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UITP - DIVISAO AMERICA LATINA

SISTEMAS INTEGRADOS NA AMERICA LATINA

1. INTRODUGAO

A América Latina é a mais urbanizada das regides em desenvolvimento. Na
maioria dos paises que a compdem, as populagdes estdo concentradas nas
grandes cidades, mais especificamente nas capitais. Sao 500 milhdes de
habitantes e existem 512 cidades com mais de 100.000 habitantes, 86
cidades com mais de 500.000, 35 com mais de 1.000.000 e sete com mais
de 5 milhdes de habitantes, de acordo com os dados da ONU. Este processo
de urbanizacdo deve continuar, ainda que de forma menos acelerada do que
no século passado, mas agravando as desigualdades nas grandes cidades e
contribuindo para o aumento do desemprego, da miséria, das favelas, da
violéncia, dos congestionamentos e da poluicdo ambiental.

Grafico 1 - Tamanho das Cidades na América Latina
Cidades com mais de 100.000 habitantes na América Latina
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Nas cidades de médio e grande porte o transporte urbano é elemento
fundamental para o desenvolvimento econémico, mas encontra-se diante de
uma contradicdo permanente entre governos com pouco poder de
investimento em infra-estrutura e servigos sociais e uma sociedade que
exige maior mobilidade. Ao mesmo tempo, esta sociedade suporta cada vez
menos o0 congestionamento, a degradacao ambiental, a baixa qualidade dos
servigos de transporte publico e um custo elevado, o qual grande parcela da
populagao latino-americana nao consegue pagar.

A Divisao Latino-Americana da UITP, atenta a estes problemas, vem
debatendo-os e discutindo-os e recentemente criou um Férum de Discussdo
sobre a Integracao de Sistemas de Transporte com o objetivo de aprofundar
os estudos sobre os mais adequados modelos de integragdo institucional,
operacional, fisica e tarifaria dos sistemas de transporte das metrdpoles.
Uma rede integrada de transportes podera proporcionar mais qualidade nos
deslocamentos dos usuarios, reducao de tempo e dos custos da viagem,
reducdao dos congestionamentos e da poluicdo ambiental.

Pela importancia particular do setor e seu papel determinante no crescimento
econOmico, € fundamental a discussdo permanente do tema e o
encaminhamento de solugdes.

Para o inicio das discussGes, a primeira medida da UITP foi retratar os
sistemas integrados da América Latina. Para tanto foi realizada uma
pesquisa, na qual os diversos 6rgdos gestores responderam perguntas que
abordavam as questoes fisico-operacionais, tarifarias e institucionais.

As cidades brasileiras ja& haviam respondido o questionario elaborado pelo
Grupo de Trabalho de Integracdo da Comissdo Metroferroviaria da ANTP -
Associacdo Nacional de Transportes Publicos - e os resultados foram
incorporados a este relatdrio.
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Além das cidades brasileiras que haviam respondido a primeira pesquisa?,
preencheram o questionario as seguintes cidades:

» Caracas - Venezuela
« Montevidéu - Uruguai
* Havana - Cuba

* Lima - Peru

» Santiago - Chile

¢ Quito - Equador

2. CONSIDERAGOES INICIAIS

O conceito de rede integrada® é o conjunto das interven¢des propostas,
essencial para eliminar as superposicdes dos servigos (e as deseconomias
decorrentes), ampliar a mobilidade e as opgdes de deslocamento da
populacdao, homogeneizar os padrdes de acessibilidade das diversas regides,
melhorar a qualidade do servigo, possibilitar a elevagdo do patamar
tecnoldgico na operacao e implantar um processo permanente de avaliagdo e
ajuste entre demanda e oferta.

A rede deve se mostrar como um sistema Unico, integro, organico e
funcional, onde os diferentes servicos se complementem. Para isso, a
coordenacdo e integracdo do esforgo gerencial e do comprometimento dos
operadores é condicdo do sucesso do plano, ndo havendo lugar para a
concorréncia marginal.

A concepgdo de uma nova rede de transporte para uma regidao metropolitana

é sempre um desafio, uma vez que abrange municipios com caracteristicas
distintas e infra-estrutura prdpria, que ndo proporcionam, na maioria dos

A pesquisa da ANTP analisou a integracédo sob dois enfoques, o inter e o intramodal. O intermodal
metrd 6nibus foi analisado em Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Porto Alegre e Recife. A
integracéo Onibus-6nibus em S&o Paulo, Curitiba, Goiania, Salvador, Aracaju, Natal e Belém.

2 Definig&o constante do livro S30 Paulo Interligado, nov/2004 — pag. 37 e 38



casos, as condicdes adequadas para o estabelecimento de um sistema
articulado, mais amplo e justo para a populacdo. Além disso, em geral,
envolve pelo menos duas esferas de governo, muitas vezes com interesses
politicos distintos.

Nos paises Latino-Americanos o sistema de transporte publico vai do mais
organizado e estruturado, ao mais desestruturado e anarquico, onde o
transporte informal vem tomando conta do sistema viario. A demanda do
sistema formal vem caindo dia-a-dia e os niveis de congestionamento e
poluigdo sdo cada vez maiores.

Sdo poucas as regides metropolitanas que contam com uma Autoridade
Unica de Transporte ou uma Coordenacao Regional e que possuem redes
integradas de transporte.

De maneira geral, constata-se uma significativa falta de planejamento
integrado nos transportes metropolitanos. Esta se manifesta em todos os
niveis, desde a propria concepcao das infra-estruturas, que ndo favorecem a
integracdo entre os meios de transporte, até a superposicdo de linhas de
onibus com os trens, ou daquelas entre si, que em sua maioria nao
constituem um leque de opgBes para os usudrios, mas apenas sistemas em
concorréncia. Os sistemas sdo racionais quando analisados separadamente,
mas completamente desordenados em seu conjunto. Os efeitos desta
situagdo se fazem notar sobre os proprios usuarios e sobre os custos
operacionais. O conjunto das redes, nao concebido, nem operado como um
sistema, uma rede Unica, apresenta aspectos de irracionalidade econ6mica
que afeta os custos globais e ainda contribui para a degradagdo ambiental e
agrava os congestionamentos do sistema viario.

Isto, muitas vezes, é reflexo do modelo institucional adotado nas areas
metropolitanas, onde se tem duas ou até trés esferas de Governo (Unido,
Estado e Municipio) atuando no setor e, muitas vezes, com divergéncias
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politicas impedindo um entendimento. E a falta de integracao institucional,
que é a base para uma boa integracdo fisico-operacional e também tarifaria.

Na América Latina as redes integradas de transporte publico contam com
poucas, porém ricas experiéncias, como por exemplo Curitiba, com sua Rede
Integrada de Transporte — RIT, Bogota, com seu Transmilénio, Sdo Paulo
com seu Sistema Interligado, Quito, com seus sistemas Trolebus e Ecovia,
Recife, com seu Sistema Estrutural Integrado - SEI e Goidnia com seu
Sistema Integrado de Transporte - SIT. Estas sdo experiéncias concretas e
exitosas. Curitiba e Bogotd tém sido modelo para diversas cidades da
América Latina e até mesmo para outras cidades do mundo.
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Mas o que chama atencdo é a quantidade de projetos em andamento que
estdo em fase inicial de implantacdo ou quase prontos para serem
implantados no curto ou médio prazo. Em todos eles o foco é sempre o
mesmo: a necessidade de racionalizar o sistema, reduzir o excesso de oferta
e 0s custos operacionais, aumentar a acessibilidade e a mobilidade,
requalificar o espacgo urbano, reduzir os congestionamentos, a contaminagdo
ambiental, o tempo e o custo de deslocamento dos usuarios.

Ha também sistemas integrados em expansao, que foram implantados
parcialmente e convivem com sistemas convencionais ainda desestruturados,
como é o caso de Bogota e Quito.

Os novos projetos que mais se destacam s&o:

» TRANSANTIAGO em Santiago do Chile, cuja implantacdo foi iniciada
recentemente. E um projeto ambicioso que prevé uma rede integrada de
transporte com a expansdo do Metr6 e a reestruturagdo radical do sistema
de transporte por 6nibus e intervengGes no sistema viario.



PDTU - Plano Diretor de Transporte Urbano da Regido Metropolitana do
Rio de Janeiro. Projeto que prevé uma rede integrada de transportes,
expansdo dos sistemas sobre trilhos e intervengGes no sistema viario.

PITU 2020 - Plano Integrado de Transporte Urbano para a Regido
Metropolitana de Sdo Paulo. Foi elaborado em 1999 e com um horizonte
de 20 anos. Prevé a expansao do metrd, a melhoria dos trens
metropolitanos e do transporte coletivo sobre pneus, investimentos em
infra-estrutura e recomendagdes de agdes institucionais e operacionais.

METROPLUS e METROSIT em Medellin - sistema baseado nos mesmos
conceitos do Transmilénio de Bogota.

METROBUS—QUITO - Reestruturagdo do Sistema Convencional para
permitir a implantacdao de corredores de transporte publico e integrar ao
Sistema Metropolitano de Transporte Integrado, que consiste em
corredores exclusivos e sistema tronco-alimentado.

PROTRANSPORTE - Implantacdo de um Sistema Integrado de Transporte
na area Metropolitana de Lima, com erradicacdo do sistema informal,
incentivo ao uso de meios de transportes menos contaminantes e
expansdo das ciclovias.

RIT - Rede Integrada de Transporte em Havana, com a implantagdo de
um sistema tronco-alimentado.

METROPLAN - Reestruturacdo do sistema de transporte intermunicipal
metropolitano de Belo Horizonte, que ird complementar o BHBUS, rede
integrada municipal.
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« METROPASS em Sdo Paulo - implantagdo de sistema Unico de bilhetagem
que ird permitir a integracdo tarifaria entre os sistemas de metr6, trens e
onibus em toda a Regido Metropolitana de Sao Paulo.

Além destes projetos, estd prevista uma rede integrada de transporte em
Porto Alegre, em Brasilia, em Salvador e em Fortaleza e a expansdo dos
sistemas integrados de transporte de Montevidéu, do sistema Metrobds no
México DF, do Transmilénio em Bogota e Metrobls em Caracas.

Percebe-se, portanto, uma preocupacao em quase todas as grandes cidades
da América Latina, quanto a reestruturacdo de seus sistemas de transporte
publico. Cabe ressaltar que nos Uultimos anos varias cidades Latino-
Americanas passaram ou ainda passam por uma grande liberalizagdo do
sistema, o que culminou num avango dos servigos informais, que resultaram
sistemas pouco confidveis, deficientes, irregulares e caros, com perda de
demanda no servigo regulamentado e aumento da motorizagao.

A seguir sdo apresentados os resultados da Pesquisa elaborada pela Divisdao
América Latina da UITP.

Tendo em vista a dificuldade encontrada na obtencdo dos dados das varias
regides metropolitanas da América Latina, foi realizada uma extensa
pesquisa nos diversos Sites da Internet para a complementagdo de
informacodes, inclusive de cidades que nao responderam a pesquisa, mas cuja
experiéncia vale destacar. Com isto, podera haver informacoes
desatualizadas, pois sdo as informagGes disponiveis na internet.
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3. RESULTADOS DA PESQUISA UITP/DAL

3.1 SANTIAGO DO CHILE

O Chile possui uma populagdo de 15,1 milhGes de habitantes e sua capital -
Santiago - 6 milhdes.

Até 1980 existia um sistema onde o Estado regulava as tarifas®, os tracados
e as frequéncias. Entretanto, em 1980 foram liberados os tragados, em 1983
foi decretada a liberdade tarifaria e em 1988 foram eliminadas quase todas
as regulagOes ainda existentes para a prestacao dos servigos de transporte
publico urbano. Pode-se dizer que praticamente qualquer pessoa fisica ou
juridica podia se tornar um operador do transporte publico oferecendo o
servico que desejasse, com o tracado, freqliéncia, tarifa e demais niveis de
servico que julgasse conveniente. O tipo e as caracteristicas fisicas dos
veiculos também ficaram a critério dos operadores, apenas com algumas
restricdes menores que resguardavam a seguranga dos usuarios.

Atualmente os analistas assinalam que as conseqliéncias positivas da politica
de desregulamentacdo - aumento da oferta, melhor freqiéncia e maior
cobertura espacial, foram amplamente anuladas e sobrepostas pelos
impactos negativos.

A expansdao da oferta superou as expectativas de demanda. Entre 1978 e
1985 a frota de 6nibus aumentou em 50% e as taxas de ocupagdo reduziram
em mais de 50%. Paradoxalmente e, apesar do aumento da oferta, as tarifas
subiram em termos reais quase 200% entre 1979 e 1990.

8 Regulacién del Transporte Publico de Superficie: La experiencia de Santiago de Chile” - Ménica Wityk,
Antonio Dourthé y Henry Malbran,

11
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A desregulamentacgdo teve também outras conseqliéncias. O excesso de frota
de Onibus com idade média elevada e precaria manutencdo, agravou os

problemas de congestionamento e a contaminagao ambiental, o que, aliado a
expansao econdmica do Chile, contribuiu para o crescimento das taxas de
motorizagdo privada e reduziu a demanda do transporte publico.

Entre 1991 e 2003 o mercado foi regulado. Comegaram as licitagdes do
transporte publico para o uso das vias e a renovagdo da frota de 6nibus, e a
tarifa passou a ser fixada através de uma formula que inclui fatores como o
preco dos combustiveis e o preco da mdo de obra, dentre outros. Foram
definidas caracteristicas minimas para a prestagdo de servigos (segurancga,
freqiéncia, condutores, etc.) bem como as caracteristicas fisicas dos onibus
(tamanho, espaco entre assentos, portas e janelas, niveis de emissdao de
poluentes, etc.)

Em 2004 a maioria dos Onibus ja era regida por Resolugdo Ministerial e
outros por licitacdo, como o Metrobus (servigos de integracdo ao metro).

Hoje, existem mais de 3.000 micro-empresarios agrupados em 120
organizacGes, que provéem 323 servicos de transporte. A frota é de 7.000
6nibus em circulacgao.

A integracdo fisica e tarifaria é muito parcial e ocorre entre o Metr6 e o
Metrobus, a qual conta com mais de 27 rotas tracadas para complementar a
acessibilidade ao Metr6, com caracteristica tronco-alimentadora. Esta
integracao representa menos de 10% do total de servigos da cidade.

O Metroblus é um servico privado, no qual os operadores adquirem os
direitos de operacdo através da licitacdo de vias. A integracdo se da
mediante um convénio que estabelece as condigbes de uso dos pontos de
integragdo com o Metr6. A rede de Metrd, por sua vez, € uma Sociedade
Andnima de propriedade do Estado.

12



Existem quatro terminais de integracdo, sendo trés para integragdo
intermodal e um de integracdo intramodal. Todos foram construidos pelo
Metr6é e sdo mantidos por ele, com excecdo de um terminal construido com a
participacdo da iniciativa privada e em seguida transferido ao Metrd para sua
operagao.

A integracdo ocorre também fora dos terminais e ainda ndo existe um
sistema de bilhetagem automatica que permita a integragdo entre os
sistemas. Entretanto, o Metr6 utiliza bilhetes tipo Edmnson e Smart Card
sem contato, que ja estd em fase de testes também no Metroblds. O Metrd
oferece descontos em suas tarifas nos periodos fora-pico.

O sistema convencional de Onibus concorre diretamente com o servigo
Metr6-Metrobls. Desta forma, a integracdo, que possui uma cobertura
limitada em relacdo ao sistema global de transporte, promoveu uma
racionalizagdo muito reduzida. Por outro lado, houve uma redugao no tempo
de deslocamento dos usuarios que optaram pela integracdo Metro -
Metrobls e a avaliagdo dos usuarios em relacdo ao servico integrado é
bastante alta.

O sistema integrado opera com tarifas diferenciadas por servigo, ndao ha
Cémara de Compensacdo Tarifaria, nem subsidios, e o servico é remunerado
por passageiro transportado. Na caso da tarifa integrada, cada modo fica
com uma parte correspondente a seu servigo. Na soma das tarifas do Metré
e do Metroblus ha um desconto de $80 pesos, sendo que o Metrd subsidia
$50 pesos e o Metrobus $30 pesos.

O sistema global de transporte publico de Santiago tem experimentado uma
deterioracdo crescente nas Ultimas duas décadas, manifestada no
incremento do uso do automodvel particular em detrimento dos meios de
transporte  publico, na existéncia de servicos e infra-estrutura
congestionados, aumento dos tempos de viagem, altos indices de acidentes

13

e problemas ambientais relacionados com a operacdo do transporte. Por isto,
é indispensavel implementar uma solucdo ndo apenas em ambito técnico,

mas também nos campos econOmico, social e ecolégico da cidade de
Santiago.

De acordo com a Pesquisa de
Origem e Destino realizada no
ano 2001 pela Universidade
Catdlica, entre 1991 e 2001
houve uma mudanca drastica
no que diz respeito a
I& proporgao de viagens
realizadas em transporte
I2 publico e em automovel
T particular. As viagens em

onibus diminuiram de 59,6% para 42,1%, enquanto as viagens no Metrd
cairam de 8,5% para 7,4%. Em contrapartida, o nimero de deslocamentos

".;,z:,u‘.;\ em automaéveis particulares aumentou de 18,5% para 38,1%.

Y, Gréafico 2 — Reparticio Modal Motorizada — Dia Util

1991 2001

Onibus
42,3%

< 6.7%
Auto
Taxi 6%

Total de Viagens em 1991: 5.996.118 em 2001: 10.001.720
Fonte: Pesquisa O/D — SECTRA - Governo do Chile - 2001

Onibus
59,6%

Taxi
3,5%

Outros
9,8%,

Auto
18,5%
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Parte dos servicos de transporte publico por 6nibus ainda opera sobre a base
de uma organizagdo empresarial desestruturada e informal, com uma
ordenacdao inadequada de tracados. A forma em que se estruturam os
pagamentos de salarios dos motoristas (comissdo por passagem vendida)
fomenta a concorréncia pelos passageiros entre os Onibus, ja que os
condutores se vém forcados a tentar pegar e transportar o maior nimero
possivel de passageiros com o objetivo de melhorar a renda. Uma das

conseqliéncias disto é o elevado nimero de acidentes de transito envolvendo
os Onibus.

Por outro lado, o setor apresenta uma baixa taxa de ocupacao fora do
horario de pico, com menos de 50% da capacidade e a avaliacdo dos
cidaddos sobre o transporte publico, de acordo com pesquisas recentes é
extremamente negativa. Os usuarios criticam o excesso de Onibus, o
congestionamento, a falta de segurancga, a condugdo descuidada e agressiva,
a deterioracdo dos veiculos, a emissdo de contaminantes atmosféricos e
acusticos, a falta de confiabilidade e de regularidade do sistema.

Diante desta realidade o Governo do Chile

desenvolveu o TRANSANTIAGO, um projeto transantiago
concebido com o marco da Associacdo Publico- B it AT S,

Privada e que busca modernizar de forma radical o transporte publico de
superficie, envolvendo 34 das 52 comunidades da Regido Metropolitana. Os
principais objetivos deste plano sdo: o aperfeicoamento da regulagdo, tanto
do ponto de vista normativo, quanto contratual, incorporando uma visdo
sistémica que englobe tanto a operagdo dos sistemas de transporte como a
administracdo financeira dos recursos envolvidos; a aplicacdo de esquemas
de integragdo tarifaria; a dissociacdo do pagamento dos usuarios da
remuneragdo dos operadores; a implementacdo de um Unico meio de acesso
ao sistema.

15

Seu projeto e execugdo estdo a cargo das diversas agéncias do Estado
vinculadas ao setor de Transporte Publico: Os Ministérios de Obras Publicas,
Transportes e Telecomunicagdes (MOPTT) e de Habitagdo e Urbanismo
(MINVU); a Intendéncia da
Regido Metropolitana de
Santiago; o Metr6 de
Santiago; a Comissdo
Nacional do Meio Ambiente
(CONAMA) e a Secretaria
Interministerial de
Planejamento de Transporte
(SECTRA). Todas estas
instituicbes estao coordenadas pela Secretaria Executiva do Transantiago.

O Plano se sustenta institucionalmente nos marcos legais vigentes dos
Ministérios MOPTT e MINVU. Transantiago esta licitando a operacdo dos
servicos de transporte, fornecimento de servigcos de apoio e construgdo e
operagao de infra-estrutura.

Transantiago tem como
meta aumentar a
participacdo do transporte

e L publico na mobilidade da

traisantiago cidade. 1Isto, através da
_ implementagao de um
! transporte mais  seguro,
oportuno, informado e

rapido, que se sustenta financeira, social e ambientalmente, que contribua

para a melhoria da qualidade de vida em Santiago e reduza a contaminacao
ambiental.

O Programa de Modernizagdo e Integracao dos Servicos de Transporte

Publico da capital € a mudanca mais importante e urgente ja contemplada
16



pelas autoridades. Seu objetivo prevé a transformacdao dos atuais servicos
em um sistema integrado de transporte publico, em que os diferentes modos
se complementem e operem em rede. O Programa inclui a ampliagdo da rede
de Metr6, uma reestruturacao radical nos servicos de transporte realizado
por 6nibus, a criagdo de um Centro de Informacdo e Gestdo encarregado de
centralizar e fiscalizar (GIG Transantiago) e a implementacdo de tarifas
integradas.

Para implementar este processo deverao ser adotadas as seguintes medidas:
» Reestruturagdo das rotas de Onibus e da forma de operacao;

« Sistema de pagamento automatico e arrecadacao centralizada;

* Modernizagao da estrutura empresarial;

» Incorporacgao de novas formas de gestao;

» Construgdo de infra-estrutura especializada;

» Profissionalizagdo e capacitacao de condutores;

» Comunicagdo, participacdo e didlogo com a comunidade;

« Redugdo dos impactos ambientais do sistema de transporte.

A area de abrangéncia do Projeto Transantiago é toda a Regido Metropolitana
de Santiago e considera oportunidades de investimento nas seguintes areas:
construgdo de infra-estrutura viaria, estacdes e integracdo modal - obras que
em seu conjunto foram estimadas em US$ 250 milhdes; tecnologias para os
equipamentos de transporte, tanto em 6nibus quanto nos centros de controle
e implementagdao de uma rede de venda e distribuicdo dos meios de acesso.
Além disso, existem oportunidades de negdcio no ambito financeiro: o
financiamento do material rodante por um minimo de US$ 230 milhdes e a
administracdo de todos os recursos do sistema.

O projeto devera ser implementado em duas etapas, entre outubro de 2005
e outubro de 2006.

17
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Na primeira fase, denominada Fase de Transicdo, o transporte publico devera
comegcar a operar através das concessionarias, o que garante um tratamento
melhor aos usuarios e um novo regime trabalhista para os condutores. Isto
significa o inicio da profissionalizacdo do transporte e devem ser
incorporados gradativamente mais de mil 6nibus novos de alto padrdo.
Inicialmente, os tracados e as tarifas serdo mantidos.

Na segunda fase devera continuar a incorporagdo de Onibus
novos, sera inserido o Cartdo Multivia como o meio

de pagamento para acesso aos servigos e entrardo

em funcionamento os servigos troncais e locais e a
integracao tarifaria. Também nesta fase, o Sistema
de Informacdo e Atencdao aos Usuarios do
Transantiago entrard em operacdo. Sera uma entidade que proporcionara a
informacdo aos usuarios sobre o funcionamento e a operacdo do Plano, além
de responder a consultas e sugestdes. Devera ainda fornecer informagdes
aos operadores do servico, como por exemplo, a localizacdo de determinado
Onibus na cidade.

- |
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O Administrador Financeiro de Transantiago sera o encarregado de recolher o
dinheiro arrecadado e reparti-lo entre os operadores, além de ser o
responsavel pela comercializagao e administragdo do Cartdo Multivia.

Transantiago possui trés pilares basicos que irdo garantir seu funcionamento
e sustentabilidade no tempo: a operagdo, a administracdo financeira e o
servigo de informacdo e atendimento ao usuario.

Quanto a operacdo do sistema, o servigo sera formado por cinco linhas
troncais, que circulardo nas principais avenidas e farao os percursos maiores,
e as locais, que cobrirdo dez agrupamentos de comunidades e alimentarao
as troncais.

18



Serdao eliminadas as superposicdes de linhas tornando o sistema mais
eficiente, rapido e sem congestionamentos.

Com o Transantiago desaparecera o conceito de “empresario do transporte”
- uma pessoa dona de um Onibus ou varios que administram seu préprio
negécio. Os mais de 3.000 empresarios passardao a fazer parte de 10
concessionarias, encarregadas de prestar os servigos de transporte.

O Administrador Financeiro serd encarregado de administrar financeiramente
o Transantiago. Este sera formado por um consércio de bancos e o operador
tecnoldgico SONDA, responsavel pela implementagdao de novas tecnologias
nos 6nibus e pontos de embarque e desembarque, como por exemplo, os
painéis de informagdo.

O Servico de Informacdo e Atencdo ao Usuario do Transporte devera
trabalhar coordenadamente com a Unidade Operativa de Controle de
Transito para informar as contingéncias ou problemas nas vias de Santiago.

Deverdao ser construidas 35 estacdes de transbordo. melhorados e realocados
os pontos de parada e implantados 14,4 km de vias segregadas, que
somadas as existentes, totalizardo 25,2 km.

As ampliacdoes do Metrd serdo basicas para o funcionamento do Transantiago
e, junto a criacdo da Linha 4, permitirda uma cobertura de 82,4 km, mais do
que o dobro do existente hoje.
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3.2 MONTEVIDEU

O Uruguai é um Pais com uma populagdo de 3 milhGes de habitantes, a
Capital, Montevidéu, possui 1,3 milhGes de habitantes e sua Area
Metropolitana 1,8 milhdes.

A Capital Uruguaia ndo conta
com uma Autoridade Unica de
Transporte e o Ministério de
Transporte e Obras Publicas,
as Intendéncias Municipais e
as Empresas Operadoras
Privadas sdao os responsaveis
pelos investimentos,
planejamento, gestdo e
operacdao dos servicos de
transporte publico.

As linhas de 6nibus operam por concessao e permissao de linhas.

Existe uma integracdo intramodal em Montevidéu e de forma bem parcial.
Sdo dois terminais de integracdo que operam com livre transferéncia, e
existe integragdo inclusive com bicicletas. O investimento foi realizado pela
Intendéncia Municipal de Montevidéu.

A integracdo ocorre também fora dos terminais e ndo existe bilhetagem
automatica, mas o sistema de arrecadacdo permite uma validagdo temporal
de duas horas.

Atualmente ndo ha a possibilidade de se fazer o mesmo deslocamento sem a
necessidade de transbordo, ou seja, ndo ha sistemas concorrentes.
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Nao houve ainda uma racionalizacdo do sistema, nem redugao dos custos
operacionais e dada a limitacdo do servico integrado, a opinido do usuario é
regular.

A tarifa é Unica no Municipio de Montevidéu e diferenciada na Area
Metropolitana. O sistema opera com uma Camara de Compensacgdo Tarifaria
apenas para os bilhetes especiais, que representam uns 20% do total de
passageiros.

Além disso, a Intendéncia Municipal de Montevidéu subsidia em 10% a
algumas categorias especiais. A reparticdo da tarifa integrada é feita de
acordo com a participacdo no mercado.

O sistema integrado de Montevidéu é ainda bastante incipiente e nao é
possivel uma avaliagdo mais completa, além disso nao foram encontradas
outras informagdes na Internet.

3.3 CARACAS

A Venezuela conta com uma populagdo de 23,2 milhdes de habitantes e a
Regido Metropolitana de Caracas possui 4,7 milhdes.

Embora ndo exista uma Autoridade Unica de Transporte, foi criado o Instituto
de Vialidade (Sistema Viario) e Transporte Metropolitano de Caracas -
INVITRAMETRO, instituto autbnomo com personalidade juridica plena e
patriménio préprio, distinto e independente da Fazenda Publica
Metropolitana. Até o momento ndo foi possivel exercer com propriedade seu
papel como Autoridade Unica de Transporte, em funcdo das restricdes de
recursos tanto técnicos, quanto orgamentarios.
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Este Instituto Auténomo foi criado a partir da vigéncia da Constituicdo da
Republica Bolivariana da Venezuela (15/12/1999) e da Legislagdo do Distrito
Metropolitano de Caracas (08/03/2000), pelas quais nasceu o Distrito
Metropolitano de Caracas como uma unidade politico-administrativa e a
Prefeitura Metropolitana, como érgdo executivo deste nivel de governo.

O Instituto de Vialidade e Transporte Metropolitano de Caracas foi criado
para atender as competéncias da Prefeitura Metropolitana em matéria de
transito urbano, circulagdo e ordenacgdo do trénsito de veiculos e o servigo de
transporte publico urbano intermunicipal. Deveria ser a autoridade
controladora, ordenadora, executora, coordenadora e sancionadora das
politicas do Governo do Distrito Metropolitano de Caracas, no que diz
respeito ao transporte.

Na auséncia funcional da Autoridade Unica e de uma politica de transporte
particular para o Distrito Metropolitano de Caracas, cada municipio executa a
gestdo do seu transporte publico urbano para atender suas proprias
necessidades. Os municipios seguem a Politica Nacional de Transporte
Urbano, ditada pelo Executivo Nacional e implantada através do Fundo
Nacional de Transporte Urbano (FONTUR), cujo objetivo fundamental é
elevar a qualidade e a eficiéncia do sistema de transporte urbano nos
municipios do Pais. O FONTUR fundamenta-se principalmente na
municipalizagao do transporte urbano, criagdo da infra-estrutura de apoio ao
transporte publico, assisténcia financeira ao Estado e modernizagdo
organizacional do transporte publico.

O financiamento da politica de transporte se sustenta em créditos com a
banca multilateral e no imposto sobre o consumo da gasolina.

O planejamento e a gestdao do transporte coletivo sobre pneus estao a cargo
dos municipios e o Metrd a cargo do Governo Federal.
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Os principais investimentos em matéria de servicos e infra-estrutura de
transporte publico sdo realizados pelo Governo Federal, através do Ministério
da Infra-estrutura. Cabe destacar que nos ultimos anos tem havido maior
participacdo dos governos regionais e locais, através de parcerias
estratégicas (férmulas de co-gestdo), na construgdo de infra-estrutura de
transporte. Como exemplo, pode-se citar o caso do Governo de Miranda
(regional) e da Prefeitura de Guaicaipuro (local) que se uniram ao Metr6é de
Caracas (Governo Federal) para a construgdo do Metr6 de Los Teques
(sistema suburbano) - linha El Tambor / Las Adjuntas.

Na maioria das cidades venezuelanas a operagdao do servigo de transporte
publico € compartida entre o setor publico e privado. As competéncias
relativas ao sistema viario e ao transporte publico estdo distribuidas entre os
diferentes niveis de governo.

No caso do Distrito Metropolitano de Caracas a maior parte das viagens no
transporte publico se faz através de operadores privados e individuais do
modo “por puesto” que utilizam mini-Gnibus, veiculos rusticos e taxis,
agrupados em Associagdes Civis, Cooperativas e Unides com um alto grau de
dispersdao e sem maior organizagao empresarial.

O setor empresarial privado formal, ou seja, constituido por verdadeiras
empresas privadas tipo companhias e/ou sociedades anbnimas ou de
responsabilidade limitada, com experiéncias e larga trajetéria na operagdo de
rotas urbanas, tem desaparecido do mercado local para se dedicarem ao
servigo interurbano.

Na Area Metropolitana de Caracas operam de forma regular 493 linhas, das
quais 108 sdo Metropolitanas. Do total de linhas, 250 sdao convencionais, 223
periféricas e 20 do Metrobus (integracdo com o metrd). A maioria das linhas
se sobrepde nos principais corredores.
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De acordo com o censo de transporte de 2001, existem 11.500 unidades em
operagdo, das quais 61% sdo micro-6nibus. Das 3,67 milhdes de viagens
diarias em transporte publico, 27% sao realizadas pelo Metré e 73% pelos
outros modos de transporte.

O maior operador no Distrito
Metropolitano de Caracas
(por capacidade instalada) é
0 Metr6 de Caracas, empresa
do Governo Federal, cuja propriedade é dividia entre o Ministério de Infra-
estrutura (MINFRA), o Centro Simon Bolivar e o Instituto Auténomo de
Ferrovias do Estado.

O Metr6 de Caracas possui trés linhas e conta com 42,5 km de extensdo e 39
estacoes.

Os governos locais também participam de forma direta na prestacdo do
servico de transporte publico, mas em menor escala, com a operagdo de
linhas, sobretudo em "“Rotas Populares” a precos simbdlicos, exploradas
através de uma unidade (Direcdo ou Departamento de Transporte) criada
dentro da prépria estrutura organizativa da prefeitura respectiva.

A integracdo formal entre modos de
transporte publico no Distrito g
Metropolitano de Caracas ocorre '
apenas entre o Metrd6 e seu
alimentador Metrobls, o qual cobre
todas as fases de integragao:
institucional, fisica e tarifaria. Sdo 24
rotas de transporte urbano e
suburbano, que chegam as areas nédo
atendidas pelo Metrd.
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A integracdo operacional se faz através da coordenagdo dos servigos do
Metr6 e do Metroblis em termos de horario de funcionamento. Com a
integracao tarifaria é possivel a integracao entre os modos Metr6é e Metrobus,
sem limite de estacdes, através da aquisicdo de apenas um bilhete de valor
Unico para as rotas urbanas do sistema e diferenciado para as rotas

periféricas.

Em relagdo aos demais modos de transporte (“por puestos” e Onibus) a
integracdo com o Metro acontece de forma espontanea e progressiva. Nao
existem facilidades para a integracdo entre o automovel particular e o
transporte coletivo (“park and ride e kiss and ride”).

Atualmente encontram-se em fase de implantacdo duas linhas de suburbio (o
Metré Los Teques e o Trem Los Valles del Tuy) que se unirdo ao Metrd de
Caracas em dois pontos extremos da cidade (Sudoeste e Sul,
respectivamente) e deverdo ser inauguradas em 2006. Embora as linhas
sejam operadas por empresas independentes e diferentes do Metro de
Caracas, teve-se o cuidado de garantir, no projeto das estagbes, facilidades
no deslocamento e integragdo entre os modos, bem como sistemas de
bilhetagem compativeis com os do Metr6 de Caracas para possibilitar a
integracdo tarifaria entre os sistemas.

Nao existem terminais para a integragdo dos diferentes modos de transporte,
mas encontra-se em processo de construgdo as estagGes de transferéncia
entre a linha 2 do Metr6 de Caracas com o Metr6 Los Teques e a estacdo de
correspondéncia entre a linha 3 do Metr6 e o Trem Los Valles del Tuy.

O pagamento dos servicos de transporte publico se faz diretamente ao
operador da unidade. No caso do sistema Metr6-Metrobls o pagamento se
faz com bilhetes tipo Edmoson que sdao comercializados em cada uma das
estacOes, através de maquinas expedidoras de bilhete ou vendidos em
bilheterias.
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O bilhete integrado Metr6-Metrobls permite uma integragdo temporal com
prazo de quatro horas e a tarifa é Gnica em todo o sistema.

N3o existe Camara de Compensacdo Tarifaria, mas como parte da Politica
Nacional de Transporte Urbano ditada pelo Executivo Nacional, existe uma
compensacao econdmica ao transporte publico terrestre urbano e suburbano,
que se outorga aos operadores de transporte publico a fim de evitar o
impacto que os aumentos de tarifa possam ocasionar sobre a populacdo de
baixa renda. Por outro lado, existe um subsidio dirigido diretamente aos
estudantes, o que representa 70% da tarifa real.

Em suma, o sistema integrado Metr6/Metrobls é muito bom, mas muito
limitado.

3.4 LIMA

O Peru possui 25 milhdes de habitantes e sua capital Lima 8 milhdes.

N3o existe Autoridade Unica de Transporte e a autoridade encarregada do
sistema de transporte é a Municipalidade Metropolitana de Lima, através da
Diregao Municipal de Transporte Urbano.

A operacdo dos Onibus é privada e se realiza através de concessoes,
permissdes e autorizagdes de linhas.

No inicio dos anos noventa, o parque automotor de transporte publico de
passageiros de Lima e Callao era de 10.700 unidades. Atualmente este chega
a 61.037 unidades. Se, no inicio dos anos noventa 23% dos veiculos eram
Kombis (ou caminhonetes rurais), atualmente estas representam 55%, com
uma idade média de 11 anos. Os 45% restantes estdo constituidos por
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micro-0nibus e 6nibus com idade média entre 15 e 19 anos respectivamente.
No servico de taxi, o panorama é similar. No inicio dos anos noventa
existiam 10.000 unidades prestando o servigo e hoje se estima que existam
210.000 téxis e 45.000 moto-taxis.

Esta numerosa frota de transporte publico circula pela cidade sem maior
controle. Estima-se que 37% circulam sem qualquer autorizagdo e que 12%
circulam amparadas na autorizagdo irregular do Municipio de Huarochiri. Em
suma, 49% da frota de transporte publico de passageiros circulam sem a
respectiva autorizacdo municipal.

A maioria das unidades de transporte publico ndo cumpre com a rota
estabelecida, interferindo com outras vias e resultando aumento de tempo
no deslocamento da populacdo. Além disso, a frota autorizada infringe os
requisitos exigidos para o conforto e a seguranga dos passageiros.

As rotas formais ndo cumprem as normas, nao respeitam os passageiros, as
autoridades, nem as rotas pré-estabelecidas, carecendo de medidas
disciplinares. Por outro lado, as rotas informais ndo reconhecem a autoridade
da Municipalidade Metropolitana de Lima e ndo respeitam o usuario e devem
ser erradicadas.

Os planos de transporte diagnosticaram uma sobre-oferta ou excesso de
frota, que aumenta a desordem nas principais vias da cidade, resultando
congestionamentos, contaminacdo ambiental, perda de tempo e falta de
seguranga.

O crescente congestionamento e a deterioracao, cada vez maior, do ar e da
qualidade do servigo de transporte publico estdo tornando insustentavel o
sistema de transporte atual. Por esta razdao, o Fundo Nacional de Meio
Ambiente - FONAM criou a area de transporte, a fim de enfrentar,
decididamente, este problema urbano e promover politicas e projetos de
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transporte publico ambientalmente sustentaveis, assim como para fomentar
o uso de veiculos ndo motorizados e suas respectivas industrias.

Através da area de transporte do Fundo Nacional de Meio Ambiente -
FONAM, o Governo tem buscado investir em planos, programas e projetos de
mobilidade sustentavel, que conjuguem o desenvolvimento da cidade e a
mobilidade urbana, em harmonia e equilibrio com o meio ambiente. Neste
contexto estdo sendo desenvolvidos projetos que tratam do transporte
motorizado e ndo motorizado, gestdo do transito, ordenamento da demanda,
etc.

Os projetos de transporte motorizado estdo orientados, basicamente, no
sentido de fomentar o uso do transporte publico frente ao transporte
individual. As vantagens comparativas sdo evidentes: menor contaminagdo
ambiental, economia de recursos ndo renovaveis, menor uso do espago
publico com um menor congestionamento, entre outros. Os projetos tém
enfocado sistemas de transporte publico eficientes, de maior capacidade,
ambientalmente amigaveis e utilizando combustiveis com baixos niveis de
emissao.

Durante o ano de 2001, com o apoio do Fundo para o Meio Ambiente (GEF),
do Banco Mundial e com a participacdao direta do FONAM, foi formulado um
programa destinado a melhorar o transporte urbano de Lima e Callao. Seu
objetivo principal foi o de estabelecer um sistema de transporte publico de
massa, diminuir as emissdes de gases de efeito estufa e, por outro lado,
contribuir com a estratégia mundial para o meio ambiente.

Este programa foi aprovado e o Governo obteve do Banco Mundial, em
dezembro de 2003, financiamento para o desenvolvimento de dois projetos:
“Projeto de Transporte Urbano de Lima - Sub Sistema Norte-Sul”, a cargo da
Municipalidade de Lima e denominado PRO-TRANSPORTE e o Projeto
“Humanizando o Transporte: Lima e Callao com Qualidade de Vida” (Projeto
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GEF-FONAM), sob a responsabilidade do FONAM e com o apoio do Fundo
para o Meio Ambiente Mundial (GEF) do Banco Mundial.

”

O Projeto “Humanizando o Transporte: Lima e Callao com Qualidade de Vida
surge de um convénio com o Banco Mundial, assinado em julho de 2004. Sua
finalidade é melhorar a qualidade de vida na cidade, através da reducdo da
contaminacao local e das emissdes de gases de efeito estufa. O projeto tem
uma duracdo de 04 anos e prevé, principalmente, o incentivo ao uso da
bicicleta, como meio de transporte alternativo ndo poluente em Lima e

Callao.

O Projeto GEF-FONAM, compreende quatro componentes, sendo um deles
relacionado ao transporte publico e orientado a implementagdo de um
projeto piloto de desmanche de veiculos obsoletos e poluentes. Os quatro

componentes sao:

« Racionalizagdo da frota de transporte Publico;

Consolidagdo e Expansdo da Rede de Ciclovias de Lima;

« Fortalecimento Institucional para um Transporte Sustentdvel;

« Administragdo, Monitoracdo e Avaliacao.

Implementar a nova politica ambiental implica, obviamente, restringir o uso
do automoével e incentivar os projetos favordveis a um novo sistema de
transporte publico urbano, que melhorem a qualidade dos combustiveis

diesel e que fomentem o uso cotidiano da bicicleta. Esta Ultima, entendida
29
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como um meio de transporte alternativo que justifique e dé vida as ciclovias
existentes na drea metropolitana de Lima e Callao.

As principais metas a serem atingidas sdo:

« Inovar o sistema de fiscalizagdo e controle;

« Ordenar o servico de transporte publico;

» Erradicar a informalidade do servigo de transporte publico de passageiros;

« Diminuir os indices de contaminacdo ambiental.

As medidas a serem implementadas sdo:

» Estabelecer vias exclusivas para 6nibus nos centros urbanos;

« Fiscalizar e monitorar as revisdes técnicas;

« Implementar um Programa de Controles de Emissdes Veiculares;

« Integrar os projetos de transporte (09 eixos viarios, Ciclovias, Trem
Urbano) para permitir o desenvolvimento de um sistema integrado;

« Definir a quantidade e as caracteristicas dos taxis;

* Promover e impulsionar o desenvolvimento de empresas sélidas com
capacidade técnica e econdmica;

« Eliminar os veiculos obsoletos;

« Implementar um sistema de Semaforos Inteligentes;

» Definir pontos de parada de 6nibus devidamente acondicionados;

+ Implementar medidas de redugdo de congestionamentos (restricao
veicular, tarifagdo viaria, etc.);

» Estabelecer medidas de controle de acesso a veiculos de acordo com sua
atividade (trabalho, comércio, escolas);

« Projetar ou reprojetar o espago publico a favor dos pedestres, com o
objetivo de reduzir o trafego de veiculos;

« Implementar um programa de manutencdo viaria;
» Promover a profissionalizagdo e capacitagdo dos profissionais do setor;
» Organizar campanhas de sensibilizagdo para os usuarios;
30



« Fomentar o uso da bicicleta como meio de transporte alternativo.

A previsdo de inicio de operagdo é o segundo semestre de 2006.

O projeto de ligagdo Norte-Sul, que conta com o apoio do Banco Mundial -
BIRD e Banco Interamericano de Desenvolvimento - BID, é parte da
primeira etapa de um sistema integrado de transito urbano rapido. O projeto
prevé a construgdo de 28,6 km de corredores troncais exclusivos para 6nibus
articulados, 35 paradas de Onibus elevadas, dois terminais intermediarios, 50
km de vias alimentadoras que conectam bairros periféricos, ciclovias,
melhoriis ao meio ambiente e passarelas de pedestres.

Leyenda

— TREN URBANOL1

Red del Sistema Integrado de Transporte

— de Lima Metropolitana (2006)
T T (corredores principales)

O sistema reduzird o tempo de viagem e os congestionamentos, melhorara a
competitividade econO6mica, aumentard a seguranca do transporte e
diminuird a poluicdo. O projeto reflete a estratégia do Banco Interamericano
de Desenvolvimento - BID de apoiar investimentos em infra-estrutura
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publica com alto rendimento econémico, e ainda reduzir os custos de
transporte de pessoas de baixa renda e melhorar o meio ambiente.

Lima possui também um trem metropolitano, com uma linha de 9,8 km e 07
estacOes de passageiros, ligando Villa El Salvador a Atocongo. Sua operagao
comercial foi iniciada em janeiro de 2003 e possui integragdo com linhas de
o6nibus na Estacdo de Atocongo, localizada no distrito de San Juan de
Miraflores.

O projeto completo consta de trés linhas principais e prevé a construcdo da
segunda etapa da Linha 1, de Atocongo até a Av. Grau, no centro de Lima, a
Linha 2 - Leste-Oeste e COSAC etapa 1 - sistema complementar de 6nibus.

Em 1986 foi criada a Autoridade do Projeto Especial Sistema Elétrico de
Transporte de Massa de Lima e Callao - AATE, que foi responsavel pela
subscricdo do contrato com o Consércio Tralima que realizou a
implementagao do primeiro trecho da Linha 1.

Em agosto de 2001 a AATE foi transferida a Municipalidade Metropolitana de
Lima, através de um Decreto de Urgéncia.

3.5 HAVANA

Cuba possui 11 milhdes de habitantes e a cidade de Havana 2,2 milhdes.

Como todos os servigos de transporte sdo controlados pelo Governo Federal,
a Autoridade Unica de Transporte é a Direcdo Provincial de Transporte da
Cidade de Havana, que é responsavel pelos investimentos, planejamento,
gestdo e operacao dos transportes urbanos.
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Por acordo da Assembléia Provincial do Poder Popular de Havana foi criada a
Diregao Provincial de Transporte da Cidade de Havana. A Diregdao Provincial
dispbe de empresas, direcdes e geréncias especializadas para os
investimentos, planejamento, gestdo e operagao dos servigos de transporte
publico por Onibus, Metrobuses, trens urbanos-suburbanos (metropolitanos)
e taxis estatais. Também u-
dispde de departamentos |
especializados para o]
controle e regulagdo do
transporte ndao motorizado
(bici-taxis), do transporte
em taxis privados, assim

como para a fiscalizagdo
estatal de todas as formas
de transporte de carga e
passageiros.

Ainda que os servicos de transporte publico sejam fundamentalmente
estatais, as permissdes para a abertura de rotas ou linhas sao concedidas
pela Direcdo Provincial de Transporte de Havana, desde que sejam incluidas
na Rede Integrada de Transporte (RIT) da cidade.

Existe integracdo entre 6nibus, trens urbano-suburbano, barcos na baia de
Havana e bici-taxis. O sistema ainda ndo estd estruturado como uma rede de
transporte, mas ja ha um plano que prevé a implantagdo progressiva de uma
rede integrada de transporte, com a implantagdao de terminais de integragdo
e sistemas tronco-alimentadores.

Pretende-se, com a ampliacdo da Rede Integrada de Transporte em Havana -
RIT a racionalizagdo do sistema, reducdo da producdo quilométrica, bem
como a reducdo dos custos operacionais.
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3.6 QUITO

O Equador possui em torno de 12 milhdes de habitantes e Quito 2 milhdes.

A Autoridade Unica de Transporte é exercida pelo Municipio do Distrito
Metropolitano de Quito, que recebeu a delegacao do Conselho Nacional de
Transito e Transporte Terrestre. A Direcdo Metropolitana de Transporte e
Sistema Viario (DMT) é o 6rgdo regulador, responsavel pelo planejamento,
gestdo, investimentos em infra-estrutura e operacdao de um corredor de
transporte publico. Para tanto a DMT elaborou um Pano Diretor de
Transporte que pretende ser um guia de referéncia dindmica para o
desenvolvimento dos transportes nos préximos 20 anos. Sendo um plano
integral, abrange todos os componentes do sistema e propde os programas e
projetos de transporte publico, trénsito e sistema viario e o marco
regulatorio e institucional em todo o Distrito Metropolitano.

Um dos eixos fundamentais do Plano Diretor de Transporte é a Rede
Fundamental de Transporte. Esta contempla um sistema de corredores de
“Segunda Geracdo” com faixas exclusivas para o transporte publico, pelos
quais circulam Onibus ecoldgicos de grande capacidade, com total fluidez,
mediante uma nova estrutura de rotas, paradas de grande capacidade, frota
adequada ao tipo de servigo e um moderno sistema de arrecadacao.

A operacdo do sistema de transporte estd a cargo do setor privado, que
realiza os investimentos em 0Onibus e equipamentos de controle operacional.
A operacgao do corredor central (sistema Trdlebus) estd a cargo do municipio,
através da Unidade Operadora do Sistema Trélebus. Ja a operagdo do
Corredor Norte-Oriental Ecovia foi uma conquista importante na
implementacdo do Plano. A operacdo foi outorgada a uma empresa privada
mediante contrato de prestagdo de servigos com o Municipio.
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A execugdo e fiscalizacdo dos programas e projetos do Plano Diretor de
Transporte ficam a cargo da EMSAT - Empresa Metropolitana de Servigos e

Administracdo do Transporte. Esta empresa administra os sistemas
convencional e integrado bem como o0s servigos de transporte escolar,
institucional, turistico, carga e taxi. No ambito do Sistema viario, é
responsavel pela sinalizacdo e administracdo do Sistema Centralizado de
Semaforos e operacdo do trafego.

O sistema convencional de transporte é constituido por 134 linhas
convencionais, operadas por 2.624 Onibus. O nivel de servico € deficitario,
com um alto custo de operagdo, impactos ambientais negativos, uso
anarquico da via e alto indice de acidentes de transito.

A operagdo estd a cargo de pequenas empresas e cooperativas, as quais o
proprio dono do Onibus se encarrega de contratar o pessoal com baixos
salarios e elevada carga de trabalho. A manutencdo dos veiculos é precaria e
a arrecadacao é feita diretamente pelos motoristas e donos dos veiculos.

O sistema convencional estd em processo de reestruturacdo para permitir a
implantacdo dos corredores de transporte e integrar ao Sistema
Metropolitano de Transporte Integrado de Quito - METROBUS-Q, melhorando
a mobilidade em todo o Distrito Metropolitano.

O METROBUS-Q é um sistema formado por corredores de METROBUS
transporte de grande capacidade, operando em faixas N
exclusivas, com prioridade de circulagdo e com um

sistema de paradas e estacbes de transferéncia que permitem uma
integracdo fisica e tariféria (eixo troncal em artérias principais e sistema
alimentador com rotas até bairros periféricos)
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Este sistema esta constituido pelos corredores de Primeira Geragdo: Trolebus
e Ecovia e atualmente se encontra em processo de integragdo os corredores
de Segunda Geracgao: Corredor Central-Norte e Sul-Oriental.

O Corredor Central Trélebus é
operado pela Unidade Operadora do
Sistema Trélebus - UOST, empresa

ﬁ- municipal, com uma frota de 113

y trolebus e um sistema alimentador

bairros mais distantes da cidade.

O Corredor Norte-Oriental Ecovia é
operado e administrado pela
iniciativa privada. Sua frota é de 42 6nibus articulados (180 passageiros) e
26 Onibus (70 e 90 passageiros) para o servico de cinco rotas de
alimentacdo. Este corredor é resultado de um projeto de saneamento e
implantagdo de via sanitaria, proporcionando, além das melhorias no sistema
de transporte, um importante ganho para a cidade quanto as questdes de
saneamento, salde e urbanizagao.

Através de um acordo de operacdo, uma linha alimentadora integra os dois
corredores, a partir do terminal norte da Ecovia até o terminal de
transferéncia norte do trdlebus. Ndo existe ainda uma caixa Unica de
compensacgao.

O sistema possui tarifas Unicas e integradas. O usuario paga uma Unica
passagem para usar o servico de trélebus no eixo troncal e os alimentadores,
fazendo transferéncia em um dos terminais do sistema.

A arrecadacdo das linhas troncais é realizada fora dos veiculos, nas paradas,
estacGes de transferéncia e terminais, onde existem maquinas arrecadadoras
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que validam moedas, cartdes magnéticos e fichas que sdo utilizadas por
usuarios com tarifa reduzida.

Nas linhas alimentadoras a arrecadacdo é interna ao veiculo e o usuario
recebe um bilhete que podera ser usado para a integracdo. Nos terminais a
integracao ocorre com livre transferéncia.

Os corredores contam com faixas exclusivas de
3,5 m de largura por sentido de circulagdo, na sua
maioria construidas no centro da via principal, ou
do lado direito, quando a caracteristica da via nao
permitiu a via central.

O Corredor Central Trélebus possui 16,2 km,
49 paradas modulares de 20 metros de
extensdo, com uma distdncia média entre
paradas de 400 metros. No sentido norte-sul
sao 19 paradas e 20 no outro sentido. O trecho
da extensdao sul possui 8 paradas de duplo

sentido, localizadas no centro da via para
atender simultaneamente aos usuarios que vao em sentido norte-sul e sul-
norte. Assim sua area fisica € um pouco maior que as demais. Além destas,
hda uma pequena estacdo (Espanha) e uma Estacdo de Integragdo (Moran
Valverde), que suporta até quatro linhas alimentadoras ao mesmo tempo.

O Corredor Norte-Oriental Ecovia possui 9,0 km de extensdo, 18 paradas,
uma de integragdo (Benalcazar) e uma Estacdo de Transferéncia (Rio Coca).
As paradas sdo de 20 metros de extensao e de duplo sentido, com portas de
embarque e desembarque nos dois lados.
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As paradas contam com uma estrutura
de aluminio forrada com vidros e teto
de acrilico, assim como duas portas:
uma de embarque e outra de
desembarque. Possuem elementos de
acessibilidade e protecdo para os
usudrios com rampas de entrada e
saida e corrimdao de seguranca que
permitem facilmente o acesso de
pessoas com mobilidade reduzida.

Cada parada é composta de trés setores interiores: o primeiro, de
arrecadacgao e bilhetagem, onde se faz a troca de moedas, venda de fichas e

cartBes e onde estdo as maquinas arrecadadoras; o segundo, corresponde a
area de espera dos passageiros, com trés portas de abertura automatica de
embarque e desembarque dos trdlebus e finalmente o terceiro setor onde
estdo os bloqueios de saida.

Os mecanismos de abertura e
fechamento de portas nas paradas sao
ativados automaticamente, mediante
sensores, com a chegada dos trélebus.

Pode-se dizer que o sistema de
transporte de Quito é do tipo tronco-
alimentador, no qual ocorre integragao
- Fi fisica e operacional entre os &nibus
convencionais que alimentam as linhas troncais (articulados) em cada
corredor. A alimentacdo ocorre ao longo dos corredores com linhas
transversais e nos sete terminais com livre transferéncia, aonde também
chegam taxis.
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Os terminais foram construidos pela municipalidade, mas sdo mantidos pelos
operadores que os utilizam.

N3do existem sistemas concorrentes e a integracdo promoveu a racionalizagcao
do sistema, com redugdo na producdo quilométrica e, de aproximadamente,
30% nos custos operacionais. A reducao no tempo de viagem foi de
aproximadamente 45%. A avaliacdo do servico pelos usuarios € bastante
favoravel.

O sistema ndo é subsidiado e os servicos sdao remunerados através da
arrecadacdao de tarifas. As linhas alimentadoras sdao remuneradas por
passageiro transportado e producdo quilométrica. O operador de cada
corredor é Unico.

Como pontos positivos do sistema integrado se pode destacar:
« Economia para o usuario;

+ Diminuicdao do tempo de viagem;

» Diminuicdo dos quilémetros percorridos;

* Menor contaminacgao;

« Seguranca para o usuario;

« Maior confiabilidade dos horarios de servigo.

Dentre os pontos negativos, tem-se:

» Falta de organizacao dos operadores;

» Falta de unidade de controle do sistema de transporte;
+ Unidade reguladora fraca;

« Falta de modernizagdo para a operacdo e controle.

Dentre as agdes que poderiam ser implementadas para melhorar o sistema
integrado de Quito foram mencionadas a integracdo fisica entre os
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corredores de transporte; a formagdo de uma Cédmara de Compensagao
(caixa unico) administrada por um fideicomisso e a administracdo com um
conceito empresarial moderno.

O sistema convencional ainda responde por 83% dos deslocamentos,
enquanto o Sistema Integrado Trdlebus por 13% e o Sistema Integrado
Ecovia por 4%, de um total de 1,6 milhdes de viagens/dia.

4. SISTEMAS INTEGRADOS NO BRASIL

O Brasil possui uma populagdo de aproximadamente 170 milhdes de
habitantes. Duas areas metropolitanas possuem mais de 10 milhdes de
habitantes (Sdo Paulo e Rio de Janeiro) e o Pais possui 30 cidades com mais
de 500.000 habitantes e 13 com mais de 1.000.000.

Tendo em vista a dimensdo do Pais e a diversidade em termos de sistemas
integrados de transporte urbano, tanto em areas metropolitanas quanto em
cidades de médio porte, neste relatério serdo descritos apenas os sistemas
mais representativos do pais em termos de integragdo intra e intermodal.

Sdo destaques no Brasil os sistemas integrados de Curitiba, Sao Paulo,
Recife e Goiania. Os demais sistemas integrados, de cidades que
responderam a pesquisa da ANTP (Associacao Nacional de Transporte
Publico), estdo descritos no relatério “Os Sistemas Integrados de Transporte
Pldblico no Brasil”, elaborado pelo Grupo de Integracdo da Comissdo
Metroferroviaria da ANTP, em 2004.

Um destaque especial sera dado ao Rio de Janeiro, que, embora ndo tenha
uma rede integrada, foi concluido recentemente um Plano Diretor de
Transporte Urbano da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro — PDTU. Além

disso, através de agbes pontuais coordenadas pelos operadores privados do
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sistema, a integracdo entre os Onibus e os sistemas sobre trilhos (metr6 e
trem) vem crescendo a cada dia. Ha um potencial enorme para a

implantacdo de uma rede integrada de transporte no Rio de Janeiro,
conforme diagnosticado pelo projeto contratado pelo Governo do Estado e
financiado pelo Banco Mundial.

Para Belo Horizonte, que apesar de ndo ter respondido a pesquisa, sera
descrito sucintamente o projeto concluido em maio de 2005 para a
reestruturagdo do sistema intermunicipal de transporte na regido
metropolitana - o Metroplan.

4.1 CURITIBA

Curitiba conta atualmente com 1,6 milhdes de habitantes e sua regidao
Metropolitana, formada por 25 municipios, possui aproximadamente 3,0
milhGes de habitantes.

O sistema de transporte da Regido Metropolitana de Curitiba envolve os
operadores privados, a URBS - Urbanizacao de Curitiba S.A e a COMEC -
Coordenacdo da Regido Metropolitana de Curitiba, que é do Governo do
Estado.

Mediante convénio, a COMEC (Estado) delegou a URBS (Municipio) as
atividades de planejamento e gerenciamento do transporte metropolitano, a
implantagdo das medidas necessarias para a compatibilizagdo e adequagdo
do transporte coletivo metropolitano com o sistema de transporte coletivo de
passageiros de Curitiba, visando a integracdo operacional destes sistemas
que compdem a rede integrada de transporte coletivo da Regido
Metropolitana de Curitiba.

A URBS tem como principais atribuicdes:
41
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» 0 planejamento e o gerenciamento do sistema de transporte, que abrange
o transporte coletivo urbano e metropolitano, o transporte escolar, os
taxis e o transporte comercial (fretamento);

« 0 planejamento, o gerenciamento e a operagdo dos servigos de transito;

« a administragdo, manutengdo e comercializagdo do uso de equipamentos
urbanos e espagos publicos.

Cabe a COMEC:

» manter o controle e liberagao da execugdo da outorga de concessdes e/ou
permissdes para o servico de Transporte Coletivo Metropolitano na Regiao
Metropolitana de Curitiba;

» homologar toda a parte contratual contraida entre a URBS e as empresas
prestadoras de servigo de Transporte Coletivo Metropolitano;

» repassar a URBS os recursos previstos em Convénio e 0s recursos
eventuais, necessarios para reforma ou ampliacdo dos terminais;

* prover 0Ss recursos para as demais etapas de modernizacdo e
racionalizacdo do sistema metropolitano, referente a infra-estrutura e
construcao de novos terminais.

O Estado, mediante proposta formulada pela URBS, fixa a tarifa a ser
cobrada dos usuarios do servigo de Transporte Coletivo Metropolitano.

O sistema de transporte coletivo de Curitiba comegou a ser implantado no
inicio da década de 70, integrado ao sistema viario e ao uso do solo, como
uma das bases do planejamento proposto pelo Plano Diretor de Curitiba.

Curitiba tinha seu transporte coletivo composto por linhas diametrais ou de
ligagdo dos bairros com o centro. A implantagdo do novo sistema iniciou-se
em 1974 com a criagdo dos eixos Norte e Sul ligados ao centro da cidade.
Entraram em operacgao as linhas expressas e alimentadoras, com integracao

42



em terminais. Este sistema transportava 54 mil passageiros/dia, cerca de
8% da demanda total.

Em 1977 o sistema foi ampliado incorporando o eixo Boqueirdo e passou a
transportar 32% do total da demanda da cidade. J& em 1979 este percentual
subiu para 34%, com a entrada em operagao das linhas interbairros.

Em 1980, com a implantagdo dos eixos leste e oeste, a cidade definia uma
Rede Integrada de Transportes - RIT, consolidando-se com a adogdo da
tarifa Unica, com os percursos mais curtos subsidiando os mais longos. Esta
politica tarifaria possibilitou aos usuarios efetuarem diversos trajetos com o
pagamento de uma Unica tarifa, através da utilizacdo dos terminais de
integracdo e, mais tarde, das estagdes tubo.

Nesta época a URBS assumiu a gerencia do sistema como concessionaria das
linhas, operadas por empresas privadas como permissionarias. A
remuneragdo dos servicos passou a ser feita por quildometro rodado e ndo
mais por passageiro.

Continuamente aprimorada, a RIT recebeu
em 1991 as "Estagbes Tubo", que sao
plataformas de embarque e desembarque
no mesmo nivel da porta de acesso dos
onibus da Linha Direta, apelidados de
"Ligeirinhos". Os veiculos percorrem os
trajetos em menor tempo, dispondo de
estagbes-tubo a cada 800 metros, em
média. Com o pagamento antecipado da tarifa na propria estacdo,
dispensando-se a presenca do cobrador no interior do coletivo, observou-se
uma economia de tempo para o usuario de até uma hora por dia. E, em
relagdo ao sistema convencional, verificou-se uma economia de até 18% do
custo operacional.
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Em 1992 entraram em operagao os
"Bi-articulados" nas linhas expressas,
com capacidade para transportar 270
passageiros, embarque e
desembarque em nivel e pagamento
antecipado de tarifa nas estagdes
tubo.

A evolugdo da RIT foi significativa,
com uma cobertura espacial cada vez maior. Em 1996, por delegacao do
Governo do Estado, a URBS passou a exercer o controle do transporte de
toda a Regido Metropolitana, permitindo que a Rede de Transportes de
Curitiba fosse integrada em @mbito metropolitano.

O Sistema de Transporte formado pelas linhas expressas, alimentadoras,

interbairros, diretas, foi

complementado por outros tipos

de servigos:

™ .« convencionais - que ligam os
bairros e municipios vizinhos ao
centro;

» circular centro - operada por
micro Onibus, circunda o centro

tradicional;

» ensino especial - destinada ao
atendimento de  escolares,
portadores de necessidades
especiais.

» inter-hospitais - faz a ligagao
entre diversos hospitais;
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« turismo - faz a ligacdo entre os pontos de atragdo turistica e os parques
da cidade.

Uma das bases do tripé de planejamento, junto com transporte e uso do
solo, o sistema vidrio foi definido no Plano Diretor de Curitiba, em 1966. O
planejamento do sistema viario foi concebido com o objetivo de conciliar a
cidade do automodvel as necessidades, aspiracdoes e perspectivas humanas,
dentro de uma visdo global e integrada dos problemas de mobilidade.

Respeitando a malha viaria existente, foram criadas alternativas de ligacGes
independentes da area central, e o centro tradicional foi circundado por um
Anel Central de trafego lento, que protege as areas de uso exclusivo de
pedestres.

O sistema viario foi hierarquizado e a rua [3
principal da Cidade e outras, dentro do Anel
Central, foram fechadas ao trafego de
veiculos, tornando-se ponto de encontro da
populacdao, como a Rua XV de Novembro - o
calgadao.

Ao invés de grandes desapropriagdes, o
IPPUC - érgdo responsavel pelo planejamento
- optou por criar ligacGes viarias sobre a
malha ja existente.

Também as vias estruturais e as chamadas
vias prioritarias - que permitem ir de uma
estrutural a outra sem passar pelo centro
tradicional - foram implantadas ligando-se a
malha viaria existente.
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As vias estruturais induziram o crescimento linear da cidade e garantiu o
espaco necessario ao transporte de massa, que opera em canaletas
exclusivas. Ja os antigos caminhos foram preservados como Vias de
Penetracao.

As vias coletoras ou vias de ligacdo interbairros distribuem o trafego local e
de passagem, através de percursos entre os bairros.

Com o crescimento da cidade na década de 90, novas ligagdes viarias foram
projetadas dando inicio aos Sistemas Binarios.

Também nos anos 90, uma rede de ciclovias, de aproximadamente 120 Km
de extensdo, foi implantada ao longo de ramais ferroviarios, fundos de vale e
ao longo de algumas vias, integrando-se ao sistema viario.

O sistema integrado de Curitiba é formado por 29 terminais de integragdo e
351 estagdes tubo, das quais 195 sdo dotadas de elevadores para deficientes
fisicos. Implantado com a preocupacao de privilegiar o transporte de massa,
o sistema é reconhecido por aliar baixo custo operacional e servico de
qualidade. Cerca de 1,9 milhdes de passageiros sdo transportados
diariamente, com um grau de satisfacdo de 89% dos usuarios, segundo
pesquisa da URBS, empresa que gerencia o sistema.

] O grande diferencial do transporte
curitibano é dispor de tarifa integrada,
permitindo deslocamentos para toda RMC
pagando apenas uma passagem. Cada
pessoa pode compor seu proprio percurso,
ja que o sistema é integrado por meio de
Terminais e Estagdes-Tubo. Quem percorre
trajetos longos, o que é mais comum entre
a populacdo de menor poder aquisitivo, é subsidiado por aqueles que
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realizam percursos menores. Calcula-se que diariamente 80% dos usuarios
sejam beneficiados pela integragao.

Hoje o sistema estd integrado com 12
municipios  da Regido  Metropolitana:
Almirante Tamandaré, Colombo, Pinhais,
Sdo José dos Pinhais, Araucaria, Fazenda
Rio Grande, Campo Magro, Campo Largo,
Contenda, Rio Branco do Sul, Itaperugu e
Piraquara.

A tarifa é Unica para toda a regido metropolitana, o que, se por um lado
aumenta a acessibilidade, por outro tém afastado o usuario das viagens mais
curtas do sistema; ndo incentiva a retencdo no municipio, favorecendo a
dependéncia da Capital. Além disso, o Onus politico do reajuste de tarifa
recai sobre o Prefeito de Curitiba.

Atualmente vem sendo debatida a adocao de tarifas diferenciadas por anel,
para que se promova o desenvolvimento e independéncia dos municipios.

Em Curitiba a remuneragdo é por producdo quilométrica e a receita do
sistema € publica. Em 2004 foi iniciada a implantacdo do sistema de
bilhetagem automatica.

O sistema é constituido por um cartdo eletrGnico
inteligente (Smart Card), de uso pessoal, ndo [
descartavel, que armazena créditos de passagens a ;
serem utilizados pelos usuarios no sistema de | |
bilhetagem eletronica da Rede Integrada de Transporte i
- RIT.

a7

Dentre as vantagens do sistema de bilhetagem implantado em Curitiba,
destacam-se:

» Maior seguranga nos Onibus e terminais em virtude da reducdo do volume
de dinheiro e vales circulantes;

» Redugdo no tempo de embarque uma vez que o cobrador ndo precisara
recolher o vale-transporte;

« Possibilidade de bloqueio do cartdo com a recuperagdo dos créditos ndo
utilizados;

» Os créditos podem ser adquiridos e carregados em diversos locais;

» Agilidade e seguranga nos procedimentos de compra e distribuicdo do
beneficio do vale-transporte pelas empresas;

« Possibilidade de limitar a quantidade de créditos para uso diario;

* Melhor gerenciamento do sistema de transporte coletivo possibilitando
prestar melhores servigos aos usuarios;

» Evasdo de receita controlada;

» Garantia de uso do beneficio do vale-transporte dentro de sua real
fungao.

Em maio de 2004 a Prefeitura Municipal de Curitiba, através do Instituto de
Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba - IPPUC, apresentou o
Programa de Transporte Urbano de Curitiba, que prevé a execugdo de obras
de melhoria do sistema viario e de transporte publico em varias regides da
cidade, especialmente ao longo do trecho urbano da Rodovia BR 476, onde
serd implantado um eixo de integragdo.

A primeira etapa do Eixo contempla as obras do setor sul. Serdo cinco ruas
paralelas, duas marginais, duas vias principais com trés faixas em cada
sentido e uma canaleta central para o bi-articulado.

Estdo previstas 12 estacGes de integracdo, sendo cinco delas construidas na
primeira etapa. Cada estacdo de integracdo terda 2 mil metros quadrados de
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area construida e serdo pragas para uso da populagdo. Pistas transversais
formardo bolsGes em volta das estacbes, para consolidar os binarios

(sistemas formados por vias paralelas com transito em sentidos opostos).
Um sistema de ciclovias, calgamento para pedestre, um parque linear,
rampas de acesso em algumas estacdes do Setor Norte e na Estagdo
Marechal Floriano Peixoto (Setor Sul) também fazem parte do conjunto de
obras.

O Eixo da BR se estenderad por 22 km passando por 23 bairros e unindo a
cidade. A direita da BR moram 600 mil pessoas. O Eixo Metropolitano de
Transporte terd ainda a ligagdo com o Terminal Central, que serad construido
em frente a Praca Eufrasio Correia.

Além do Eixo da BR, o Programa de Transporte Urbano inclui diversas obras
por toda a cidade. O Programa de Transporte Urbano deverd aumentar a
capacidade da Rede Integrada de Transporte, melhorar o servico de
transporte urbano, diminuir o nimero de acidentes com vitimas nos eixos de
transporte da cidade e melhorar a qualidade de vida da populagao.

As obras previstas para os proximos cinco anos em toda a cidade incluem a
implantacdo de binarios, modernizacdo do ligeirinho (linha direta),
ampliacdo de terminais de integragdo, pavimentagdao, melhoria e
remodelacdo de vias. O Programa prevé ainda a aquisicdo de Onibus
articulados para o ligeirinho e bi-articulados para as linhas que trafegardo
pelo Eixo da BR. Todos os novos Onibus serdo mais modernos do que os
existentes atualmente e terdo motores com baixos niveis de emissdo de
poluentes.
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4.2 SAO PAULO

O municipio de Sao Paulo possui 10,7 milhGes de habitantes e sua Regido
Metropolitana 19 milhdes de habitantes.

O sistema de transporte publico da cidade de Sao Paulo é constituido por
onibus, de responsabilidade do Governo Municipal e complementado pelos
servigos gerenciados pelo Governo do Estado: metr6, trem metropolitano,
trolebus e sistema de 6nibus intermunicipal.

A frota do sistema de transporte urbano sobre pneus, cerca de 15 mil
onibus, é responsavel pelo deslocamento de aproximadamente sete milhdes
de passageiros/dia. A Secretaria Municipal de Transportes gerencia este
servigo, que ¢é fiscalizado pela SPTrans (Sdo Paulo Transportes). As
atividades operacionais sdo terceirizadas e executadas por empresas que
foram contratadas por licitacGes publicas. O planejamento, a programacao e
a fiscalizacdo, além do incentivo ao desenvolvimento tecnoldgico, sao
atividades da SPTrans.

A Secretaria de Transportes Metropolitanos, por sua vez, tem como objetivo
executar a politica de transporte urbano de passageiros da capital com as
cidades da regido metropolitana, abrangendo os sistemas de metr6, trem
metropolitano, 6nibus e trélebus. A Empresa Metropolitana de Transportes
Urbanos de Sdo Paulo - EMTU/SP é a responsavel pelo planejamento,
projeto, regulacdo, fiscalizagdo e concessdo do transporte de passageiros
sobre pneus, bem como suas conexdes intermodais e terminais.

Na Regido Metropolitana de Sdo Paulo a participacdo do transporte coletivo
publico no total de viagens realizadas mostra um decréscimo progressivo:
diminuiu de 45,6% em 1977 para 33,3% em 1997, chegando, na ultima
afericdo da pesquisa de origem e destino em 2002 a percentual inferior ao do
transporte privado (29,7%, contra 33,5% deste).
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Gréfico 3 — Evolugédo das Viagens Diarias por Modo - RMSP
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Fonte: Metré de S&o Paulo - Aferigdo da Pesquisa O/D - 2002

De acordo com a Pesquisa de 1997, o Metr6 era responsavel por 21% das
viagens realizadas por modo coletivo, sendo que apenas 6% o0 acessavam
diretamente e 15% utilizavam o modo sobre pneus para complementar a
viagem. Atualmente o Metr6 possui 59 km de linha.

Por outro lado, o trem metropolitano possui 270 km de linha dos quais 134
km no municipio de Sdo Paulo. A reduzida integracdo com outros modos de
transporte, que ndo o metro, reduzem o atendimento a apenas 8% das
viagens coletivas.

Os 0Onibus, as vans, os micro-6nibus respondem por 86% dos deslocamentos
didrios em transporte publico. Sdo Paulo é uma das poucas metrépoles do
mundo, ou talvez a Unica, que tem seu transporte coletivo baseado nos
Onibus.

Em 1999, a Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos elaborou
um plano de longo prazo, com horizonte de 20 anos - O plano Integrado de
Transportes Urbanos - PITU 2020. Partindo de um cenario desejado para a

RMSP em 2020, o PITU 2020 formulou uma proposta de investimentos em
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infra-estrutura e de recomendacbes de agdes institucionais e operacionais,
incorporando nas suas proposicdes os planos e projetos da Prefeitura de Sao
Paulo.

O PITU 2020 prevé a expansdo da rede de metr0, passando para 284 km,
duas linhas de trem ligando os aeroportos, a recuperagdao dos 270 km de
linha do trem metropolitano, investimentos no transporte coletivo sobre
pneus, novos terminais de Onibus e estacGes de acesso aos subsistemas
planejados, ampliagdo e
construgdo de novas Vvias,

novos sistemas de
sinalizagdo e controle do
transito - pedagio urbano,
estacionamentos

subterraneos  centrais e

estacionamentos periféricos.

A concepgdo da rede estrutural de trilhos urbanos teve como critérios:

» Prover um sistema integrado, com complementaridade de funcdes entre
os modos, incluidos os sistemas municipais;

» Interligar polos regionais e subcentros metropolitanos;

« Induzir novos vetores de ocupagdo urbana;

e Priorizar os atendimentos a grandes demandas com sistemas de
transporte de alta capacidade sobre trilhos, com vistas a reducdo da
poluicdo atmosférica;

« Intensificar o uso dos leitos ferroviarios como linhas de alta capacidade de
transporte;

» Segregar os servicos ferroviarios de carga, eliminando a passagem pela
cidade das viagens externas a mesma;

» Racionalizar o sistema sobre pneus, de modo a manter o atendimento
com reducgao de frota;

« Incentivar o uso de combustiveis ndo poluentes;
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« Ligar os aeroportos a rede de alta capacidade, com servico de alto
padrao;

» Prover servicos especiais e facilidades de integracdo, de modo a atrair
para o transporte publico os usuarios de automoveis.

Para o sistema sobre pneus, por sua vez, estdo previstos:

« Tratamento preferencial ao sistema de Onibus, dado a sua elevada
participagdo na matriz de transportes;

» Implantagdo do sistema de média capacidade no municipio de Séo Paulo -
o veiculo leve sobre pneus (VLP) - e
0s corredores segregados (semi-
canaletas), articulados ao sistema
sobre trilhos e complementados por
microdnibus seletivos no centro
expandido;

« Sistema segregado com tratamento
fisico dos corredores (canaletas ou
semi-canaletas), preparando-o para
a futura instalacdo de um sistema de
pré-metros;

« Terminais de Onibus articulando e
integrando os modais na regido.

Quanto a infra-estrutura viaria, o plano prevé a ampliagdo do sistema viario
de interesse metropolitano propondo medidas de aumento de capacidade
vidria, superacdo de descontinuidades e supressdo de cruzamentos,
buscando promover a integracdo interna e externa da regido, atender aos
deslocamentos de passagem e propiciar a integracdao dos sistemas de
transporte coletivo.

Além dessa infra-estrutura considerada essencial, o Pitu 2020 propde a
implantagdo completa do rodoanel e a implementacdo de anéis de trafego
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prioritario de transito rapido, buscando incentivar o uso de rotas periféricas e
diminuir o carater radial do viario metropolitano interno ao municipio de Sao
Paulo.

O plano prevé oferta de infra-estrutura as viagens por automével, induzindo
um uso diverso do atual, estimulando a integracdo auto x coletivo. Visa
garantir a acessibilidade do usuario de auto as regides centrais via transporte
coletivo, propondo a implantacdo de um conjunto de garagens localizadas
préximas aos principais corredores e junto as estagdes de metrd, ferrovia e
sistemas de média capacidade.

Quanto a gestdo do transporte e transito estdo previstas:

« AcOGes que busquem regular o uso do automoével e incentivar o uso do
transporte coletivo, reduzindo o congestionamento em areas de transito
comprometido:

» Acgdo permanente e modernizagdo dos sistemas de controle de trafego;
» Eliminagdo de vagas liberadas ao longo do meio fio;

» Criacdo de valores de referéncia minimos a serem adotados por
estacionamentos da area central e eventual vinculacdo a investimentos no
sistema de transporte coletivo;

» Pedagio urbano cobrado pelo uso no centro expandido, em dias e horarios
pré-definidos;
» Ac0es rotineiras de otimizacao da programacao de linhas de 6nibus;

« Aumento de acessibilidade ao centro expandido, com implantagdo de
linhas circulares de micro6nibus.

O PITU 20202 prevé ainda algumas agGes complementares, tais como:
AgOes integradas de transporte e meio urbano:

» Recomendagoes relativas ao meio urbano no entorno do sistema de
transporte: revitalizacdo de areas lindeiras, uso do sistema para lazer e
outras;
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« Tratamento paisagistico de terminais e corredores de Onibus.

Recomendagdes relativas a gestdo do sistema:

» Monitoramento do desempenho do sistema através de novos programas
(como o de usuario fiscal), tarifas e estudos complementares;

« Gerenciamento do viario metropolitano, através de um sistema de pontos
de contagens dos fluxos de veiculos e usuarios do transporte coletivo,
rotas fixas de velocidade de percurso, quantificacdo dos usuarios dos
sistemas de média e alta capacidade e outros.

Recomendagdes institucionais e/ou politicas:
« Articulagdo inter-governamental, com sistema de gestao condominial;
« Cooperacao entre atores politicos e privados;

» Flexibilizagdo dos produtos de transportes, com oferta de novos servigos,
de acordo com desejos dos usuarios e possibilidades tecnoldgicas
disponiveis;

« Consolidagdo do processo de planejamento, incentivando revisGes
periédicas do plano, detalhamento dos projetos e um sistema de
avaliacdo e acompanhamento da implantagdo;

+ Estudo de mecanismos regulares de financiamento do sistema.

No ambito municipal, recentemente a Prefeitura de Sdo Paulo implantou um
novo sistema integrado de transporte, denominado Interligado. O projeto foi
desenvolvido pela Secretaria Municipal de Transportes e SPTrans (Sdo Paulo
Transportes) para suprir uma crescente demanda por agilidade, conforto,
regularidade e seguranga nos meios de transporte coletivos.

O objetivo do projeto foi o de aliviar o trafego da cidade, ja completamente
saturado pelo uso de automodveis particulares, melhorar as condicdes de
mobilidade e elevar a qualidade vida dos cidadaos.
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Foram utilizados no desenho do sistema, os preceitos classicos da

engenharia de transporte:

» Segmentacdo dos servicos para a racionalizacdo dos percursos, dos fluxos
de viagem e do atendimento a demandas locais;

« Ligagbes concentradoras dos fluxos, estabelecendo a “espinha dorsal” da
rede que organiza e orienta a circulacao;

+ Rede capilar para atendimento local, distribuida com regularidade e
freqiéncia adequadas;

« Interligacdo e complementaridade entre servicos e modais para a
flexibilizagdao e adequacdo dos servigos.

A singularidade do plano foi acreditar que é possivel melhorar sensivelmente
o desempenho do sistema sobre pneus, partindo de um diagndstico das
irracionalidades na utilizacdo da infra-estrutura de transporte disponivel e
propondo sua reorganizagao.

O novo sistema é composto de um

Linha

Subsistema Estrutural e um
Subsistema Local. O Subsistema
Estrutural é operado por veiculos de
médio e grande porte (articulados, bi-
articulados e comuns), que circulam
pelas vias principais nos bairros e

Terminal cb

Trnisréncla Erhigio o

faixas exclusivas, integrando varias Tansteréncla
regides e permitindo ligagdo mais
répida com grandes pdlos de interesse
para os usuarios e para o centro da
cidade. E a espinha dorsal do

transporte coletivo.
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O Subsistema Local é formado por linhas que circulam com 6nibus comuns e
veiculos de menor porte, como micro e mini-Onibus, alimenta a malha

estrutural e atende deslocamentos
internos nos subcentros.

A cidade foi dividida em oito
regides, além da regido central, e
cada uma recebeu uma cor
diferente. A divisdo de areas
atendeu diversos aspectos como
condigdes geogridficas,
urbanisticas e demanda de
usuarios, e orientou a licitagao

ule i Terminais ~ PR
. @ Wi axiisnton 1 para a concessao € permissao do
- - Imferrnunicipais axisteres {3) SIStema, Onde as empresas,

. ® Municipais em construgio
@ Munisipals em prosato
1

através de consorcios, passaram a
compartilhar a operacdao em cada
regiao.

i

A caracterizagdo por cor foi utilizada na frota, nos abrigos e nos terminais de
transferéncia de cada area, facilitando a identificacdo da linha pelo usuario.

Para facilitar e agilizar a circulagdo dos 6nibus foi implantado o “Passa-Répido”, um
novo conceito adotado para priorizar o transporte coletivo nas principais vias
da cidade. Ndo ha separagdo fisica entre 6nibus e automédveis. O que separa
os corredores das outras pistas da via é apenas uma faixa amarela pintada
no solo.

Este modelo foi implantado ao longo de mais de cem quildmetros das
principais avenidas da cidade e da preferéncia as faixas de O6nibus a esquerda
e as paradas no canteiro central. Desta forma, a circulacdo dos coletivos, que
também tém portas a esquerda, ndo é interrompida pela manobra dos
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automoveis que entram ou saem das garagens ou fazem conversfes a
direita.

Também foi dado tratamento diferenciado para pedestres e projeto especial
de paisagismo e iluminagdo. A fiagdo é subterrdnea e os veiculos sdo
monitorados por satélite com tecnologia GPS, dessa forma é possivel
determinar a velocidade e a quantidade ideal dos veiculos em cada linha,
obter informagGes em tempo real e o horario dos 6nibus.

Onde ndo é possivel a circulagdo dos coletivos a esquerda da pista, sdo
mantidas as faixas a direita monitoradas pela “Operagdo Via Livre”, que
representa mais 40 km de tratamento prioritario para o sistema municipal de
transporte coletivo sobre pneus.

A “Operacdo Via Livre” é um conjunto de acGes operacionais realizadas pela
SPTrans/CET (Companhia de Engenharia de Trafego), que visam dar rapidez
ao sistema de transporte coletivo. Em horarios de maior fluxo sé&o
implantadas mais faixas preferenciais com orientagdo nos cruzamentos,
gerenciamento dos semaforos, etc.

O Interligado conta com estacGes de transferéncia, que sdo areas com
pontos de parada para a transferéncia entre
as linhas dos subsistemas local/estrutural e
também local/local e estrutural/estrutural.
Os abrigos nesses pontos sdo diferenciados
e contam com melhor estrutura: assentos,
informagdes de horarios das linhas, piso
antiderrapante, rampas para acessibilidade e
iluminacao.

J& os 24 terminais de integracdo foram equipados com modernos
equipamentos de monitoracdo eletronica com circuitos internos de TV,
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painéis de mensagens, rastreamento por satélite, radio e lacos detectores
que abrangem o sistema vidrio e a frota. Com este sistema é possivel
monitorar a chegada e partida dos veiculos e a movimentagdo de usuarios,
garantindo seguranca, regularidade e a divulgacao de informagdes de
interesse da populagao.

O Interligado estd equipado com sistema de Bilhetagem Eletronica, que
utiliza um Smart Card sem contato e com validacdo temporal. Em um
periodo de duas horas, a partir do registro da primeira viagem, o usuario
pode utilizar quantos coletivos necessitar para chegar ao seu destino sem
pagar nova tarifa. O usuario pode descer em qualquer ponto do trajeto,
realizando o itinerario mais conveniente para suas viagens, ganhando tempo
nos seus deslocamentos. Com este sistema, ha menos dinheiro em
circulagdo dentro dos veiculos inibindo assaltos e roubos, além de combater
o transporte clandestino e controlar a evasao.

O Bilhete Unico é comercializado e recarregado em
casa lotéricas da Caixa Econdémica Federal e postos
de venda da prépria SPTrans. Outros pontos de
comércio estdo em negociagdo.

Dentre os componentes do Sistema de Bilhetagem
Eletronica ha um “Sistema Central” controlado pela
SPTrans, que troca informagBes com as garagens e com o sistema de
distribuicdo. A troca de informagGes com a garagem realiza coleta de dados,
transmite parametros operacionais e efetua o controle da arrecadagdo e
remuneracao do sistema. O sistema de distribuicdo realiza a emissdo,
validacdo e compensacdao dos créditos comercializados e controla toda a
arrecadacgdo do sistema em cada posto de venda autorizado.

O Bilhete Unico possui tarifa Unica para todo o sistema de transporte do
municipio, mas ainda ndo permite a integracdo com a rede intermunicipal de
transporte por 6nibus ou trélebus, nem com o metré ou com os trens da
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CPTM. Para os trens e trélebus a integragdo se faz com o bilhete Edmonson,
mas a Secretaria de Transportes Metropolitanos esta licitando a implantagdo
de cartdes inteligentes (METROPASS).

Em outubro de 2005 foi assinado um convénio entre a Prefeitura e o Governo
do Estado de Sdo Paulo para a implantagdo do Metropass. Este convénio
define: as responsabilidades de cada uma das empresas, o0 novo modelo
operacional, o custeio e as receitas, o plano de implantagdo com o
cronograma de agdes e a descrigdo do sistema de bilhetagem, para a adogao
do bilhete Unico em todo o sistema
metropolitano.

METROPOLITANO el
O Bilhete Unico nos varios sistemas de METRO

transporte da cidade ird beneficiar cerca
de 1,1 milhdes de passageiros, que
utilizam a integragcao 6nibus-metré para se
locomover, além dos dois milhdes de passageiros diarios do Metrd e da CPTM
(Companhia Paulista de Trens Metropolitanos), que terdo a sua disposicdo
uma nova forma de pagamento, mais moderna, segura, pratica e confiavel.

A integragdo com o sistema de
metrd e trens urbanos ocorre nos
36 terminais de integragdo e nas
estagles (integragao de
passagem). A integracao
tarifaria, que ocorre mediante a
utilizacdo de bilhetes integrados
representa apenas 1% da
demanda da CPTM e 2,8% da
3 B 5 i demanda do Metr6 de S&o Paulo,
embora se saiba que a demanda integrada do Metro corresponde a 60% da
demanda total do sistema.
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O Metr6 de Sdo Paulo estd integrado com as linhas intramunicipais
gerenciadas pela SPTrans e com o sistema trélebus, gerenciado pela EMTU -

Empresa Metropolitana de Transporte Urbano. Com as linhas intermunicipais,
ocorre apenas a integracgdo fisica.

A integracdo Onibus-trem na CPTM estd em expansdo e um dos fatores
principais foi a implantacdo de bloqueios eletronicos em todas as estacbes
em 2003, o que permite o controle de acesso dos usuarios provenientes das
linhas de Onibus. Estdo sendo feitos contatos com as prefeituras dos 22
municipios atendidos pela CPTM para incrementar a integracdo com os
6nibus municipais.

A CPTM tem integragdo com 6nibus e microénibus de Sao Paulo e com Onibus
de outros municipios da RMSP.

A integragdo gratuita entre os trens da CPTM e o metré nas estacdes Bras,
Barra Funda, Santo Amaro e Estagdo Luz estd ampliando a acessibilidade dos
usuarios, tornando mais atraente a integragdo com os usuarios do 6nibus.

4.3 RECIFE

Recife é uma cidade com 1,5 milhGes de habitantes e sua area metropolitana
conta com uma populagdo de 3,5 milhdes.

Atualmente, parte do Sistema de Transporte Publico de Passageiros (STTP)
da Regido Metropolitana de Recife encontra-se planejada e orientada pelo
Governo do Estado, através da EMTU (Empresa Metropolitana de Transporte
Urbano). A empresa gerencia as linhas de transporte coletivo intermunicipais
- que permitem o deslocamento dos usuarios entre os municipios - e através
do Convénio de Delegagdo, gerencia linhas de 6nibus do Recife e de Jaboatdo

(integrantes do Sistema Integrado de Municipios). As linhas intramunicipais,
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gue sdo gerenciadas pelas prefeituras, completam o STPP. Estas se deslocam
apenas dentro dos limites das cidades.

Apesar das prefeituras serem independentes para gerir o sistema de
transporte local, do ponto de vista institucional, a maioria das viagens
geradas dentro dos municipios sdo realizadas por linhas intermunicipais, ou
seja, os niveis de servico oferecidos dentro do municipio por essas linhas sao
também de interesse municipal. Dessa forma, é importante que as
prefeituras participem efetivamente da gestdo do sistema, pois é necessario
compatibilizar os modelos locais com o metropolitano.

Pode-se afirmar que do ponto de vista de planejamento, o transporte publico

encontra-se em condicdes de oferecer a populacdo servigos adequados.

Entretanto, alguns problemas institucionais, operacionais e financeiros

existentes vém dificultando sua gestdo, entre os quais se destacam:

» A desarticulagdo entre as agdes municipais e estaduais tem dificultado a
gestdo do transporte, provocando perdas econdmicas e sociais para
todos, gerando, ainda, servigos concorrentes de baixa qualidade.

» Devido a ma qualidade do servico prestado, permitiu-se a proliferacao do
transporte  clandestino, diminuindo o ndmero de passageiros
transportados pelo STPP. Esse modelo causou queda de receita,
desequilibrando financeiramente o sistema.

» Por falta de recursos financeiros para a infra-estrutura necesséaria ao
sistema, uma pequena parte do Sistema Estrutural Integrado foi
implantada.

« Com os investimentos em equipamentos para atender as exigéncias da
populagdo, os custos operacionais vém crescendo.

Diante desta realidade, estd sendo criado o Consdrcio Metropolitano de
Transporte, que é resultado da associacdo entre o estado e os municipios
para gerir o transporte publico conjuntamente, compartilhando, assim, a
gestdo e as responsabilidades do sistema. Este novo gerenciador permitird a
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reestruturacdo e modernizacdo institucional e financeira do modelo vigente,
através da implementagdo de mudancas na atual rede de transporte e da
implantacdo de uma nova relagdo contratual com as empresas operadoras.

O modelo institucional do Consércio Metropolitano de Transportes é proposto
através da criagdo de uma empresa publica estadual. O acionista majoritario,
com 50% mais uma acdo sera o Estado. As demais prefeituras da Regido
Metropolitana do Recife (RMR) terdo um percentual de acdes definido em
funcdo de sua participacdo e interferéncia no sistema de transporte, e de
acordo com sua capacidade financeira.

A implantagdo do Consdrcio permitird uma participacdo mais efetiva da
sociedade nas diretrizes, politicas, planos e projetos a serem estabelecidos,
contribuindo para uma maior transparéncia em suas decisGes. Este conselho
consultivo serd composto por 45 membros, incluindo alguns membros do
atual Conselho Metropolitano de Transportes Urbanos (CMTU) e
representantes de outras entidades que, de forma direta ou indireta,
interferem na gestdo e operagao do STPP.

Entre as propostas de mudancgas decorrentes da criacao do Conselho, estdao
incluidas a reestruturagdo do transporte, através do redesenho da rede, e a
utilizagdo de um novo modelo de contratagdo dos servicos.

O redesenho da rede compreende uma avaliagdo das linhas existentes e a
expansdo do Sistema Estrutural Integrado (SEI). Este sistema ampliado
devera substituir parte dos atendimentos atualmente feitos por linhas de
onibus convencionais pertencentes ao Sistema Complementar - passando de
30% para 70% das viagens do transporte publico. Essa ampliagdo resultara
no aumento da mobilidade e acessibilidade dos usuarios do sistema.

JA o novo modelo de negdcios propostos inclui uma nova forma de
contratacdo das empresas operadoras. Todas as linhas integrantes do STPP
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serao licitadas, garantindo, assim, o cumprimento da lei de licitacbes e
concessdes. O processo licitatério deverd buscar mais qualidade,
assegurando a melhor oferta para a prestacao dos servicos.

Das operadoras metro-ferroviarias do Brasil, o Metr6 de Recife - Metrorec é o
Unico que estd inserido num planejamento macro de transporte
metropolitano, ou seja, é parte de um sistema tronco-alimentado, no qual o
metré desempenha a funcgdo de servico troncal.

A EMTU/Recife € uma empresa publica de direito privado, criada por Lei
Estadual em 1979, com o objetivo de estruturar, gerenciar e fiscalizar o
Sistema de Transporte Metropolitano. Suas atividades comegaram,
efetivamente, em 1980.

Na época, existiam 157 linhas de Onibus, operadas por 66 empresas, que
tinham uma frota de 1.281 coletivos. Elas funcionavam em regime de
concorréncia, ndo tinham restricbes de circulagdo e a maioria operava
apenas em horario de pico. A maior parte das linhas era municipal, com
algumas ligagOes intermunicipais. Gerenciadas isoladamente pela prefeitura
e o Estado, muitas acabavam fazendo itinerarios idénticos, enquanto locais
de acesso mais dificil ficavam sem atendimento.

Com a instituicdo do Sistema de
Transporte Publico de Passageiros da
Regido Metropolitana do Recife -
STPP/RMR, gerenciado pela EMTU, esse
quadro comecou a mudar
significativamente. Foi  definido um
zoneamento da RMR e as empresas

(algumas em consodrcio) passaram a

operar em areas especificas, através de termo de permissdo. Foram criadas
novas linhas; implantados corredores e faixas exclusivas de 6nibus, além de
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abrigos e paradas seletivas; estabelecidos anéis tarifarios; instituido o
Sistema de Informacdes Gerenciais de Transporte por Onibus; e estruturada
uma equipe de fiscalizagao.

Os usudrios comegaram a participar do funcionamento do servigo em 1983,
com a criagao da Central de InformagbGes e Reclamacgdes, por meio da qual
passaram a tirar suas dlvidas, dar sugestGes e registrar suas criticas. Ja
entre os anos de 1985 e 86, uma avaliacao do STPP indicou a necessidade de
novos rumos. Foi quando se decidiu a implantacdo da Camara de
Compensagdo Tarifaria (que permite um nivel de servico e rentabilidade
uniformes) e se concebeu a idéia do Sistema Estrutural Integrado, o SEI, que
comecgou a ser implantado em 1994 e continua em expansao.

Em 1999, a EMTU passou a gerenciar, também, a Engenharia de Transito dos
municipios conveniados ao Governo do Estado.

No mesmo ano, o setor de transporte deu um passo definitivo em diregdo a
modernizacdo, iniciando a implantacdo do Sistema Automatico de Bilhetagem
Eletronica — SABE. Logo em seguida, comecou a oferecer um novo servico
com micros e mini-Onibus climatizados e em 2001 a frota passou a ser
renovada.

Em 2002, pessoas com deficiéncia fisica, mental e sensorial comecaram a
receber a Carteira de Livre Acesso, que lhes permite utilizar as linhas
intermunicipais gratuitamente. Também se iniciou a implantacdo do vale-
transporte eletrénico.

Hoje, a EMTU/Recife € uma empresa consolidada e gerencia um sistema
operacionalizado por 17 empresas de 6nibus, que realizam mais de 24 mil
viagens por dia, transportando cerca de 1,5 milhdo de passageiros,
diariamente. Sdo mais de 2.700 Onibus e 369 linhas, atendendo a toda a
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RMR, com itinerarios e quadros de horario que procuram beneficiar as
comunidades mais distantes, independente do retorno financeiro.

O SEI - Sistema
Estrutural Integrado é
uma rede de
transporte publico
composta de linhas de
O6nibus e metr6. Todas

estas linhas sao
integradas através de
terminais

especialmente
construidos, o que
possibilita uma multiplicidade de ligacdes de origem-destino, através de
viagens modais ou multi-modais.

O SEI é voltado para o transporte de massa e apresenta uma configuracao
espacial constituida por eixos Radiais e Perimetrais. No cruzamento destes
dois eixos, ficam situados os Terminais de Integragdo que permitem ao
usuario a troca de linha sem pagar nova tarifa.

O acesso do sublrbio aos Terminais de Integragdo se da através das Linhas
Alimentadoras. Ao todo, sdo 12 Empresas Operadoras, responsaveis por 64
linhas, das quais 41 sdo alimentadoras, 9 Perimetrais, 9 Radiais, 4
Interterminais e 1 circular, atendendo dez dos quatorze municipios da Regido
Metropolitana do Recife.

Os terminais integrados sdo fechados e proporcionam aos usuarios um
ambiente limpo, seguro e confortavel. Todos possuem equipamentos como
lanchonetes, lojas, funcionarios treinados para fungbes especificas (como
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seguranca e vigilancia) que facilitam, ainda mais, a utilizagdo do sistema por
parte dos usuarios.

Os Onibus do SEI foram pintados com as cores da bandeira do Estado de
Pernambuco para facilitar a identidade visual.

Onibus amarelos - linha alimentadora: trazem os usuarios
do suburbio até o terminal integrado mais préoximo.

Onibus vermelhos - linha perimetral: cruzam grandes
corredores sem passar pelo centro da cidade.

Onibus azuis - linha radial: levam o usudrio dos Terminais
de Integragdo até o centro do Recife.

@'SEI Onibus verdes - linha interterminal: levam o usuario de
um Terminal de Integragao para outro.

Onibus brancos - Linha circular: levam os usuarios a areas do entorno do
terminal

Todas as linhas que fazem parte do SEI foram inseridas no Sistema apos
negociacdo com as comunidades, prefeituras e empresas operadoras. Para
isto, foram realizadas reunides com liderancas de entidades populares da
RMR, instituicdes e 6rgdos oficiais no sentido de esclarecer o funcionamento
do Sistema. Cartilhas informativas, panfletos, mapas e até um grupo de
teatro foram utilizados para demonstrar nas comunidades as vantagens que
0s usuarios passariam a usufruir com o novo Sistema.
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A EMTU vem mantendo um programa de recuperagao e construgao de
terminais de passageiros, com o objetivo de melhorar o acesso dos usuarios
e lhes garantir mais conforto. Em 2004 foram recuperados 13 mini-terminais
e construidos dois. Existem nove terminais integrantes do SEI.

Ha ainda o Servico Especial de Transporte (SET), realizado por 6nibus
adaptados com elevadores na porta central, para facilitar a acessibilidade
das pessoas que utilizam cadeira de rodas. As linhas selecionadas operam
nos principais corredores de transporte, com percursos que atendem a
diversos hospitais das redes publica e privada e muitas instituicdes de
ensino, destinos mais comuns dos usuarios, conforme pesquisa realizada
pela EMTU.

A EMTU vem implantando também o Sistema de Transporte Complementar
Metropolitano (STCM), instituido em 2004. O servico € composto por oito
linhas operadas por 112 veiculos de pequeno porte. As linhas foram
programadas para fazer ligagdes intermunicipais no Grande Recife,
complementando o servico de Onibus. Elas estdo entrando em operagdo a
medida que o transporte complementar dos municipios envolvidos é
regularizado.

As politicas de transporte coletivo na Regido Metropolitana do Recife sdo
definidas pelo Conselho Metropolitano de Transportes Urbanos (CMTU),
composto por representantes governamentais e de entidades da sociedade
civil, e tem como atribuigdes:

« Apreciar e fixar politicas e diretrizes aplicaveis ao STPP/RMR, no que
concerne a estrutura tarifaria;

« Implementar as diretrizes, condigdes e normas gerais do Conselho
Deliberativo da RMR, relativas ao Sistema de Transporte Publico de
Passageiros - STPP;

« Propor politicas e diretrizes gerais de atuacdo da EMTU/Recife no que
concerne ao transporte urbano da RMR;
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+ Opinar sobre os programas de trabalho e acompanhar o desempenho da
EMTU/Recife;

« Aprovar as normas e padrdes de servicos relativos ao STPP/RMR;

« Promover a integracdo das atividades e servigos desenvolvidos pelos
orgdos e entidades que integram, bem como a articulacdo com outros
componentes do poder juridico direta ou indiretamente relacionados como
o sistema de transporte.

O Metr6 de Recife possui 29,3 km de linha e 20 estagdes e é gerenciado e
operado pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos, através de sua
Superintendéncia Regional, o Metrorec. O metrd atende diretamente a quatro
municipios da Regido Metropolitana e, através do sistema integrado, aos
demais municipios. A integracdo metrd-6nibus ocorre em terminais fechados
e representa 65% da demanda total do sistema. O conforto e a economia
proporcionada pelo sistema atrai cada vez mais usuarios e consolida a
participacdo do metré no sistema de transporte publico de passageiros da
RMR.

4.4 GOIANIA

A Regido Metropolitana de Goiania conta atualmente com 1,6 milhdes de
habitantes.

O sistema integrado em Goiania
teve inicio em 1976, com a
implantagdo do corredor
Anhanguera e de linhas tronco-
alimentadoras. Nesta época,
Goiania possuia 480 mil
habitantes.

Entretanto, o servico de transporte coletivo ndo acompanhou as mudangas
desde 1976.

Houve uma expansdo do sistema em 1988 com a implantacdo dos corredores
sul e sudoeste, mas o servigo continuava fortemente direcionado a area
central e tanto os 6nibus quanto os usuarios perdiam muito tempo circulando
em vias congestionadas. As ligagOes interbairros e circulares eram
inadequadas e os novos pdlos da cidade ndo estavam sendo atendidos de
forma satisfatoria.

Além disso, a competicdo desregulamentada no servico teve como
conseqléncias:

» Convivia-se com dois servigos sobrepostos - "Guerra dos Centavos”;
* Queda na demanda oficial de 26%;

« Idade média da frota de 6nibus de 7 anos e do micro de 2 anos;

« Tarifa no periodo subiu acima da inflagdo;

« Sistema funcionava como um conjunto de linhas vinculado a
concessionarias, sem unidade de atendimento.

Em 2001 os terminais de integracdo ja estavam saturados, com as
instalagbes inadequadas e mal conservadas e com conflitos de circulagao e
movimentacdo. Dos 4.000 pontos de parada da rede, 30% ndo possuiam
abrigo, 35% ndo atendiam a necessidade dos usuarios, 30% estavam
danificados e 5% eram recém construidos. Neste ano foi lancado o Plano de
Reestruturacao do SIT-RMTC com a criagdo do GETRANS (Grupo Executivo
de Gestdo da Rede de Transportes com carater provisorio até a consolidagao
da Companhia Metropolitana de Transporte Coletivo - CMTC) e em 2002 teve
inicio a reestruturacdo da rede, com a divisdo da operagdo por zonas
operacionais.

O projeto contempla um conjunto de medidas que vem promovendo uma

profunda mudanga estrutural no sistema de transporte da Regido
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Metropolitana de Goiania. Além disso, a prefeitura uniu a gestdo do
transporte urbano e do transito, o que proporciona mais agilidade ao poder
publico.

Em relagdo a infra-estrutura o projeto prevé
a priorizagdo do transporte coletivo com a
implantacdo de corredores, eliminagdao de
conflitos entre  veiculos coletivos e
individuais e melhoria das condigdes de
circulagdo; a eliminagdo de cercas e filas; a
reurbanizacdo dos espagos publicos em
harmonia com o sistema vidrio; estagbes : :
abertas com solugbes arquitetonicas leves e |ntegradas ao espago urbano;
pontos de conexdo que materializem os “ndés” da rede; pontos de embarque
e desembarque com identificagdo visual e mecanismos de informagdo ao

usuario.

Os contratos de servico foram readequados, mudando o objeto da concessao
de linha para area de operagdo e foi elaborado um novo regulamento.

A Regido Metropolitana de Goiania foi dividida em sete zonas, que sdo as
areas de operagdo do sistema. Cada 4darea é operada por duas
concessionarias e permite trés tipos de modalidade de transporte: o
convencional (6nibus), o complementar (micro6nibus) e o servigo seletivo,
com tarifas diferenciadas, ja que os veiculos utilizados sdo dotados com ar-
condicionado, assentos mais confortaveis e servico de bordo. O sistema é
operado por seis empresas privadas que detém 67% do mercado, uma
empresa publica, a MetrobUs, responsavel pelo corredor Anhangiliera que
detém 12% e as cooperativas de autdbnomos que realizam o servigo
complementar e atendem 21% da demanda.
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Os microdnibus passaram a desempenhar um novo papel no sistema de
transporte, que em sua maioria foram atender os bairros periféricos. O
redesenho da rede tem como objetivo ampliar a mobilidade da populagdo e
garantir o servico em locais onde antes ndo havia um transporte eficiente. O
novo tipo de transporte ndo concorre com o transporte convencional, mas
presta um servigo complementar ao 6nibus.
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Outra importante alteracdo operacional é a implantacdo de terminais
abertos, que viabiliza a integracdo eletronica. A integragdo entre veiculos do
servico convencional e complementar, que ja existe dentro das cercas dos
terminais, fica facilitada pelo uso de um cartdo
inteligente, conhecido por SIT-PASS.

Em relagdo a politica tarifaria o projeto foi

desenvolvido com as seguintes premissas:

» Fidelizar os usuarios eventuais;

+ A implantacdo do conceito de “cliente da rede”, ou
seja, uma passagem da direito ao acesso a rede e
ndo apenas ao acesso a determinadas linhas;

« O fortalecimento do conceito de integragao temporal;
+ O equacionamento do problema da venda a bordo;

« O langamento de novos produtos tarifarios;

» Arrecadacdo centralizada e integrada;

» Substituicdo da remuneracdo por passageiro transportado pela
participagdo no mercado unificado;

+ Dimensionamento da oferta a partir do redesenho operacional.

O sistema opera com Camara de Compensagdao Tarifaria gerenciada pelo
SETRANSP - Sindicato das Empresas de Transporte Publico de Goidnia e ndo
existem cobradores ou agentes de bordo no interior dos veiculos.

A tarifa é Unica no municipio de Goiania e da direito a uma integracdo. Ja na
area metropolitana as tarifas sdo diferenciadas por anéis. Devera ser
implantada a tarifa temporal, que tera pregos diferenciados. Deverdo ser
adotadas tarifas com validade de 2 horas, diaria com validade de um dia e
que dara direito a seis viagens por dia e a mensal, valida por 30 dias
corridos.
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Como resultados do projeto observam-se a eliminacdo do processo
concorrencial e predatério, o controle efetivo da demanda do sistema, a
implantacdao de 4 novas estagOes, a extensdo de 8 eixos, criacao de 02 linhas
circulares, 11 linhas estruturais e 11 linhas expressas, ampliacdo da rede
integrada de transportes coletivos, aumento de mobilidade para o usuario do
transporte coletivo, aumento na demanda oficial passando de 16,5 para 21
milhdes de passageiros/més.

O controle do sistema de transporte, que antes era exercido pelo governo do
Estado, passou a ser responsabilidade dos municipios da regido
metropolitana. O Estado deixou o papel de executor para participar na
elaboracdo de diretrizes para o transporte urbano de Goiania, por meio da
Camara Deliberativa do Transporte Coletivo da Regido Metropolitana de
Goidnia (CDTC-RMG). A Camara é formada por quatro representantes da
prefeitura da capital e dois do governo estadual. As demais vagas sdo
reservadas para o presidente da Assembléia Legislativa e para os prefeitos
das cidades de Aparecida de Goiadnia e Senador Canédo, municipios da regido
do entorno da capital goiana.

O aumento de mais trés vagas, antes eram seis representantes, com apenas
um da prefeitura de Goiania, visa promover um reequilibrio de forgas na
definigdo dos rumos para o transporte da cidade.

A Cé&mara Deliberativa de Transportes Coletivos - CDTC tem como
atribuicdes definir a politica de transportes e fixar tarifas, além de ser o
poder concedente e deliberativo. Ja a Companhia Metropolitana de
Transportes Coletivos - CMTC é o brago executivo, a entidade gestora do
sistema.
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4.5 RIO DE JANEIRO

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro possui 11 milhdes de habitantes,
distribuidos entre os 20 municipios que a compdem.

Concentrando mais de 70% da populagdo de todo o Estado, a RMRI]
apresenta uma estrutura heterogénea com diferentes padrdes urbanisticos e
sociais, cuja expansao coincidiu com os eixos naturais configurados pela
topografia, que por sua vez definiram os principais corredores de circulagao.

Apesar da existéncia de estudos, planos e projetos para os diversos setores
que integram o sistema de transportes, a escassez de recursos aliada a falta
de agles articuladas por parte dos organismos encarregados de sua gestdo e
operagdo, conduziu a RMR] a uma situacdo de extrema ineficiéncia quanto ao
desempenho dos transportes. E fundamental a reorganizacao do sistema,
notadamente com relacdo ao transporte coletivo, tendo em vista a situacao
peculiar da regido que apresenta uma reparticdo modal altamente favoravel
a este modo. De acordo com a Pesquisa O/D realizada em 2002/2003, sdo
realizadas 19,9 milhGes de viagens diarias, sendo 12,5 milhGes (62,8%)
motorizadas. Destas, a participacdo do transporte coletivo é de 74% e o
transporte particular de 26%.

Gréfico 4 — Reparticdo Modal e Viagens Motorizadas e Ndo Motorizadas
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Os deslocamentos a pé também sdo expressivos, mais de 33%, porém,
compativel com outras regiGes metropolitanas brasileiras onde o custo de

transporte tem forgado o crescimento deste tipo de deslocamento.

H& que se observar a baixa participagdo na matriz de transporte coletivo,
cerca de 7% das viagens, nos modos trem e metrd, apesar da infra-estrutura
sobre trilhos, principalmente o trem, apresentar uma extensa malha (255
km) e varias estacdes. Esta situacdo € o resultado da falta de organizacao,
otimizacdo e integracdo dos subsistemas existentes, levando a concorréncia
predatodria entre os modos.

Grafico 5 — Distribuicéo das Viagens

no Transporte Coletivo

Por outro lado, o transporte informal
representa cerca de 18% do total de

QOutros
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Transporte
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regulamentado.

Onibus

71 4% Dentro deste quadro, como observado

anteriormente, ha uma clara distorcdo
no aproveitamento das tecnologias
especificas para o transporte de massa, com o modal rodovidrio exercendo o

Fonte: Pesquisa O/D - PDTU

papel de principal transportador em detrimento daqueles de maior
capacidade potencial.

Esta situacdo é reflexo da falta de investimentos nos sistemas de alta
capacidade, especialmente ao longo da primeira metade da década de 90, e
na auséncia de politicas objetivando a racionalizacdo e a complementaridade
dos modos de transporte, além das descontinuidades e indefinicGes que os
préprios modelos institucional, financeiro e organizacional geraram.

76



Uma das principais manifestacdes do quadro atual dos transportes na RMRJ
diz respeito a sua estrutura de rede e de organizagdo do servigo, com
destaque para os seguintes aspectos:

« O transporte na Regido Metropolitana é constituido por varios subsistemas
dispostos de maneira desarticulada resultando em uma sobreposicao de
servigos, quando o desejavel seria um conjunto de redes desenhado de
maneira integrada e complementar. A consequéncia direta desta situacdo
é a concorréncia predatéria entre os subsistemas, com reflexos
econdmicos, na capacidade de investimento e na legibilidade / imagem do
servigo junto a sociedade;

 Apesar de uma significativa infra-estrutura de transporte de alta
capacidade disponivel na regido, cerca de 300 km de ferrovias e
metrovias, instaladas nos principais eixos de demanda de passageiros,
esta rede transporta apenas 7% das viagens de transporte coletivo;

« Como consequéncia dessa situagdao o transporte por 6nibus assume o
papel de estruturador do sistema, contrariando a légica do uso racional da
infra-estrutura de alta capacidade ja instalada;

« Ao servir de elemento estruturador, as linhas de 6nibus cobrem grandes
extensdes territoriais com reflexos na produtividade e nos custos;

» Apesar da grande demanda do transporte por 6nibus ndo ha a priorizacdo
deste servigo no espaco viario da RMRJ;

« Devido a configuragdo radial dos eixos de maior demanda e a falta de
uma organizagdo dos servigos ha uma excessiva oferta de linhas de
O6nibus no centro do Rio de Janeiro (3900 Onibus/h), com reflexos no
trafego e na qualidade ambiental desta area;

« E forte a presenca do transporte alternativo, a maior parte sem qualquer
regulamentagdo, concorrendo diretamente com o servigo de 6nibus, trem
e metrd, agravando os problemas operacionais e institucionais ja
existentes.

Reflexo de um quadro de sobreposicdo dos servicos, o modelo tarifario em
vigor espelha a mesma diversidade e desarticulagdo, inexistindo uma politica
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tarifaria global. As principais manifestagdes dos problemas tarifarios
referem-se:

. A grande diversidade de tarifas de acordo com o nivel governamental
responsavel pela concessdo do servigo: as tarifas sdo diferenciadas por
municipio, ora é tarifa Unica, ora é quilométrica, como também ha casos
de diferenciacao pelos tipos de servigos ofertados;

. A integracao tarifaria que é restrita a alguns pontos e corresponde apenas
a um percentual de desconto sobre a soma das tarifas dos modos
integrados;

» Ao desequilibrio na estrutura tariféria vigente, havendo casos de viagens
longas apresentarem custos inferiores ao de viagens mais curtas;

« A inexisténcia de mecanismos formais de compensacdo tarifaria e de
outras fontes de custeio, sendo as receitas obtidas com as tarifas,
responsaveis pela cobertura de todos os custos do sistema, inclusive a
evasdo e os cerca de 22% correspondentes as gratuidades.

Com relacdo ao modelo tecnoldgico verifica-se a caréncia de uma visdo mais
ampla para a insergdo tecnoldgica. Assim observa-se que:

» S3o0 poucos os eixos estruturados para o atendimento das demandas
verificadas, uma vez que faltam corredores exclusivos e as faixas
preferenciais sdo poucas e desrespeitadas pelos condutores dos demais
veiculos;

» O subsistema de trens ndao conta com tecnologia adequada para seu
desempenho como corredor estrutural e para conforto dos usuarios;

» Com excecao do subsistema sobre trilhos, os demais modos ndo dispdem
de nenhum tipo de tecnologia especifica para o controle operacional do
sistema;

+ Somente o subsistema metroviario e o constituido pelas linhas de 6nibus
municipais do Rio de Janeiro, contam com sistema automatico de
bilhetagem.
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Quanto a infra-estrutura de transporte - sistema vidrio, equipamentos
publicos de integracdo e corredores - observam-se caréncias decorrentes das
caracteristicas da estrutura da rede. Com efeito, a estrutura atual,
constituida primeiramente pelas linhas ferroviarias e depois reforcada pela
malha vidria que seguiu também na mesma diretriz, induziu a concentragdo
da demanda ao longo desses eixos, conformando uma estrutura altamente
radio-concéntrica. Nos ultimos anos, no entanto, algumas areas fora desses
eixos véem apresentando forte tendéncia de crescimento. Estas novas areas
passaram a representar importantes pélos de atracdo e de geracao de
viagens ndo atendidos pela infra-estrutura viaria e pelo transporte publico.

O fato dos principais corredores viarios de transporte estarem assentados,
na sua maioria, paralelos a estrutura ferroviaria, acaba reforcando o carater
concentrador das atividades e das maiores densidades de ocupacdo do solo
ao longo desses eixos, conseqlientemente, varios deles apresentam
velocidades médias inferiores a 15 km/h, principalmente em algumas
ligagdes de acesso ao Centro do Rio de Janeiro.

Apenas o subsistema metroviario apresenta alguns terminais de integragdo
capazes de possibilitar as transferéncias dos usuarios de forma adequada. Os
demais subsistemas existentes dispdem de uma infra-estrutura de apoio ao
transporte coletivo limitada e precaria. A maioria dos terminais ndo se
constitui em ponto de transbordo e sim uma area para estocagem de
veiculos, manutengdo e controle operacional das linhas de 6nibus. H& uma
concentragdo dos principais terminais de passageiros na area central do Rio
de Janeiro, o que provoca uma grande movimentagdo de linhas de 6nibus e
de passageiros e, por conseqliéncia, grandes congestionamentos nessa
regidao.

Na maioria dos municipios, os bairros se desenvolveram sem qualquer
controle urbano, originando malhas descontinuas e imprdprias para a
circulacdo geral dos veiculos. Essa caracteristica reforca a necessidade de

utilizagdo dos principais eixos viarios também para pequenos deslocamentos
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entre bairros, comprometendo ainda mais o desempenho do trafego nesses
corredores.

Além disso, ha poucas transposigdes viarias sobre as ferrovias, o que
acarreta congestionamentos no entorno dos acessos aos viadutos existentes.

Quanto ao modelo institucional a gestdo dos transportes na RMRJ é bastante
complexa, tendo em vista que varios drgdos e empresas atuam de forma
isolada e independente nas atividades de planejamento, projeto, geréncia,
operagdo e regulacdo, conforme o tipo de servico disponibilizado a
populagao.

No ambito do planejamento e projeto de transportes atuam: o Departamento
de Estradas e Rodagem (DER/RJ), Departamento de Transporte Rodoviario
do Estado do Rio de Janeiro (DETRO), a Agencia Metropolitana de Transporte
Urbano (AMTU), a Secretaria de Transporte do Estado do Rio de Janeiro
(SECTRAN), o Metro-Rio, a Supervia (Trens Metropolitanos), a Rio Trilhos, a
Companhia Estadual de Engenharia de Transporte e Logistica (Central), a
Secretaria Municipal de Transporte Urbano do Rio de Janeiro (SMTU), o
Instituto Municipal de Urbanismo Pereira Passos (IPP) e a Companhia de
Engenharia de Trafego (CET-Rio). A operagao do sistema é privada e
realizada pela Opportrans (Metrd), Supervia (trens), empresas privadas de
Onibus e barcas e cooperativas de vans. A regulagdo do sistema é exercida
pela ASEP (Agéncia Reguladora dos Servigos Publicos Concedidos pelo Estado
do Rio de Janeiro).

Com o quadro institucional vigente, a integracdo operacional do sistema fica
comprometida, uma vez que os diferentes 6rgdos responsaveis pelo
planejamento e gerenciamento atuam isoladamente. Este fato acarreta uma
deficiéncia nos servicos oferecidos aos usuarios, especialmente nos aspectos
tarifarios, na oferta de servigos articulados e na potencializacdo dos modos
mais eficazes.
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A existéncia de uma Agéncia Metropolitana de Transportes Urbanos (AMTU),
na forma como atua, ndo supre a necessidade de integracdo e coordenacao

operacional dos diversos modos de transportes que operam na RMRIJ. Essa
Agéncia atua basicamente no ambito da Secretaria Estadual de Transportes,
ndo exercendo na pratica, o papel de um 6rgdo capaz de planejar e gerenciar
o sistema na sua forma mais ampla. Ela exerce um papel assessor e nao
coordenador.

A criagdo de um organismo (ou mesmo a readequacgdo da atual Agéncia) com
atribuicdes de planejamento, coordenacdao e gerenciamento do sistema de
transportes da Regido Metropolitana em sua forma mais ampla, poderia
preencher a lacuna existente, resultando em um grande beneficio para a
comunidade.

Os pontos mais sensiveis desta estrutura na gestdo e operagdo dos servigos
existentes sdo:

« Falta uma entidade publica metropolitana que articule a cooperagdo e
participacdo das diferentes entidades na ordenagao conjunta dos servigos.
Com a inexisténcia de tal 6rgdo, qualquer modelo proposto, que se baseie
na integracdo dos servicos, fica condenado a inumeras dificuldades de
viabilizacdo e de eficiéncia dos seus resultados;

» A falta de um modelo de gestdo institucional articulado e otimizado leva
ao desperdicio de recursos publicos, uma vez que as solugdes propostas
muitas vezes se acumulam sobre um mesmo problema, quando ndo sao
conflitantes;

« E dificil a integracdo fisica, operacional e tarifaria devido & atuaco isolada
das varias instituicdes de transporte publico nos niveis municipal e
estadual;

» A separacdo entre os sistemas de transportes municipais e intermunicipais
é reforgada;
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» Ha pouca participagdo dos municipios no processo de planejamento e
tomada de decisdo com relagdo aos servicos de transporte publicos
instituidos por outras esferas de governo;

« A operacdo do sistema é realizada por um grande nimero de empresas:
sdo mais de 170 operadoras de 6nibus, trés empresas de transporte sobre
trilhos e duas concessionarias de transporte hidroviario;

» 0O modelo de exploracdo dos servigos de transporte coletivo por 6nibus, na
forma de delegagGes por linha, é um forte elemento de individualizacdo de
acoes de reconfiguracdao da oferta dos servigos, de protecdo de mercados
cativos (bairros, corredores) e de correspondente engessamento das
mudangas de rede;

« Ha um desequilibrio da atuacdo publica e privada no processo de
proposicao, gerenciamento e controle dos servicos com uma expressiva
participacdo privada. Se tal fato é positivo sob certos aspectos,
especialmente quanto ao profissionalismo das instituicdes privadas, é
negativo sob a pequena capacidade instrumental da rede publica.

Com base neste diagnostico, as diretrizes que nortearam o desenvolvimento
do Plano Diretor de Transporte Urbano foram formuladas considerando uma
rede Unica, a integracdo fisico-tarifaria e a montagem de um conjunto de
projetos que se complementam, formando um sistema coerente de
intervengdes.

As redes ferrovidarias e metrovidrias foram consideradas como sistemas
estruturantes, e as redes de Onibus, nos eixos onde existe um sistema
estrutural, foram concebidas como sistemas complementares, operando
como tronco-alimentadoras.

A politica tarifaria foi elaborada com base no conceito de distancia de linhas
e integragdo entre modos de transporte buscando melhor equilibrio e mais
equidade, tanto do ponto de vista dos usuarios quanto dos operadores dos
diversos sistemas de transporte.
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As diretrizes para o conjunto de acles planejadas, envolvendo os modelos
fisico-operacional, de infra-estrutura de transporte, tecnoldgico, tarifario,
institucional e de infra-estrutura viaria, sdo:

Modelo fisico-operacional

Estruturagcdo da Rede Unica de Transporte Coletivo Metropolitano como
conceito fundamental para o planejamento, operagdao e gestdo dos
servicos de transporte publico, refletindo o compromisso com a
convivéncia harmonica e complementar dos diferentes modos e das sub-
redes existentes, prevendo:

v uma sub-rede de média capacidade, operada em uma malha formada
por corredores de 6nibus e sistemas de VLT com tecnologia de ponta,
de forma a permitir compor solucdes de transporte de média
capacidade e complementar a rede estrutural;

v uma sub-rede de distribuicdo, operada com veiculos de menor
capacidade de forma a garantir a capilaridade necessaria aos desejos
das viagens;

v um sistema de bilhetagem, de forma a garantir a implantagdo da
politica de integragdo tarifaria;

Y um conjunto de terminais e estagdes, garantindo a conectividade das
sub-redes;

v uma sub-rede hidrovidria, complementar & sub-rede de média e
pequena capacidade;

Y uma imagem do transporte coletivo que reforce e amplie a sua opcéo
como o modo preferencial de deslocamento na RMRJ.

Fortalecimento dos pdlos regionais através da transformacdo das estagGes

do metrdé e do trem metropolitano em terminais de integracdo intra e

intermodal;

Melhoria operacional (modelo de controle e de organizagdao dos servigos

prestados pelas operadoras e operagcao/manutencao dos terminais/

estagBes) e de concepgao de rede (articulagdes de servigos);
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Adequagdo da estrutura do transporte coletivo as modificagGes
demograficas, econémicas e urbanas possiveis de serem previstas para os
municipios conurbados da RMRJ;

Contemplacdao das diretrizes, planos e acgbes definidos nos Planos
Diretores Urbanos existentes nos municipios da RMRJ;

Universalizacdo do servico, considerando as necessidades especificas da
populacao nos deslocamentos urbanos;

Prevencdao de problemas ambientais urbanos que possam decorrer da
falta de agdes de adequagado da rede de transporte, da saturagao das vias
principais com reflexos na emissdo de poluentes e na geracdo de ruido;
Otimizagdao da Rede Unica, através da racionalizacdo da rede de linhas de
Onibus, eliminando a superposicdo de itinerarios, a inadequacdo das linhas
as necessidades de viagem e a concorréncia do transporte alternativo;

Adequacdo da rede de transporte de forma a promover maior
acessibilidade a bens e servigos essenciais a populacao;

Otimizagdo da Rede Unica, através da adequacdo da oferta & demanda,
eliminando a ociosidade e ajustando o perfil da frota as necessidades;
Aumento da demanda, também com a eliminacdo da concorréncia do
transporte alternativo, envolvendo maior diferenciacdo tarifaria e
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redimensionamento da frota, e pela atracdo de novos passageiros, quer
seja pela redugdo da tarifa e/ou pela reducao dos tempos de viagem.

Modelo de infra-estrutura de transporte

Estabelecimento de um conjunto de terminais e estacdes, de forma a
garantir a conectividade entre as sub-redes propostas e maior
acessibilidade geral aos pdlos de interesse da populagdo;

Implantacdo de corredores de transporte coletivo por Onibus, com
tratamento preferencial nos eixos de grande demanda por este servigo;
Qualificacdo geral do servigo de transporte prestado no campo tecnolégico
(frota e sistemas) e de infra-estrutura, visando maior regularidade, menor
lotagdo, mais conforto e menor tempo de viagem.

Modelo tecnoldgico

x

Atualizacdo tecnoldgica, mediante a pesquisa e o incentivo a adocdo de
veiculos para o transporte coletivo com menor emissdo de poluentes e
menor consumo de combustiveis ndo renovaveis;

Adocdao de novas solucdes tecnoldgicas disponiveis para a cobranca
automatica de tarifas, permitindo assim maior conexdo entre os
subsistemas e garantia de controle da evasdo, além de maior organizagdo
e velocidade no embarque.

Modelo tarifario

Definicdo de uma politica tarifaria que possibilite integrar a Rede Unica e
atrair a demanda de pequena distancia;

Diferenciacdo tarifaria, através da adocdo de solugbes que permitam o
pagamento de valores distintos em fungao dos deslocamentos realizados,
quer pelas distancias, quer pela reducdo do preco das passagens das
viagens realizadas internamente aos municipios, como também pelas
transferéncias entre modais;
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Reducédo da tarifa através do repasse dos ganhos de produtividade para
0s usuarios e estabelecimento de tarifa local mais barata para estimular
viagens curtas;

Garantia de condigdes econdémicas adequadas para a modicidade tarifaria
e o equilibrio econOémico-financeiro das atividades de prestagdo dos
servigos.

Modelo institucional

Criacdo de um novo marco institucional de carater metropolitano que
estabeleca competéncias, regras de relacionamento, de forma a se definir
um processo de gestdo integrada, desde as etapas de planejamento até a
operacdo entre os agentes publicos e privados;

Estruturacdo de um o6rgdo (conselho, comité, grupo de coordenagao,
dentre outras opgdes) que promova a integragdo de politicas publicas de
transporte, a integracdo do planejamento e gestdo da Rede Unica, e a
integracao institucional, operacional e tarifaria;

Consolidagdo da integragdo institucional, com a inclusdo dos municipios e
seus respectivos planos de transportes;

Definicdo de wuma politica de remuneracdo dos operadores que
potencialize a integracao e a recuperagao de cada sistema;

Concepgao de solugdes que favoregam a adogdao de modelos de parceria e
captacao de novas fontes de recursos para o investimento na infra-
estrutura.

Modelo de infra-estrutura viaria

Selecdo de projetos viarios de interesse metropolitano que atendam as
demandas estimadas para o transporte coletivo e individual;

Consolidagdo dos projetos e estudos ja existentes na RMRJ. Este conjunto
de obras somado a infra-estrutura instalada deve constituir o sistema
vidrio essencial em que estardo apoiadas as viagens metropolitanas
realizadas pelo transporte coletivo por 6nibus e pelo transporte individual;
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» Adocdo de solucGes de infra-estrutura viaria que garanta prioridade ao
transporte coletivo e primazia na circulagdo nas cidades;

» Construcdo de infra-estrutura viaria que permita reducao dos tempos de
viagem, estabelecendo novas ligagdes, maior capacidade, duplicagdo de
vias, eliminagdo de conflitos de fluxos, pavimentagdo, dentre outros;

» Melhora no desempenho dos sistemas viarios existentes e projetados
através da modernizacdo dos equipamentos de controle e da operacdo do
trafego, com o objetivo de aumentar a capacidade, reduzir os tempos de
viagem e os custos operacionais do sistema de transporte, para uma
maior produtividade e competitividade da economia urbana.

A viabilizagdo de propostas envolve uma multiplicidade de atores e muitas
negociagdes, exigindo um complexo modelo institucional que regule tais
negociagdes e mantenha um processo de gestdo integrada, desde as etapas
de planejamento até a operagdo.

O novo modelo de integragdo institucional deverd se sustentar em um
regulamento proprio em que estejam definidas:

» A coordenacao do sistema;
« Aintegracao entre os subsistemas em seus diferentes aspectos;
» Participacdo de cada 6rgdo/empresa na nova organizagao constituida;

« As responsabilidades compartilhadas entre os diferentes atores
envolvidos.

Além disso, devera promover entre outras questoes:

« A articulagdo de interesses, de forma a garantir que as necessidades de
cada érgdo/empresa sejam atendidas;

« A formulagdo de solugBes conjuntas, com o objetivo de evitar decisdes
parciais e/ou conflitantes.
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Para tanto deverdo ser contemplados mecanismos que definam
competéncias e regulem o relacionamento entre os diferentes niveis

decisérios, evitando superposicoes e conflitos de interesses e que facilite as
acoes de planejamento, implementacdo e operacdo do sistema de
transporte.

Outro aspecto a ser abordado diz respeito as politicas integradas com relacao
aos investimentos em sistema viario, a legislagdo de uso e ocupagéo do solo
(principalmente com relagdo a instalagdo de polos geradores de trafego) e ao
desenvolvimento sustentdvel na RMR]. E de grande importancia a inclusdo
dos municipios e seus respectivos planos formulados.

Além destes, o regulamento deve ainda contemplar mecanismos que
garantam a monitoracdo permanente do sistema de transporte em sua
integridade, como forma de preservar a Rede Unica criada, seu desempenho
dentro dos padrdes estabelecidos e o processo continuo de planejamento e
acoes para sua adequacdo a demanda e modernizacao.

4.6 BELO HORIZONTE

Belo Horizonte é uma cidade com 2,5 milhdes de habitantes e sua regido
metropolitana, formada por 34 municipios, possui 4,6 milhdes de habitantes.

O sistema de transporte coletivo é operado por empresas privadas, a
excecdo do Metrd, cuja gestdo e operacdo estdo a cargo do Governo Federal,
através da Companhia Brasileira de Trens Urbanos - CBTU.

A gestdo dos sistemas de transportes dos municipios integrantes da Regido

Metropolitana é realizada pelas Prefeituras, diretamente ou através de seus
orgdos de transporte e transito.
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Ndo existe uma Autoridade Unica de Transporte ou um nlcleo de
planejamento integrado e assim o sistema atualmente se apresenta bastante
irracional, com linhas do servigo intermunicipal se sobrepondo aos servigos
locais, em concorréncia. A irracionalidade do sistema, associada aos elevados
custos operacionais, tém afastado os usuarios do sistema de transporte
publico, resultando um circulo vicioso - transporte caro, incapacidade de
pagamento por parte do usuario, reducdo de demanda e elevacgdo das tarifas
para a cobertura dos custos operacionais.

O transporte por 6nibus ndo recebe qualquer tipo de subvencdo do governo,
apenas o metro6 é subsidiado.

Em 1995, a Prefeitura de Belo Horizonte desenvolveu um projeto de
reestruturacdo do sistema de transporte coletivo municipal, que previa a
tronco-alimentacgdo, a integragdo com o metré e a utilizacdo da bilhetagem
automatica. O sistema ainda ndo esta totalmente implantado, mas foram
construidos alguns terminais de integracdo, a bilhetagem ja esta implantada
e em novembro/2005 a integragdo com o metr6, através da bilhetagem,
entrou em operagao.

Com o apoio do metrdé e do Banco Mundial, foi concluido em maio de 2005
um projeto para a reestruturacdo do sistema de transporte intermunicipal da
Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH), denominado METROPLAN.

A implantacdo do Metroplan visa dotar a RMBH de um sistema de transporte
coletivo capaz de promover a articulagdo da regido nos aspectos fisicos e
tarifarios, através da efetiva estruturacdo de um sistema integrado
multimodal de transportes.

Os objetivos da implantagdo do novo sistema sdo os seguintes:

« Promover a racionalizagdo da rede intermunicipal de transportes da
RMBH;
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+ Aumentar a acessibilidade entre os municipios integrantes da RMBH,
através de uma adequacdo da oferta de transporte as necessidades de
movimentagdo de sua populagdo, com custos de transporte compativeis
com a capacidade de pagamento dos diferentes segmentos da sociedade;

« Aumentar a velocidade operacional dos servicos através da racionalizagdo
dos percursos, melhoria das condigbes de integragdo fisica intra e
intermodal e das condigdes de circulagdo dos veiculos;

« Aumentar os indices de produtividade do setor, através da recuperacdo da
parcela da demanda que substituiu o transporte regular pelo transporte
clandestino e, também, da captacdo de usuarios do transporte individual;

»  Promover a confiabilidade do sistema, através da utilizagdo de um sistema
eficaz de controle do cumprimento dos servigos especificados;

« Promover a integragao fisica e tarifaria com o Metro;
« Obter melhoria das condigdes de conforto e seguranca para 0s usuarios;

» Permitir ao usuario uma articulacdo multipla com o sistema de transporte
através da bilhetagem automatica;

» Estabelecer uma estrutura tarifaria capaz de manter a viabilidade do
sistema proposto ao longo do seu horizonte de projeto e que considere as
necessidades e a diversidade de interesses dos usuarios cativos e
potenciais.

A nova estrutura fisica e operacional proposta para a RMBH (Sistema
Tronco/Alimentado), otimiza o sistema adequando a oferta a distribuicdo
espacial e temporal da demanda.

A racionalizagdo proposta prevé uma significativa melhora nos indicadores de
desempenho do sistema. Isto, mesmo mantendo a sobreposicdo de
itinerarios das linhas alimentadoras da Rede Integrada de Transporte - RIT
com as linhas do sistema municipal. Esta situacdo sera mantida enquanto
ndo forem realizados convénios com os municipios para que o atendimento
da demanda seja feito apenas por um dos dois subsistemas (municipal ou
metropolitano).
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Comparando o sistema atual simulado com o sistema proposto, verifica-se
que a frota de veiculos equivalente pode ter uma reducdo de 26%. A
producdo quilométrica uma reducdo de 23%, o desempenho do sistema em
termos de passageiros x quildmetro uma reducdo de 10% e o total de
passageiros x hora na rede, uma redugdo de 18%.

O IPK (indice de passageiros por veiculo x quilometro) aumenta em 70%,
passando de 1,59 para 2,71 pass/km e a produtividade dos veiculos
aumenta 77%, de 327 para 579 passageiros por veiculo por dia.

E importante lembrar, ainda, que no novo modelo fisico operacional, o Metr6
assume grande importéncia aumentando os passageiros transportados em
cerca de 145%, indo de 11,8 mil para 28,8 mil passageiros na hora pico da
manha.

Outro aspecto a se destacar é que, no novo modelo, o sistema metropolitano
perde 12% de usuarios (de 99.926 viagens para 88.350 viagens na Hora
Pico Manha). Isso ocorre devido a uma das premissas iniciais do estudo, qual
seja, que o sistema atendera apenas as viagens intermunicipais. Para que
essa premissa ocorra, a tarifa atribuida a linha metropolitana deve ser
sensivelmente maior que a municipal, desestimulando o uso do sistema
metropolitano para viagens curtas.

O sistema proposto incorpora alteragdes significativas quanto ao
atendimento ao usuario.

Primeiro, quanto a abrangéncia de opcbes de destinos que o usuario passa a
ter com a implantacdo de integragao entre as linhas metropolitanas, ndo sé
nos terminais de integracdo e estagGes de transferéncias, como também ao
longo de todo itinerario da linha, visto que a integragdo no sistema sera
viabilizada através de bilhetagem eletronica, dispensando as convencionais
areas pagas.

91

—

www. antp. org. br

ntegragao
i stg mas

2,

Segundo, quanto a politica tarifaria. No sistema proposto, com apenas uma
tarifa, funcdo da origem e destino da viagem, o usuario podera utilizar o
sistema metropolitano sem pagar tarifa adicional. Isto reduzird o
caminhamento e a necessidade do usuario de se deslocar até o centro para
tomar uma outra linha que |he permita completar a viagem, pois, com a
possibilidade de integragdo através das linhas tronco pelo Anel Rodoviario, o
usuario tera novas opgodes para atingir outros corredores que ndo s6 aquele
da sua Bacia de origem.

Pode-se afirmar que o Metroplan ndo é o sistema ideal, pois ndo contempla
um plano integrado de toda a Regido Metropolitana, mas é um grande
avancgo em relagdo a estrutura atual. A racionalizacdo e a redugdo dos custos
poderdo ser significativas e os beneficios poderdao ser repassados aos
usuarios.

Com o engajamento dos municipios da RMBH no plano, pode-se estruturar
uma rede totalmente integrada, eliminando-se as superposicdes e a
concorréncia entre os sistemas municipais e intermunicipal.

Atualmente a integracdo existe entre linhas de Onibus e o metr6. Esta
integracdo se faz em terminais abertos, com a utilizagdo de bilhetagem
automatica - cartdo Smart Card - para as linhas de Onibus de Belo
Horizonte, e sem a bilhetagem com as linhas de 6nibus do municipio de
Contagem e as intermunicipais. A integragdo é responsavel por 50% da
demanda do metro.

Ha também integracdo 6nibus-6nibus, com livre transferéncia em terminais e
com bilhetagem automética fora deles. Neste caso apenas as linhas
municipais fazem integragao.

O metré6 possui 28,1 km de linha e 19 estagbes e transporta
aproximadamente 117.000 passageiros/dia.
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5. OUTROS PROJETOS NA AMERICA LATINA

Embora ndao tenham respondido a pesquisa enviada pela UITP/DAL, algumas
cidades merecem destaque por ja possuirem sistemas integrados ou por
possuirem um plano global de transportes que considere a reestruturagdo
dos servicos com uma rede integrada de transporte.

Os dados relativos a estas cidades foram obtidos através de uma extensa
pesquisa realizada na internet e, portanto, podem estar desatualizados.

Dentre os sistemas pesquisados destacam-se os sistemas propostos para
Medellin, México e Bogota. Em Buenos Aires, apesar de ndo existir uma rede
integrada de transporte, seu sistema foi descrito para se ter um panorama
dos transporte das principais cidades da América Latina.

Em décadas passadas Buenos Aires e Santiago do Chile decidiram
reorganizar seus sistemas de transporte sem implementar novos sistemas ou
realizar investimentos de importancia, apenas implantaram novos marcos
regulatérios e incentivos a formalizacdo das empresas. Santiago decidiu
avangcar agora, implementando um novo sistema, enquanto a falta de
politicas adequadas em Buenos Aires, fez com que o Governo outorgasse
subsidios operacionais as operadoras.

E interessante destacar o exemplo da Colémbia, onde o Governo Federal
estabeleceu uma politica de transporte de massa em areas urbanas. As
diretrizes gerais estdo definidas em um Plano de Desenvolvimento do
Governo e em documentos do Conselho Nacional de Politica Econ6mica e
Social - CONPES. O Plano Nacional de Desenvolvimento 2002-2006 - “Rumo
a um Estado Comunitario” estabelece como prioridade a melhoria do servigo
de transporte publico urbano e reitera a participacdo do Governo Federal no
desenvolvimento de sistemas integrados de transporte de massa, baseados
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em Onibus de alta capacidade para as grandes cidades. Neste sentido o Plano
apdia os seguintes projetos:

+ Bogotd - Extensdo & Soacha - TRANSMILENIO

. Distrito de Barranquilla e sua Area Metropolitana - TRANSMETRO S.A.
» Municipio de Cali - METROCALI

« Distrito de Cartagena - TRANSCARIBE

« Area Metropolitana de Bucaramanga - METROLINEA

» Valle de Aburra (Medellin) - METROPLUS

+ Area Metropolitana de Centro Ocidente (AMCO) - MEGABUS S.A.

A cobertura geografica de cada projeto é variavel. Em alguns casos esta
limitado a um Unico municipio e em outros sua influéncia engloba total ou
parcialmente uma &rea metropolitana. E o caso das dreas metropolitanas de
Barranquilla, Valle de Aburra, Centro Ocidente e Bucaramanga. A area de
influéncia de cada projeto é aprovada mediante resolugdo do Ministério dos
Transportes.

No caso das areas metropolitanas foram estabelecidas Autoridades
Metropolitanas de Transporte de Massa. Entretanto, para que estas
autoridades possam atuar efetivamente, é necessario que os municipios
integrantes da respectiva area metropolitana deleguem suas fungdes de
transporte, situacdo esta que em alguns casos ainda nao ocorreu. Nos
projetos com cobertura municipal a respectiva Secretaria ou Departamento
de Transito cumpre as fungdes da Autoridade de Transporte, ou estas
fungdes sdo delegadas a outro 6rgéo.

A politica do Governo Colombiano para o Transporte Urbano propde os
seguintes pontos:

* Fortalecer institucionalmente os entes municipais em atividades de
planejamento, gestdo, regulacdo e controle do transito e o transporte.
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» Apoiar as cidades na implantagdo de sistemas de transporte que atendam
as necessidades de mobilidade da populagdo, sob critérios de eficiéncia
operativa, econémica e ambiental.

» Incentivar a adogdo de solugGes operacionais de menor custo e maior
impacto urbano.

« Incentivar o uso eficiente do automdvel em dreas urbanas e oferecer
alternativas para a utilizagdo do transporte publico em condicdoes de
velocidade e conforto adequadas.

« Desenvolver um marco regulatério com vistas a otimizar a participagdo
privada e a sustentabilidade dos sistemas de transporte de massa.

« Adequar os servigos oferecidos as necessidades dos usuarios, valorizando
a percepcao que eles tém do sistema.

Além disso, o Plano de Governo estabelece uma estratégia na qual a Nacdo e
0s municipios devem atuar coordenadamente. Os municipios atuando em
temas como: a eliminagdo do excesso de frota, a redefinicdo das relacdes
com as empresas de transporte, a execugdo dos estudos e projetos
necessarios, a implantagdao dos sistemas integrados, a vinculacdo do capital
privado, a definicdo das estruturas financeiras adequadas e o
estabelecimento de mecanismos que permitam a sustentabilidade. A Nacao,
por sua vez, se encarrega de acdes que facilitem o intercambio de
experiéncias, do apoio financeiro para os estudos e do co-financiamento de
até 70% do valor das obras.

O Governo definiu ainda sete pontos de politica para fortalecer a capacidade

institucional, melhorar o planejamento do transporte e ordenar o transito

urbano nas cidades com mais de 600.000 habitantes, onde se prevé a

implantagdo de Sistemas Integrados de Transporte de Massa. Estes pontos

sdo:

« Financiamento, quando ficar a cargo do setor privado o fornecimento e a
operagdo dos Onibus, o sistema de arrecadacdo, a redugdo da sobre-
oferta e a manutencdo da infra-estrutura. Como fontes de financiamento
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se tém as tarifas do servigo e outras possiveis como a negociagdo de
iméveis e publicidade. O Governo Federal e os municipios, por sua parte,
ficariam encarregados de prover a infra-estrutura viaria.

« Fortalecimento institucional, através do qual se busca assegurar a
qualidade e a sustentabilidade dos Sistemas Integrados.

» Maximizagdo do impacto urbano, buscando melhorar a qualidade de vida
dos habitantes assegurando ndo apenas a sustentabilidade do sistema,
mas também reduzindo os acidentes, melhorando a seguranca e
revitalizando o espago urbano.

» Maximizacdo dos beneficios sociais gerados, estimulando a participacdo da
indlstria de transportes de cada cidade e seu compromisso com a
reducdo da sobre-oferta.

» Coordenacdo entre a Nagdo e as Cidades.

» Fomento da participacao cidada para melhorar a qualidade dos servigos.

» Mecanismos de apoio e continuidade, por parte da Nagdo, através da
formagdo de um Comité de Acompanhamento.

Os investimentos previstos, de acordo com o Ministério dos Transportes da
Colémbia, sdo de US$ 4 bilhGes e espera-se a participagao do setor privado.

5.1 MEDELLIN

Medellin possui 2 milhdes de habitantes e é o nucleo da area metropolitana
do Vale do Aburra, composto por nove -
municipios conurbados.

Desde 1995, Medellin é a primeira
cidade da Colémbia a contar com um
sistema de transporte rdpido - o
Metré. O sistema possui duas linhas.




A linha A possui 23,2 km de extensdo e 19 estagdes e a linha B possui 5,6
km de extensdo e 06 estacles elevadas e uma em nivel.

Em julho de 2004 foi inaugurada a linha K, um sistema de corredor aéreo - o
Metrocable - formado por teleféricos que
integram o metrd6 a uma parte alta da
cidade. O projeto nasceu com o proposito
. de melhorar as condicdes de mobilidade
dos habitantes da cidade. Alem disso,
possui um carater social e de beneficio
comum, ja que estéd dirigido a melhoria das
condigbes de vida da populacdo de baixa
rendé, usuaria do sistema de transporte coletivo.

Em 1999 teve inicio o Sistema Integrado de METHOS{TQ

Transporte do Metr6, ou MetroSit, que atualmente
é responsavel por 20% da demanda do Metr6. Estdo previstas novas
integragdes, principalmente na regido norte-oriental, com o objetivo de

melhorar a eficiéncia do transporte e economia para os usuarios.

EEEN UNEA'METRC A-B WETRG i
\_ EE R0 MEDELLIN

[::} ESTACIZNES CON INTEGRACION
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O problema da mobilidade na area metropolitana de Medellin vem sendo
tratado através de pequenas medidas na operacdo do transporte coletivo e
mediante a implantacdo do Metr6. Ainda que a Area Metropolitana conte com
um sistema de Metr6, permanecem certas deficiéncias em relagdo a
cobertura espacial da area urbana e a estrutura necessaria para converter o
transporte em um sistema de redes eficiente. Além disso, pode-se destacar:

» Entrada em operacdao de novos modos de transporte sem adequacdo a
oferta;

» Habilitagdo de 17 cooperativas informais em 2003;

« Presencga do transporte informal remanescente;

» Aumento de motocicletas e veiculos particulares velhos;

» Transporte coletivo ineficiente;

» Malha viaria insuficiente e com limitagdes, em funcdo da topografia e
segOes estreitas;

« Empresas despreparadas, proprietarios independentes e condutores
auténomos;

* Guerra dos centavos;

» Excesso de taxis (1 por cada 110 habitantes);

« Tarifas de transporte publico elevadas por ineficiéncia de um servigo
sobre-ofertado;

» Auséncia de uma politica tarifaria que facilite a integracdo entre os
modos;

+ Falta de uma Autoridade Unica de Transporte a nivel metropolitano.

Em 1989 foi criado o SIT - Sistema Integrado de Transporte, como um
programa do governo municipal e com a participacdo de uma equipe
interinstitucional das Secretarias de Transporte e Transito, Planejamento
Municipal e a Empresa Metrd. O projeto foi desenvolvido com uma visdo de
futuro e sustentabilidade a longo prazo, tanto para o transporte quanto para
o planejamento urbano. Dentre os objetivos definidos para o SIT estdo a
reestruturagdo e reprogramacgdo das rotas atuais para dotar a cidade de uma

eficiente oferta de transporte que atenda as necessidades de mobilidade da
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populagdo, permita o descongestionamento da area central e o uso mais
adequado dos espacos publicos, bem como a formulacdo de alternativas para
criagdo de uma Autoridade Unica de Transportes Metropolitanos. O SIT esta
parcialmente implantado e ja foram criadas mais de 60 rotas integradas
fisicamente ao metrd.

Atualmente os esforgos, tanto do Metrdé quanto da Administracdo Municipal,
se orientam na consolidacdo da integragdo operacional, fisica e tarifaria,
como uma das grandes oportunidades que tém o Metr6 para ampliar a
demanda.

O SIT devera proporcionar a cidade vantagens econO6micas, melhoria da
situacdo ambiental e reducdo dos acidentes, além de melhorias do ponto de
vista urbanistico.

Além disso, foi desenvolvido o Metroplis - um
sistema integrado de transporte de massa de média

capacidade, definido dentro dos planos de ’/: :
41
METROPLUS S.A.

desenvolvimento dos municipios como um macro
projeto de transporte que também envolve projetos
de infra-estrutura viaria.

O projeto se baseia nos conceitos aplicados ao Transmilénio de Bogota,
adaptadas as condicdes particulares das cidades de Medellin, Envigado e
Itagui. Estdo previstos servigos troncais, pré-troncais e alimentadores, assim
como sistemas de arrecadagdo e controle centralizados.

O Metroplus contempla uma integracao fisica, operacional e tarifaria com o
Metrd e o reordenamento do sistema de transporte coletivo.

Os principais objetivos do projeto sao:
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« Ter um sistema complementar de transporte publico que promova a
transformacdo do mesmo em uma rede eficiente, rapida, confiavel,
econdmica, moderna e de qualidade ambiental.

« Manter e melhorar a acessibilidade por transporte publico coletivo em
Medellin e sua area Metropolitana.

+ Melhorar a cobertura do Metrd sobre a Area Metropolitana, através de um
sistema integrado.

e Servir de elemento estruturador do desenvolvimento, crescimento e
recuperacdo urbanistica da Area Metropolitana.

» Promover uma dinamica empresarial e institucional na prestagdo do
servigo publico de transporte.

« Contribuir para a melhoria da qualidade de vida na Area Metropolitana.

As principais caracteristicas dos componentes do SIT - Metroplus sdo:

« Vias troncais: faixa a esquerda, ultrapassagem nas estagdes quando
necessario, de acordo com as condicGes da demanda e caso exista espago
no perfil da via existente.

» Vias pré-troncais: faixa a direita preferencial, compartilhada com o trafico
misto.

» Vias alimentadoras: correspondentes a malha vidria existente.

» EstacGes: localizadas no canteiro central para as vias troncais e na faixa a
direita para as vias pré-troncais, a cada 500 m em média, com controle
de acesso (pré-pago) e com acesso semaforizado.

+ EstacBes de integracdo: Ilocalizadas em prédios adjacentes aos
corredores, com circulagdo interna de pedestres.

« Patios e oficinas: adjacentes as vias troncais (distdncia média 1 Km).

« Onibus Troncais: veiculos novos de alta capacidade (minimo de 90
passageiros), emissdes baixas (GNC ou Diesel Euro III), porta a esquerda.

+ Onibus alimentadores: veiculos novos ou de modelo recente (menos de 5
anos) de média capacidade, com condicdes técnico-mecénicas e niveis de
emissdo adequados.
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« Sistema de arrecadagdo: pagamento antecipado usando tiquetes ou
cartdes (magnético ou eletrénico), validacdo em estacGes e Onibus de
alimentacdo, compativeis com os utilizados no Metré.

» Controle centralizado: com comunicacdo de voz e dados, localizagao
automatica de veiculos troncais.

Além disso, estdo previstos:

+ Reducdo da produgdo quilométrica diaria no centro, realizada pelo
transporte coletivo, de 137.000 para 79.000;

» Redugdo do tempo de viagem para usuarios e operadores;

« Otimizacdo dos servicos e melhoria da circulagdo na area central;
+ Fim da guerra dos centavos;

+ Melhoria da qualidade e conforto das viagens;

» Reducdo dos acidentes, congestionamentos e poluigdo ambiental;
» Profissionalizacdo das empresas de transporte publico;

« Formacdo de um fideicomisso metropolitano que maneje o fundo de
racionalizagdo, cuja meta é reduzir 1200 veiculos em 3 anos;

Dentre as criticas negativas que projeto tem recebido, tem-se:
« Cerca de 100 motoristas de 6nibus ficariam sem trabalho;

» A construcdo deste sistema pressupde a ampliacdo das principais vias da
cidade para a construgdo dos corredores para os Onibus troncais e para as
estagbes, o que significa a desapropriagdo de muitas construgbes e a
retirada de mais de 200 arvores.

No entanto, ha que se considerar que novos postos de trabalho surgirdo nas
estagbes, na fiscalizagdo e controle do sistema, na implantagdao e
manutengdo do projeto. A desapropriacdo, por sua vez, poderd resultar em
um ganho para a cidade, com a requalificacdo e valorizagdo do espaco
urbano. As arvores poderdo ser transplantadas para outras areas e, como
medida mitigadora, pode-se exigir o plantio de novas arvores.
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5.2 BOGOTA

Bogota possui 8,0 milhdes de habitantes.

A Secretaria de Transito e Transporte é a Autoridade Unica de Transporte,
Transito e Sistema Vidrio de Bogota. Define as politicas, planos e programas
e é responsavel pela infra-estrutura viaria, transito, transporte, rede
semafdrica, operacdo e administracdo regular, assim como o controle do
servigo de estacionamento publico e privado.

Em Bogota a rede viaria é utilizada por 1.000.000 de veiculos particulares,
responsaveis por 20% das viagens diarias. Enquanto isso, 64% das viagens
sdo realizadas pelo transporte publico coletivo, através de 20.000 veiculos
aproximadamente, e o0os 16% restantes pelo sistema Transmilénio e o
transporte publico individual.

Para restringir os congestionamentos, atualmente funciona a medida de
restricdo veicular de “pico e placa” para transporte particular.

Como forma alternativa de deslocamento, Bogota conta com 297 km de
ciclovia em vias principais e secundarias.

No inicio dos anos 90, Bogotd enfrentava muitos problemas com seu
transporte publico urbano. Os antigos Onibus eram, na sua maioria,
obsoletos e insuficientes para uma cidade que hoje supera os 8 milhdes de
habitantes.

Por esta razao, e depois de muitos estudos e pesquisas sobre qual o sistema
de transporte de massa era o mais adequado a capital Colombiana e,
baseando principalmente no modelo dos Ligeirinhos de Curitiba, foi licitado o
Transmilénio (Sistema de Transporte de Massa do Terceiro Milénio). O

Transmilénio é parte do SITM (Sistema Integrado de Transporte de Massa)
102



de Bogotd, que inclui a rede de ciclovias e os projetos do trem de cercanias e
da primeira linha de metro.

O Transmilénio comegou a ser implantado em 1998 como um sistema
tronco-alimentador de alta capacidade e baixo custo de implantacdo, criado
para ordenar o sistema de transporte publico e oferecer uma alternativa
integral de desenvolvimento urbano. A inauguragao dos primeiros corredores
ocorreu em novembro de 2000.

O investimento foi realizado com a cobranga de uma taxa sobre o consumo
de combustiveis e aportes de recursos do Distrito Capital, do Governo
Federal e financiamento do Banco Mundial.

A construcdo da infra-estrutura e do sistema vidrio e a manutencdo dos
mesmos estdo a cargo do Instituto de Desenvolvimento Urbano da Cidade.

O  Transmilénio possui veiculos
articulados que, segundo seus servigos
e rotas, param em estagbes elevadas
localizadas no centro da avenida
principal, distantes em média 500
metros. A via exclusiva possui duas
faixas de circulagdo de cada lado das
estacbes, permitindo que os Onibus
articulados expressos ultrapassem os
de servigo regular.

O acesso é feito a través de CartGes Smart Card sem contato. Apesar do
cartdo permitir a carga de créditos para varias viagens, ndo existe incentivo
econbmico para faze-lo (ndo tem descontos), o que, somado a problemas
técnicos nos primeiros meses de operagdo, tem evitado que os usuarios
carreguem mais de uma ou duas viagens.
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Para o acesso as estagOes existem passarelas ou travessias semaforizadas
em nivel.

Existem quatro tipos de estagdes:

« Simples: para embarque e desembarque de passageiros, localizadas a
cada 500 metros.

» Transferéncia: permitem a troca entre duas troncais diferentes, através
de um tlnel subterréneo em area paga.

« Intermediaria: Possuem acesso as linhas
alimentadoras.

« Cabeceira (Portal): Localizadas em areas
de entrada da cidade e onde integram as
linhas alimentadoras e Onibus
intermunicipais da darea metropolitana.
Nestas estagdes existem bicicletarios,
banheiros publicos, lojas e servicos de
conveniéncia e elevadores para pessoas |
com mobilidade reduzida.

Nas trés ultimas possuem areas de controle e administracdo do sistema. Em
todas as estacbes existem painéis eletrénicos que anunciam o tempo
aproximado de espera dos articulados e mapas das linhas do sistema. Ha
também servigo de informagdo e apoio ao usuario.

Os servigos troncais contam com dois tipos de
servigo: o Regular que faz paradas em todas as
estagBes e o Expresso que para apenas em
estagOes pré-definidas. H& também linhas que
operam de acordo com o horario e o dia da
semana, em funcdo da demanda.

Esta combinagdo com os servigos regulares e expressos permite incrementar
a capacidade do sistema. Adicionalmente, 0s servigos expressos permitem
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um melhor servico ao usuario e maior utilizagdo da oferta. O tempo de

viagem é menor e assim é possivel completar mais ciclos com os mesmos
onibus, reduzindo o tamanho da frota.

Os servigos alimentadores sdo realizados por veiculos menores, com
capacidade para 70 pessoas, que circulam nos bairros periféricos. Estes
servigos contam com vias em bom estado de conservagdo que permitem
uma operagdo eficiente. As vias sdo compartilhadas com outros veiculos e
facilitam a integracdo de setores, principalmente residenciais, com as linhas
troncais. Em média, fazem trajetos de 4 km, que se encontram
permanentemente em operagdo e sdo sincronizados com o0s servigos
troncais, minimizando o tempo de espera nas estagdes de integragdao. As
paradas distam em média 300 metros e contam com sinalizacdo e mobiliario
urbano adequado as esperas e ao embarque e desembarque de passageiros.
A integragdo com os 6nibus urbanos se faz com livre transferéncia, e com os
Onibus intermunicipais ocorre mediante o pagamento de um complemento
tarifario. Os Onibus alimentadores sdo identificados pela cor verde e a
imagem institucional do Transmilénio.

O sistema conta com varios estacionamentos, alguns deles subterraneos,
onde também se faz a manutengdo dos 6nibus.

A implantacdo do Transmilénio também implicou na construcdo de calgadas,
alamedas e pracas, que contribuiram para melhorar a imagem da cidade e
requalificar o espago urbano.

Atualmente, Bogota ja conta com seis troncais, por onde circulam os veiculos
articulados do Transmilénio. Logo apds a inauguragdo, ao final de 2000, as
primeiras troncais surgiram na Avenida Caracas e na Rua 80.

Em meados de 2001 o servigo se estendeu com a terceira troncal na
Autopista Norte, desde a estacdo de Los Héroes na Avenida Caracas até a
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estacdo de Toberin. Pouco depois chegou ao Portal do Norte e aos Portais do
Tunal e de Usme, nos limites do Distrito Capital de Bogota.

Em 2002 o sistema chegou ao centro historico da cidade, finalizando a fase 1
e iniciando a construgdo das obras da fase 2.

Em dezembro de 2003 entrou em operacgdo a terceira troncal da Rua 13 e a
quarta troncal da Av. das Américas, com o corredor até a regido de Kennedy,
a maior e mais povoada da cidade, ficando integrado o Eixo Ambiental.
Entraram em operacao as modernas estacdes de Banderas e o Portal de Las
Américas, chegando a um dos setores mais importantes da capital
colombiana.

Em julho de 2005, depois de um ano e meio de obras, foi entregue a terceira
troncal da fase 2 e a sexta do Transmilénio. A moderna linha da Avenida
NQS (Norte-Quito-Sul), antigamente chamada de Via 30 ou Avenida Cidade
de Quito. Em setembro esta troncal chegou a Autopista Sul, na regido mais
meridional da cidade.

Espera-se para o inicio de 2006 a inauguragdo da troncal da Avenida Suba.
Devera ser construido o Portal Sul, que finalmente fard a ligagdo dos
extremos Norte e Sul da cidade.

O projeto prevé que até 2016 se tenha:
* 390 km de linhas troncais

» 4.700 6nibus articulados

« 5,5 milhGes de viagens

* 85% de cobertura urbana

Com o sistema Transmilénio foi possivel retirar de servigo os 6nibus antigos,
gue levavam mais de 20 anos de operacdo. Estima-se que, com a introducdo
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de um Onibus articulado, saiam 08 0Onibus obsoletos de circulacdo, o que
significa um beneficio para a cidade.

Os oOnibus sdo propriedade privada, que operam sob concessdo. A
arrecadagdo também é feita por um ente privado e cobre a remuneragdo dos
operadores em funcdo da quilometragem percorrida, a manutengao das
estagOes, os gastos de funcionamento e operagdo do centro de controle da
empresa Transmilénio.

Sector privado

Estad

Infraestructura en:
2 Troncales
< Estaciones
< Patios y Talleres
2 Infraestructura
complementaria

TRANSMILENIO 5.A.

ALCALDEA MAYOR DE BOGOTA

Operacion de:
2 Buses transporte masivo

< Empresas
- 2 Empleados
sector Prlvado = Servicios Troncales
= a < Servicios Alimentadores

Operacion de Recaudo:
2 Equipos
2 Tarjetas
< Manejo Fiduciario

A operacdao das linhas troncais do Transmilénio é realizada por quatro
empresas que se consorciaram e que apdiam e estdo comprometidas com a
reestruturacdo do transporte publico de Bogota. As empresas operadoras
foram escolhidas através de processos licitatérios abertos, os quais foram
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solicitados estritos requisitos financeiros, legais, técnicos e foram avaliadas
as condigbes que pudessem garantir os principios do Transmilénio.

Os ganhadores deste processo licitatério ficaram com a responsabilidade de
adquirir os veiculos e contratar os condutores, os mecanicos, o pessoal
administrativo e demais trabalhadores. A concessdo da operagao inclui a
administracdo das oficinas de manutencdo e patios de estacionamento,
construidos pelo Estado. As empresas sdo remuneradas em funcdo da
quilometragem percorrida e do passageiro transportado. O cumprimento das
condicGes de operacdo, limpeza e confiabilidade gera beneficios e o seu
descumprimento gera multas que sdo aplicadas para melhorar a supervisao
do sistema.

Os veiculos sdo monitorados a partir de um centro de controle, através de
um sistema computadorizado que permite prever atrasos ou ocorréncias e
estimar o tempo de viagem e de paradas.

O Transmilénio conta com um Centro de Controle por Satélite que permite
supervisionar a cada segundo, e de forma permanente, a operagdo e os
veiculos do sistema. Isto permite controlar a velocidade, a freqiiéncia, os
horédrios e as rotas dos veiculos e garante a seguranga dos passageiros nas
estagOes e em seus deslocamentos.

Para o funcionamento do sistema, cada veiculo dos servigos troncais esta
equipado com trés elementos:

« Um aparato receptor de GPS (sistema de posicionamento global), que
informa a localizagdo dos 6nibus;

* Um computador de bordo, no qual esta programado o itinerario;

+ Um sistema de comunicagdes (trunking), através do qual se envia e
recebe informacdo do Centro de Controle e da Policia. Os 6nibus também
possuem um Transponder, que transmite informacdo as balizas nas vias
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de entrada e saida das estacGes, tanto para Onibus troncais quanto para
alimentadores.

Este sistema de monitoragdo constitui a base do sistema de fiscalizagdo e
pagamento aos operadores e permite ajustes da oferta para adaptar-se a
situagdes inesperadas da demanda. No Centro de Controle sdo recebidas as
comunicagdes dos veiculos e das estacles e é verificado o cumprimento das
especificacdes de servigo e definidos os ajustes necessarios.

Quanto ao sistema de arrecadagdo o Transmilénio utiliza o pagamento
antecipado, ou seja, no momento em que se entra nas estacdes. Isto agiliza
a operagao e simplifica os trabalhos do condutor, eliminando a “guerra dos
centavos”. O usuario deve dirigir-se a uma bilheteria localizada na entrada
das estagbes e adquirir um Cartdo Capital que pode ser carregado com uma
ou até 50 viagens.

Todo o sistema de arrecadacgdo, incluida a producdo e venda de cartdes,
fabricagdo, montagem e manutencdo de equipamentos leitores,
processamento de informacdo e manejo do dinheiro, é realizado por
empresas privadas, contratadas mediante licitagdo para concessdo. O
produto da arrecadacdo é depositado em uma fiduciaria que se encarrega de
realizar o pagamento aos diferentes agentes do sistema.

O Sistema de Arrecadagdo é composto de:

» Bilheterias localizadas em todas as estagGes para que 0s usuarios possam
adquirir os cartdes inteligentes;
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» Torniquetes ou bloqueios de acesso, localizados em pontos de entrada e
saida das estacgbes, para validar os cartGes e registrar o numero de
passageiros transportados no sistema;

» Sistemas e equipamentos para processamento e transmissdo, ao centro
de controle, de dados de arrecadacdao e movimentagdo de passageiros.

» Encargo fiduciario para receber a arrecadacdo e distribui-la aos agentes
do sistema de acordo com regras contratuais previamente fixadas.

Venta de pasajes al publico Empresa de
por la empresa recaudadora transporte
de valores

Dinero .
recaudado /E\
S el

Empresa
Recaudadora

" B Lloyds TSB

LLOYDS TRUST
Reparte el
dinero recaudado

TRANSMILENIO S.A.

Em setembro de 2005 o Transmilénio contava com 94 estacdes nas 06
troncais, construidas em 05 anos. Eram 671 Onibus articulados e 362
alimentadores que chegavam a 78 bairros periféricos.

Em maio de 2005 a média de passageiros por hora de operagdo foi de
103.616. A velocidade comercial das linhas troncais foi de 26,06 km/h. O
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Transmilénio é o segundo meio de transporte com opinido mais favoravel,
superado apenas pelo servico de taxi.

Espera-se que todas as obras previstas para o Transmilénio estejam
concluidas até 2016. Apds a conclusdo das troncais da Avenida Suba e da
Autopista Sul, deve-se iniciar a Fase 3. Esta fase devera estar concluida até
2010 e devera abranger as areas de maior fluxo da cidade. Esta prevista
também a ligacdo do Transmilénio com as duas linhas do projeto de Trens
Metropolitanos que ligaréd Bogota aos municipios mais préximos. Este projeto
deverd ser iniciado em 2006. Para 2020 estd prevista a ligagdo com a
primeira linha de metré e deve-se continuar o desenvolvimento conjunto
com a rede de ciclovias.

Apesar do éxito do Transmilénio, ele tem recebido criticas em fungdo da
rapida deterioracdo das vias por onde circulam os veiculos na Avenida
Caracas e Autopista Norte, conforme revelou um estudo da Universidade
Nacional da Colombia.

Além disso, ha reclamacbes de usuarios quanto a superlotacdo das estacGes
e dos veiculos, mesmo nos periodos fora de pico. Comenta-se que os Onibus
articulados, com capacidade para 160 passageiros foram sub-dimensionados.

Ha criticas também com relacdo ao combustivel utilizado, que apesar de
possuirem um nivel de contaminagdao menor que os Onibus e micro-6nibus
tradicionais, poderia ter sido utilizado o gas natural que ndo contamina.
Questiona-se também por que ndo foi implantado um sistema sobre trilhos
com tracdo elétrica. A contaminagdo do diesel possui um impacto muito
grande em uma cidade com a altitude de Bogotd (2.600 metros sobre o nivel
do mar), sem mencionar o ruido que produzem os motores diesel.
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Estd em curso o desenvolvimento de um projeto de modernizacdo do sistema

de transporte coletivo complementar ao Transmilénio. Este sistema

apresenta problemas como o excesso de oferta, veiculos obsoletos, rotas e

operacdo inadequada. Como resultado, tem-se: elevados tempos de viagem,

baixa qualidade, regularidade e confiabilidade, acidentes de trénsito, elevado

consumo energético e congestionamentos. O projeto em curso tem como

objetivo:

+ Acabar com a guerra do centavo;

» Evitar o colapso do Sistema de Transporte Coletivo;

» Racionalizar e melhorar a eficiéncia do sistema;

¢ Articular e complementar os diferentes modos (de massa, coletivo e
individual)

« Controlar a ilegalidade.

A ilegalidade em Bogota se apresenta de diversas maneiras:

« Veiculos particulares que prestam servigo de transporte publico;

» Veiculos de transporte publico que nao estdo vinculados a nenhuma
empresa;

» Veiculos de transporte publico que prestam um servico diferente do que
foi autorizado;

» Veiculos de outras cidades que vdo a Bogotd prestar servigos nao
autorizados.

A estratégia definida em 2003 foi a de instalar 20.831 sistemas de
bilhetagem eletronica e fortalecer a policia de transito para um controle mais
efetivo.
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5.3 BUENOS AIRES

Buenos Aires possui aproximadamente 12 milhdes de habitantes.

O6nibus possui 15.000 veiculos, 300
linhas que sdao operadas por 200
empresas (aproximadamente 100
empresarios). Séo realizadas em média
7 milhGes e viagens diarias, das quais
70% em transporte publico.

A operacdo do sistema Onibus se
encontra privatizada desde a década de
60, quando a empresa estatal foi
privatizada e os ativos foram entregues
aos trabalhadores como forma de
indenizacdo. Nesta década foram feitas
as primeiras normas reguladoras: os

operadores deveriam constituir-se em pessoas juridicas e os veiculos
deveriam estar em nome da empresa.

As empresas adotaram um tipo de organizagdo que permitiu a
individualidade dos sécios, associado a um caixa comum com reparticdo da
arrecadagdo de acordo com a produgdo quilométrica.

O controle por parte do poder concedente era deficitario e as empresas
encarregaram do “planejamento da rede”, com uma malha altamente
competitiva.

Durante décadas este modelo foi exemplo para organismos internacionais,
em funcdo das baixas tarifas, boa cobertura espacial e elevadas freqiéncias.
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Em 1994 foi sancionado um novo marco regulatério, com novas exigéncias
fiscais e de patrimonio liquido, infra-estrutura, tecnologia e idade maxima de
veiculos, motores ecoldgicos e unidades adaptadas para pessoas com
mobilidade reduzida e foram implantadas maquinas expedidoras de bilhetes
em todos os veiculos.

Com as novas medidas, houve uma forte concentracdo de empresarios e o
abandono das formas artesanais de gestdo. De 1990 a 2001 a frota média
por empresas passou de 80 para 158 veiculos.

A crise econ6émica de 2001 e 2002 resultou forte queda de demanda, que
associada ao aumento do preco do petréleo e a impossibilidade de reajustar
as tarifas, a solugdo encontrada foi a adogdo de subsidios ao sistema.

As empresas sao subsidias através e um prego diferenciado do combustivel
(diesel) que representa 60% do valor de mercado, além de um aporte
mensal do Estado de US$ 350 por veiculo. Estes subsidios, somados a outras
excegoes totalizam US$ 130 milhdes anuais.

Buenos Aires enfrenta hoje a dificil decisdo de manter este esquema de
operagdo e seguir subsidiando fortemente o sistema ou reestruturar sua
rede, reduzindo a oferta de veiculos e implementando corredores troncais e
servigos alimentadores.

A grande cobertura geografica atual do sistema na Regido Metropolitana de
Buenos Aires e a falta de organismos de coordenagdao metropolitana que
encarem um planejamento integral e continuo do sistema dificultam a
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abordagem multimodal e induz a implementagdo de agdes isoladas pelos
distintos érgdos.

Em Buenos Aires também ndo existe uma Autoridade Unica de Transporte.
Cabe a Secretaria de Transportes (ST) a definicdo das politicas de
transporte, sua regulamentacdo e a outorga de permissodes, fixando as
condigBes operacionais dos servigos.

A Comissao Nacional de Regulagdao de Transporte (CNRT) efetua o controle
do sistema, aplica as normas, executa as politicas e assessora tecnicamente
a Secretaria de Transporte. E o o6rgao responsavel pelo controle das
permissdes de operagdo, da frota, dos condutores, da analise dos custos e
assessoramento ao Ministro sobre os niveis tarifarios, das estatisticas do
setor, julgamento e sancdo das infragdes e atendimento ao usudrio. E
responsavel também pelo controle das linhas férreas privatizadas:
Subterraneo de Buenos Aires, operado por Metrovias e as linhas ferroviarias
de trens metropolitanos.

A criacdo da Comissdo, associada ao novo marco regulatério, permitiu:
« Melhorar o controle sobre as empresas;

» Definir um conjunto de normas mais exigentes quanto a seguranga dos
servicos e a poluicdo ambiental;

» Evitar concorréncias desleais entre os operadores;

« Dar maior oportunidade de participagdo aos usuarios.

O transporte provincial - que cruza os limites de municipios da Provinvia de
Buenos Aires é coordenado pela Direcdo do Transporte da Provincia de
Buenos Aires e o0s servigos de transporte coletivo internos aos municipios sdo
coordenados pelos préprios municipios.
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Os projetos de obras do metré sdo desenvolvidos pelo Subterrédneo de
Buenos Aires - SBASE, a operagdo estd a cargo da Metrovias (empresa
privada) desde janeiro de 1994 e o controle é efetuado pela CNTRT.

A rede de metr6s em Buenos Aires possui 05 linhas subterraneas totalizando
39,5 km e um pré-metro (superficie) com 7,4 km. Estima-se que atualmente
o transporte subterréaneo represente 10% do total de viagens que sao
realizadas diariamente na Regido Metropolitana de Buenos Aires,
transportando 1.200.000 passageiros por dia.

A rede é notoriamente radio-concéntrica com 4 linhas radias e uma
transversal que une dois grandes terminais ferroviarios e percorre o micro-
centro. O sistema apresenta uma boa conexdao com as principais linhas
ferroviarias, articulando os centros de transbordo mais importantes da
cidade.

Dentre os objetivos do desenvolvimento da rede de metr6 de Buenos Aires,
destacam-se:

e Otimizar a rede atual;

« Reduzir os tempos de viagem;

« Melhorar a seguranca e a confiabilidade do sistema;
¢ Diminuir os congestionamentos;

» Melhorar as condigdes ambientais

+ Melhorar a acessibilidade dos pontos criticos;

» Desenvolver novas éareas;

- Atender a projetos urbanos especiais;

» Melhorar a competitividade da cidade;

» Estimular a desconcentragdo das atividades;

» Fortalecer a integragdo modal e articulagdo com os principais centros de
transbordo da cidade.
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5.4 MEXICO -DF

A populacdo do Distrito Federal é de 8,6 milhGes de habitantes enquanto da
Area Metropolitana é de 19,37 milhdes, ou seja, o mais populoso aglomerado
urbano da América Latina, seguido imediatamente por Sao Paulo.

O sistema de transporte da Cidade do México é composto por uma rede de
Oonibus e micro-6nibus, metré - com 201,4 km e 175 estacdes, trem ligeiro
com 16 estagdes e dois terminais, e trélebus com 453,85 km de rede.

Sédo realizadas em média 30 milhGes de viagens diarias, das quais 20% em
automoével particular e 80% em transporte publico.

Sdo caracteristicas do sistema de
transporte publico coletivo da Cidade do
México: a utilizagdo de veiculos com
dificil acesso as pessoas com mobilidade
reduzida, a manutengdo precaria,
paradas ndo respeitadas que ocasionam
desordem no sistema viario e invasdo de
faixas.

Diante desta realidade foi desenvolvido um novo projeto com adogdo de um
sistema moderno de transporte, operagdo regulada e controlada,
arrecadagdo centralizada, operacdao em faixa exclusiva, paradas pré-
determinadas, infra-estrutura de estacdes para embarque e desembarque de
passageiros, operadores organizados em empresas.

Este sistema, denominado Metrobus, foi inaugurado em junho de 2005,
como uma nova alternativa de transporte e com o objetivo principal de
melhorar as condigdes ambientais do Distrito Federal, a mobilidade e a
qualidade de vida da populagdo.
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E um sistema que prioriza o transporte e melhora as condicdes de
deslocamento entre as regides norte e sul, através do Corredor Insurgentes.

O Corredor possui 20 km, onde foram construidas 34 estacGes intermediarias
e duas estagdes terminais, localizadas nos extremos do Corredor, onde os
usuarios podem realizar a integracdo com outros servicos. Além disso, foram
adaptados 39 km de via com faixa exclusiva junto ao canteiro central da Av.
Insurgentes, foram adquiridos 80 6nibus articulados de grande capacidade e
com a tecnologia mais avangada.
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Sdo caracteristicas do Metrobus:
» EstacgGes distantes em média 550 metros, com plataforma elevada;
«  Onibus com portas a direita e & esquerda;

» Unificacdo da infra-estrutura, da tarifa e da operacdo em um unico
sistema;

» IntegragGes seguras com outras linhas;

» Politica tarifaria que permite o pagamento de uma Unica passagem,
independente da distancia percorrida;

» Integragdo operacional, com planejamento das linhas que compdem o
Metrobus, permitindo um atendimento racional da demanda.
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A operagdo, a administracdo e o controle do sistema Metrobuls é realizado
por um o6rgdo do Governo do Distrito Federal, criado mediante decreto.

A operagdao comegou com bilhete individual, comercializados em bilheterias,
mas em breve serdo utilizados cartdes recarregaveis sem contato, expedidos
em maquinas automaticas das estacdes, mddulos com bilheterias e pontos
comerciais proximos as estagoes.

Com a implantagdo do Metrobus foram substituidos 265 O0nibus e 87 micro-
onibus e houve varios beneficios, dos quais se destacam:

¢ Menor tempo de viagem;

* Mais conforto e seguranca;

» Requalificacdo do espaco urbano;

« Reducdo da emissdo de poluentes e da poluicdo atmosférica;

» Melhoria da qualidade de vida;

* Melhoria da imagem do transporte coletivo;

« Baixos investimentos, se comparados a outras alternativas;

» Maiores garantias contratuais e financeiras para os empresarios;
» Negodcio mais competitivo, ordenado e rentavel;

» Mais profissionalizagdo do setor.

O Metrobus é parte de um Programa Integral de Transporte e Sistema Viario

que prevé:

» A implantacdo de 33 corredores;

« A compra de carros de metrd para aumentar a sua capacidade;

« Um programa de substituicdo de taxis e micro-6nibus;

+ Renovagdo da frota de Onibus da RTP - Rede de Transporte de
Passageiros do Distrito Federal;

» Modernizagao do sistema de fiscalizagdo veicular;
« Melhorias do Sistema Viario.
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Além do Metrobls, hd um projeto de trens suburbanos para a area
metropolitana. E uma solugdo de transporte de massa para a crescente
demanda de usuarios do Distrito Federal e do Estado do México que
diariamente tem a necessidade de deslocar-se de uma regido a outra e que
atualmente o fazem utilizando diferentes modos de transporte: Onibus,
micro-0nibus, kombi, taxis e auto particular.

O trem metropolitano é um projeto conjunto do Distrito Federal, do Governo
Federal através da Secretaria de Comunicacdes e Transporte e do Estado do
México. Por parte do Governo do Distrito Federal, participam as Secretarias
de Governo, Transportes e Sistema Viario, Obras e Servigos, Meio Ambiente,
Desenvolvimento Urbano e Habitagdo.

O investimento sera realizado pelo Governo Federal e abrangem as obras
civis, os trens e a infra-estrutura. Ao Governo do Distrito Federal cabe a
autorizacao do projeto no que diz respeito a sua demarcagao, assim como o
projeto das soluc@es viarias e sua implantagao.

Esta previsto o atendimento a 320.000 passageiros por dia, o que devera
resultar na reducdo do transito de veiculos de transporte publico de média
capacidade e dos indices de contaminacdo ambiental.

Serdo trés linhas principais e oito linhas secundarias, com uma abrangéncia
metropolitana, ja que atenderd em seu trajeto localidades do Distrito Federal
e do Estado do México.

A primeira etapa do projeto ja estd em marcha e corresponde a construgao
da linha principal Buena Vista - Cuautildn, com 26,9 km, 7 estagdes e um
investimento total de US$ 550 milhdes, dos quais US$ 250 milhGes de
investimentos privados e US$ 300 milhdes do Governo Federal.
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Dos 26,9 km, 20,0 km serdo construidos no Estado do México e 6,9 no
Distrito Federal.

Nesta linha deverdo ser utilizados trens elétricos com capacidade para 3.000
passageiros, velocidade de operagdo de 65 km/h e headway de 6 minutos no
pico. A capacidade de transporte sera de 30.000 passageiros/hora/sentido e
o tempo médio da viagem sera de 23 minutos.

Os trens deverdo circular em faixa confinada; a alimentacdo sera por rede
aérea; a sinalizagdo serd com protecdo automatica dos trens; o centro de
controle operacional sera exclusivo; sistema de bilhetagem moderno e
computadorizado; estagbes com servicos e facilidades de integracdo com
outros modos de transporte.

Estéd prevista a integragdo entre o trem suburbano e o metrd nas duas
estacOes do Distrito Federal.

No total estdao previstos 241,4 km de linhas, sendo 79,4 m de linhas
principais e 162 km de linhas secundarias - ampliagdes e/ou ramificacoes.

6. O MODELO INSTITUCIONAL - DISTRITO METROPOLITANO

Diante da complexidade do quadro institucional existente em regides
metropolitanas, é imprescindivel o planejamento do sistema de transportes
de forma ampla, ignorando-se as fronteiras geograficas dos municipios.

Isto tem sido percebido em algumas regides metropolitanas da América
Latina, onde nos ultimos anos tem surgido um novo modelo institucional,
mediante a criacdo do Distrito Metropolitano. Ele estd presente em Bogota,
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Quito, Caracas e Lima, onde existem autoridades metropolitanas e até
mesmo um Prefeito Metropolitano.

Em Caracas, através de Lei, foi criado em 2000 o Distrito Metropolitano

como uma unidade politico-territorial da cidade de Caracas. O Distrito

Metropolitano possui personalidade juridica e autonomia, dentro dos limites

da Constituicdo e da Lei. O Distrito se organiza em um sistema de governo

municipal em dois niveis:

« O Nivel Metropolitano, com jurisdicdo que abrange a totalidade territorial
Metropolitana de Caracas - formado por um érgdo executivo, cujo titular é
o Prefeito Metropolitano, e um legislativo, cujo poder é exercido pelo
Conselho Metropolitano;

« O Nivel Municipal, com jurisdicdo municipal - formado por um d&rgdo
executivo, cujo titular é o Prefeito municipal, e um 6rgdo legislativo, a
cargo do Conselho Municipal em cada municipio integrante do Distrito
Metropolitano.

O Prefeito Metropolitano de Caracas, os Conselhos Metropolitanos, os
Prefeitos Municipais e os membros dos Conselhos Municipais sdo eleitos por
voto popular, junto com as eleicdes municipais de todo o Pais. Para a eleicao
do Prefeito Metropolitano votam todos os eleitores residentes nos municipios
que integram o Distrito Metropolitano de Caracas, enquanto que para o
Prefeito e Conselho Municipal, apenas os eleitores dos respectivos
municipios.

O Prefeito Metropolitano é a primeira autoridade civil, politica e
administrativa do Distrito Metropolitano de Caracas e sdo competéncias do
nivel metropolitano:

¢ O aqueduto metropolitano;

« A distribuicdo e comercializacdo de energia elétrica e gas doméstico;

» O planejamento e ordenacdo urbanistica, ambiental, arquitetura civil e

habitacdo de interesse social;
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« O sistema viario urbano, circulacdo e ordenacdo do transito de veiculos na
area metropolitana;

« Os servigos de transporte urbano intermunicipal de passageiros do Distrito
Metropolitano;

» A protegdo civil, policia e seguranga preventiva, atendimento de urgéncia
e Corpo de Bombeiros;

« Os Institutos Metropolitanos de crédito;

« A promogdo e a coordenagdo conjunta com o0s municipios do Distrito
Capital do desenvolvimento de agbes que garantam a saude publica;

« O tratamento e a disposicdo dos residuos soélidos;
« Os parques e espacos abertos de carater metropolitano;

« OQOutras que sejam atribuidas pelo Governo Federal e que ndo estejam
expressamente definidas como competéncia nacional ou municipal.

O Conselho de Governo do Distrito Metropolitano é o dérgdo superior de
consulta e assessoria ao Prefeito Metropolitano e se relne quando por ele
convocado. O Conselho é presidido pelo Prefeito Metropolitano e integrado
pelos Prefeitos dos Municipios que compdem o Distrito.

A Assembléia Metropolitana (Cabildo Metropolitano) é o 6rgdo legislativo e é
formado pelos Conselhos Metropolitanos.

Embora exista o 6rgdo metropolitano de Transporte — o Instituto de Vialidade
e Transporte Metropolitano de Caracas - INVITRAMETRO, este ainda ndo
exerce as fungdes para o qual foi criado, como ja mencionado anteriormente.

Em Lima Metropolitana, formada pelos municipios de Lima e Callao,
existem trés 6rgdos de gestdo: a Municipalidade Metropolitana de Lima, a
Municipalidade Provincial de Callao e o Governo Regional de Callao. Na
Provincia de Lima as competéncias e funcdes foram transferidas em 2002 a
Municipalidade Metropolitana de Lima, que possui autonomia politica,
econ0mica e administrativa nos assuntos de sua competéncia regional e

municipal.
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O principal 6rgdo de governo é o Conselho Metropolitano, formado pela
Prefeitura de Lima e a Assembléia Metropolitana composta pelos
Conselheiros Metropolitanos. Além disso, a Municipalidade possui 6rgaos de
assessoramento, que ajudam ao Conselho Metropolitano na tomada de
decisdes, e 6rgdos municipais, que sdo os 0rgdos de base e execugdo das
politicas adotadas pelo Conselho. Finalmente, existem as empresas
municipais que prestam os diversos servigos a comunidade.

Assim a Prefeitura Metropolitana é o 6rgdo executivo, cujo titular é o Prefeito
Metropolitano. O Conselho Metropolitano é o 6rgdo legislativo; a Assembléia
Metropolitana é o érgdo consultivo e de coordenacdo. A Assembléia é
presidida pelo Prefeito Metropolitano e integrada por todos os prefeitos
distritais e representantes da sociedade civil da provincia. Existem também
as Juntas de Planejamento e Cooperacdao e comissdes especiais, todos de
assessoramento.

O 6rgao metropolitano de transportes é a Direcao Municipal de Transporte da
Municipalidade Metropolitana de Lima. Cabe a este 6rgdo o planejamento, a
regulagdo e a gestdo do transito urbano de passageiros, a outorga das
concessdes, autorizacbes e permissdes de operacdo para a prestacao dos
diferentes modos de transporte de passageiros.

Na Colémbia, em matéria de associacdo municipal, a Constituicdo dispbe
que quando dois ou mais Municipios tenham relagdes sociais e fisicas, que
déem ao conjunto caracteristicas de uma Area Metropolitana, poderdo
organizar-se como entidade administrativa. Esta ficard encarregada de
programar e coordenar o desenvolvimento harmoénico e integrado do
territorio existente sob sua autoridade, racionalizar a prestagdo dos servicos
publicos ou prestar alguns servicos comuns, bem como executar obras de
interesse metropolitano.
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Neste caso, as Areas Metropolitanas tém um regime administrativo e fiscal
de carater especial, que garante a adequada participacdo das respectivas
autoridades municipais em seus 6rgaos de administragao.

Em relacdo a cidade de Bogotd - capital da Colombia, a Constituicdo
estabelece um regime especial criando um Distrito Capital.

A constituicdo da Autoridade Metropolitana efetua-se por consenso dos
Municipios que compdem a area metropolitana. A lei estabelece que podem
promover a sua criagao: os Prefeitos dos Municipios interessados, 1/3 dos
conselheiros (vereadores) dos municipios ou 5% dos eleitores da regido.

O Prefeito Metropolitano sera sempre o Prefeito do Municipio nucleo. A Junta
Metropolitana sera presidida pelo Prefeito Metropolitano e integrada pelos
prefeitos de cada um dos municipios que a integram, o Governador do
Departamento (Estado), ou o seu representante - o Secretario ou chefe de
Planejamento Estadual, um representante do Conselho do Municipio nlcleo e
um representante dos Conselhos dos demais municipios.

Além da Junta Metropolitana ha também o Gerente — um empregado pubico
da area metropolitana, eleito pela Junta Metropolitana. Sua fungdo é zelar
pela execugdo do Plano Integral de Desenvolvimento Metropolitano, dirigir a
acao administrativa da regido, de acordo com a lei e as normas
metropolitanas, e celebrar contratos necessarios a administracdo dos
servicos, da execucdao de obras metropolitanas e, em geral, para o bom
desempenho e cumprimento das fungdes proéprias do 6rgao.

Assim como nos paises acima mencionados, no Equador também foi criado
o Distrito Metropolitano de Quito, transferindo a este as atribuigdes relativas
a administracdo institucional; ao desenvolvimento territorial, econ6mico e
social; ao bem-estar social; ao controle e fiscalizagdo; a cultura, educagdo,
recreacdo e esportes; as financas distritais; ao meio ambiente; as obras
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publicas; a salde; ao transporte; ao uso do solo e controle de construgoes; a
seguranca e habitagdo.

No que diz respeito ao setor de transportes, as fungdes que vinham sendo
exercidas por diversos 6rgdos de transporte: organizar, regulamentar,
planejar e fiscalizar tecnicamente as atividades, operacdes e servicos de

transporte terrestre publico e privado, foram transferidas a EMSAT -
Empresa Metropolitana de Servigos e Administragao do Transporte.

De acordo com a Constituicdo Politica da Republica Equatoriana, cabe ao
Conselho Metropolitano a competéncia para planejar, organizar e regular o
transito e o transporte terrestre, de forma direta, por concessdo, autorizagdo
ou outras formas de contratagdo administrativa, de acordo com as
necessidades da comunidade.

O poder politico e de decisdo é exercido pelo Conselho e pelo Prefeito
Metropolitano, conforme o estabelecido na Constituicdo Politica da Republica,
na Legislacdo para o Distrito Metropolitano de Quito e na Legislacdao
Municipal.

No Brasil ndo existe a figura do Prefeito Metropolitano, existem apenas
autoridades metropolitanas de transporte, exercida pelo Estado ou pelo
municipio nlcleo, conforme a regido. Nestes casos houve a delegacdao do
Estado ou dos municipios que compdem a area metropolitana. Exemplos
disto estdo em Curitiba e Goiania, onde o Estado delegou as fungbes da
gestdo do transporte metropolitano ao municipio nucleo, e Recife onde os
Municipios transferiram ao Estado a competéncia de gerenciar o sistema.
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7. CONCLUSOES

O importante papel que o setor de transporte desempenha na estruturagao
das Regibes Metropolitanas demonstra a grande responsabilidade que as
politicas publicas de transporte representam. O transporte ndo é suficiente
para gerar desenvolvimento, mas sua auséncia ou operacao ineficiente é um
fator limitante.

A expansdo de areas urbanas exige uma coordenagdo e o entendimento
entre os governos locais, evitando-se as decisOes segmentadas. Os modos
de transportes em operagdo precisam estar inseridos em um contexto de
planejamento integrado de transportes, onde o bem estar do usuario em
seus deslocamentos diarios seja privilegiado. Para tanto, aspectos de
integracdo fisica, operacional, tarifaria e institucional devem ser
considerados, bem como a consolidacdo de sistemas de transporte publico
eficazes, sustentaveis e que contribuam para a integragdo social. Nesse
sentido, é fundamental que se busque:

« Um sistema de transporte urbano integrado com o de uso do solo e
qualidade do ar. O transporte reflete as relagdes que se estabelecem
entre as diferentes atividades da cidade. Se for desejo oferecer condices
de deslocamento e tempos de viagem aceitaveis e, simultaneamente,
melhorar a qualidade de vida dos habitantes da cidade, é imprescindivel
conceber o planejamento do transporte completamente integrado ao
planejamento da cidade e seu uso do solo;

A reorganizagdo e melhoria do sistema de transporte, tornando-o
socialmente equanime, ou seja, que o acesso aos diferentes meios de
transporte seja garantido a todas as pessoas, independente da sua
condicdo social, com os mesmos niveis de servigo, seguranga e conforto;

« Privilegiar a mobilidade das pessoas sobre a mobilidade dos veiculos, de
forma a garantir o desenvolvimento de sistemas de transporte
sustentaveis, com importantes beneficios para a populacgdo;
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» A criacdo de uma comissao de coordenacdao de transporte regional, ou
autoridade Unica de transportes;

« Mecanismos financeiros para assegurar a sustentabilidade financeira a
longo prazo;

» A participacdo progressiva do setor privado na operacdao e nos
investimentos.

A evolugdo do transporte urbano na América Latina tem passado por
diversas crises, podendo-se destacar os efeitos da liberalizacdo ocorrida ao
longo dos anos 90, que resultou em aumento da taxa de motorizagdo,
crescimento do transporte informal, excesso de oferta e produgao
quilométrica, e consequentemente dos custos operacionais e completa
irracionalidade dos sistemas. O aumento dos congestionamentos, dos
tempos de viagem, da poluicdo ambiental, a queda dos niveis de eficiéncia, a
reducdo das demandas e o aumento das tarifas sdo outras caracteristicas
verificadas nos diversos sistemas nestes Ultimos anos.

Este processo que se retro-alimenta ao converter o automoével em um modo
mais atrativo se tornou em um circulo vicioso do transporte.

A oferta de transporte é assinalada pela existéncia de varios modos distintos,
na maioria das situagdes, em competicdo direta pela captagdo dos usuarios,
sem nenhum esquema de priorizagdo para os sistemas de transporte coletivo
e com niveis de integragdo muito baixos.

Em varias cidades proliferaram os veiculos pouco adaptados ao transporte
publico, operados de forma individual (vans, kombis, peruas, micro-6nibus),
numa desorganizacdo total dos sistemas. La Paz, Lima, Caracas, México,
Buenos Aires, Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Fortaleza e Salvador
sao exemplos desta situagao.

O transporte informal e irregular ainda estd presente em algumas cidades.
Em outras, porém, verdadeiras “operacdes de guerra” foram realizadas para
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combater o transporte ilegal, e em outras este sistema foi parcialmente

regulamentado e passou a desempenhar um novo papel na rede de
transporte, executando um servigo complementar. Comegaram a ser
implantadas novas formas de gestdao e corredores integrados de 6nibus em
Bogotd, Quito, Sdo Paulo e outras cidades ja estdo em processo de
implantagdo, como Santiago, Lima e Medellin.

Parte destes sistemas integrados possui cobertura parcial e o resto da cidade
segue sendo atendido por servigos deficientes e irregulares, fazendo com que
um segmento da cidade e de sua populagdo receba tratamento diferenciado.

Existem experiéncias exitosas de tratamentos integrais nos sistemas de
transporte que adotaram, como condigdo prévia, um novo marco regulatério,
um grau razoavel de organizagdo empresarial, agéncias de controle ativas e
eficientes. Em todos os casos se trata de processos evolutivos.

Através de novos projetos, estdo surgindo varias expectativas promissoras
de racionalizacdo dos sistemas, reducdao de custos operacionais,
requalificacdo do espaco urbano, melhoria da qualidade dos servicos
prestados e redugdao dos congestionamentos e da contaminagdo ambiental.
Todos eles tém como premissa a integracao dos servicos de transporte.

Novos modelos institucionais e de gestdo estdo sendo estudados e/ou
implantados. Quanto aos modelos institucionais, cabe ressaltar que existe
uma Autoridade Unica de Transporte nas Regides Metropolitanas de Quito,
Bogota, Santiago, Havana, Recife, Goiania e Curitiba. Curiosamente nestas
regides talvez estejam os melhores sistemas de transporte publico integrado,
com a excecdo de Havana, que é um caso a parte, e Santiago, que ainda ndo
implantou seu Transantiago, mas que pela forma como esta estruturado e
esta sendo conduzido o projeto, devera ser, nos préoximos anos, mais um
sistema modelo para a América Latina.
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O transporte urbano é um tema critico e assim sera cada vez mais, pois com
o crescimento das cidades, a populagdo continuara exigindo mais e mais
mobilidade. E um problema que sempre recaira sobre os governos locais,
sofrendo interferéncias politicas, com muitos interesses em jogo e alto
impacto social na tarifa. Por outro lado, ndo existe uma solugdo final, uma
“receita de bolo” que seja aplicavel a qualquer sistema. Cada localidade
possui problemas especificos e requer intervengdes continuas e inovadoras.
E um processo dindmico de planejamento e atuacao.

Ao mesmo tempo, deve-se reconhecer a complexidade técnica e buscar
equipes tecnicamente competentes, capazes de coordenar as politicas para o
setor.

Para a conformacgdo de redes integradas de transportes deve-se ter em conta

que:

. E desejavel uma autoridade Unica de transporte ou, quando esta existe, é
necessario que todos os municipios deleguem suas fungdes de transporte,
evitando a coexisténcia de varias autoridades e tornando a autoridade
metropolitana inoperante;

+ E necessario um marco regulatorio global, no qual fiquem claramente
definidas as fungles e responsabilidades dos diferentes entes
intervenientes, as penalidades, a coordenagdo entre servigos troncais e
alimentadores e outros temas. Por outro lado, também é evidente que em
muitos casos, o0 que é necessario € a aplicacdo e o controle das normas
existentes;

» Uma vez definida e executada a implantacdo de Sistemas Integrados de
Transporte é fundamental assegurar mecanismos que permitam sua
sustentabilidade no longo prazo. Para isto, deve-se dar a devida atengao
ndo apenas aos aspectos de infra-estrutura, mas também aos aspectos
institucionais, legais e operacionais;

» As condicGes de operagdo das empresas e as relagdes com os operadores,
a reestruturacdo de rotas e sua aplicacdo, a integracdo tarifaria, a
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reducdo da sobre-oferta e dos custos operacionais e finalmente a
distribuicdo da receita, tendo em vista a demanda e a atribuicdo dos
riscos.

Os beneficios dos sistemas integrados sdo maiores em cidades grandes. Do
ponto de vista do usuario, ndo é segura a sua adocdo em cidades menores,
onde costumam ser pouco vantajosas as vias segregadas e o aumento dos
transbordos, que reduz a atracdo dos servicos. Sua vantagem tedrica é
permitir uma redugdo dos custos operacionais e, por conseqiéncia, dos
custos do deslocamento dos usuarios, o que nem sempre ocorre. Quando ha
um aumento de transbordos e ndo ha redugdo do tempo de deslocamento e
dos custos para o usuario, seguramente o sistema integrado ndo alcancara
os resultados esperados, ndo alcangara éxito.
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