parados com carros e motos) e a interrupgdao do trafego, quando
realizam carga/descarga.

Limites legais

O Conselho Nacional de Transito — Contran, através das resolucdes
n° 12/1998, 184/2005 e 62/1998, regulamentou os artigos 99 e 100
do Codigo de Transito Brasileiro, nos quais constam os limites para
dimensdes, peso bruto total e peso por eixo, que devem ser obser-
vados para todos os veiculos de carga que circulam nas vias terres-
tres (ver tabela 1). Na tabela 1, os valores entre parénteses corres-
pondem ao limite maximo de PBT/CMT (peso bruto total/Capacidade
Maxima de Tracao) permitido pela legislagdo (tolerancia de + 5%
sobre o PBT) — Lei n° 7.408/1985 e Resolugdo n° 104/1998 de
21/12/1998. Salientamos que os limites de PBT e CMT estabeleci-
dos pelo fabricante prevalecem sobre estes desde que nao ultrapas-
sem o limite legal de 45 toneladas, conforme artigo 100 do Cédigo
de Transito Brasileiro.

57

www.antp.org.br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 37 - 2015 - 2° quadrimestre

Tabela 1
Classificacao de veiculos de carga

PET / CMT

SILHUETA MAX. (t) CLASSE CODIGO

CARACTERIZAGAD

CAMINHAO
E1 = eixo simples; carga méxima 6,0 ton ou 65

2 16 (16.8) a capacidade declarada pelo fabricante do. | 50 o
=y preumatico | 66

i a2 E2 = eixo duplo; carga méaxima 10 ton
d12< 350 m

3 CAMINHAO TRUCADO
| E1 = eixo simples, carga meéxima 6.0 fon
3 23 (24.2) EZE3 = conjunio de eixos em tandem duplo;, | ac &7
N carga méxima 17 ton. |
d12>240m
120=d23=240m

CAMINHAO TRATOR + SEMI

REBOQUE |
3 26 (27.3) E1 = eixo simples; carga mdxima 6,0 ton | 281 &g
E2 = eixo duplo; carga maxima 10 ton
E3 = eixo duplo; carga maxima 10 ton
d12,d23 > 2,40 m

— CAMINHAO SIMPLES
E1 = eixo simples; carga méxama 6,0 ton, |
EZE3E4 = conjunio de eixos em tandem |

4 M5(331 4C 2]

5330 tripho;, carga méaxima 25,5 ton. | :
d12 =240 m
12 23 |a
k B 1,20 < d23, d34 < 240 m
El €2 El E4

Fonte: Conselho Nacional de Transito, 2014.

Metodologia

A primeira etapa consiste em um levantamento bibliografico a res-
peito do assunto. Nao foi encontrado um numero expressivo de
publicacdes sobre transporte de cargas em areas urbanas. A maior
parte das informacdes veio de sites e documentos disponiveis na
internet.

A segunda etapa da pesquisa foi desenvolvida com auxilio de
entrevistas, com a aplicagdo de questionario com perguntas aber-
tas e fechadas, em estabelecimentos comerciais na avenida
Morangueira na cidade de Maringa-PR. O pesquisador in loco
levantou os principais pontos fortes e pontos a melhorar referentes
ao sistema de restricdo de caminhdes acima de 23 toneladas, que
teve inicio no dia 1 de agosto de 2014 na via estudada, em um
percurso de 4 km, com origem na avenida Colombo e término na
rotatéria do Contorno Norte. A pesquisa procurou avaliar como foi
o trabalho da Secretaria de Transito e Segurangca — Setrans na
divulgacdo da campanha de restricdo na via; questdes de ordem
ambiental, como: ruidos, emissdo de poluentes, trepidagcdes cau-
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sadas pelo fluxo continuo de caminhdes; e se houve diminuicdo no
volume de acidentes. Procurou verificar a comunicagao empregada
para conscientizagdo dos motoristas. Levou em conta o grau de
satisfacdo dos comerciantes sobre programas da Setrans. O pes-
quisador registrou, através de fotografias, as acdes que foram
empregadas pelos 6rgdos competentes, como placas de sinaliza-
¢ao informativas sobre a restricao, e os pontos a melhorar, como
recuperacao asfaltica e congestionamentos. A amostra compreen-
deu 27 entrevistas com comerciantes da regido.

Para tanto, foram utilizados camera fotografica digital, ficha de anota-
¢bes com prancheta e caneta e questionarios para entrevista com os
comerciantes. As informacoes levantadas foram tabuladas no escrito-
rio, onde foram elaborados os textos e graficos, selecionadas as
imagens e fotografias para compor o presente artigo.

Local da pesquisa

O transito de Maringa-PR tem se tornado nos ultimos anos um ver-
dadeiro caos. Em todos os bairros da cidade encontra-se um alto
indice de congestionamento, principalmente nos horarios de pico,
sem falar no centro da cidade. Varias formas de conter estes con-
gestionamentos estdo sendo criadas para que o trafego tenha uma
maior fluidez, evitando acidentes e congestionamento. Uma das
formas encontradas e que sera analisada neste trabalho se refere a
avenida Morangueira. Nesta via, foram restringidas as carretas e
bitrens, ou seja, veiculos acima de 23 toneladas, nos horarios das 6
as 21 horas, nos dias Uteis, final de semana e feriados. A area de
abrangéncia é de 4 km da via e sua liberagéo ocorre entre 21 horas
e 6 horas da manha. O objetivo de restringir a circulagdo de cami-
nhdes foi estimular o uso do Contorno Norte, retomada do controle
da av. Colombo e instalagao de faixas exclusivas para 6nibus na av.
Morangueira no lugar do canteiro central. Foram fixadas placas indi-
cativas sobre a restricao a caminhées com a tonelagem maxima
permitida nos principais cruzamentos da via.

Segundo a Setrans, as melhorias na via serdo mais faceis de serem
executadas. Trata-se de obras de recape asfaltico, melhorando o fluxo
de veiculos e evitando, assim, os grandes congestionamentos. A uti-
lizagcdo do Contorno Norte trara uma maior fluidez para o transito,
facilitando a vida dos moradores da regido e o servico de carga e
descarga de caminhdes de menor porte, agilizando o comércio da
regido e o trafego de pessoas. A pesquisa foi realizada na extensao
de 4 km entre o cruzamento com avenida Colombo e o viaduto do
Contorno Norte (figura 1).
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Figura 1
Extensao av. Sao Paulo x Contorno Norte — area de estudo

/

GONTORNO NORTE

Fonte: Google, 2014.

Resultado e discussao

As questdes levantadas e determinantes pesquisadas sobre a restri-
¢ao de transporte de cargas na via séo:

Sinalizagéo;

Campanhas de conscientizagcao da Setrans;

Fluidez;

NuUmero de acidentes;

Questbes ambientais (ruidos, poluicéo, trepidacdes);
Atraso nas entregas;

Aumento no valor do frete;

Rotas noturnas;

Estacionamento;

Pavimentagao da via.

Observam-se, no trajeto percorrido, as placas indicativas de restricao
de veiculos com carga acima de 23 toneladas. Estas placas estédo
localizadas na entrada da av. Colombo e no trajeto entre o Contorno
Norte e o destino na av. Colombo (figura 2). Conforme relato, 48% dos
comerciantes entrevistados sédo a favor de uma campanha mais efeti-
va por parte do Setrans no que diz respeito a faixas, banners, outdo-
ors (gréfico 1).
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Figura 2
Placas indicativas - Peso bruto total (PBT)

W

'ﬁa; :

Fonte: foto realizado pelo autor.

Grafico 1
Percepcao pelos entrevistados da frequéncia da comunicacao da Setrans

as vezes [13] nunca (4]

sempre 10 37%
asvezes 13 48%
nunca 4 15%

sempre [10]

Com relagéo a fluidez, pode-se observar in loco que a via esta livre e
os carros fluem tranquilamente. Na pesquisa com os comerciantes,
70% dos entrevistados disseram que houve melhora na fluidez do
trafego depois da restricdo de caminhdes (grafico 2). Na hora do rush,
conforme relato dos comerciantes, o trecho que da acesso da avenida
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Morangueira para a Universidade Estadual de Maringa (UEM) (figura 3)
ainda é muito critico, causando frequentes congestionamentos e aci-
dentes, inclusive com motociclistas.

Gréfico 2
Percepc¢ao pelos entrevistados da fluidez na avenida Morangueira

sim
nao

nao soube responder

-
=

0 4 8 12 16 20
sim 19 70%
nao 7 26%

nao soube responder 1 4%

Fonte: elaboragdo propria com base nas entrevistas.

Figura 3
Fluidez na avenida Morangueira x UEM

Fonte: foto realizado pelo autor.

Quanto ao nimero de acidentes na via, 63% dos comerciantes entre-
vistados relataram que ndo perceberam diminuigdo devido a restrigdo
de caminhdes (grafico 3). A falta de educacéo no transito por parte
dos motoristas e a falta de campanhas educativas sdo os fatores

62


PW EDITORES
Carimbo ANTP


Restricdo de transporte de cargas em areas urbanas. Estudo de caso: avenida Morangueira

apontados como agravantes dos acidentes na regido. Quanto as cam-
panhas enfatizando a obediéncia ao preconizado no Cédigo Brasileiro
de Transito (CTB), nas praticas de estacionamento, embarque e
desembarque, carga e descarga de veiculos, pessoas e bens, 78%
dos entrevistados relataram que estas ndo sao feitas (grafico 4).

Grafico 3
Percepcéao pelos entrevistados da diminuicdo do niumero de acidentes na
avenida Morangueira

nao [17] £

nao soube responder [1]

sim 9 33%
nao 17 63%
nao soube responder 4 15%

Fonte: Elaboragdo prdpria com base nas entrevistas.

Grafico 4
Percepcéao pelos entrevistados das campanhas da Setrans realizadas na
avenida Morangueira

nao soube responder [6)

sim [0]
sim 0 0%
) nao 21 78%
nao [21] nao soube responder 6 22%

Fonte: Elaboragdo prdpria com base nas entrevistas.

Quanto ao nivel de poluicdo, 52% dos entrevistados perceberam
queda na poluicdo gerada pelos caminhdes de grande porte (grafico
5) e 59% destes responderam que o nivel de poluigéo era critico (gra-
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fico 6), acarretando muita poeira e até mesmo doencas respiratérias
devido a inalagdo de mondxido de carbono dispensado pelos escapa-
mentos dos caminhdes.

Grafico 5
Percepcgéao pelos entrevistados do nivel de poluicdo na avenida
Morangueira

nao [10]

nao soube responder [3]

sim 14 52%
nao 10 37%
ndo soube responder 3 11%

sim [14]
Fonte: Elaboracdo prdpria com base nas entrevistas.

Grafico 6
Percepcgao pelos entrevistados do nivel de poluicao antes da restricdo na
avenida Morangueira

critico [16]

nao incomodava [2]

aceitavel 9 33%
critico 16 59%
néo incomodava 2 7%

aceitavel [9]

Fonte: Elaboracéo propria com base nas entrevistas.

O nivel de ruido acarretado pelo barulho dos motores de grandes
caminhoes foi outro fator em que se percebeu melhora (grafico 7):
56% dos entrevistados relataram que o nivel de ruido diminuiu
melhorando consideravelmente o atendimento aos clientes no bal-
cao de vendas e até mesmo o atendimento ao telefone; 41% rela-
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taram que ndo houve melhora e que os caminhdes menores, que
continuam trafegando pela via, devem ter sistemas de abafador de
ruidos. Muitos veiculos pequenos e motos contribuem ainda para
o ruido em excesso. Para 56% dos entrevistados, a vibracdo do
solo diminuiu consideravelmente, reduzindo a trepidagao nos imé-
veis (grafico 8).

Grafico 7
Percepcao pelos entrevistados do nivel de ruido - poluicdo sonora - na
avenida Morangueira

nao [11]

nao soube responder [1]

sim 15 56%
nao 11 41%
nao soube responder 1 4%

sim [15]
Fonte: Elaborac&o prdpria com base nas entrevistas.
Grafico 8

Percepcao pelos entrevistados do nivel de vibragao do solo na avenida
Morangueira

nao [7]
nao soube responder [5]
sim 15 56%
nao 7 26%
nao soube responder 5 18%
sim [15]

Fonte: Elaborac&o prdpria com base nas entrevistas.

Com relagao ao atraso nas entregas ou falta de produtos por conse-
quéncia da restricdo (grafico 9), 52% dos entrevistados alegaram
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que ndo houve problemas e 48% responderam que nao houve rea-
juste de precos no frete por conta da medida empregada pela
Setrans (grafico 10).

Grafico 9
Percepcéao pelos entrevistados de atraso nas entregas por conta da
restricao na avenida Morangueira

nao [14]

nao soube responder [7]

sim 6 22%
nao 14 52%
nao soube responder 7 26%
sim [6]

Fonte: elaboragdo propria com base nas entrevistas.

Grafico 10
Percepcao pelos entrevistados de reajuste no preco do frete por conta da
restricao na avenida Morangueira

nao soube responder [11]

sim 3 1%
sim [3] nao 13 48%

i A nao soube responder 11 41%
ndo [13]

i

Fonte: elaboragdo propria com base nas entrevistas.

Quanto aos estacionamentos na avenida Morangueira (grafico 11),
63% dos entrevistados relataram que é dificil encontrar vagas na via.
Um dos motivos é a regulamentagéo do corredor de 6nibus (figura 4),
dificultando em muito a carga e descarga no comércio local. Aos
comerciantes foi perguntado a respeito de carga e descarga em rotas
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noturnas no comércio local: 37% acham ruim, 33% n&o tém conheci-
mento sobre esta pratica e 30% consideram uma boa pratica para
evitar congestionamentos (grafico 12).

Gréfico 11
Percepcao pelos entrevistados da dificuldade de encontrar vagas na
avenida Morangueira

nao soube responder [1]

sim 9 33%
sim[9] nao 17 63%

5 ndo soube responder 1 4%
nao [17]

Fonte: elaboragcao prdpria com base nas entrevistas.

Grafico 12
Percepcao pelos entrevistados das rotas noturnas na avenida
Morangueira

nao tem conhecimento [9]

bom 8 30%
ruim 10 37%

'E- - nao tem conhecimento 9 33%

ruim [10] -mf

|

Fonte: elaboragcao prdpria com base nas entrevistas.

bom [8]

De acordo com relato dos comerciantes, um dos problemas enfrentados
e que ndo tem data para ser solucionada é a pavimentagdo da via.
Segundo a Setrans, uma das prioridades é o recapeamento (em desta-
que na figura 5), uma vez que sé@o constantes os “buracos” encontrados.
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Figura 4
Restricao de estacionamento na linha amarela

o

Fonte: foto realizado pelo autor.

Figura 5
Piso méa conservacao na pavimentacao avenida Morangueira

Fonte: foto realizado pelo autor.

Outro ponto observado foi a divulgagao por parte da Setrans em sua pagi-
na na internet (http://www2.maringa.pr.gov.br/site/index.php?sessao=
2e26710599st2¢) (figura 5). Nao foi especificada a campanha de restricéo
que ocorreu na avenida Morangueira e nem a legislagéo formalizada. A
disponibilizagéo dessas informagdes no site seria uma oportunidade para
as empresas transportadoras terem acesso a elas de forma rapida, segura
e eficiente. A Unica lei disponivel € a complementar n® 660 que regulamen-
ta o trafego de veiculos de carga e descarga na area central do municipio
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de Maringa, que, no artigo 1°, estabelece a proibicdo do trafego e perma-
néncia de veiculos de cargas acima de 8 toneladas de peso bruto total na
area central da cidade no periodo das 10 horas as 19 horas. A area central
compreende a delimitada no mapa constante da figura 6.

Figura 5
Site do Setrans nao disponibiliza informacdes sobre restricdo na avenida
Morangueira
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Figura 6
Mapa da area central com as indicacdes de restricoes de caminhdes

Mapa Area Central RESTRICAO CAMINHOES

\ve
N
)

\IBIBI
%%Hdh

Q@Q

IS
v

/2N 0
bl —
\\i\g\ OO

O

IS

Bk

69

www.antp.org.br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 37 - 2015 - 2° quadrimestre

CONCLUSAO

A realizagdo da pesquisa in loco facilitou a verificagdo dos pontos
fortes e pontos a melhorar na via analisada. Pode-se concluir que
houve melhora consideravel na fluidez do transito por causa da restri-
¢ao de veiculos acima de 23 toneladas. Observou-se reducao no nivel
de poluicao, ruidos e trepidacdes em estabelecimentos, o que, atra-
vés da pesquisa com os comerciantes, ficou ainda mais evidente. Os
pontos a melhorar seriam com relagcdo a maior participagdo da
Setrans junto aos comerciantes, informando sobre as mudancas que
ocorrem através do site na internet e orientagdo no préprio local por
agentes treinados e lei complementar evidenciando a restricdo. O
recapeamento da via deve ser feito com certa urgéncia, pois, atual-
mente, verificam-se muitos buracos, atrapalhando a movimentagao
de todos os tipos de veiculos, sendo fator causador de acidentes.

A participacao do poder publico e privado trara melhorias considera-
veis para todos os que necessitam da via e a educagdo no transito
ainda é fator primordial para conscientizacdo dos motoristas de todos
os tipos de veiculos.
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O presente artigo reune estratégias para incrementar a mobilidade e a
urbanidade das cidades, a partir de experiéncias vivenciadas em cida-
des europeias, cuja tradicdo de enfrentamento dos problemas de
mobilidade e transporte harmoniza a capacidade de acolhimento,
hospitalidade e gentileza urbana, favorecendo as necessidades coti-
dianas de deslocamento, convivio e interacédo social.

ESTRATEGIAS PARA INCENTIVAR A MOBILIDADE E A
URBANIDADE NAS CIDADES

O tema da mobilidade urbana é um assunto prioritario na agenda
politica, urbana e ambiental das grandes cidades, pois € uma condi-
cao que afeta a vida de todos os cidadaos, sem excecdo. O fendbme-
no do adensamento nos grandes centros urbanos, a sinergia de ativi-
dades produtivas que gera uma polarizagao de fluxos de veiculos e
pessoas, bem como o estabelecimento de um habitus e de um status
que fomenta a predilecao do transporte individual sobre o coletivo sao
circunstancias responsaveis por uma cadeia de acontecimentos con-
temporaneos: aumento no nivel de estresse; maior poluicdo ambien-
tal; consumo de porgdes expressivas do solo para fins rodoviarios;
desconhecimento da prépria cidade, motivado pela adogdo de um
percurso prescritivo, restrito e mecanizado através do automoével; ani-
quilamento progressivo das relagdes de bairro e do contato social,
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pela vivéncia restrita e pela auséncia de apropriacéo dos lugares cita-
dinos; consumo do tempo livre pelo transito; sensagdo de violéncia
pelo esvaziamento dos espacos da cidade; dentre outros. Diante de
fenbmenos como esses, € emergencial a busca por mecanismos que
minimizem os impactos das viagens cotidianas na vida dos usuarios
e consigam sensibiliza-los para explorar a cidade através de meios
coletivos de transporte ou ndo motorizados.

Os modos de vida nas grandes cidades denotam experiéncias ambien-
tais e culturais heterogéneas. Segundo Neira Alva (1997), se, por um
lado, ha uma conjuntura socioeconémica e uma espacialidade que favo-
recem as classes dominantes, privilegiadas pelo poder de consumo
elevado e pela capacidade de obtencado da casa propria bem localizada,
por outro, ha uma cultura popular periférica representada por uma popu-
lacdo de baixa renda que se ressente pela precariedade dos servigos
basicos essenciais e por uma enorme dificuldade de ingressar na cidade
legal. Esses dois polos, sob o viés da mobilidade urbana, séo ainda mais
antagbnicos, pois se 0 automdvel individual se converteu em simbolo de
bem-estar, liberdade e exclusividade, acabou por infligir efeitos negativos
sobre o cotidiano dos usuarios do transporte publico e contribuiu para o
colapso do transporte nas grandes cidades. Segundo Maricato (2013, p.
24), “é com a condigdo dos transportes que as cidades acabam cobran-
do a maior dose de sacrificios por parte dos moradores” e, embora o
suplicio dos desfavorecidos seja mais eloquente pela superlotacdo dos
Onibus ou trens, uma parte preciosa da vida de todos os cidaddos é
consumida mediocremente nas longas viagens cotidianas.

Desmistificar o transporte publico como um meio exclusivamente volta-
do para as necessidades da baixa renda requer uma ampla revisdo do
conceito de solidariedade social e do posicionamento cultural dos cida-
daos. Uma vez que o transporte esta relacionado a outras inUmeras
pautas urbanas, é indispensavel buscar mecanismos e propostas trans-
versais, voltados para habitagdo, uso do solo, infraestrutura, meio
ambiente e outros campos.

O presente artigo, fruto da percepcao de dois arquitetos-urbanistas a
partir das experiéncias e vivéncias em cidades distintas, em sua maio-
ria em ambito internacional, apresenta uma compilacéo de iniciativas,
solugdes técnicas e instrumentos relacionados a mobilidade urbana,
a qualidade espacial das grandes cidades e aos temas transversais,
respondendo as multiplas dindmicas da urbe. Observa-se, em muitas
iniciativas, a capacidade de acolhimento, hospitalidade e gentileza
urbana diante das necessidades cotidianas de deslocamento, convi-
vio e interacdo social. O texto apresenta solugdes eficazes e muitas
vezes criativas para potencializar a mobilidade urbana e valorizar o
usuario. Representa, em sintese, um diario de viagens, com fotos
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autorais que ilustram estratégias para incentivar a mobilidade e a urba-
nidade nas cidades.

Os mecanismos e as iniciativas apontadas estdo ordenados a partir
das seguintes categorias: multimodalidade; acessibilidade; pontuali-
dade; informagdes; design e mobiliario urbano; descanso, 6cio e
encontro; bilhetes - venda e integracdo; estacionamento em subsolo
ou edificios-garagem; passarelas de conexao; multifuncionalidade;
permeabilidade; inibicdo de muros perimetrais.

INTERMODALIDADE E MULTIMODALIDADE

A intermodalidade e a multimodalidade s&o duas estratégias que permi-
tem o acesso as multiplas formas de deslocamento por meio de trans-
porte publico. Ambas adotam como premissa a integracéo entre diferen-
tes modais que, usualmente, estabelecem uma relagdo de
complementaridade em percursos extensos, facilitando a chegada do
usuario ao destino final.

A intermodalidade tem como premissa a combinagao de varios modais.
Entretanto, cada tipo de transporte apresenta diferentes administragoes,
ou seja, cada modal distinto utilizado na viagem, da origem ao destino, é
independente um do outro. Essa estratégia, compreendida enquanto
solucao oportuna para evitar conflitos de gestao e de cunho administra-
tivo, se justifica especialmente pela auséncia de um plano de integragéo
metropolitana. Entretanto, se do ponto de vista burocratico e operacional,
€ mais facil administrar diferentes modais, para o usuario, a exigéncia de
adquirir multiplos documentos de transporte e muitas vezes de precos
contrastantes ou incompativeis com a totalidade do deslocamento, € um
entrave para a mobilidade eficaz em todo o percurso.

Na multimodalidade, o trajeto é feito com a emissdo de apenas um
documento de transporte, facilitando todo o percurso do usuario.
Neste caso, uma Unica empresa € responsavel por todo o trajeto,
independente da quantidade de modais utilizados para cumprir o per-
curso integral da origem ao destino. Com isso o usuario pode se
deslocar com apenas um documento de transporte sem a necessida-
de de adquirir outros bilhetes nas conexdes de parada.

Uma cidade que dispde da multimodalidade mencionada é a cidade
de Lisboa, em Portugal, onde o usuario, com o mesmo documento de
transporte (cartdes de suporte, titulos de transporte), pode acessar
Onibus municipais, trens, metrds, funiculares, ascensores e bondes,
além de alternativas complementares como o bonde de turismo. A
empresa Carris € a responsavel pela gestdo desses modais de trans-
porte e com apenas um documento o usuario pode percorrer toda a
area metropolitana de Lisboa.
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Figura 1
Alternativas de transporte e infraestrutura na cidade de Lisboa Portugal.
Funicular, elevador e terminal de integracao (Estacao Oriente)

Nl

Figura 2

Referéncia de mobilidade urbana que permite a integragdo entre modais
em Lyon, Franca. Nesta cidade, o usuario pode, com o mesmo
documento de transporte, acessar tanto os 6nibus, quanto o metrd, o
funicular e o VLT

E importante observar que, quanto mais tipos de modais estiverem
disponiveis para o acesso com um unico documento de transporte,
mais facil € o deslocamento do usuario pela cidade. No entanto, a
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multimodalidade, comumente, integra apenas os modais de maior
porte, deixando de lado bicicletas, bondes de turismo, ascensores e
outras modalidades menores. O modelo mais recorrente nos grandes
centros urbanos corresponde a integragdo dos 6nibus com os metroés,
que incide sobre corredores prioritarios de trafego urbano, acabando
por excluir percursos menores, que inevitavelmente sao deixados por
conta do usuario. A necessidade de interligar o percurso principal aos
percursos secundarios é a garantia para se obter uma mobilidade
urbana satisfatéria em todo o trajeto, aumentando a qualidade do
transporte e a sua eficacia.

ACESSIBILIDADE

A constituicdo de uma cidade acessivel a todos significa maior qua-
lidade de vida aos cidadados nas praticas e uso dos espagos publi-
cos e coletivos. No Brasil, os avangos obtidos a partir da implanta-
¢ao da NBR 9050 (Norma brasileira de acessibilidade a edificagdes,
mobiliario, espacos e equipamentos urbanos) sdo essenciais para
“proporcionar a maior quantidade possivel de pessoas, independen-
temente de idade, estatura ou limitagdo de mobilidade ou percep-
c¢do, a utilizacdo de maneira autbnoma e segura do ambiente”
(ABNT, 2004, p. 1). O debate acerca de acessibilidade, comumente
associado as necessidades de cadeirantes e idosos, deve ser
ampliado ao meio urbano de forma mais proficua, pois a sua aplica-
bilidade ainda é muito restrita e esbarra na baixa capacidade de
inovacao e atuacao do poder publico.

A acessibilidade é uma ferramenta que tem como objetivo facilitar
o0 amplo acesso de todos os usuarios aos meios de locomocéo e a
transposicao de barreiras urbanas ou arquitetdénicas. Os meios de
transporte publico e os percursos citadinos publicos devem, obri-
gatoriamente, considerar essa diversidade de usuarios e as suas
limitagoes fisicas, minimizando inconvenientes decorrentes de des-
niveis, desencontro com calgcadas e longas esperas. Um sistema
de transporte eficiente deve priorizar a espera, o embarque e a
reserva de assentos aos cadeirantes, idosos, gestantes e maes
com filhos pequenos, bem como facilitar o transporte de carrinhos
de bebé e ciclistas.

Percursos publicos em nivel sdo mais gentis e acessiveis quando
associam escadas e caminhos adjacentes através de rampas de
pouca inclinacdo, de modo que o usuario possa adotar natural-
mente o curso que Ihe agradar. Plataformas de embarque subterra-
neas ou verticais devem conciliar escadas e rampas convencio-
nais, elementos mecanicos de deslocamento como escadas
rolantes e elevadores.
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Figura 3
Acessibilidade em vias publicas de pedestre em Avignon (a esquerda) e
Londres (a direita). Combinacdo de rampas, escadas e corrimao auxiliar

Figura 4

Exemplo de acessibilidade em meio urbano na cidade de Barcelona, que utiliza
escadas rolantes em areas publicas e a céu aberto para que os pedestres
acessem grandes desniveis da cidade com mais conforto e praticidade

Um exemplo engenhoso que amplia o conceito de acessibilidade para
o ciclista pode ser observado no acesso ao metr6é da cidade de Lis-
boa, em Portugal (figura 5). Um dispositivo de metal, adossado a
escada, na forma de um “U” atua como uma canaleta continua onde
o ciclista pode acoplar as rodas da bicicleta e descer os degraus com
maior conforto.
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Figura 5
Acessibilidade para vencer grandes desniveis verticais. Exemplos de
emprego de canaletas para ciclistas no metré de Lisboa, Portugal

Figura 6

Acessos a Estacao de metrd Cordeliers, em Lyon, Franca. Usuarios séo
favorecidos com elevadores e escadas convencionais combinadas com
escadas rolantes

Alguns aeroportos de maior porte e estagdes de metrd com longas
distancias a serem percorridas disponibilizam ao usuario a modalidade
de esteiras rolantes que facilitam o percurso entre estagdes ou salas de
embarque. E importante notar, a exemplo da cidade de Paris (figura 6),
que trés esteiras rolantes nos percursos internos do metrd permitem
inversao de sentido de deslocamento para equilibrar a capacidade de
escoamento de pessoas, dependendo do horério e do fluxo.
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Figura 7
Esteira rolante em metrd de Paris, Franca. Sentidos alternados conforme
a demanda dos fluxos

E importante incentivar a acessibilidade em todos os lugares das
cidades, inclusive em ambientes naturais. Na cidade de Troia, em
Portugal, a acessibilidade nas praias é garantida com caminhos em
decks de madeira que conduzem pessoas com mobilidade reduzida
por toda a extensdo da orla, aproximando o usuario do meio natural.
Em Vila Velha, no Espirito Santo, o Projeto Praia Legal, por sua vez,
vai mais além, ao promover o banho assistido como um instrumento
de incluséo social de pessoas com mobilidade reduzida. O banho de
mar acontece através de cadeiras flutuantes, manipuladas por profis-
sionais e voluntarios de um programa municipal.

Figura 8
Orlas de Troia (Portugal) e Vila Velha (ES), respectivamente. Elementos fisicos
de acesso a praia e dispositivos flutuantes para promover o banho assistido

Fontes: A esquerda, dos autores. A direita, disponivel em <http://www.vilavelha.es.gov.
br/paginas/assistencia-social-praia-legal>. Acesso nov. de 2014.

78


PW EDITORES
Carimbo ANTP


Estratégias para incentivar a mobilidade e a urbanidade nas cidades

O projeto de reabilitagdo das margens do rio Rédano, concluido em
2007, em Lyon, é uma tentativa de reconciliar o contato do usuario com
a natureza e com o rio, ao recuperar o espago publico e facilitar uma rota
ininterrupta ao longo da margem do rio através de uma variedade de
modos de transporte sustentaveis lado a lado - principalmente caminha-
das e ciclismo. Degraus-arquibancada tém largura generosa para criar
areas de estar. A acessibilidade em toda a extensdo do rio é garantida
com rampas e patamares que privilegiam pedestres e ciclistas (figura 9).

Figura 9
Waterfront de Lyon Berges de Rhéne, Franca
[ ————— =
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A grande maioria dos deslocamentos que acontecem em uma cidade
¢ feita a pé. Portanto, as calgadas sdo muito importantes para uma
mobilidade plena. E desejavel que as calgadas sejam objeto de plane-
jamento integrado, ndo tenham interrupgcdes e apresentem inclinagdo
transversal correta, além de prover espagos que permitam a distribui-
¢ao do passeio para pedestres, ciclofaixa e uma faixa de servigo para
a implantagdo de mobiliarios urbanos tais como postes de energia,
postes de iluminagdo publica, arborizagédo, bancos, abrigos, bancas
de revista e outros equipamentos.

Um exemplo de “calgada plena” pode ser visto em Berlim (figura 10),
cidade alema que se permitiu, apds processos histéricos de destrui-
¢ao e reconstrucéao, reorganizar a fungao das calgcadas em quase toda
a cidade, replicando o mesmo padrdo em longos trechos. A padroni-
zacdo de calgadas em Berlim envolve aspectos funcionais, rigor na
selecdo de materiais de revestimento e apuro estético, componentes
que auxiliam a legibilidade e o conforto do usuario, especialmente o
deficiente visual.
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Figura 10
Calcada padronizada na cidade de Berlim, Alemanha

Outro exemplo de “calgada plena”, em Lyon, dispde de ampla ciclo-
faixa e arborizacdo generosa disposta sequencialmente nas faixas de
servico. A predilecdo pelo piso uniforme na ciclofaixa, associado a
auséncia de desnivel da faixa de percurso adjacente, amplia as opor-
tunidades de deslocamento e lazer, permitindo uso facilitado por
skatistas, patinadores e, obviamente, cadeirantes e demais usuarios.
A escolha por um piso monolitico ou antitrepidante é uma deciséo
determinante para viabilizar a pratica de atividades esportivas com
equipamentos de rodas, tais como patins e skates.

Figura 11
Patinadora em agéo na cidade de Lyon, Franca
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PONTUALIDADE

A eficiéncia do transporte publico deve contemplar intervalos fre-
quentes entre os carros, estabelecidos de forma legivel e pontual,
para que o usuario possa planejar o seu percurso com tranquilidade.
A frequéncia e a quantidade de carros em determinados percursos
advém de estudos aprofundados de fluxos, origem e destino, espe-
cialmente em horarios de pico, de modo que os usuarios possam
fazer viagens confortaveis. Observa-se que, em muitas cidades
europeias, as estagbes de embarque encontram-se totalmente
vazias poucos minutos antes da chegada do transporte, pois a pon-
tualidade permite ao usuario chegar ao terminal minutos antes do
embarque. Essa segurancga é satisfatéria e permite ao usuario plane-
jamento prévio e reducao de imprevistos.

O VLT em Amsterdam é um exemplo da pontualidade mencionada,
pois o letreiro informativo, presente em todas as estacdes de embar-
que, exibe a hora precisa que o trem deve chegar a estagéo, além de
atualizar qualquer atraso eventual. O sistema de 6nibus em Bilbao
também informa aos usuarios o horario da chegada dos 6nibus, bem
como avisos sobre atrasos e outras informacdes através de letreiros
implantados proximo aos abrigos.

Figura 12
Informativos eletronicos com linhas e horérios atualizados, em Amsterda
e Bilbao, respectivamente
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Figura 13

O sistema de transporte em Veneza, basicamente feito por meio de
lanchas chamadas de “vaporeto”, informa aos usuarios os horarios de
chegada das mesmas bem como atualizagdes de atrasos por meio de

letreiros informativos
I -

INFORMACOES

Todas as informacgdes referentes as linhas, aos percursos, aos pon-
tos de parada e aos horarios devem ser expostas de forma clara e
legivel em todos os modais. Percursos e horarios devem estar indi-
cados em mapas e diagramas para que os usuarios possam identi-
ficar, de forma legivel, os trajetos e as opgdes de escolha. Comple-
mentarmente, deve-se incentivar a disponibilidade ampla de tais
informagdes em aplicativos, folhetos, painéis com diagramacgéo
clara e atraente, relacionando tarifas, integracdo de linhas, com
cores, simbolos e diagramas.

Uma o6tima tecnologia disponivel em consonancia com as demandas
da sociedade de informacéo sdo os QR-Code que disponibilizam, via
dispositivos moéveis com camera, smartphones e tablets, conteddos
imediatos da internet através de aplicativos de leitura de codigo de
barras. A popularizagdo do sistema permite ndo apenas a obtengao
de informagdes, mas favorece a aquisicdo de novos bilhetes virtuais,
a recarga de bilhetes e a consulta de saldos.
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Figura 14

VLT em Mildo. Informagées atu
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alizadas das linhas em letreiro digital

Figura 15

A cidade de Bilbao, na Espanha, dispde de informacdes completas
referentes ao Bilbobus. Em cada ponto de 6nibus, o usuario conta com
informacdes completas sobre o sistema
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Figura 15 (continuacéo)

O interior do veiculo deve informar ao passageiro o percurso integral
a ser desenvolvido, bem como a sequéncia progressiva dos pontos de
parada, por meio digital, com painéis do tipo led e avisos sonoros. Em
determinados percursos, pode-se incentivar a identificacdo de teci-
dos histdricos, edificagbes emblematicas, pontos de interesse e atra-
¢éo de destaque regional, conciliando finalidades turisticas.

Figura 16
Painel informativo no interior dos 6nibus em Lyon, Franca

83

84


PW EDITORES
Carimbo ANTP


Estratégias para incentivar a mobilidade e a urbanidade nas cidades

DESIGN E MOBILIARIO URBANO

O design do mobiliario urbano deve ser resistente, constituido de
materiais de longa vida Util, de facil manutengéo e versatilidade. Em
se tratando de abrigos para usuarios de transportes publicos, essa
ultima componente deve considerar a possibilidade de implantagéo
de mddulos simples ou associados, para usuarios sentados ou ape-
nas abrigados, além da adequagdo ao tamanho das calgcadas, de
forma a manter faixas de percurso confortaveis para transeuntes.
Muito criticados pela populagdo em geral, por ndo abrigar completa-
mente das intempéries como sol e chuva, os abrigos devem ser com-
preendidos como estruturas aliadas a breves esperas e descanso
rapido, condigdo desrespeitada em muitas cidades brasileiras, que
obrigam o usuario a permanecer um tempo paradoxal em sua estru-
tura. Em cidades onde a mobilidade é eficiente, o abrigo também atua
como uma estrutura simbdlica, pois muitos usuarios se permitem
chegar poucos minutos antes do transporte passar, conforme o hora-
rio previsto.

Quanto ao design, deve-se dar preferéncia aos elementos transparen-
tes, para favorecer a visibilidade, associar lixeiras auxiliares, ilumina-
¢do adequada e caimento da cobertura para a por¢cédo posterior da
calcada. A exploracdo da superficie vertical lateral do abrigo para
publicidade e propaganda, circunstancia que viabiliza o patrocinio do
mobiliario por empresas particulares, deve estar posicionada em lado
oposto ao fluxo dos transportes, sem obstruir a sua visibilidade.

Figura 17
Abrigo de 6nibus. Adequacgao ao tamanho das calgadas, materiais
transparentes. Lyon e Madri, respectivamente

DESCANSO, OCIO E ENCONTRO

Os ambientes de estar em espacgos publicos sdo essenciais ao siste-
ma que prioriza o pedestrianismo e a gentileza urbana, pois € uma
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oportunidade do cidadao se apropriar da cidade através de espacgos
agradaveis para momentos de descanso, 6cio, encontro, lazer e
entretenimento. Os ambientes de estar normalmente dispdem de
estruturas funcionais minimas como bancos, mesas e coberturas,
mas podem ser complementados por jardins, floreiras e arvores que
conciliam potencial paisagistico e protecao climatica em cidades com
temperatura elevada, elementos de arte urbana e equipamentos como
bancas de revista e quiosques multifuncionais.

Muitas vezes, “estares” materializam pequenos espacos ou dispositi-
vos que promovem o bem estar do cidaddo comum, criam uma esté-
tica e um diferencial que qualifica as cidades com criatividade e origi-
nalidade. Esses espacos podem estar inseridos em qualquer lugar:
calgcadas, pracas, parques, orlas, areas semipublicas que conectam
edificagOes e até mesmo em substituicdo de vagas para automoveis.

Figura 18
Mobiliario urbano em calgadas (a direita, Barcelona) e espagos
intersticiais dos edificios (Berlim)
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Figura 19
Arte urbana em Berlim (a esquerda) e sala urbana em Londres (a direita).
Incentivos a participagdo do usuario na vida urbana
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BILHETES - VENDA E INTEGRAGAO

A autonomia do usuario € importante para a eficiéncia do sistema.
Facilitar a compra dos bilhetes em qualquer horario, sem dependéncia
de funcionarios ou contato humano é uma condigcdo que eleva a pro-
dutividade do sistema. A instalacdo de maquinas para a compra dos
bilhetes ou para a recarga deve prever a sua localizagcdo em pontos
estratégicos de forma a facilitar a aquisicao do bilhete.

O acesso ao bilhete integrado para conexdes multiplas e troca de
veiculos, com tempo prolongado de utilizagdo, garante ao usuario o
percurso completo sem custos adicionais. Habitualmente, bilhetes
com duragdao de uma hora, em sistemas eficientes de transporte,
garantem o embarque em percursos com troca de diferentes modais.

Outras informagdes importantes correspondem ao valor das tarifas
bem como as possiveis combinagcdes que relacionam duracdo do
bilhete, numero de viagens e utilizagao simulténea do bilhete em dife-
rentes modais.

Figura 20
Totens de venda de bilhetes, posicionados nas cal¢adas das vias

publicas, préximos aos pontos de parada. Opcéao de compra com dinheiro
e cartao. Lyon, Franca

Lo

ESTACIONAMENTO EM SUBSOLO OU EDIFiCIOS-GARAGEM

Componente essencial para devolver ao cidaddo o espaco publico
dominado por carros, os estacionamentos em subsolo e os edificios-
garagem retiram do plano superior, do plano do pedestre, os automo-
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veis, para concentra-los em espagos menos “nobres” do ponto de
vista urbanistico. Os parques de estacionamento devem estar locali-
zados em areas de servico e comércio intenso, adjacentes a eixos
viarios estratégicos ou localizados no corpo de grandes equipamen-
tos-ancora. Acredita-se que a conversdo de espacos antes domina-
dos por automoveis e o aproveitamento das areas livres para novas
oportunidades de uso publico com pragas publicas de lazer sejam um
poderoso instrumento para convidar o pedestre a experimentar a
cidade de forma mais aprazivel, com percursos mais convidativos e
seguros. A componente paisagistica desses espacos livres deve com-
patibilizar solucdes especiais de projeto com a vegetacao proposta, a
ser disposta sobre lajes.

Parking des Célestins € um emblematico estacionamento localizado
no centro histérico da cidade de Lyon, premiado pelo European
Parking Award em 1996. Este estacionamento, em forma de espiral,
dispde de influéncias evidentes da arquitetura romana e abriga sete
pavimentos no subsolo de uma praga publica que instiga o transeun-
te ao centro da praga, a descobri-lo através de um periscopio que
reflete feixes de luz oriundos do proprio térreo que inundam a escava-
¢do e atingem uma superficie de espelho que gira constantemente e
encanta pelo significado artistico dessa incrivel infraestrutura.

Figura 21

Parking des Célestins, Lyon, Franca, 1994 [Michel Targe, Jean-Michel
Wiltmotte e Daniel Buren]. Estacionamento situado em subsolo de praga
publica em sitio historico na regiao central de Lyon, premiado pelo
European Parking Award em 1996. Uma verdadeira obra de arte funcional
em sete pavimentos de subsolo

e
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PASSARELAS DE CONEXAO

A adocdo de passarelas exclusivas para pedestres e ciclistas sepa-
radas de veiculos € um recurso que favorece a seguranga do usu-
ario e incentiva o deslocamento a pé. Embora a criagdo de passa-
relas ndo seja uma unanimidade, pois obriga o usuario a ascender
o plano vertical, sua necessidade acompanha especialmente a
transposicao de barreiras fisicas geograficas inevitaveis, como rios
e ilhas. Essa conexao inevitavel pode conciliar oportunidades de
contemplacdo da paisagem, atuar com icones e referenciais sim-
bélicos ao lugar, além de prover pontos de parada estratégicos.
Muitas passarelas conciliam escalas, rampas e elevadores, e apre-
sentam qualidades estéticas tdo singulares que acabam por se
tornar simbolo de uma cidade ou de um bairro. Seu posicionamen-
to estratégico pode ser, inclusive, um potencializador das qualida-
des arquiteténicas e de uso do lugar, permitindo conexdes propo-
sitais que induzem percursos e fluxos.

A passarela Campo Volantin € um icone da regeneracédo urbana de
Bilbao (figura 22). Desenhada pelo arquiteto espanhol Santiago Cala-
trava, a passarela-icone, que conecta as duas margens do rio Nervion,
€ dotada de acessos por escadas e rampas. Executada com piso de
pequenas pecas em vidro temperado, material escorregadio quando
submetido as intempéries, acabou por ocasionar muitos acidentes
com pedestres desde a sua inauguracéo. Tal circunstancia foi contor-
nada pelo poder publico através da forracdo de todo o piso com um
tapete emborrachado.

Figura 22
Passarela Campo Volantin em Bilbao

89

\%

4 g
- jiotecd
O

www.antp.org.br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 37 - 2015 - 2° quadrimestre

Outro arquétipo de incentivo ao pedestrianismo € a passarela Simone
de Beauvoir em Paris (figura 23). A passarela, exclusiva para pedes-
tres e ciclistas apresenta dois niveis, conectando o parque de Bercy a
Biblioteca Nacional da Franga. Dispde de elevador para usuarios com
necessidades especiais e plano intermediario para descanso e con-
templacéo da paisagem de Rive Gauche e Bercy, sobre o rio Sena.

Figura 23
Passarela Simone de Beauvoir em Paris

MULTIFUNCIONALIDADE

O uso monofuncional, férmula intensivamente empregada no moder-
nismo, apesar de sua ineficacia comprovada, ainda persiste em mui-
tas periferias e novos barros. Para inibir esta pratica, instrumentos de

Figura 24
Vias com edificagdes de uso misto em Paris
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induc&o ao uso do solo misto precisam ser incorporados sistematica-
mente aos planos diretores municipais, com estratégias de integracéo
de funcoes e atividades urbanas (habitagdo, comércio, servico, lazer),
com vistas a minimizar deslocamentos e desestimular o uso do auto-
movel. Conceitos como cidade compacta, cidade sustentavel, cidades
inteligentes (Leite, 2012), cidade para pessoas, (Gehl, 2013) apontam
boas praticas ao conciliar adensamento controlado, verticalizagao,
senso de comunidade, diversidade socioterritorial, usos multifuncio-
nais, permeabilidade, seguranga publica, humanizagdo e otimizagéao
de recursos publicos.

PERMEABILIDADE E ESPAGOS SEMIPUBLICOS

A permeabilidade é um instrumento que multiplica percursos pedo-
nais entre os edificios, com possibilidade de entrecruzar quadras e
lotes e criar trajetos alternativos e complementares ao tradicional eixo
adjacente as vias. Representa a criagdo de uma rede de espagos
publicos ou semipublicos que intensificam a vivéncia e o acolhimento
urbano, especialmente quando aliados a usos multiplos. Segundo
Jourda (2009, p. 31), a possibilidade de abrir ao publico espagos nédo
edificados no terreno, como espacos residuais e patios internos, pode
compensar a grande caréncia de espacos verdes, lazer e de descanso
em centros adensados.

Figura 25
Dois exemplos emblematicos de permeabilidade em Berlim e Barcelona,
respectivamente. A esquerda, agora de encontro no centro da praga
Potsdamer Platz, Berlim; a direita, nicleos publicos e de lazer no entorno
dos edificios residenciais do setor Diagonal Mar, vetor de expansao
urbana recente em Barcelona

e
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INIBICAO DE MUROS PERIMETRAIS

A presenca de muros perimetrais em empreendimentos residenciais,
em especial em condominios e loteamentos fechados, € um fendéme-
no contemporaneo associado ao discurso da seguranga publica, bem
como a presenga de cameras, grades de seguranca e demais dispo-
sitivos de controle. Frequentemente, a presenca destas barreiras
verticais representa a materializagao de um ambiente hostil que refor-
¢a a negacédo do seu entorno e a segregagao urbana. Esse desastre
urbanistico, cuja ideologia se baseia justamente no enfrentamento da
violéncia urbana, em especial na suposta protegdo a partir de um
estilo de vida intramuros, acaba por reforcar o esvaziamento dos
espacos publicos e das calgadas, reafirmando ainda mais a insegu-
ranca do lado exterior e destacando as diferengas sociais. A inibicao,
através da legislagdo urbanistica, de muros perimetrais de grandes
extensdes, muros opacos que ocultam a visibilidade e lotes de gran-
des dimensbes ocupados por condominios fechados de uso exclusi-
vamente residencial € uma diretriz para combater o esvaziamento e a
inseguranca nos espacos adjacentes.

Figura 26

Duas realidades contrastantes, ambas em localiza¢es periféricas e
voltadas para programas residenciais populares. A esquerda, ambiente
urbano inéspito em empreendimento murado do programa Minha Casa
Minha Vida, na Serra, ES, Brasil; a direita, edificios residenciais
multifamiliares de baixa renda, articulados ao espago publico adjacente,
em Madri, Espanha

o s —
CONSIDERACOES FINAIS

A mobilidade urbana é um tema que envolve um sistema complexo de
politicas de planejamento urbano, transporte e circulagéo de veiculos
e pessoas. Em virtude de um colapso recorrente no sistema de trans-
portes das grandes cidades, é imprescindivel a busca por solugdes
alternativas e mecanismos para promover a mobilidade sustentavel,
com foco na qualidade de vida e no bem estar do usuério. O presente
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artigo reline alguns mecanismos para incrementar a mobilidade urba-
na, através de experiéncias presentes, em sua maioria, em cidades
europeias, cuja tradicdo de enfrentamento dos problemas de transito
harmoniza estratégias de favorecimento ao transporte coletivo eficien-
te; incentivo ao pedestrianismo, ao ciclismo e ao uso eficiente do solo
urbano; e multiplas estratégias de desenho urbano.
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ANIP

O maior uso do transporte individual em detrimento do transporte
coletivo no Brasil €, muitas vezes, justificado com a alusao a inefici-
éncia dos transportes publicos brasileiros coadunada com fatores
que ampliam o acesso ao automoével particular como incentivos
governamentais e melhoria da renda da populagao. Essa alusao esta
relacionada com as crescentes reclamacodes da populacdo em rela-
¢ao a baixa qualidade dos servicos de transporte nas capitais brasi-
leiras, principalmente no que tange a irregularidade ou frequéncia
reduzida de horarios, a demora no atendimento ao usuario, a super-
lotagé@o dos veiculos de transporte publico, aos itinerarios mal proje-
tados, a falta de confiabilidade e de informacéo, a auséncia de
integracdo entre os tipos de transporte e a inacessibilidade dos
transportes a grande parte da populacao (Pinto, 2010).

Em se tratando especificamente da acessibilidade a terminais
aeroportuarios, a questao tem se agravado nas principais cidades
brasileiras, principalmente devido ao acesso restrito ao modo
rodoviario, a preferéncia pelo veiculo particular e, ainda, a distan-
cia dos aeroportos em relagdo aos principais centros das capitais.
Como o transporte rodoviario € a principal forma de se deslocar
até os aeroportos, ha um nimero elevado de veiculos em circula-
¢do, provocando velocidades médias baixas, congestionamentos
e incerteza em relagdo ao tempo de viagem (Alves, 2005). Nessas
condicdes, 0 acesso ao aeroporto pode tornar-se um gargalo nas
operagdes aeroportuarias, que ficam bastante dependentes do
bom fluxo das rodovias. Caso haja algum imprevisto, como aci-
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dente nas vias de acesso, pode haver inclusive atrasos ou perdas
dos voos (Marquez, 2006).

Ha varios fatores que influenciam a escolha do modo de transpor-
te até o aeroporto. Em se tratando das caracteristicas das viagens
e percursos dos passageiros, um dos fatores importantes é o
motivo da viagem. Acredita-se que aqueles passageiros que via-
jam a turismo geralmente estdo mais ansiosos, carregam baga-
gens mais pesadas ou um numero maior delas e utilizam o aero-
porto ndao somente nos horarios de pico. Ja os passageiros que
viajam a negocios utilizam bagagens mais leves ou um numero
menor delas, estdo mais familiarizados com o ambiente do aero-
porto e viajam predominantemente nos horarios de pico. Em
ambos os casos um transporte publico ineficiente pode implicar a
escolha/preferéncia pelo transporte individual, seja em funcéo do
volume e da quantidade de bagagens (no caso das viagens turis-
ticas) ou em funcao do tempo disponivel (no caso das viagens de
negoécio em horarios de pico).

No caso do principal aeroporto do Estado de Minas Gerais, o Aero-
porto Internacional Tancredo Neves (AITN), localizado a 40 km do
centro de Belo Horizonte, exigiram-se melhores sistemas viarios e
uma maior variedade e frequéncia de transportes para facilitar e agi-
lizar o acesso até o referido aeroporto. Os motivos foram a transfe-
réncia da maioria dos voos do aeroporto central para o AITN, a maior
demanda pelo transporte aéreo no Brasil e a proposta de tornar a
regido desse aeroporto uma “aerotrépolis”, ou seja, uma estrutura na
qual o aeroporto funciona como o centro de uma cidade, oferecendo
servigos e infraestrutura de um municipio planejado, com centros de
distribuicdo e negécios ao seu redor (Kasarda e Lindsay, 2011).
Dessa maneira, ha o crescimento da regido e também a necessidade
de infraestrutura, bem como de um sistema de transportes eficiente
que atenda aos diversos publicos como trabalhadores, residentes,
empresarios, fornecedores e turistas.

Atualmente, o acesso terrestre ao AITN é possivel por meio de taxi,
Onibus comum e executivo, além de uma linha de 6nibus urbano,
transporte executivo, veiculos particulares, alugados ou carona.
Contudo, com o maior desenvolvimento da regido, o transporte
publico deve ser priorizado em detrimento do veiculo individual, a
fim de promover a fluidez do trafego e a mobilidade de pessoas e
de cargas.

Conhecer os principais critérios e preferéncias na escolha do
transporte faz parte do planejamento de transportes urbanos,
pois, como se trata de um processo de aperfeicoamento conti-
nuo, é necessario haver uma interagdo entre governo e comuni-

96


PW EDITORES
Carimbo ANTP


Determinantes na escolha do modo de transporte nos deslocamentos ao aeroporto

dade. Quando ha avaliagdo das condi¢bes existentes na comuni-
dade, as agdes do governo podem ser implementadas de forma a
eliminar ou reduzir as condigbes insatisfatérias (Hutchinson,
1979, p. 9). Ao se conhecer as preferéncias da populagao é pos-
sivel, em ambito de microplanejamento, promover uma melhor
gestao operacional e o aperfeicoamento dos servigos e, no ambi-
to de macroplanejamento, contribuir para estratégias e novas
diretrizes voltadas para melhoria e/ou implantacdo de (novos)
servicos de acordo com as necessidades dos usuarios. Para atin-
gir esse fim é fundamental identificar os critérios de escolha do
modo de transporte, assim como obter a opinidao de quem real-
mente utiliza 0 acesso e os transportes para que melhorias pos-
sam ser propostas. Este artigo teve como objetivo, portanto,
analisar a preferéncia e os principais critérios de escolha dos res-
pondentes/passageiros com relagdo aos modos de transporte
utilizados nos deslocamentos “origem-aeroporto”.

CRITERIOS DE ESCOLHA DO PASSAGEIRO

Segundo Mello (1981), a escolha dos modos de transporte por parte
dos usuarios depende de alguns aspectos como flexibilidade, segu-
ranca, confiabilidade, conforto, rapidez e tarifa (quadro 1). Além
disso, o autor afirma que os “os padrdes de viagens serdao determi-
nados pelo numero de viagens, pelos volumes de trafego nas horas
de pico, espacamento entre as estagdes, necessidade de comple-
mentaridade com outros servigos de transportes etc.”.

Quadro 1
Aspectos que influenciam os usuarios na escolha do modo de transporte

Aspectos Caracteristicas

(i) Flexibilidade

Esté relacionada com a “capacidade de uma modalidade de
transporte adaptar-se as rotas, as demandas a que deve
atender ou as possiveis alteracdes que venham a ocorrer
durante o espago urbano”.

“E representada pelo reduzido nimero de acidentes. Esta
relacionada com as condi¢des da via, dos sistemas de trafego
(...), manutencéo e operagdo.”

(i) Seguranca

iii jabili iz ito & i u i inspi usuari
Confiabilidade “Diz respeito a confianga que o sistema inspira aos usuarios
em relagdo ao cumprimento das frequéncias

preestabelecidas.”

(iv) Conforto
(v) Rapidez
(vi) Tarifa

Existéncia de um padrédo de conforto.

Transporte que proporcione um menor tempo de deslocamento.

“Carga tarifaria que devera ser transferida aos usuarios, e qual
a parcela que devera ser atribuida a outros pagadores (...).”

Fonte: Mello, 1981.
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Para Bruton (1979), a escolha do modo de transporte é influencia-
da por fatores dificeis de serem mensurados com exatiddo e con-
fiabilidade como (i) velocidade; (i) comprimento do trajeto; (iii)
conforto; (iv) conveniéncia; (v) custo; (vi) confiabilidade dos
modos alternativos; (vii) tamanho da cidade, sua idade e compo-
sicdo urbana; e (viii) nivel socioeconémico da pessoa. O autor
aponta ainda que ha algumas varidaveis que apresentam resulta-
dos mais confiaveis na escolha modal, como as apresentadas no
quadro 2. Ainda conforme Bruton (1979, p. 133), a medida de
competitividade da escolha dos modos — a propor¢do de cada um
— depende dos fatores: caracteristicas da viagem a ser feita,
caracteristicas da pessoa efetuando a viagem e caracteristicas do
sistema de transportes.

Quadro 2
Medidas de competividade da divisao modal

Variaveis Caracteristicas

Da viagem a ser feita Distancia a ser percorrida, hora do dia em que a

viagem é realizada, propdsito da viagem

Da pessoa efetuando a viagem Nivel social, renda, propriedade de veiculo

Do sistema de transporte Tempo de viagem envolvido, custo, acessibilidade,

conforto

Fonte: Bruton, 1979, p. 133.

Os atributos que influenciam a decisdo do usuario sdo chamados
de variaveis de servico. O conjunto de valores dessas variaveis €
denominado, portanto, nivel de servigo (Novaes, 1986; Vascon-
cellos, 2005). No quadro 3, sdo mostradas as variaveis que com-
péem o nivel de servico para o transporte de pessoas e de car-
gas. As variaveis influenciam os usuarios na escolha do modo de
transporte e, por isso, sdo importantes no auxilio a sua deciséo
pelo meio de se locomover. Embora essas variaveis possam indi-
car, na teoria, certa decisdo, na pratica, as pessoas podem ter
reagoes e decisOes diferentes da prevista. “Isso ocorre porque a
atitude do usudrio em relagdo as opgdes a ele oferecidas é fruto
de uma interpretagdo pessoal, algumas vezes bastante subjetiva,
mas que pode se concretizar de forma bastante diferente daquela
prevista” (Novaes, 1986, p. 144).

Como ja mencionado, ha interferéncias nas escolhas das pessoas
com relagdo as necessidades de se deslocarem. As decisdes depen-
dem de cada circunsténcia relacionada com o momento da escolha.
Incluem-se aqui fatores de diversas ordens como: (i) fatores pesso-
ais como a idade, a renda, a escolaridade, o género; (ii) fatores fami-
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liares como o estagio do ciclo de vida familiar, a posse de automdvel;
e (iii) fatores externos como a oferta de transporte publico e seu
custo, o custo de usar o automovel, a localizagédo dos destinos dese-
jados e a hora de funcionamento dos destinos desejados (Vascon-
cellos, 2005, p. 35-36).

Quadro 3
Variaveis que compdem o nivel de servigo do transporte de pessoas e
de cargas

Variaveis Caracteristicas
associadas
Ao tempo Tempo total de deslocamento
Tempo despendido nos pontos de transferéncia
Tempo de espera (frequéncia de servico)
Horérios preestabelecidos e confiabilidade
Ao custo Custos diretamente desembolsados: tarifa, combustivel, pedagio,

estacionamento etc.

Despesas de carga/descarga, documentagédo, embalagem para
transporte

Custos indiretos: armazenagem, seguros, juros etc.

A seguranca  Probabilidade de:

Acidente e/ou destruigéo total da carga

Avarias (contaminagéo, deterioragéo etc.)

Roubo e assaltos

Condicoes e qualidade das calgadas, vias e sinalizagdo

Comportamento e condicdes fisicas das pessoas

Ao conforto e Distancia percorrida a pé

conveniéncia 3 . ) .
Numero de transferéncias de veiculos ou meios de transporte

Numero de paradas intermedidrias (viagens de longa distancia)

Conforto fisico (temperatura, grau de umidade, limpeza, nivel de ruido,
viajar sentado ou ndo etc.)

Aproveitamento da viagem para atividades diversas (leitura, lazer,
trabalho etc.)

Aspectos estéticos

A qualidade  Condicées atmosféricas e de ruido

ambiental
Compatibilidade entre o tipo de trafego e o ambiente local

Fonte: Novaes, 1986, p. 63-64; Vasconcellos, 2005, p. 118-119 (adaptado).
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PESQUISAS REALIZADAS

Com relagéo a pesquisa realizada no Aeroporto Internacional de Sdo
Paulo, no Brasil, os autores Alves e Strambi (2011) propuseram iden-
tificar variagbes sistematicas da importancia atribuida pelos viajan-
tes aos fatores que afetam a escolha do modo de acesso ao aero-
porto, inclusive a confiabilidade do tempo de viagem. O tempo de
viagem do centro da cidade de Séo Paulo até o referido aeroporto
pode variar entre 40 minutos a mais de duas horas para um trajeto
de 25 km. O motivo provavel dessa variagdo séo os elevados niveis
de congestionamento; dependendo do dia e horario, as condigdes
do trafego ndo sao favoraveis.

A pesquisa supracitada foi realizada em junho de 2005 na sala de
embarque internacional do referido aeroporto e a coleta de dados
foi feita por meio de entrevistas face-a-face com 105 passageiros
selecionados aleatoriamente. Utilizou-se a técnica de preferéncia
declarada e “as entrevistas foram realizadas em trés estagios” para
a obtencao: (i) dos dados socioecondmicos e sobre a viagem aérea
e terrestre; (ii) da proposta do trem expresso e do servigo de dnibus
direto de alta qualidade; e (iii) da ordenacdo das alternativas de
transporte segundo a preferéncia. Os atributos analisados foram:
custo, tempo de viagem esperado e confiabilidade do tempo de
viagem, esta ultima “definida como o periodo de tempo alocado
pelo individuo para chegar ao aeroporto no tempo desejado” (Alves
e Strambi, 2011).

Os resultados apresentaram uma amostra de 39 mulheres e 66
homens, com uma média de idade de 39 anos. Os dois principais
motivos de viagem foram o de negécios (57%), seguido de lazer
(34%); o restante combinou esses dois motivos ou viajou por
outras razdes. O estudo analisou a renda individual, que foi supe-
rior a R$ 4.000/més para 57% dos entrevistados e inferior a este
valor para 23%. Ja 20% dos respondentes optaram por ndo decla-
ra-la. Com relagao a divisdo modal, apenas cinco pessoas utiliza-
ram mais de um modo. Assim, 59% utilizaram o carro, 34%, o téaxi,
5%, o 6nibus e 2%, outros modos. O taxi apresentou maior atrati-
vidade para os passageiros que estavam viajando a negdécios em
relacdo aos que estavam viajando por outros motivos. No que
tange aos resultados da preferéncia declarada, eles indicaram forte
preferéncia pelo trem: em 46% dos cenarios o trem ocupou o pri-
meiro lugar, superando os demais modos. O carro foi a primeira
escolha em 35% dos cenarios e o que teve menor indice de rejei-
¢éo, sendo escolhido por ultimo em apenas 16% dos cenarios
(Alves e Strambi, 2011).
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O tempo de viagem mostrou-se tao importante quanto a sua dis-
tancia. Dessa forma, Yazid et al. (2012) investigaram a relagao
entre a distancia percorrida e o comportamento das pessoas na
escolha ou ndo do modo de transporte ndo motorizado em Kota
Baharu, cidade na provincia de Kelantan na Malasia. Foram apli-
cados questionarios para obter a opiniao de individuos que usa-
vam veiculo a motor acerca da sua disponibilidade em mudar
para veiculos ndo motorizados (e. 9., a pé e de bicicleta). Basean-
do-se em Ahern e Tapley (2007), Yazid et al. (2012) ponderam que
a escolha do questionario foi a mais indicada para apresentar as
preferéncias dos usuarios reais e potenciais quando se deparam
com uma escolha-situagéo.

A partir das opgdes (cenarios/situacdes) apresentadas pelos pes-
quisadores, os consumidores sdo obrigados a tomar decisdes
passiveis de serem analisadas. Verificou-se que 67% dos respon-
dentes utilizam veiculos motorizados como principais meios de
transporte dentro da cidade. Os dados coletados sobre o quao
longe foram as viagens dos individuos e quais modos usaram para
cada viagem foram agrupados com base na distancia percorrida
pelos individuos da amostra. O estudo sugere que as distancias
mais aceitaveis para pedestres e bicicletas sado, respectivamente, 8
e 12 km. A pesquisa também demonstra que, no futuro, a estrutura
de modo sustentavel de viagens serd como esta: veiculos nio
motorizados prevalecem em viagens de curta distancia e a transfe-
réncia para o transporte publico (trem, 6nibus) triunfa em viagens
de longa distancia. Os autores sublinham que o uso de transportes
sustentaveis exige o apoio de estratégia politica razoavel, incluindo
transporte publico com servicos de nivel elevado e infraestrutura
para bicicletas e pedestres.

METODOLOGIA

Foi realizada uma survey com 396 passageiros que estavam na
sala de embarque nacional do Aeroporto Internacional Tancredo
Neves em Confins, Minas Gerais, Brasil, no periodo de agosto a
dezembro de 2012. Para a coleta de dados utilizou-se um ques-
tionario estruturado, com questdes fechadas, as quais abordaram
o perfil do respondente: o sexo, a idade, a renda, a ocupacéo € o
motivo da viagem. Além dessas, houve questdes que apontaram
quais critérios os passageiros julgam mais importantes na esco-
Iha do modo de transporte em seus deslocamentos para o aero-
porto. Esses critérios foram baseados nos autores Bruton (1979),
Mello (1981), Novaes (1986), Vasconcellos (2005) e Redman et al.
(2013), e foram os seguintes: seguranga (contra roubo), rapidez no
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deslocamento, pontualidade/confianca no transporte, facilidade
de acesso ao transporte, conforto no transporte, preco (barato,
acessivel), vir direto (sem integragoes) e frequéncia/disponibilida-
de de horarios.

Com relagéo aos critérios que os passageiros julgam mais importan-
tes na escolha do modo de transporte em seus deslocamentos para
chegar ao AITN, a andlise foi feita a partir das maiores frequéncias
obtidas em cada um deles (cf. tabela 1). Com os percentuais obtidos
para os quatro primeiros critérios mais importantes foram destaca-
das as variaveis da coluna “primeiro” (cf. tabela 1 e grafico 7). Na
analise desta coluna sdo mostrados os itens que obtiveram as qua-
tro maiores frequéncias como “primeiro mais importante”. Ja na
andlise da linha (cf. grafico 8) sdo mostrados os itens que obtiveram
as maiores frequéncias para o “primeiro, segundo, terceiro e quarto
critérios mais importantes”.

Para identificar a preferéncia dos passageiros em relagdo aos
modos de transporte disponiveis (veiculo individual e transporte
coletivo por 6nibus) e o modo proposto, que seria a implantagdo do
transporte sobre trilhos (trem), foram mostradas trés figuras simbo-
lizando cada um dos referidos modos. Ao visualizar cada figura, os
respondentes deveriam ordena-las de acordo com a sua preferén-
cia. Posteriormente a coleta, foram realizadas andlises estatisticas
descritivas e algumas tabulagdes cruzadas utilizando o teste do
qui-quadrado. Tal técnica, proposta por Kass (1980), permite ava-
liar o relacionamento entre uma variavel dependente e outras em
nivel categérico ou continuo. Foi considerado o nivel de significan-
cia a = 0,05, sendo que, para valores em que o p-value € inferior a
0,05, ha interferéncias da(s) variavel(is) na escolha do transporte
utilizado para chegar ao aeroporto.

RESULTADOS

Os resultados sao apresentados a partir da amostra de 396 respon-
dentes, sendo esta representada por 48,0% de pessoas do sexo
feminino e 52,0% do masculino. Aproximadamente 62,6% dos res-
pondentes estdo na faixa etaria entre 18 e 39 anos, 16,9% entre 40
e 49 anos, 19,2% estdo na faixa acima de 50 anos e 1,3% nao
informou sua idade. Com relagéo a escolaridade, verificou-se uma
amostra bem escolarizada com 81,0% a partir da graduagao.
Observou-se que 41,7% dos entrevistados trabalham como empre-
gados no setor privado e 15,2%, 12,6% e 12,4%, respectivamente,
sdo funcionarios publicos, empresarios e profissionais liberais/
autébnomos. Além disso, 9,1% dos respondentes sdo estudantes,
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3,5% tém uma ocupacdo nao mencionada expressamente na
questdo e 5,6% representam aposentados, desempregados ou
pessoas que nao responderam.

No que tange aos principais motivos de viagem, 58,3% estavam
viajando a trabalho, 29,3% a lazer, para visitar familias, amigos ou
participar de eventos, 7,6% a estudo e 4,80% por motivos pesso-
ais, de saude ou falecimento. Dentro deste Ultimo percentual
houve, também, quem n&o respondeu. Percebeu-se que a faixa
etaria que apresentou o maior percentual do motivo da viagem a
trabalho foi a de 40 a 49 anos (77,61%), seguida pelas faixas de
30 a 39 (62,16%) e 50 a 59 anos (61,7%). Sobre a participagado de
pessoas com idade acima dos 60 anos (7,3%), vale destacar que
55% delas mencionaram estarem atuando no mercado de traba-
Iho e que o motivo da viagem era a trabalho. Isso demonstra que
as pessoas préoximas de se aposentarem, ou mesmo algumas ja
sendo aposentadas, ainda estdo na ativa, seja por necessidade
Oou por opgéo.

Quanto a frequéncia com que se viaja de avido utilizando-se o
AITN, verificou-se que os respondentes da amostra viajam fre-
quentemente, pois 47,5% viajam semanal ou mensalmente. Ja
37,1% viajam bimestral, trimestral ou semestralmente. Poucos
(4,3%) responderam que viajam eventualmente e 9,3% estavam
viajando pela primeira vez. Considerando que em 2012 houve, em
meédia, 11.742 passageiros diarios no AITN, aplicando esse per-
centual de 9,3% que estavam viajando pela primeira vez, pode-se
inferir que, diariamente, embarcaram 1.092 novos passageiros no
referido aeroporto.

Os resultados apresentados indicam uma amostra equilibrada
entre homens e mulheres, sendo sua maioria composta por jovens
e por uma faixa etaria com percentuais decrescentes, com grau de
escolaridade elevado e empregada nos diversos setores da econo-
mia, com destaque para o setor privado. No que tange ao motivo
da viagem e a frequéncia de viagem de avido utilizando o AITN,
verifica-se que o motivo de maior destaque ainda foi por trabalho
seguido de lazer, familia e eventos, resultados parecidos com os de
Alves e Strambi (2011).

Critérios julgados mais importantes na escolha do modo de
transporte

A coluna “primeiro” apresenta quais foram as quatro maiores fre-
quéncias como “primeiro mais importante” (cf. tabela 1): (i) segu-
ranga (contra roubo) (35,61%); (i) rapidez no deslocamento
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(25,51%); (iii) pontualidade/confianga no transporte (9,09%); e (iv)
facilidade de acesso ao transporte (8,33%). Na analise da linha
verificou-se que o “primeiro, segundo, terceiro e quarto critérios
mais importantes” foram: (i) segurancga (contra roubo) (35,61%);
(i) pontualidade/confianga no transporte (17,68 %); (iii) pontualida-
de/confianga no transporte (17,17%); e (iv) facilidade de acesso
ao transporte (15,91%) (cf. tabela 1). Verifica-se que a segurancga,
a rapidez no deslocamento, a pontualidade/confianca no trans-
porte e a facilidade de acesso ao transporte foram os critérios
que mais se destacaram. Ocuparam os quatro primeiros lugares,
dentre as opgdes propostas, em ambas as analises.

Tabela 1
Critérios mais importantes na escolha do meio de transporte para vir ao AITN

Critérios Primeiro Segundo Terceiro  Quarto
Seguranga (contra roubo) 35,6% 13,9% 7,1% 8,8%

Rapidez no deslocamento 25,5% 16,7% 12,4% 14,1%
Pontualidade/confianga no transporte 9,1% 17,7% 17,2% 13,6%

8,3% 10,4% 14,1% 15,9%
6,6% 15,4% 15,2% 11,9%

Facilidade de acesso ao transporte

Conforto no transporte

Preco (barato, acessivel) 6,3% 10,1% 13,6% 10,1%
Vir direto (sem integragdes) 4,8% 9,1% 8,8% 9,6%
Frequéncia/disponibilidade de horarios 2,8% 6,3% 10,9% 14,6%
N&o respondeu 0,8% 0,5% 0,8% 1,3%
QOutro 0,3% - - -
Base 396 396 396 396
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Conforme citado por alguns autores desde a década de 1940 -
Mello (1981), Bruton (1979), Hutchinson (1979), Novaes (1986),
Ferraz e Torres (2004) e Vasconcellos (2005) —, salienta-se que o
preco e o conforto sdo alguns dos critérios mais importantes na
escolha do modo de transporte. Todavia, verifica-se que eles foram
pouco mencionados ou mencionados em posigdes menos relevan-
tes nesta pesquisa. Ressalta-se, ainda, que os critérios mais rele-
vantes apresentados nessa amostra sdo caracteristicas do veiculo
individual, considerado: mais seguro, pontual, confiavel, rapido e
de facil acesso. Dessa forma, pode-se inferir que ha preferéncia
pelo veiculo individual por parte dos respondentes, em relacdo aos
servigcos de transporte disponiveis.
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A partir desses dados, fez-se a andlise da relagdo entre o primeiro
critério mais importante na escolha do modo de transporte (seguran-
¢a) para se chegar ao aeroporto e as variaveis sexo, motivo de via-
gem, escolaridade e faixa etaria. Verifica-se que apenas a variavel
sexo (0,028) e a variavel frequéncia de viagem (0,000) tiveram rela-
¢do com a segurancga, pois o p-value apresentado para ambos foi
inferior a 0,05, demonstrando que a segurancga é um critério impor-
tante na escolha do modo de transporte para homens e mulheres e
para a frequéncia com que viajam de aviao utilizando o AITN. A tabe-
la 2 mostra essas diferencas significativas.

Tabela 2
Principal critério de escolha versus perfil

Variaveis Critério mais importante de
escolha do modo (p-value)

Sexo 0,028

Faixa etaria 0,101

Escolaridade 0,399

Principal motivo da viagem 0,430

Renda familiar mensal 0,643

Frequéncia com que viaja de avido utilizando o AITN 0,000

Quando a variavel sexo dos respondentes e os quatro primeiros
critérios mais importantes na escolha do modo de transporte foram
comparados entre si (cf. tabela 1 e quadro 4), verificou-se que os
dois primeiros critérios foram os mesmos mencionados pelos res-
pondentes de ambos os sexos: seguranga (1°) e rapidez no deslo-
camento (2°), nesta ordem. Observa-se que a pontualidade/con-
fianca no transporte, que foi a terceira opgdo na andlise geral,
também foi a terceira para os homens e a quarta para as mulheres.
Ja facilidade de acesso que, na anadlise geral, foi mencionada como
a quarta mais importante, foi a terceira para as mulheres e, para os
homens, a quinta opgéo. E interessante destacar que o quarto mais
importante critério para os homens foi o conforto e, para as mulhe-
res, esta foi apenas a sétima opcao.

A partir desses resultados, conclui-se que os respondentes preferem
deslocar-se por um meio seguro e rapido, principalmente, ndo se
importando tanto com o quéo frequente ele seja. Observou-se tam-
bém que, para ambos os sexos, a pontualidade e confianga no ser-
vico de transporte sdo critérios importantes na escolha do modo de
transporte, pois se o servico ndo for pontual e confiavel, pode-se
incorrer na perda do voo e em conflitos desnecessarios. Vale salien-
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tar que conforto foi o quarto critério mais importante para os homens
e o sétimo para as mulheres, demonstrando que eles estao conside-
rando mais esse atributo do que elas.

Quadro 4
Comparacao dos critérios mais importantes por sexos, em percentual

Geral Mulheres Homens

1. Seguranca (35,9%) 1. Seguranca (31,2%) 1. Seguranca (40,2%)

2. Rapidez no 2. Rapidez no 2. Rapidez no
deslocamento (25,7 %) deslocamento (23,3%) deslocamento (27,9%)

3. Pontualidade/confianga 3. Facilidade de acesso 3. Pontualidade/confianga
no transporte (9,2%) (10,6%) no transporte (8,8%)

4. Facilidade de acesso 4. Pontualidade/confianga 4. Conforto (7,8%)
(8,4%) no transporte (9,5%)

5. Conforto (6,6%) 5. Preco (8,5%) 5. Facilidade de acesso (6,4%)

6. Preco (6,4%) 6. Vir direto (sem 6. Preco (4,4%)

integracoes) (7,9%)
7. Vir direto (sem 7. Conforto (5,3%) 7. Frequéncia/

integracoes) (4,8%) disponibilidade de

horérios (2,5%)
8. Frequéncia/ 8. Frequéncia/ 8. Vir direto (sem
disponibilidade de disponibilidade de integragdes) (2,0%)
horarios (2,8%) horarios (3,2%)

9. Outros (0,3%) 9. Outros (0,5%) 9. Outros (0%)

Preferéncia quanto ao modo de transporte

A tabela 3 apresenta a ordem de preferéncia dos modos de transpor-
te apresentados na pesquisa para os 396 respondentes. Ao analisar a
ordem da coluna da 12 opc&o, pode-se observar que a “primeira
opgao” escolhida foi trilhos (56,4%), seguida de carro (36,5%) e, por
ultimo, 6nibus (4,4%). Ao apresentar todas as primeiras escolhas de
cada uma das trés opcoes/posicoes, verifica-se que a ordem também
permanece como trilhos (56,4%), carro (35,8%) e 6nibus (58,4%).
Logo, pode-se constatar que o modo ferroviério € a primeira opgao na
preferéncia dos passageiros para o deslocamento ao aeroporto,
seguido de carro e 6nibus. O principal motivo desses resultados pode
ser a caracteristica do transporte sobre trilhos, pois, a partir do
momento em que se embarca no trem, ndo ha congestionamentos ou
obstaculos na via como no modo rodoviario. Assim, a pessoa pode
relacionar o transporte sobre trilhos com uma op¢ao sem muitos con-
flitos no deslocamento. Ressalta-se que os passageiros consideraram
o transporte ferroviario como primeira opg¢ao, ponderando algumas
condicdes, tais como: ser confiavel, seguro, confortavel, entre outros.
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Tabela 3
Ordem de preferéncia dos modos de transporte (%)

Modo de transporte 12 opgao (%) 22 opgao (%) 3?2 opcao (%)

Carro 36,5 35,8 26,4
Onibus 4,4 34,8 58,4
Trilhos (trem) 56,4 26,4 12,2
Nao responderam 2,7 3,0 3,0

Alguns dos motivos da preferéncia pelo carro como segunda opgéo
podem ser a sua flexibilidade, facilidade de acesso e o fato de ser um
modo porta-a-porta, direto, sem interrupgdes (paradas). O onibus ocu-
pou a terceira opcao no ranking da preferéncia, e isso se pode justificar

pela sua falta de flexibilidade em relagdo aos horarios e itinerario; o I&
passageiro se vé obrigado a ir até o ponto e esperar pelo horario. Além
disso, segundo os entrevistados, o 6nibus requer maior margem de |
seguranga de tempo e, geralmente, despende-se mais tempo neste =T
modo para chegar ao aeroporto. Soma-se a essas dificuldades o con- !,' i
. . . . ~ . /] /) /
gestionamento enfrentado nas vias do trajeto ao AITN. Ainda nao ha 11
uma linha exclusiva de 6nibus na rodovia MG-010 e, sim, nas avenidas fi(l "{{
Anténio Carlos e Cristiano Machado que dé&o acesso a referida rodovia. \':u 8
Vale destacar que, em entrevista, o gerente da empresa de 6nibus que é / emtece
L1

responsavel pelo traslado de Belo Horizonte ao aeroporto afirmou haver
a possibilidade de o servigo da linha executivo ter flexibilidade em seu
itinerario. Como é um servico expresso, saindo do terminal, em Belo
Horizonte, com destino direto ao aeroporto, havendo alguma obstrucao
no trajeto, o motorista tem autonomia para mudar a rota e chegar ao
aeroporto a tempo. Ja o servigo convencional ndo permite que isso ocor-
ra porque ha varios pontos de parada pré-determinados durante o trajeto.

\oy,

i
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CONCLUSOES

A amostra constituida de 396 passageiros que embarcaram no Aero-
porto Internacional Tancredo Neves, no periodo de agosto a dezem-
bro de 2012, apresentou equilibrio entre os sexos, uma faixa etaria
concentrada em grande parte abaixo dos 49 anos e um nivel de esco-
laridade elevado. Quanto a ocupagdo dos respondentes, o maior
percentual foi de trabalhadores do setor privado. No que tange aos
motivos da viagem, a maioria da amostra estava viajando a trabalho,
principalmente na faixa entre 40 e 49 anos. As viagens ocorrem com
maior intensidade mais de uma vez por més, o que indica uso frequen-
te do transporte aéreo. Os resultados desta pesquisa mostraram-se
semelhantes aos da pesquisa realizada pelos autores Alves e Strambi
(2011) no aeroporto de Sao Paulo, no que diz respeito ao perfil dos
passageiros, ao uso do veiculo individual e ao motivo da viagem.
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Com relagao aos critérios que os respondentes julgaram mais impor-
tantes na escolha dos modos de transporte disponiveis nos seus
deslocamentos “origem-aeroporto”, o primeiro critério foi a seguran-
¢a contra roubo, seguido por rapidez no deslocamento, pontualida-
de/ confianga e facilidade de acesso ao transporte. Analisando os
critérios mais citados e aqueles que mais influenciaram a escolha do
modo de transporte no dia da coleta, pode-se inferir que eles estao
relacionados com as caracteristicas do veiculo individual.

Correlacionando o primeiro critério mais importante na escolha do
modo de transporte para se chegar ao aeroporto e as variaveis sexo,
motivo de viagem, escolaridade, frequéncia e faixa etaria, verificou-se
que apenas as variaveis sexo e frequéncia de viagem tiveram o p-value
inferior a 0,05. Conclui-se, portanto, que essas variaveis e a seguranga
interferem na escolha do modo de transporte. Percebeu-se que, para
ambos 0s sexos, os dois primeiros critérios considerados como os mais
importantes na escolha do modo de transporte foram iguais: seguranca
contra roubo e rapidez no deslocamento. Os resultados divergiram a
partir da terceira e da quarta posigbes: pontualidade/confianca no
transporte foi a terceira opgao na analise geral e para os homens; para
as mulheres, foi a quarta.

A “facilidade de acesso ao modo de transporte” e “ir direto sem
integracdes” foram considerados mais importantes para as mulheres
do que para os homens, demonstrando que as mulheres almejam
um modo que seja de mais facil acesso e direto. Ja o conforto e a
pontualidade/confianga no transporte foram os mais importantes na
visdo dos homens, demonstrando que eles parecem mais exigentes
do que as mulheres e preocupam-se mais com o conforto e com a
pontualidade/confian¢a no transporte do que elas. Conclui-se, por-
tanto, que os critérios julgados mais importantes pelos passageiros
diferem, em parte, quanto ao seu sexo e a frequéncia com que via-
jam de avido. O modo de transporte utilizado teve diferencas quanto
a escolaridade, motivos de viagens e renda familiar.

Esses resultados indicam que melhorias podem ser realizadas, conforme
esses perfis. Ao se planejar o sistema de transportes, assim como o
aperfeicoamento dos servicos oferecidos, os gestores podem ter o foco
nesses critérios e buscar alguns produtos diferenciados para diversos
publicos. Sugere-se, portanto, a realizagdo de alguns trabalhos futuros,
tais como: () novamente esta pesquisa apds o término das obras no
sistema viario de Belo Horizonte e da regido do aeroporto, para identificar
e comparar a divisdo modal e mudangas no perfil do passageiro do trans-
porte aéreo; e (i) identificar qual o melhor modo de transporte para se
deslocar ao aeroporto, considerando a regido de origem, o tempo de
deslocamento, a margem de seguranga de tempo e o custo.
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O Brasil € o maior produtor mundial de cana-de-aglcar e de agucar,
seguido por India, China, Tailandia e Paquistdo (FAO, 2014). Segundo
os dados da FAO, no ano de 2012, o Brasil produziu aproximadamente
50% a mais de cana-de-agUcar do que o segundo pais maior produtor,
a India. Mais de 70% da producéo brasileira € escoada pelo porto de
Santos, que apresenta problemas logisticos intensos, principalmente
no que se diz respeito a chegada de caminhdes para descarga. Por este
motivo, a CODESP (autoridade portuaria santista) decidiu implantar um
sistema de pré-agendamento para melhorar a gestdo do porto. A inten-
¢éo desse sistema ¢é evitar filas nas rodovias. Na opinido dos represen-
tantes dos caminhoneiros, havera ainda mais concentragdo de cami-
nhdes no interior do pais em virtude disso. Segundo o presidente do
Sindicato dos Trabalhadores nas Empresas de Transporte de Rondono-
polis (STTRR), Luiz Gongalves da Costa “A Lei do Descanso (12.619)
nao esta sendo cumprida na pratica. Nas 11 horas de descanso entre
dois dias de trabalho, os caminhoneiros passam puxando a fila nos
locais de embarque e desembarque”. O tempo de espera ndo esta
sendo pago, contrariando a lei. “A Lei da Estadia manda o embarcador
pagar R$ 1 por tonelada/hora a transportadora apés 5 horas de fila. Ja
houve terminal condenado por ndo cumpri-la. O certo seria as empre-
sas receberem a estadia e indenizarem também os caminhoneiros”,
explica. Ainda segundo Costa, apesar de ja terem sido condenadas a
cumprirem a Lei da Estadia, as tradings sdo muito poderosas e as
transportadoras ndo tém coragem de enfrenta-las.

A partir dessa problematica, o presente artigo tem como objetivo ava-
liar quais os métodos que o porto de Santos tem utilizado em agen-
damentos de carga e descarga, tratando a logistica e também a
defasagem em infraestrutura.
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Devido a grande representatividade do porto de Santos, responsavel
por cerca de um terco do comércio exterior brasileiro, aliado aos
diversos gargalos logisticos existentes na Baixada Santista, o presen-
te artigo tem como objetivo estudar quais foram as principais mudan-
¢as que ocorreram apos a implantagcao do sistema de agendamento
realizado pela Companhia Docas do Estado de Sao Paulo — Codesp
no inicio de 2014.

O proximo topico, revisao de literatura, tem como objetivo caracterizar
a producao nacional de agucar e, o porto de Santos, especificamente
as estruturas que trabalham com exportagao de acucar. Em seguida,
sera feita uma breve descricdo do que é o sistema de agendamento e
como ele funciona. O terceiro topico apresenta a metodologia utiliza-
da no presente artigo. Ja o quarto tépico ilustra os resultados obtidos,
dando énfase as mudancgas verificadas pelos agentes do setor antes
e depois da implantagcdo desse sistema de agendamento. E, por Ulti-
mo, sao apresentadas as consideragdes finais deste trabalho e as
referéncias bibliograficas.

CARACTERIZAGCAO DA PRODUCAO NACIONAL DE ACUCAR

Da cana-de-acgucar, origina-se o agucar, o etanol e a energia elétrica
entre diversos outros subprodutos desse sistema agroindustrial. Este
artigo tem como foco o agucar, cujo histérico de produgado nacional
pode ser visualizado na figura 1.

Figura 1
Producéo de agucar no Brasil entre as safras 2000/2001 e 2013/2014
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Através da figura 1 € possivel observar que nas ultimas quatro safras,
0 pais tem se mantido estavel na produgédo de agucar atingindo, o
patamar de 38 milhdes de toneladas aproximadamente em 2014.
Deste montante, cerca de 70% tém sido exportados — o que represen-
ta um volume de aproximadamente 26 milhdes de toneladas (UNICA,
2014). Este produto tem como principais destinos Russia, paises afri-
canos (como Nigéria e Argélia) e paises arabes (destacando-se Arabia
Saudita e Emirados Arabes).

O porto de Santos é a principal porta de saida do agucar brasileiro,
como pode ser visto na figura 2.

Figura 2
Exportacdo de agucar por porto na safra 2013/2014
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20%
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Fonte: Unica/Secex, 2014.

Na safra 2013/2014, mais de 19 milhdes de toneladas foram exporta-
das pelo porto paulista, que inclusive é o maior porto do Brasil. Atual-
mente, uma série de problemas tem sido relatada, resultantes da
precaria estrutura e infraestrutura para carga e descarga neste porto.
A cada dia, mais leis regulam o transporte terrestre de caminhdes,
tentando minimizar gargalos portuarios.

PORTO DE SANTOS

E possivel observar que o setor portuario passou por significativas
mudancgas com a implantac&o da Lei de Modernizacdo dos portos, a
qual alterou o modelo de exploracdo e operacado dos portos brasilei-
ros, concedendo a exploragdo para a iniciativa privada através do
arrendamento de terminais com uma gest&o publica mais focada em
supervisionar e regular. E nesse contexto que os portos passam a se
adequar a nova realidade da economia portuaria, e os terminais de
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uso privado ganham forga e passam a se especializar em certos gru-
pos de mercadorias (Castro Junior, 2010).

O porto de Santos é considerado, em termos de portos mundiais,
ultrapassado, demorado, ineficaz, sem planejamento e também ja
foi alvo de problemas e cancelamentos de contratos de importacéo
e exportacdo por conta de atrasos em carga e descarga de mate-
riais e, principalmente, alimentos como graos (soja e milho). Cabe
ressaltar que a infraestrutura tem certa relagdo com o crescimento
econdmico, na medida em que, quanto melhor for a eficiéncia
logistica, menos debilitado ficara o desenvolvimento econémico.
Quando ha filas de caminhbées ou muita burocracia para que se
liberem as mercadorias, no final das contas, quem paga esse custo
€ o pais, uma vez que o produto perde competitividade no mercado
internacional (Brito, 2010).

E nesse contexto que se percebe a importancia do porto de Santos,
como o maior porto em movimentacdo de mercadorias do pais. O
porto de Santos desempenha papel importante para a economia,
sendo responsavel por 25% da movimentacéo da balanga comercial
brasileira (Codesp, 2014), sendo também o grande escoador da pro-
dugéo agroindustrial de grandes estados como S&o Paulo, Minas
Gerais, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul e Goias. E dentro da area
de influéncia desse porto que esta instalada a maior parte da produ-
¢ao agricola de exportagdo, assim como os mais importantes polos
industriais brasileiros, dando importancia para as caracteristicas geo-
estratégicas do porto (IPEA, 2009).

Segundo o Plano de Desenvolvimento e Zoneamento — PDZ do porto
de Santos (2006), a hinterlandia € a area de mercado de um porto, ou
seja, a sua zona de influéncia. A hinterlandia atualmente conhecida do
porto de Santos faz referéncia ao estado de Sao Paulo, norte do Para-
né, sul de Minas Gerais, Mato Grosso do Sul, sul do Mato Grosso e
Goias, como mostra a figura 3.

No ano de 2013, entre exportagdo e cabotagem, sairam do porto
aproximadamente 80 milhdes de toneladas de produtos. Deste mon-
tante, a figura 4 mostra que o agucar correspondeu a 21% do total.

O acucar é exportado por Santos basicamente de duas diferentes
formas: a granel e ensacado. A exportacédo do produto a granel (sem
embalagem) é realizada por terminais especializados neste tipo de
movimentacdo. Os terminais da Copersucar, da Rumo Logistica
(Cosan) e o Teag s@o exemplos de terminais que movimentam agu-
car o ano inteiro. Aléem desses, outros terminais também podem
movimentar o acgucar a granel durante uma parte do ano: 12A, e os
terminais do Guaruja (Bunge e Cargill). O recebimento deste produto
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Figura 3
Hinterlandia do porto de Santos
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Fonte: PDZ do porto de Santos, 2006.

Figura 4
Diviséo percentual dos produtos exportados pelo porto de Santos no ano
civil de 2013
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Fonte: Codesp, 2014.
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ocorre por rodovia ou ferrovia. Em ambos os casos, o produto fica
armazenado no modal de transporte e € descarregado por sistemas
de moegas, que elevam o produto até os armazéns de cada terminal
para em seguida coloca-los no navio.

Ja o aglcar ensacado é exportado de duas maneiras diferentes. A
primeira operacao, conhecida como break bulk, consiste em colocar
as sacas de agucar diretamente no pordo do navio. Essa operagdo no
porto de Santos ocorre nos terminais da Copersucar, Rumo Logistica
(COSAN) e no TEAG. Ja o segundo tipo de operagéo de agucar ensa-
cado é a exportagdo via contéiner. Neste caso, sao os terminais de
contéineres que realizam a exportagao em si — o principal terminal no
porto santista € a Santos Brasil, mas existem varios outros terminais
de contéineres atuando no porto. (a propria figura 4 mostra que 24%
das movimentagdes do porto correspondem a contéineres, segundo
Codesp, 2014).

Para ambas as operacdes de acucar ensacado, o recebimento do
produto no porto se da exclusivamente pelo modal rodoviario. Porém,
no momento de descarregar o produto no porto, a logistica realizada
é completamente diferente. No caso do break bulk, o recebimento da
carga do caminhao é feito no terminal portuario, onde o produto &
descarregado e enviado aos armazéns (por sistema de esteira) e, pos-
teriormente, sera colocado dentro do pordo do navio. Ja no caso do
contéiner, as sacas de acUcar sdo recebidas na retroarea, em empre-
sas que fazem o processo de estufagem do contéiner. Esse procedi-
mento nada mais é do que colocar o produto dentro do contéiner, e
lacra-lo. Para isso, entretanto, é necessaria a presencga de algumas
instituicbes, como a Receita Federal, que libera a documentacao da
carga inserida no contéiner. Depois de estufado o contéiner, este é
levado ao terminal de contéiner na area primaria do porto, por onde
sera colocado no navio.

E importante ressaltar que a exportacdo de aglcar por contéiner é
uma operagao que tem crescido muito no Brasil nos ultimos anos. O
principal motivo deste crescimento é o mercado consumidor. O menor
volume da exportagé@o por contéiner possibilita a exportagéo do pro-
duto para paises que ndo possuem estrutura e/ou demanda para
receber um navio completo a granel. Com isso, é possivel atingir
novos mercados. Acompanhando essa crescente tendéncia, muitas
empresas tém se especializado em fazer a estufagem no interior, ou
seja, os contéineres sdo preenchidos de agucar e lacrados em alguma
empresa no interior do estado e, posteriormente, sdo transportados
até o porto, diretamente para o terminal portuario. Com isso, elimina-
se uma etapa do processo, desafogando a estrutura portuaria. Suma-
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ré é uma cidade no interior de Sdo Paulo que realiza esse tipo de
estufagem fora do porto.

O porto de Santos é cortado por um canal. O que se chama de mar-
gem esquerda do porto corresponde ao municipio santista, e € onde
estdo localizados os terminais da Copersucar, Rumo Logistica
(COSAN), 12A e alguns terminais de contéineres. Ja a margem direita
corresponde ao municipio do Guaruja, e é onde se situam os terminais
da Cargill, Bunge, Santos Brasil (contéiner), entre outros.

Além das estruturas de terminais, existem também os estacionamen-
tos do porto. O principal deles € o Ecopatio, para onde se dirigem até
1.500 veiculos/dia. Esse estacionamento fica localizado entre os
municipios de Santos e Guaruja. O objetivo principal destes estacio-
namentos é retirar as filas das ruas portuarias. Na pratica, os veiculos
antes de se dirigirem aos terminais portuarios devem passar por este
estacionamento, onde fazem um cadastro e aguardam a chamada do
terminal para descarregar (Codesp, 2014).

Embora logo apés sua implantacéo este estacionamento tenha dado
um resultado bom para os congestionamentos portuarios, nos ultimos
anos este tem sido um gargalo enorme na Baixada Santista. O nime-
ro de veiculos que se destina ao porto diariamente acaba excedendo
a capacidade de recebimento dos estacionamentos. Além disso, a
baixa eficiéncia dos terminais portuarios tem feito com que os veicu-
los aguardem no estacionamento por um periodo de tempo muito
grande, congestionando o mesmo. O tempo ideal de espera no Eco-
patio é de trés a quatro horas. Durante os Ultimos anos, foi bastante
comum encontrar caminhoneiros que esperaram em média, mais de
24 horas, sendo possivel inclusive encontrar caminhoneiros esperan-
do mais de 36 horas para fazer a descarga do produto.

Além deste gargalo no préprio estacionamento, o transito nas vias de
acesso ao Ecopatio também incomodou muito os agentes do setor, €,
principalmente, os moradores da regido (que chega a uma populagao
de 50 mil moradores nos bairros vizinhos). Em abril de 2013, foram
registrados picos de congestionamento de até 50 km, envolvendo a
Rodovia Anchieta e Conego Dominiconi. Especialmente o municipio
de Cubatao, em 2013, tentou criar medidas provisérias para evitar o
caos logistico, restringindo os horarios de acesso de veiculos no
municipio. Porém, esta medida foi paliativa e s6 contribuiu para con-
gestionar outras rodovias antes da chegada ao municipio, (PREFEITU-
RA MUNICIPAL DE CUBATAOQO, 2013).

Visando minimizar este grande gargalo logistico, o porto de Santos
implantou, em 2014, o sistema de agendamento.
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SISTEMA DE AGENDAMENTO DE CARGA E DESCARGA

O sistema de agendamento foi implantado em 1° de janeiro de 2014.
O objetivo deste sistema é tentar obter uma melhora na logistica do
porto de Santos, agendando carga e descarga para evitar mais atra-
sos como tem ocorrido na ultima década com constante frequéncia.
Ao chegar ao porto, o motorista pode parar nos patios de triagem do
Rodopark ou Ecopéatio. Depois, basta esperar ser chamado para
descarregar no terminal.

Embora ainda recente, os resultados deste sistema ja tém surtido
melhorias na logistica do porto. Segundo o Globo Rural (2014), no
ano de 2014 as filas para descarga tém ficado em entre 14 e 18
horas, enquanto no mesmo periodo do ano anterior este tempo che-
gava a quatro dias.

O sistema de agendamento eletronico € feito pela internet, geralmen-
te na origem da carga. Também existe um entreposto de Sumaré, Séo
Paulo, que faz este procedimento. Ao entrar no site, a transportadora
digita os dados do veiculo, o valor da mercadoria, 0 niumero da nota
e 0 numero do Conhecimento de Transporte Eletronico — CTE.
Mediante estes dados, o sistema gera uma tela para impresséo, que
sera anexada aos documentos para seguir viagem. Em outras pala-
vras, antes do veiculo seguir viagem, ele precisa estar devidamente
cadastrado nesta plataforma eletrénica. Se chegar a area portuaria
sem o cadastro prévio, o terminal fica sujeito a multas.

METODOLOGIA

A presente pesquisa iniciou-se com uma revisdo bibliografica, com
objetivo de explanar uma problematica (CERVO e BERVIAN, 1996) e
levantar principais conceitos. Esta pesquisa é ainda classificada como
pesquisa exploratodria, devido a sua perspectiva de observagao e ana-
lise de variaveis presentes na pesquisa.

Para tanto sera realizada pesquisa bibliografica e documental, atra-
vés da selecdo de diversos materiais para leitura analitica (livros,
artigos, teses, monografias, leis e documentos). O presente traba-
Iho utilizara esse tipo de pesquisa para dar suporte a tipologia que
sera realizada.

Para Cervo e Bervian (1996), através de documentos procura-se
explicar os problemas que envolvem determinado tema, podendo
utilizar ou ndo pesquisa descritiva que servird de base para o estu-
do, objetivando assim compreender a aplicacdo dos conceitos
estudados.
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RESULTADOS

Nao é simples elencar todas as mudangas observadas apods o siste-
ma de agendamento no porto de Santos. Especialmente por se tra-
tar de uma mudancga, acaba refletindo formas diferentes de se fazer
algo a que os agentes de mercado ja estdo acostumados. No curto
prazo, isso gera muita resisténcia, porém, no médio/longo prazo,
conforme os agentes vao se adaptando a esta nova maneira de rea-
lizar a operacéo, as dificuldades diminuem e os resultados podem
ser melhor observados.

Nesse sentido, a primeira grande mudanca a ser destacada diz res-
peito ao dia-a-dia de transportadores e motoristas. Antes do sistema
de agendamento, bastava o embarcador liberar a carga que o trans-
portador dava ordem de carregamento para o motorista ir carregar o
veiculo na empresa. Em seguida, o motorista fazia a viagem até o
porto, parando no estacionamento e aguardando sua vez de ser cha-
mado para descarga. Apos a implantagéo do sistema de agendamen-
to, antes de o transportador liberar o caminhao para carregar a carga,
ele precisa ter a senha eletronica gerada pelo sistema de agendamen-
to — e disponibilizada ao terminal portuario, que ira repassar ao embar-
cador que, por sua vez, passa ao transportador. Caso contrario,
mesmo carregado, ele ndo pode descer até o porto, pois o terminal
sera multado caso o veiculo chegue a Baixada Santista sem o agen-
damento prévio.

Obviamente, durante os picos de safra (tanto de grédos quanto de
acucar), a demanda por senhas eletrénicas é maior do que a oferta
das mesmas. Em outras palavras, alguns transportadores ficam sem
conseguir senhas para a descarga no porto, ou conseguem uma cota
pequena no dia. Nestes casos, a consequéncia imediata € o desloca-
mento das filas: o que antes ficava na zona portuaria aguardando para
descarregar, agora fica concentrado no interior do estado, aguardan-
do liberagdo para seguir viagem.

E claro que, ao se formar filas no interior do estado, evita-se a forma-
cao de filas na Baixada Santista, onde o espaco é menor. Além disso,
essa fila no interior fica melhor distribuida entre as empresas, ndo se
acumulando inteiramente em um unico ponto (no Ecopatio, no caso).
Mais do que isso, caso o veiculo ndo esteja aguardando carregado, o
produto (grdos ou acgucar) fica devidamente guardado no armazém
das empresas, em condicOes fitossanitarias mais adequadas do que
ficar na cacamba de um caminhdo, exposto ao sol e a umidade. E,
acima de tudo, no médio prazo, cada agente de mercado consegue
entender a dindmica de liberagdo de senhas, sendo possivel prever o
numero de veiculos que podera descer a Baixada Santista diariamente.
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Com tal previsdo, os veiculos ociosos podem ser utilizados em outro
tipo de movimentacao, e o carregamento na agroindustria pode ser
mais bem planejado.

O segundo grande agente afetado com as mudancas s&o os terminais
portuarios. Antes do sistema, a gestao dos veiculos que chegariam ao
terminal era feita pela propria empresa. Hoje, essa gestdo passa por
uma limitacdo estipulada pela autoridade portuaria. Caso o terminal
receba veiculos sem cadastramento prévio, o mesmo é multado pelas
autoridades portuarias. Foi o que ocorreu, por exemplo, com o T-Grao
(Terminal portuario de graos), em fevereiro de 2014. Segundo A Tribu-
na (2014), foram autuados 106 veiculos aguardando na porta do ter-
minal sem o agendamento prévio. A multa aplicada a este terminal foi
de aproximadamente 200 mil reais.

Saindo um pouco da 6tica dos motoristas e terminais portuarios, é
também preciso analisar a visdo do embarcador (0 dono da carga),
embora em algumas situacdes o embarcador seja a mesma empresa
do terminal portuario. Duas grandes tendéncias tém sido observadas
apos a implantagao do sistema de agendamento. A primeira delas diz
respeito ao prolongamento do escoamento da safra. Esta tendéncia,
inclusive, ndo é devida somente ao sistema de agendamento, mas ja
€ algo que vem sendo feito ha algum tempo no setor. Essa tendéncia
consiste em escoar a safra ao longo de todo o ano, e ndo apenas no
pico de safra.

Como se pode observar, toda a infraestrutura de escoamento fica
disponivel durante 12 meses no ano: tanto os caminhdes e a ferro-
via quanto os terminais portudrios e navios. No entanto, o setor
como um todo acaba concentrando o escoamento em épocas de
pico de safra, seja para evitar a formagado de estoques (ja que em
alguns casos ndo ha capacidade suficiente), seja para obter a
receita em curto prazo. Assim, toda essa infraestrutura instalada
acaba passando parte do ano ociosa, ou seja, sem ser utilizada.
Além disso, os valores dos servigos de transporte acabam tendo
reajuste positivo quando a demanda é muito grande. Isso ocorre
principalmente com os fretes rodoviarios, ferroviarios e maritimos.
Tendo em vista toda essa sistematica, uma série de agentes de
mercado tem buscado escoar a safra de forma mais uniforme ao
longo do ano - utilizando a infraestrutura instalada 12 meses por
ano, e evitando pagar caro pelo transporte inflacionado no pico da
safra. Por isso, essa tendéncia de prolongamento do escoamento
ja vem sendo observada pelos agentes do setor, e o sistema de
agendamento contribui ainda mais para que essa pratica seja refor-
cada ainda mais.
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Nesse sentido, aliados ao prolongamento do escoamento da safra,
os precos dos servicos de transporte também acabam oscilando
menos. Essa menor amplitude de precos € boa para todo o setor, ja
que os agentes (ofertantes e demandantes) conseguem se progra-
mar melhor para as operagdes de transporte, evitando grandes que-
bras de orgamento.Também é importante ressaltar as mudancas
observadas no custo de transporte (ja que neste mercado o preco de
transporte é diferente dos custos). E possivel dividir os custos de
transporte em custos fixos (aqueles que nao variam de acordo com
a quantidade de carga transportada — seguro do veiculo, salario do
motorista, despesas fixas da transportadora) e custos variaveis (que
variam de acordo com as viagens feitas pelo caminhdo — combusti-
vel, pneu, entre outros). No geral, os custos fixos s@do mensurados
em R$/h e os custos variaveis em R$/Km. Antes do sistema de agen-
damento, como se gastava um tempo grande parado em filas no
porto, os custos fixos aumentavam consideravelmente, ja que mais
tempo na fila reflete em menor tempo produtivo de veiculo. Apds o
sistema de agendamento, o préprio equipamento de transporte fica
mais produtivo, carregando mais carga e diminuindo mais os custos
fixos. Ou seja, até em termos de custos, uma melhor organizagéo
logistica no porto ajuda no transporte rodoviario.

Ja a segunda tendéncia observada pelos embarcadores é a escolha
de alternativas para o escoamento da safra. Assim como ja ocorre em
Paranagua, onde existe uma limitagdo de volume diario a ser recebi-
do, esta limitacdo do porto de Santos estimula os embarcadores a
encontrar outras alternativas para colocar o produto dentro do navio.
Para graos, além da alternativa ferroviaria, presente fortemente no
Mato Grosso, o porto de Vitéria tem sido uma alternativa para o esco-
amento de graos (chegando por ferrovia da Vale a partir de Araguari),
além dos portos de Miritituba e Santarém no Para. Ja no caso do
acucar, a principal alternativa é o uso da ferrovia para Santos e do
porto de Paranagua. Poucas operagdes com agucar sao observadas
em outros portos no Brasil.

O fato € que os resultados estao sendo observados. Segundo a EBC,
o tempo médio de permanéncia de caminhdes no porto de Santos
caiu de 9,25 horas para 5,5 horas entre abril do ano passado (2013) e
o0 mesmo més deste ano (2014). O dado € da Codesp. De acordo com
a Codesp, também em abril de 2014, o indice de veiculos que cum-
priram o periodo agendado para chegar ao porto atingiu 67%. Quan-
do comecgou a vigorar o agendamento em janeiro, esse percentual era
de 23% (EBC, 2014).

Além desses resultados gerais observados para todos os produtos
que estdo englobados no sistema de agendamento, este artigo bus-
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cou focar no que mudou para o aglcar. Segundo agentes do setor, no
caso do agucar ensacado, as mudancgas ndo foram muito significati-
vas. Como o veiculo é direcionado para a retroarea para estufagem do
contéiner, ndo € obrigatdria a utilizacdo do sistema de agendamento.
Apesar da néo obrigatoriedade, alguns terminais tém adotado essa
pratica e os agentes de mercado (principalmente os transportadores)
ja estao se adaptando a esta nova rotina.

Ja no caso do acgucar a granel, a melhoria foi mais nitida. Apds a
implantagdo do sistema de agendamento, os terminais conseguem ter
um melhor planejamento da quantidade de veiculos chegando a cada
periodo, e conseguem se programar melhor para o recebimento de
toda esta carga. No caso de reagendamentos, que ocorrem quando o
veiculo chega fora do horario estipulado inicialmente, alguns motoris-
tas acabam tendo que aguardar dois ou trés dias para descarregar
(para serem reagendados), mas tratam-se agora de excecgoes.

Segundo agentes do setor, no inicio da operagéo, foi um pouco com-
plicado se adaptar a esta nova rotina. Os terminais tinham muito
receio de serem autuados e levarem multas por veiculos ndo agenda-
dos no sistema da Codesp. Porém, passados mais de seis meses da
implantagéo, o setor ja esta bastante adaptado e este tipo de proble-
ma nao tem ocorrido com frequéncia.

Para ambos os casos, tanto o agucar a granel quanto o agucar ensa-
cado, ndo foram observadas mudancgas na produtividade de recebi-
mento do terminal — ja que esta capacidade se manteve a mesma. A
mudanca de fato observada foi apenas na organizagéo dos veiculos,
evitando longas filas e pagamento de estadia. Inclusive, foram relata-
dos casos em que, antes do sistema de agendamento, alguns termi-
nais acabavam ficando com seu processo de descarga ocioso, pois,
devido ao transito da Baixada Santista, os veiculos ndo conseguiam
chegar corretamente no local de descarga. Apds o sistema de agen-
damento, este tipo de problema nao tem sido mais observado, permi-
tindo maior estabilidade nas operagdes.

Dessa forma, é possivel verificar que no caso do agucar, melhorias
operacionais foram visualizadas de forma mais efetiva para o produ-
to a granel. No entanto, ndo houve mudancas significativas em ter-
mos de produtividade, uma vez que precisariam ser feitos investi-
mentos em equipamentos nos terminais portuarios para que essas
mudancgas ocorressem.

CONSIDERAGOES FINAIS

Tendo em vista a importancia e o crescimento ndo sé do agucar no
Brasil, mas de todos os produtos agroindustriais, principalmente soja
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Andlise da implementagdo do sistema de agendamento de carga no porto de Santos

e milho, o avango de gestdo das infraestruturas ja existentes para
escoamento destas mercadorias € muito importante para melhor
aproveitamento dos recursos do setor. O sistema de agendamento do
porto de Santos € um exemplo pratico dessa melhoria de gestéo, que,
como foi visto neste artigo, trouxe algum incémodo de mudanga de
modus operandi no curto prazo, mas tende a ter bons resultados no
médio/longo prazo, conforme os agentes do setor vdo se adaptando
a utilizar o novo sistema de forma adequada.

Obviamente, a mudanca também traz outras consequéncias diretas e
indiretas, como a mudanga no comportamento dos pregos do servigo
de transporte (fretes), o escoamento mais espacado da safra, além da
utilizacdo de novas alternativas de escoamento no pais. Além disso,
também foi visto que a melhoria foi exclusivamente operacional, ndo
interferindo na produtividade dos terminais portudrios.

Embora este sistema tenha apresentado bons resultados recentes
na diminuicdo de filas aparentes de caminhdes, ele ainda esta em
fase de implantacao e tem muito a ser aperfeigcoado. Espera-se que,
ao longo dos proximos anos, os agentes saibam opera-lo melhor e
usufruam de seus beneficios. Além disso, € imprescindivel que
novas melhorias sejam feitas no porto santista, como o maior uso do
modal ferroviario, o investimento nas ruas e avenidas portuarias,
ampliac@o do calado e o porto sem papel, séo iniciativas que ja vém
sendo trabalhadas para aprimorar o processo de importacdo e
exportacédo de mercadorias. O sistema de agendamento em si pode
diminuir ou amenizar alguns gargalos portuarios, porém, apenas
mudancas globalizadas no porto, que sejam capazes de enxergar a
estrutura portuaria de forma integrada, podem de fato trazer aumen-
to de produtividade nitido nas operacgdes, ampliando a capacidade
portudria de exportar e importar mercadorias.
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Entidades associadas

ANIP

Agéncia de Regulacao dos Servigos Publicos Delegados de Campo 1‘%\
Grande 1))
Artesp - Agéncia Reguladora de Transportes Sdo Paulo r/ r"f:l-'/:,/ //
Associacao Brasileira da Industria Ferroviaria - ABIFER kl’ (1] f(
Associagéo das Empresas de Transporte de Passageiros de Porto gﬁ\i*?»fk
Alegre - ATP Bn\\
Associagao dos Engenheiros e Arquitetos de Metrd - AEAMESP \5, M £
Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos - NTU \‘H/

www.antp.org.br

Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social

BB Transporte e Turismo Ltda.

Centro Federal de Educagéo Tecnoldgica de Minas Gerais

Coleurb - Coletivo Urbano Ltda.

Comap Consultoria, Marketing, Planejamento e Representacdes Ltda.

Companhia Cearense de Transportes Metropolitanos de Fortaleza -
Metrofor

Companhia de Engenharia de Trafego - S&o Paulo

Companhia de Engenharia de Trafego de Santos

Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo - Metrd - Sede

Companhia Municipal de Transito de Cubatao

Companhia Paulista de Trens Metropolitanos

Concesséo Metroviaria do Rio de Janeiro S.A

Consoércio da Rede Metropolitana de Transportes Coletivos da
Grande Goiania

EMBARQ Brasil, o Centro de Transporte Sustentavel do Brasil

Emdec - Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas S/A

EMPLASA - Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano S.A

Empresa de Desenvolvimento Urbano e Social de Sorocaba Ltda.

Empresa de Transporte e Transito de Belo Horizonte S/A - BHTrans
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Empresa de Transporte Urbano de Ribeirdo Preto S/A

Empresa de Transportes Coletivos de Sdo Bernardo do Campo

Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre S/A

Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sao Paulo S.A.

Empresa Municipal de Planejamento, Gestao e Educagdo em
Transito e Transportes de Montes Claros - MCTrans

Empresa Petrolinense de Transito e Transporte Coletivo - Petrolina/PE

FABUS - Associagéo Nacional dos Fabricantes de Onibus

Federacao das Empresas de Transportes de Passageiros por
Fretamento do Estado de SP

Federacao Nacional dos Arquitetos

Fetranspor - Federag@o das Empresas de Transporte de Passageiros
do Estado do Rio Janeiro

Fundacao para Desenvolvimento Tecnolégico da Engenharia

Guarupass - Associacao das Concessionarias de Transporte Urbano
de Passageiros de Guarulhos e Regiao

Instituto de Energia e Meio Ambiente

Instituto de Mobilidade Sustentavel - Ruaviva

Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento

Instituto Municipal de Engenharia e Fiscalizagdo do Transito - Manaus

Instituto Nacional de Consultores

Logit Engenharia Consultiva Ltda.

Marcopolo S/A

Metra - Sistema Metropolitano de Transporte Ltda.

NITTRANS-Niteréi Transporte e Transito S/A

Oficina Consultores Associados S/c Ltda.

Prefeitura Municipal da Estancia Balnearia de Praia Grande

Prefeitura Municipal da Estancia Balnearia de Ubatuba

Prefeitura Municipal de Campo Limpo Paulista

Prefeitura Municipal de Caxias do Sul

Prefeitura Municipal de Limeira

Prefeitura Municipal de Maua

Prefeitura Municipal de Mogi das Cruzes

Prefeitura Municipal de Sdo Bernardo do Campo

Prefeitura Municipal de Séo Jose do Rio Preto

Prefeitura Municipal de Suzano

Prefeitura Municipal de Valinhos

Prime Engenharia e Comércio Ltda.

Prodata Mobility Brasil Ltda.

Programa Pés Graduacgéo - Engenharia Urbana - Univ. Fed. S. Carlos

RTI - Associagao Riograndense das Empresas Transp. Rodov. Inter.
Passag.

Santo André Transportes / SA-Trans

Sao Paulo Transportes S.A.

Secretaria de Estado de Transportes Metropolitanos - Sdo Paulo
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Secretaria de Transito, Seguranca e Defesa Civil - Caraguatatuba

Secretaria de Transportes e Transito de Guarulhos

Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana - SEMOB - Natal

Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana de Sdo Caetano do Sul

Secretaria Municipal de Transito e Transportes de Piracicaba

Secretaria Municipal de Transportes - Rio de Janeiro

Secretaria Municipal de Transportes - Sao Paulo

Secretaria Municipal de Transportes de Jundiai

Sindata Tecnologia e Sistemas de Transito Ltda. Me

Sindicato das Empresas de Onibus da Cidade do Rio de Janeiro -
Rio Onibus

Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Belo Horizonte

Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Salvador

Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Estado de
Sao Paulo

Sindicato das Empresas de Transporte Urbano e Metrop. de Passag.
de Curitiba e Reg. Metrop.

Sindicato das Empresas de Transportes de Passageiros e
Fretamento e Turismo

Sindicato dos Permissionarios Autbnomos do Transporte Suplementar
de Passageiros de Belo Horizonte e Regido Metropolitana

Sindicato Empresas Transporte Coletivo Urb. Passag. Sédo Paulo -
Urbanuss

Sindicato Interestadual Industrias de Materiais e Equipamentos
Ferrov. Rodov.

Sinergia Estudos e Projetos Ltda.

Socicam Administragdo, Projetos e Representacéo - SP

Superintendéncia Municipal de Transportes e Transito - SMTT - Aracaju

Superintendéncia Municipal de Transportes Urbanos - SMTU - Manaus

TACOM - Engenharia Projetos Ltda.

Termini Ltda.

Tranzum Planejamento e Consultoria de Transito S/S Ltda.

TTC - Engenharia de Trafego e de Transportes S/c Ltda.

Universidade Federal do Para

Urbanizacéo de Curitiba S/A

VB Servigos Comércio Administracdo Ltda.

Volvo do Brasil Veiculos Ltda.
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Calendario de eventos nacionais e internacionais

Titulo ou assunto Local e data Promotor  Contato

612 Reunido do Férum Paulista Ribeirdo Preto/SP  ANTP valeria@antp.org.br
de Secretérios e Dirigentes 30 e 31/07/2015

Publicos de Mobilidade Urbana

632 Reunido do Férum Mineiro  Agosto de 2015 ANTP/MG  ricmendanha@uai.com.br
de Gerenciadores de (a definir)

Transporte e Transito

Seminario Nacional NTTU 2015 Sao Paulo/SP NTU eventosdantu.com.br/

& Transpublico

01 a 03/09/2015

seminario2015

Premiagao do 10° Ciclo do

Sao Paulo/SP

Prémio ANTPqualidade@antp.org.br

Prémio ANTP de Qualidade 01/09/2015 de Qualidade
com apoio
da NTU
Reunido Extraordinaria do Rio de Janeiro/RJ ANTP a valeria@antp.org.br
Férum Nacional de Secretarios  10/09/2015 convite da
e Dirigentes Publicos de EMBARQ
Mobilidade Urbana Brasil
212 Semana de Tecnologia Sé&o Paulo/SP AEAMESP  www.aeamesp.org.br
Metroferroviaria 8 a 11/09/2015
11° Congresso Brasileiro sobre  Gramado/RS ABRAMET  www.abramet.org.br
Acidentes e Medicina de 10 a 13/09/2015
Trafego
152 Jornada Brasileira “Na Nacional ANTP/ antpbrasilia@gmail.com
cidade, sem meu carro” 22/09/2015 Brasilia, nazareno@mdt.org.br
RUAVIVA e
MDT
622 Reunidao do Férum Paulista Praia Grande/SP ~ ANTP valeria@antp.org.br
de Secretarios e Dirigentes 22 e 23/10/2015
Publicos de Mobilidade Urbana (a confirmar)
642 Reunido do Férum Mineiro Montes Claros/MG ANTP/MG  ricmendanha@uai.com.br
de Gerenciadores de Outubro de 2015
Transporte e Transito (a definir)
22 Conferéncia Global de Alto  Brasilia/DF Ministério da
Nivel sobre Segurancga de 18 € 19/11/2015  Saude e
Transito - Tempo de Resultado ONU
862 Reunigo do Férum Palmas/TO ANTP valeria@antp.org.br

Nacional de Secretarios e
Dirigentes Publicos de
Mobilidade Urbana

26 e 27/11/2015
(a confirmar)
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