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RESUMO

No Brasil, e particularmente em Belo Horizonte, a qualidade dos sistemas de
transporte vem sendo questionada. Ha muita discussdo acerca do melhor
modal de transporte, da necessidade de modernizacao do sistema e do quao
insuficientes tém sido os esforcos de melhora-lo. Nesses Ultimos anos,
entretanto, as discussdes ndo tém se mostrado muito proveitosas.
Especialmente, a partir da segunda década do século XXI, o nivel de exigéncia,
a demanda por transparéncia e a insatisfacdo com as condi¢cdes de mobilidade
ganharam espaco na midia, nos programas de governo € no meio académico,
mas pouco tem sido implementado, e parece haver um descasamento entre as
politicas de transporte, as politicas urbanas e as condi¢cdes de implementacdo
das mesmas. Em face aos desafios que o sistema de transporte de Belo
Horizonte enfrenta, o presente trabalho usa o Sistema Integrado de Transporte
de Genebra, sua evolucdo e resultados alcancados como referéncia para
contribuir com o sistema de Belo Horizonte. Tendo a cidade mineira como
enfoque deste trabalho, sugerem-se iniciativas que contribuam para um
sistema de transporte mais sustentavel, cobrindo devidamente as dimensdes
econbmica, ambiental e social da sustentabilidade. Para tanto, apresentamos
conceitos de sustentabilidade, ecoeficiéncia e a relacao entre eles aplicando-os
ao setor de transportes bem como introduzimos considerac¢des sobre os temas
mobilidade e transporte publico. Havendo entendido e delimitado todos esses
conceitos, eles sdo imbricados ao tema transporte sustentavel no intuito de
viabilizar sugestbes para o desenvolvimento sustentavel do sistema de trans.
H& ainda uma breve descricdo do funcionamento do transporte de passageiros
na cidade de Genebra, tomando-a como referéncia ao analisar a cidade de
Belo Horizonte e sua regido metropolitana. Todas as iniciativas apresentadas
buscam valorizar o arcabouco conceitual das varidveis da sustentabilidade e se
propdem a sistematizar a aplicacdo de tais para a construcédo de sistemas de

transporte de passageiros mais sustentaveis e ecoeficientes.

Palavras-chave: Transporte urbano. Transporte sustentavel. Mobilidade
Urbana. Belo Horizonte. Genebra. Sustentabilidade. Transporte coletivo.

Transporte de passageiros.



ABSTRACT

In Brazil, and particularly in Belo Horizonte, the quality of transportation systems
has been questioned. The most appropriate transportation mode, the need for
updating the system, and the insufficient efforts to improve it have been widely
discussed. In recent years, however, discussions have not proved to be fruitful.
Especially since the second decade of the 21st century, the demand for quality,
the need to comply with expected transparency and governance associated
with the poor conditions in mobility have gained space in media and
government programs, as well as in the academy. Unfortunately, too little has
been implemented, and there seems to be a mismatch between transport urban
policies and the conditions for their implementation. As for the challenges faced
by the transportation system in Belo Horizonte, the present work uses the
Integrated Transportation System of Geneva, its evolution and results achieved
as a reference to contributing to the Belo Horizonte transportation system
development. Once the city of Belo Horizonte is the focus of this work, initiatives
that contribute to a more sustainable transportation system are suggested,
aiming to cover the economic, environmental and social dimensions of
sustainability. Thus, it showed to be important conceptualizing and
contextualizing sustainability, eco-efficiency and the relationship between these
two concepts applied to the transport sector as well as introducing the concepts
of urban mobility, public transport and mass transportation systems. Having had
these concepts exlpored and understood, they are imbricated to the theme of
sustainable transport. There is also a brief description of the operation of
passenger transport in the city of Geneva as benchmark to the city of Belo
Horizonte and its metropolitan region. Through a framework that involves the
three dimensons of sustainability and the proposed variables and attributes, this

work seeks to contribute to a more sustainable transportation system

Keywords: Urban transport. Sustainable transport. Urban mobility. Belo
Horizonte. Geneva. Sustainability. Collective transportation. Transport of

passengers.
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1 INTRODUCAO

1.1 Justificativa

s

O tema desenvolvido neste trabalho € resultado da minha trajetéria
profissional. Os vinte e cinco anos dedicados a atividades ligadas ao setor de
transportes e, em especial, aos servicos de transporte urbano rodoviario de
passageiros podem contribuir para maior sustentabilidade do sistema de
transportes de Belo Horizonte.

Quando crianga, eu associava "trabalho" diretamente ao cotidiano de
uma garagem de uma empresa de transportes de passageiros. Sao incontaveis
as tardes de sabado em que acompanhei meu pai nas garagens, convivendo
com os motoristas, cobradores, mecanicos e operadores de trafego, como se
esse fosse o Unico trabalho para mim.

A construgdo de minha carreira se deu em uma empresa familiar, e a
minha formacdo académica e o0s valores pessoais que prezo me fizeram
guestionar as praticas correntes no setor de transportes, no que diz respeito a
sustentabilidade. Participei também do processo de transicdo do sistema
tradicional vigente a época para um novo projeto de transportes, que envolvia a
substituicdo das empresas operadoras por Sociedades de Propésito Especifico
- SPE’s, assim, Vviabilizando um modelo de operacdo inovador,
profissionalizado e mais eficiente do que a maioria dos projetos ja
implementado no Brasil (SEMUT - Prefeitura Municipal de Salvador -
Concorréncia n°001/2014).

Mantenho-me vinculado profissionalmente ao setor de transportes
urbanos como membro do Conselho de Administracdo de uma das 3 SPE’s
que detém a concessao dos servicos de transportes em Salvador, € 0 meu
interesse na area renova-se com o olhar académico que a experiéncia do
mestrado vem me proporcionando. Acredito que a utilizagdo de exemplos e
modelos mais bem-sucedidos de sistemas de transportes e a identificacdo de
iniciativas que podem incrementar os niveis de sustentabilidade nas empresas
de transportes urbanos de passageiros e nos sistemas de mobilidade nos quais
elas se inserem podem contribuir para a construgcéo de sistemas de transporte

sustentaveis.
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Antes de me propor a um trabalho de dissertagdo para um projeto de
mestrado, tive experiéncias profissionais em empresas de viagens e turismo,
transporte urbano — intermunicipal e interestadual — de passageiros, sempre
inseridas em contextos sociais muito diversos e regidas por parametros e
indicadores, igualmente distintos. Vivi por alguns meses em Berkeley,
Califérnia, nos Estados Unidos, para estudar gestdo e ter acesso a uma Vvisao
diferente de mundo e, em Genebra, na Suica, por alguns anos, quando
trabalhei em uma instituicdo financeira e pude usufruir, como habitante, de um
sistema de transporte abrangente e integrado.

Minha experiéncia em Genebra foi transformadora, no que diz respeito
aos meus valores, ao meu conceito de sociedade organizada, eficiente e da
importancia que o transporte urbano tem na qualidade de vida e na
organizacdo social. Uma das evidéncias da importancia que o transporte tem
na sociedade é o peso de 15% na cesta de despesas individuais incorridas
mensalmente (UBS AG - Wealth Management Research, 2009). De acordo
com o relatério Prices & Earnings, apenas as despesas com moradia — 20% —
suplantam os gastos em transporte (UBS AG, 2009). Entretanto, a importancia
do transporte e, principalmente, a predominancia do modal rodoviario em
grande parte do mundo ndo é acompanhada pela abundéancia de trabalhos
especificos para o setor.

Do ponto de vista tedrico, o tema da sustentabilidade se justifica diante
do crescente destaque que vem ganhando no mundo organizacional (Dullius,
Oliveira, Corréa da Silva, & Sanquetta, 2016; Farias, Rossato & Dorr, 2014;
Munck & Celia-De-Oliveira, 2014; Munck, Cella-de-Oliveira, & Bansi, 2011;
Munck, Bansi, Dias, & Cella-de-Oliveira, 2013). Caso nao seja por razdes mais
nobres, talvez isso aconteca por ser essa a melhor aposta para o
prolongamento do ciclo de vida de um produto ou servigco (Nascimento, 2007),
e ainda que provavelmente, as empresas estejam mais preocupadas com a
sua proépria sobrevivéncia do que com a do planeta. Para efeito do nosso
trabalho, essa discussdo € infrutifera e n&o nos concentraremos no
discernimento entre as empresas de comportamento toxico e as empresas
cidadas.

Tratarei da sustentabilidade dos sistemas de transportes urbanos, o

impacto deles na vida dos usuarios, da comunidade e do meio ambiente, seja
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no que diz respeito as caracteristicas dos deslocamentos, a qualidade e
eficiéncia dos meios de transporte, a atributos e varidveis da sustentabilidade.
Grande parte dos artigos estudados a partir da revisdo da literatura refere-se
ao transporte sustentavel (ANTP, 1997; Dullius et al., 2016, Lubeck, Wittmann
& Gomes 2012; Medeiros, 2015) e alguns poucos estudos tém o foco na
ecoeficiéncia do modelo (Almeida Guimarées & Leal 2017; Farias et al., 2014;
Igbal, Allan & Afroze 2017; Munck & Cella-de-Oliveira 2014; Munck et al., 2011;
Todorov, Kniess, Martins & Martins, 2014).

O impacto da prestacdo de um servigo ou da auséncia dele em uma
comunidade raramente pode ser integralmente transposto para outro objeto de
estudo. Diante desse desafio, o tema da pesquisa é a mobilidade urbana
sustentavel, em patrticular, o transporte rodoviario urbano de passageiros.

Esta pesquisa trata o transporte coletivo urbano de passageiros, e a
distdncia que o separa dos modelos idealmente sustentdveis. Ainda que
distante da sustentabilidade absoluta, aproximada apenas pela natureza na
qual o dejeto de um ente serve como insumo do outro, a adoc¢ao de iniciativas
ecoeficientes nos possibilitaria evoluir e passar a produzir mais com o menor
impacto possivel ao meio-ambiente, minimizar o uso de recursos e otimizar o
uso de energia. Enfim, é a criacdo de mais valor com menos impacto (Moriarty
& Wang, 2015).

Dois dos principais problemas globais se relacionam intimamente com o
setor de transportes: a questdo dos combustiveis fésseis, como o petréleo, e as
mudancas climaticas. A importancia de ambos que nos sugere o desafio de
obter o maximo beneficio humano, por exemplo, no setor de transporte, com o
minimo de energia e custos ambientais (Moriarty e Wang 2015).

Muitos estudos de sistemas de transportes no mundo e, especialmente
na América Latina, abordam questdes urbanisticas, instrumentos de reduc¢do
do volume de veiculos, controle de demanda, estudos de impacto ambiental,
emissdo de poluentes (De Vos 2011; Eliasson, 2016; Rivasplata, 2013; Pojani,
& Stead, 2015). Paralelamente, alguns estudos se concentram na eficiéncia
absoluta do sistema de transportes, com foco nos insumos e nos produtos ou
servicos dele advindos (Montoya, 2001). Pretendemos justificar a presente
pesquisa ao abordarmos iniciativas que contribuam para a sustentabilidade,

evolugdo e preservagdo dos sistemas de transporte urbano coletivo de
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passageiros, em geral. E em patrticular, do sistema de transportes urbanos de
Belo Horizonte.

Do ponto de vista social, o tema da mobilidade tem forte relevancia,
principalmente quando abordado a partir dos sistemas de transportes coletivos.
Restricdes a mobilidade podem contribuir para a exclusdo social e podem
impactar negativamente o bem-estar social e psicolégico (Lima, Maia & Lucas,
2017). A mobilidade favorece a interacao entre os individuos, e a velocidade e
o tempo de deslocamento tém papel crucial nessa questdo. Uma comunidade
com maior velocidade de deslocamento n&do significa que o0s tempos
acumulados de deslocamento serdo menores e, sim, que as distancias
percorridas serdo maiores (Allaire, 2006). O tempo de deslocamento pode
ainda ser visto sob a otica da utilidade, e iniciativas para transforma-lo em
tempo util podem interferir substancialmente na sua percepcéo.

Quanto mais extenso € o espaco ocupado pela cidade, maior tende a ser
o fluxo dos usuarios do sistema de transportes. No Brasil, grande parte das
viagens é feita de modo rodoviario (Pires, Silva, & Vasconcellos, 1997), e essa
configuragéo tende a intensificar os problemas sociais e ambientais, (Almeida
Guimaraes & Leal, 2017)A metropolizacdo tradicional, ainda hoje, concentra o
fluxo de deslocamento em determinados horérios e sentidos, apesar de alguns
esforcos terem sido feitos para desenvolver cidades menos radio concéntricas
e axiais (Ascher, 2002; Atash, 1996). A tentativa de contribuir para a
construgdo de sistemas de transporte mais inclusivos, que permitam
deslocamentos eficientes, maior mobilidade dos recursos humanos para
melhores posicBes e que facilite o desenvolvimento social e cultural da
comunidade tem peso relevante como justificativa de elaboracdo do presente
trabalho.

Em diversas cidades do Brasil ndo ha um padrao de urbanizacao claro.
Tal como acontece em varios outros aspectos, também nao se assemelha aos
padrdes europeus nem norte-americanos. Ha cidades, tal como Sao Paulo, que
sob certos aspectos se assemelham mais ao modelo europeu, e em outras
cidades, tais como Rio de Janeiro e Recife, esses padrbes ndo sao evidentes.
Areas de grande valor territorial sdo vizinhas de comunidades carentes e
favelas. Apesar das pessoas que vivem nessas comunidades nao estarem

fisicamente excluidas, no sentido geografico, falta-lhes acesso a transporte
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privado, e a dependéncia de um sistema de transporte publico, que é precéario,
pode ser uma barreira a participacdo nas atividades econémicas como, por
exemplo, acesso a oportunidades de trabalho, educacdo e ao sistema de
saude (Lima, Maia & Lucas, 2017).

O modelo de desenvolvimento de uma cidade se expressa também na
forma como € organizado o seu sistema de transportes. Em Genebra,
referéncia para nosso estudo, o desenho urbano favorece tanto o transporte
publico quanto o acesso aos veiculos privados. Apesar de representar niveis
menores de utilizacdo de transporte publico que alguns de seus pares na Suica
— notadamente Berna e Basileia, onde as cidades foram pensadas para o
transporte publico — (Kaufmann & Sager, 2009) isto contribui para a utilizacao
do modelo integrado de Genebra como paradigma.

A ocupacao das cidades de forma irracional e socialmente excludente e
as dificuldades do Poder Publico em garantir meios e sistemas adequados e
suficientes para o deslocamento das pessoas vém gerando uma reducao
expressiva na mobilidade e acessibilidade urbana. Em consequéncia, a
distancia entre a casa, o trabalho e outros espacos, e 0 tempo necessario para
percorré-la, tornam-se indicadores preciosos das desigualdades socio-
espaciais (Ministério das Cidades, 2015; Saravia, 1997).

Apesar de reconhecer as diferencas estruturais e conjunturais que
separam os sistemas de transporte de Belo Horizonte e o de Genebra, acredito
que a utilizacdo de variaveis para comparacdo e referéncias de melhores
praticas em sistemas de transportes em sociedades de paises desenvolvidos
pode contribuir para elevar o padrdo de servicos e, por meio da mobilidade
aumentada, contribuir para o bem-estar social. Ha que se enfrentar a
predominante associacdo entre infraestrutura de transporte e acesso viario em
oposicao ao incentivo aos meios de transporte publico. A coordenacao entre a
gestdo do desenvolvimento urbano e politicas de transporte é essencial, mas
nao suficiente para que se avance nessa dire¢ao (Kaufmann & Sager, 2009)

Uma vez justificado, pessoal, tedrica e socialmente, a relevancia do

tema deste trabalho, apresento os seus objetivos.
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1.2 Objetivos da pesquisa

O objetivo geral da presente pesquisa € propor iniciativas que possam
contribuir para maior sustentabilidade do setor de transporte urbano de
passageiros em Belo Horizonte, tomando o sistema integrado de transporte de
Genebra como modelo de referéncia.

Os objetivos especificos sdo os seguintes:

- Caracterizar o sistema de transporte de passageiros de Genebra e ressaltar
as iniciativas que aportam sua sustentabilidade;

- Caracterizar o sistema de transporte de passageiros de Belo Horizonte no que
diz respeito a sustentabilidade;

2 REVISAO DA LITERATURA

Este capitulo aborda os principais construtos tedricos que fundamentam
a pesquisa realizada, ou seja, a sustentabilidade, a ecoeficiéncia, o transporte
publico de passageiros e a conexao entre esses conceitos. Na primeira se¢ao
deste capitulo, abordamos o tema sustentabilidade e ecoeficiéncia, com as
dimensdes econbmica, social e ambiental em perfeito equilibrio, inclusive com
o componente temporal, devidamente abordado. Em seguida, é abordado o
tema transporte e suas caracteristicas e, ao final do capitulo, a juncado dos

conceitos no modelo de transporte sustentavel.

2.1 Sustentabilidade e ecoeficiéncia

A sustentabilidade representa uma tentativa de conectar o meio
ambiente ao desenvolvimento (Kemp & Martens, 2007), e o balanceamento
entre as dimensdes econdmicas, sociais e ambientais, em todas as suas ac¢oes
e decisbes, processos e produtos é um paradigma frequente (Colares & Matias,
2014; Elkington & Trisoglio, 1996; Elmualim, Valle, & Kwawu, 2012,
Geldermann, Kolbe, Krause, Mai, Militz, Osburg, Schdbel, Schumann,
Toporowski, & Westphal, 2016; Hidalgo & Huizenga, 2013; Kemp & Martens,
2007; Marquesan & Figueiredo, 2018; Munck & Cella-de-Oliveira, 2014,
Nascimento, 2007; Patrus-Pena, 2007).
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A sustentabilidade n&o deve ser confundida com viabilidade econdmica,
crescimento sustentavel ou autossuficiéncia. Essas abordagens, do ponto de
vista exclusivamente econdémico, ndo contemplam a amplitude do conceito
corretamente, o tratam como um elemento do curso de desenvolvimento
desejavel e tentam expressar o impacto ambiental em termos monetérios
(Lozano, 2008), como se 0s recursos naturais fossem inesgotaveis e 0s
impactos ambientais fossem tratados como externalidades (Nascimento, 2007).

A sustentabilidade € representada na literatura por um arranjo de
conceitos triangulares — pessoas, planeta e prosperidade, ou — sociedade, meio
ambiente e economia (Kajikawa, 2008; Lozano, 2008) e essa abordagem
contribui para a explicitacdo dos trés principios que a compdem: integridade
ambiental, equidade social e prosperidade econdémica. Podemos ainda
entendé-la como a capacidade de manter os aspectos econdmicos, sociais e
ambientais em equilibrio (Munck & Cella-de-Oliveira, 2014). A sustentabilidade
de um negocio pode ainda ser vista como a capacidade de remunerar o0s
fatores de producéo, repor os ativos utilizados e ainda continuar investindo
(Barbieri, Vasconcelos, Andreassi, & Vasconcelos, 2010).

A representacdo grafica contribui para o melhor entendimento de um
conceito complexo como o da sustentabilidade, e a maioria das representacdes
€ capaz de gerar compreensdo basica da interacdo entre as trés diferentes
dimensdes. Entretanto, algumas representacdes falham ao apresentar o
conceito da forma precisa. A Figura 1 — Equalizacdo dos aspectos da
sustentabilidade — demonstra a diferenca entre um sistema em desequilibrio e
um sistema balanceado. A concepcao grafica representada no diagrama de
Venn, com trés circulos parcialmente sobrepostos, é bastante aceita e
representa as trés dimensbes da sustentabilidade, inicialmente em
desequilibrio e, posteriormente, balanceados e em equilibrio. Essa
representacdo é questiondvel por desconsiderar a interconectividade entre
todos o0s aspectos, compartimentalizando-os e, principalmente, por nao

conseguir representar o componente temporal.
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Figura 1 — Equalizacédo dos aspectos da sustentabilidade
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P: Partial integration
FULL: Full integration

Fonte: Lozano, 2008, p. 1840.

A representacdo tridimensional da sustentabilidade “Two Tiered
Sustainability Equilibria - TTSE” ou “Equilibrio da Sustentabilidade em Dois
Niveis” € uma tentativa de representa-la de forma mais clara e completa
(Lozano, 2008). A do primeiro nivel, com movimento circular no sentido vertical,
representa o equilibrio dos trés aspectos da sustentabilidade, bem como
proposto no conceito, e o segundo nivel, representado pelo movimento circular
no sentido horizontal, representa o horizonte temporal e as implicacdes das

decisOes do presente na resultante futura.

Figura 2 — Equilibrio da Sustentabilidade em dois niveis

First Tier Sustainabitlly Equilibrium

Economic, Environmental, and Socisl
aspects interactions

Short-, Long- and
Longer-terms interactions
Second Tier Sustainability Equilibrium

Fonte: Lozano, 2008, p. 1844.

Conceitualmente, ndo € possivel estabelecer um modelo uniforme e

aceito globalmente de sustentabilidade, apesar de haver alguns métodos de
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avaliacdo. Entre os varios métodos, ha a Life Cycle Analysis - LCA (Meylan,
Stauffacher, Krutli, Seidl, & Spoerri, 2014; Santos, Teixeira, Kniess, & Barbieri,
2016), adaptacdoes da Best Available Techniques (BAT), que faz parte da
legislacdo ambiental europeia (Schollenberger, Treitz, & Geldermann, 2008) e o
Triple Botton Line Framework (Elkington, 1998; Munck & Cella-de-Oliveira,
2014).

Outras ferramentas sdo o0 desenvolvimento de cenarios de
sustentabilidade, passiveis de "auditoria de sustentabilidade” ou "revisdes de
sustentabilidade” (Elkington & Trisoglio, 1996), e ainda a Sustainability
Objective Function (SOF) em contraponto a Economic Efficiency Function
(EFF). A ¢tica da “funcao de eficiéncia econdmica" (EFF) é centrada na analise
custo/beneficio no presente e, em contrapartida, a “funcado de sustentabilidade
objetiva” sobrevaloriza o bem-estar das geragfes futuras em detrimento da
qualidade de vida nas geracoes presentes. (May, Shepherd, & Timms, 2000).

Apesar da sua relevancia, o tema da sustentabilidade ainda ndo ocupa o
destaque merecido no Mainstream, e as mudancas propostas pelos conceitos
prévios de ambientalismo e ecologia foram arrojadas demais para a
capacidade de adequacdo das praticas organizacionais vigentes,
representando ideias radicais demais para o capitalismo da época (Marquesan
& Figueiredo 2018). Mesmo no que diz respeito a producdo académica, a
gestdo ambiental empresarial, a despeito de ser bastante concorrida em
eventos de administracdo, ndo alcancava devidamente os peridédicos de
prestigio e nem refletia uma producdo diversa tanto em quantidade de autores
quanto em centros de pesquisa. “Grande parte da producao é relativa a um
numero restrito de pesquisadores” (Jabbour, Santos & Barbieri, 2008). Essa
realidade vem se alterando gradualmente e a diversidade de temas, centros de
pesquisa e pesquisadores se demonstra cada vez mais farta e relevante.

Os estudos no campo da sustentabilidade visam compreender a
evolugao do sistema “natureza/sociedade". Alguns dos principais elementos
abordados pelos estudiosos nessa area compreendem a pesquisa inter e
intradisciplinar, a coproducédo de conhecimento, as perspectivas sistémicas da
evolugao de sistemas complexos e seus ambientes, o "aprender fazendo” e

"aprender usando” como base para aquisicdo de conhecimento — extrapolando
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o aprendizado tradicional, e a atencdo a inovagao e aos processos de transicdo
(Kemp & Martens, 2007).

A sustentabilidade é uma condicéo ideal de sistemas complexos, e as
condicBes ecoldgicas e sistemas sociais e econdémicos diferem de tal maneira
entre os paises em que as nac¢des devem seguir politicas préprias, apesar de
as questbes ambientais ndo poderem ser consideradas isoladamente da
crescente conexao e competitividade da economia global (Elkington & Trisoglio,
1996). Ainda assim, a busca pela sustentabilidade deve ser vista como um
objetivo global, inclusive sendo parametro para as relacdes internacionais.
Além de terem impacto significativo na imagem corporativa, os estimulos a
aderéncia aos principios de sustentabilidade passam ainda pelo crescente
controle na regulamentacdo e legislacdo, igualmente nos itens ligados a
eficiéncia energética e logistica reversa (Elmualim et al., 2012).

Como visto anteriormente, o conceito de sustentabilidade se mostra
amplo e ambicioso ao integrar as dimensdes ambiental, social e econémica. Ja
o conceito de ecoeficiencia € de menor amplitude, ao buscar integrar a
dimensdo econ6mica a dimensdo ambiental, e ndo atribuir necessariamente a
mesma énfase a dimensao social.

Pode-se definir a ecoeficiéncia como a intersecdo resultante das
dimensbes econ6mica e ambiental entre as trés dimensdes da
sustentabilidade, que considera ainda a dimensao social (Barbieri et al., 2010;
Colares & Matias, 2014; Munck & Cella-de-Oliveira, 2014; Santos et al., 2016).
De acordo com a norma NBR ISO 14045 (2014, p.2) “é o aspecto da
sustentabilidade que relaciona o desempenho ambiental de um sistema ao
valor do sistema do produto” (Associacéo Brasileira de Normas Técnicas, 2014,
3.6 p.2) e “que pode abranger diferentes aspectos, incluindo valor funcional,
monetario, estético etc.” (ABNT, 2014, 3.7 p.2). E a expressdo da eficiéncia
com a qual os recursos sado utilizados para suprir as necessidades humanas,
definida ainda como a “provisdo de servicos a pregos acessiveis, que
satisfagcam as necessidades humanas e melhorem o padréo de vida, a0 mesmo
tempo em que gradualmente reduzem os impactos ecologicos ao longo do ciclo
de vida em harmonia com a capacidade estimada de processamento do

planeta.” (Organizacdo das Nacdes Unidas, 1987; World Business Council for
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Sustainable Development, 2009, p. 3). "Em suma, é fazer mais, com menos”
(ONU, 1987; Uson, Capilla, Bribian, Scarpellini, & Sastresa, 2011).

Na avaliacdo da ecoeficiéncia para o setor de transportes, pode-se
considerar, por exemplo, o numero de quildmetros percorridos por veiculos que
ndo se utilizam de combustiveis fosseis em relacdo ao total de quilébmetros
ofertados, ou ainda a participacao de veiculos com baixo impacto ambiental no
total de veiculos da frota em questéo, observados como indicadores de impacto
da dimensdo ambiental. Entretanto, a avaliacdo da ecoeficiéncia transcende a
politica empresarial de redugcdo de custos ou mesmo a visdo imediatista dos
esforcos no sentido do desenvolvimento econémico e ambiental.

A aderéncia as praticas de producdo mais limpas e ecoeficientes nao
representa, necessariamente, maior consciéncia do empresariado no que diz
respeito a sustentabilidade (Farias et al., 2014), e podem simplesmente ser
uma opcao de crescimento que, de toda forma, representa um diferencial
perceptivel pelo cliente ou usuéario (Lozano, 2008). A ecoeficiéncia é uma
competéncia e um elemento estruturante para a construcao da sustentabilidade
organizacional (Munck & Cella-de-Oliveira, 2014) e em setores distintos, o peso
dos indicadores pode variar fazendo com que cada organizacdo avalie a
adequacao dos indicadores para 0 seu negécio. (Leal Junior, Almada Garcia &
Almeida D’Agosto, 2012).

Pode-se caracterizar a ecoeficiéncia mais como um processo de
evolucdo continua do que um estado (Colares & Matias, 2014). A reducao
gradual, ainda que vagarosa, da substituicdo de combustiveis fésseis por
alternativas com menor impacto ambiental caracteriza a busca pela
sustentabilidade e a pratica ecoeficiente.

Entendendo que os aspectos mais relevantes da ecoeficiéncia séo o
valor do produto ou servico e a influéncia no meio ambiente, sugere-se no
guadro abaixo algumas medidas de valor e indicadores para cada um deles.
Caso pretenda-se avaliar a ecoeficiéncia de um servico de transporte
rodoviario, por exemplo, pode-se utilizar os aspectos ilustrados no Quadro 1.

Sob a ¢6tica da ecoeficiéncia, pode-se comparar o valor auferido por meio
de indicadores, como receita liquida ou receita total com uma resultante de
impacto no ambiente, bem como volume de combustivel fossil consumido, o

total de energia renovavel utilizada ou, ainda, o volume de poluentes emitidos.
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Quadro 1 — Aspectos, medidas de valores e indicadores para o conceito
da ecoeficiéncia

Receita liquida Unidade monetaria

Valor auferido (BRL, USD, EUR...)

Unidade monetéria

Valor do servigo BRI D (BRL, USD, EUR...)
ou produto
Servico ou Quilometragem ofertada Km
produto NUmero de
resultante Quantidade transportada

passageiros

Volume de combustiveis |
utilizados

Influéncia no Energla(\j
meio-ambiente empregada Total de consumo de

i . Mj
energia renovavel
Poluicao e Emisso de CO K
emissao de miSsao de 9
gases
Numero de Litros de combustiveis _
_ passageiros consumidos = FEs i o)
Medida de transportados
ecoecoeficiéncia
Quilometragem Emisséo de poluentes = km/ k
ofertada P - 9
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de (Leal Junior, AlImada Garcia & Almeida D’Agosto,

2012, p.770).

O cruzamento dos indicadores de valor do servigo com os indicadores
de impacto no meio ambiente € uma maneira simples de graduar a
ecoeficiéncia de um produto ou servico ou mesmo comparar Servicos ou
produtos diferentes. O controle do impacto ambiental € uma variavel relevante
no processo de desenvolvimento de sistemas de transportes sustentaveis.

Finalmente, a sustentabilidade deve ser entendida como um conceito
mais abrangente do que a ecoeficiéncia, que engloba também a dimenséo
social, introduzindo as perspectivas espaciais e temporais. A perspectiva
temporal destaca a responsabilidade intergeracional, e a perspectiva espacial
considera as diferencas econdmicas intrageracionais, principalmente

abordando desigualdades entre os paises ou regides, objetos da comparacao
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(Colares & Matias, 2014; Farias, et al., 2014; Kajikawa 2008; Munck, Bansi,
Dias, & Cella-de-Oliveira, 2013; Todorov et al., 2014).

Apesar de conceitualmente, a sustentabilidade e a ecoeficiéncia se
sobreporem em alguns textos estudados (Gatti & Seele, 2014; Almeida, 2001)
e de existirem muitas similaridades entre os conceitos, 0 peso dado as
diferentes dimens@es costuma variar de acordo o escopo, a area de atuacao, o
recorte temporal e a origem das organizacdes (Gatti & Seele 2014). Algumas
das empresas lideres em seus segmentos na Europa se utilizam inclusive de
relatorios objetivos para compararem o0 nivel de sustentabilidade
(CSR/Sustainability reports) entre diferentes organizacfes (Gatti & Seele 2014).

Figura 3 — Bases da sustentabilidade

Sécio- A ~ ! ' !_‘.l_, b ¥, Ecoeficiéncia

econdmico

Sécio-ambiental

Fonte: Todorov, Kniess, Martins, e Martins (2014, p. 129).

A Figura 3, Bases da Sustentabilidade, evidencia que a ecoeficiéncia aborda
principalmente a combinagéo de duas das trés dimensdes da sustentabilidade:
a econdmica e a ambiental.

A ecoeficiéncia representa um caminho para a sustentabilidade que
pressupde a reducdo continua dos impactos ecologicos e incremento de valor
econdmico (Todorov et al, 2014). Os sistemas ecoeficientes se preocupam com
a autopreservacdo. Eles monitoram os impactos e atuam para mitiga-los ou
diminui-los com vistas a extenséo do ciclo de vida do negécio, e maximizando

valor a partir de menos quantidade de insumos. O principal objetivo é o
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crescimento qualitativo. Nesse aspecto, a ecoeficiéncia pode ser considerada
um componente da sustentabilidade organizacional.

Figura 4 — Framework Sustentabilidade Organizacional

Organizacional Ecoeficiencia
Economica

Sustentahilidade Sustentabilidade
Organizacional Organizacional

Insercao

. Socioeconomica
(S.0.) Ambiental

Sustentabilidade !
Justica

Organizacional A : :
: Socioambiental
Social

Fonte: Munck, Bansi, Dias & Cella-de-Oliveira, 2013 p.470.

Enfim, a diferenca fundamental entre a ecoeficiéncia e a
sustentabilidade reside no fato de que o horizonte de tempo da
sustentabilidade € mais extenso, e o foco no compromisso de ndo exaurir
recursos a ponto de penalizar as geracfes seguintes se d4 em todos os planos
— econdmico, social e ambiental —, ao passo que a ecoeficiéncia, como
demonstrada na figura 4, relaciona-se basicamente com as dimensdes
ambiental e econémica.

Na secdo seguinte, trata-se do tema transporte publico de passageiros,
objeto desta dissertacdo, a fim de contemplar as variaveis presentes que dizem
respeito a sustentabilidade e que se relacionam com o desempenho econémico
e mercadologico, social ou ambiental: a formalidade, a qualidade da integragéo,
a visdo de futuro, as adequacbes as necessidades dos usuarios, a
transparéncia, a incorporacdo de iniciativas ecoeficientes e o controle de
impacto ambiental As variaveis sdo abordadas por meio de diversos atributos,
gue servem de referéncia para o estudo dos sistemas de transporte de Belo
Horizonte e de Genebra.
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2.2 Transporte publico como um aspecto da mobilidade

A mobilidade apresenta-se sob trés diferentes abordagens: a) a
mobilidade como possibilidade, que resulta da acessibilidade ou disponibilidade
dos meios e recursos para que haja o deslocamento; b) a mobilidade como
competéncia, que diz respeito a capacidade de exercer o deslocamento, por
disponibilidade de recursos financeiros ou acesso privilegiado a uma rede; c) a
mobilidade como capital, que se refere ao conjunto das duas dimensdes
anteriormente citadas, e a arbitragem do individuo ao inserir-se de uma ou
outra maneira na sociedade (Guimaraes & Cruz, 2013). A questdao mobilidade
vai além do debate sobre transporte urbano, apesar deste representar um
aspecto muito relevante da mesma.

O desenvolvimento urbano, a qualidade de vida e as condicbes de
saude guardam estreita relagdo com as condicbes de mobilidade e, em funcao
da grande dispersédo territorial das cidades, a populacdo é cada vez mais
dependente dos sistemas de transporte. A capacidade de atender as
necessidades da sociedade é, também, um aspecto a ser considerado na
avaliacdo da sustentabilidade do sistema, seja sob a ética da adequacdo as
necessidades dos usuarios, sob a variavel da qualidade de integracdo ou
mesmo quando observadas a partir da formalidade do sistema. As dimensdes
econbmica, ambiental e social sdo profundamente impactadas pelo alcance e
capilaridade da rede de transportes, e tanto interferem quanto sofrem
interferéncias de todas as variaveis propostas da sustentabilidade.

No transporte urbano, no Brasil, os dnibus convencionais ainda séo
responsaveis pela maioria das viagens, mas, em grande medida, ndo dispdem
de infraestrutura adequada e disputam espagco com veiculos particulares em
vias mal planejadas, congestionadas e inadequadas. Por outro lado, o sistema
de transporte publico ndo consegue ser percebido como servi¢co de qualidade e
nem € atrativo o suficiente para reter os usuarios, pelo fato de pouco se
adequar as necessidades dos usuarios. Isso influi no indice de utilizacdo do
transporte publico. Para agravar as dificuldades do setor de transportes
publicos, os investimentos que foram feitos até entdo, tinham horizonte de curto
prazo, e visavam basicamente resolver problemas pontuais e de forma

segmentada, feitos em expansédo do sistema viario, pontes, viadutos, tuneis,



26

somados aos incentivos fiscais e de crédito a aquisicao de veiculos particulares
contribuiram para a migracdo de usuarios do servigo de transporte publico para
o privado, desestabilizando ainda mais a equacdo de sustentabilidade do
sistema de transporte e influindo no indice de passageiros por quildmetro (IPK),
velocidade média de transporte e tarifa cobrada dos usuarios.

O sistema de transporte vem sendo frequentemente impactado pela
evolucdo social. Em funcéo do crescimento populacional acelerado nos centros
urbanos e do processo de industrializacdo a partir da década de 1950, o
padrao de deslocamento no Brasil alterou-se radicalmente. A nocédo de
pertencimento ndo esta mais, necessariamente, ligada ao espaco fisico ou
territdrio ocupado. O conceito de pertencimento a uma rede tornou-se mais
relevante, e € cada vez mais dificil estabelecer a fronteira entre a mobilidade
cotidiana ou pendular, e a mobilidade eventual e os individuos tém em geral
uma gama de destinos e rumos muito maior e mais variada (Guimarées & Cruz,
2013; Schakenbos, La Paix, Nijenstein, & Geurs, 2016).

Ao novo padrdo de mobilidade, pode se atribuir ainda o impacto das
externalidades negativas decorrentes do transporte individualista: aumento do
indice de acidentes transito, a emissdo de poluentes e 0s congestionamentos
gue impactam no conforto, tempo de viagem e de espera (WRI Brasil, 2017).
Além destes atributos relacionados a variavel — adequacdo as necessidades
dos usuarios —, h4 outro aspecto de natureza urbanistica e social quando o
fluxo de veiculos interfere negativamente na interacdo entre as pessoas, na
forma de efeito barreira. Esse efeito faz com que as relagdes sociais sejam
prejudicadas e que a distancia entre residéncia, trabalho e lazer, bem como o
tempo dispendido ao percorré-la sejam considerados como indicadores sociais
(Mont’alvao, 2011, Banister, 2011).

A mobilidade urbana € ao mesmo tempo causa e consequéncia de
desenvolvimento econdmico e social, da expansdo urbana e da distribuicdo
espacial de atividades, e tem relagéo direta com o nivel de atividade econémica
e com a distribuicdo dos postos de trabalho. H4 uma critica crescente sobre a
falta de articulacéo entre as politicas econémicas e sociais que resultaram em
programas de ajuste estrutural que néo levaram em consideragéo, nos estagios
iniciais, seus possiveis resultados sociais para a América Latina. (Saravia,

1997) com impacto no IDH e niveis de renda e emprego.
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Uma vez que os deslocamentos séo a parte mais sensivel da mobilidade
e que os modais de transporte publico ainda sdo responsaveis pela maioria das
viagens na América Latina, € importante conceitua-los e caracteriza-los para
melhor compreender a mobilidade. Grande parte dos usuarios do sistema de
transporte publico de passageiros vem de camadas sociais com niveis de
renda médio ou baixo, o que limita consideravelmente a tarifa cobrada pelo
servico e a consequente qualidade do mesmo, dada a complexa estrutura de

financiamento dos custos de transporte na maioria das cidades.

2.2.1 Transporte Publico

Os servicos publicos, em geral, guardam estreita relacdo com a sua
definicdo no direito administrativo, onde ha uma distincdo clara entre as
atividades advindas das necessidades coletivas essenciais, tipicamente
estatais, e as necessidades coletivas instrumentais, tipicamente atendidas
pelos servicos publicos (Saravia, 1997). Os servicos de transportes,
semanticamente, podem ser descritos como o atendimento a uma finalidade de
deslocamento de um “sujeito” que aciona um “meio” e se torna um “objeto de
transporte”.

A Constituicdo Federal combina servico publico e servi¢co de transportes
ao estabelecer o transporte coletivo urbano como um servigo publico essencial
e, como tal, deve ser provido diretamente pelo Estado ou por particulares, sob
delegacdo do Poder Publico responsavel — Unido, estados ou municipios —
(WRI Brasil, 2017). Apesar de ser um direito constitucional e uma obrigacdo do
Estado, o transporte publico deficiente é fator de isolamento em cidades, onde
este é reduzido ou mesmo inexistente, e a falta dele pode ainda restringir
acesso a oportunidades de trabalho e empregos, bem como a participacdo em
atividades econdmicas e sociais, densidade de postos de trabalho e
populacional.

Além das limitacdes impostas pelo nivel de congestionamentos, o
transporte publico enfrenta ainda questbes de oferta excessiva e, em alguns
casos, superposicao de servicos que junto a conducao perigosa sao causas de
agravamento dos congestionamentos nas cidades (Mitric, 2013) com impacto

nos tempos de deslocamento, velocidade de transporte, aumento dos custos
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fixos de operacdo e, consequente, maior tarifa cobrada do usuario. E
importante ressaltar que as variaveis observadas acerca do transporte
rodoviario objeto desta pesquisa — a formalidade, a qualidade da integracao,
visdo de futuro, subsidios e o0 custo dos insumos — constituem importantes
fatores que afetam substancialmente a dimensdo econdmica da
sustentabilidade, que no caso estudado é objetivamente representada no valor
das tarifas cobradas dos usuarios.

No Brasil, na maioria das grandes cidades, os operadores sdo privados
e o sistema de transportes ndo recebe subsidio publico direto (Mitric, 2013). A
capacidade de financiamento dos projetos de transporte publico € um limitador
importante para a variavel visdo de futuro e depende em grande parte do setor
publico e de agéncias internacionais de fomento. Analisando os projetos de
financiamento do Banco Mundial para o setor de transportes na América Latina,
particularmente no Brasil, duas constatagdes sao bastante relevantes. Nas
redes de transportes sobre trilhos, a propriedade €, na sua maioria, do poder
publico e, devido a politicas inadequadas de tarifa e de subsidios e da baixa
produtividade, tém sua infraestrutura e condigcbes do material circulante,
largamente negligenciadas (Mitric, 2013).

O transporte coletivo urbano rodoviario, na maior parte das cidades
latino-americanas, € de propriedade privada, sem subsidios diretos, operando
com 6nibus de porte inadequado, em vias de uso misto e com baixo nivel de
regulamentacao (inclusive com incidéncia de transporte clandestino). O setor
privado, em diversos paises, demonstra relevancia e experiéncia na provisao
de servicos publicos de transporte rodoviario urbano de passageiros, mas no
transporte sobre trilhos, além de pouca experiéncia do setor privado na gestéo
de transportes ferroviarios, demonstram frequentemente otimismo infundado na
previsdo de demanda e a expectativa irreal de retorno do capital investido. No
sudeste da Asia, todos os sistemas analisados por Bray e Sayeg (2013)
apresentaram problemas financeiros, e na Inglaterra, a transferéncia para o
setor privado do risco do investimento em transporte ferroviario teve resultados
indesejados, exigindo incentivos inapropriados para a manutencdo dos
contratos (Bray & Sayeg, 2013).

Em um sistema de transporte que repassa ao usuario integralmente o

seu custo, o atributo variagdo de demanda da variavel visdo de futuro torna-se
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fundamental para estabelecimento de um circulo virtuoso ou vicioso. No Brasil,
por diversos fatores, a demanda por servicos de transporte publico
regulamentado vem diminuindo sistematicamente, e representa um desafio
importante para 0s gestores e elaboradores de politicas publicas de
desenvolvimento urbano (Figura 5).

A queda da demanda faz com que os custos de transporte sejam
rateados por uma base menor de usuarios, tornando a tarifa mais onerosa.
Concomitantemente, as gratuidades e beneficios sociais concedidos pelo poder
publico — gratuidade a idosos, meia-tarifa de estudantes, gratuidades a
deficientes e algumas categorias profissionais— interferem nos atributos
aderéncia aos contratos, ambiente de concorréncia e na variavel formalidade, e
tornam-se ainda mais relevantes, uma vez que sdo integralmente atribuidas
aos operadores regulamentados cuja base de pagantes é sistematicamente

menor.

Figura 5 — Variacdo da demanda por transporte publico no Brasil
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Fonte: Associacao Nacional de Transportes Urbanos, 2018.

Outro aspecto relevante € que a inflagdo do transporte publico foi

substancialmente maior que o IPCA e maior ainda se comparada a inflagdo dos
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veiculos particulares, fazendo com que o peso do custo dos transportes

publicos fosse relativamente maior ao longo do tempo (Figura 6).

Figura 6 — Variacdo acumulada das tarifas do transporte publico, inflagéo

(IPCA) e do transporte individual (1995 a 2018)

900%

B47,48%
B75%
450%
225%
144 41%
Ol
jan fev mar abr omal jun Jul age set out nov dez jan fev mar abr mal jun jul age set out
95 9% 97 898 99 00 O 02 O3 04 Q5 Qs 0B 09 10 Il L7 T A O | "R
Ano
== OnibusUrbano = \eicule Proprio
Fonte: NTU - Anuario 2017-2018.
Usuarios de transporte particular despendem  um

tempo

consideravelmente menor que usuarios de transporte publico, usufruindo de

mais conforto na variavel

adequacdo as necessidades dos usuarios,

percorrendo distancias similares, todavia, 0 acesso a esse meio de transporte

nao é possivel a maioria da populacdo. Apenas 27,5% da populacdo se

deslocam através de veiculos particulares e, ainda que a participacdo fosse

maior, essa ndo é a situacdo ideal para a variavel visdo de futuro do

desenvolvimento da cidade. Esse € um dos desafios dos poderes concedentes,
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aumentar o indice de utilizagdo dos transportes publicos, apesar de sua
atratividade ser relativamente baixa (Mont’alvao, 2011).

Sédo duas as variaveis da sustentabilidade ligadas a dimensdo social:
adequacdo as necessidades dos usuarios e transparéncia, e elas séo
fundamentais para a caracterizacdo dos modelos de transporte de Belo
Horizonte e Genebra. Ainda que o estudo de experiéncias de sistemas de
transportes de outras partes do mundo seja uma ferramenta valiosa para
aprimorar o sistema local, as caracteristicas dos usuarios de cada sistema
influenciam na sua percepcao de qualidade, e faz com que a simples
transposicdo de modelos, conceitos e experiéncias seja incorreta. A percepgao
de qualidade varia com a categoria de usuario a ser considerada (Dell’Olio,
Ibeas, & Cecin, 2010). Apesar disso, alguns aspectos sdo recorrentes nas
categorizacbes do atributo conforto e percep¢cdo de qualidade: o tempo de
espera € altamente relevante para todas as categorias estudadas,
independentemente do objeto de estudo, a duracdo da jornada, o conforto
dentro dos veiculos, o percurso, o custo total da viagem e, ainda, a qualidade e
confiabilidade dos veiculos (Dell'Olio et al., 2010) sédo igualmente importantes.
Outros atributos importantes sao a seguranca e as adequacdes operacionais.

Para que novos usudrios sejam atraidos para o sistema de transporte
publico, faz-se necessario considerar investimentos na variavel adequacao as
necessidades dos usuarios, tanto nos atributos de percepcdo de qualidade
guanto nas adequacfes operacionais que impactam no tempo de espera e na
segurancga, confiabilidade e duragdo da viagem (Dell’Olio et al., 2010; Mitric,
2013). Ainda em relacdo a variavel adequacédo as necessidades dos usuarios,
os atributos adequacGes operacionais, refletidos na disponibilidade de
transporte, tempo de espera e capilaridade é boa e, em geral, as tarifas sao
baixas em todos os paises da América Latina, se comparadas a cidades de
porte equivalente em outras regides do mundo.

Em compensacgao, os atributos de conforto e percep¢cao de qualidade
dos servicos sdo mal avaliados pelos usuarios — tempo de viagem, conforto,
confiabilidade, seguranca e facilidade de integracdo intra e intermodal— (Mitric,
2013). A respeito, ainda, do custo das tarifas de transporte nas cidades da
América Latina, apesar dos custos com mao de obra menores que em cidades

referéncia de paises desenvolvidos, o baixo nivel de renda média das cidades
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latino-americanas é mais impactante do que a estrutura de custos, e faz com
gue o transporte seja percebido como um item caro e inadequado.

Outra variavel que afeta, ao mesmo tempo, a percepcéao de qualidade do
servico e o custo da tarifa é a formalidade no seu atributo ambiente de
concorréncia do transporte publico regulamentado com o transporte clandestino
e informal realizado por vans, peruas e outros veiculos de pequena
capacidade. Esses novos elementos interferem na eficiéncia e equilibrio
econdmico-financeiro do sistema de transporte por influrem no IPK
(principalmente o IPK-e), no peso da estrutura de custos fixos do sistema e ndo
contribuirem para a variavel qualidade da integracdo. Maiores incentivos ao
crédito para a aquisicdo de veiculos individuais privados e a auséncia de
efetividade no incentivo ao transporte de massa e equipamentos coletivos
representam o descompasso das politicas publicas com a necessidade da
sociedade (Silveira & Cocco, 2013), com efeito nos atributos expectativa de
desempenho e tendéncia de variacdo da demanda que compdem a variavel
viséo de futuro.

A livre concorréncia, tdo valorizada em alguns setores, € motivo de
davidas no setor de transporte publico por afetar significativamente os atributos
aderéncia a contratos e ambiente de concorréncia da variavel formalidade. As
condicBes de producédo, a forma de remuneracao e a dispersao espacial sédo
dificultadores das estratégias de controle de custos e na outra ponta, a
demanda € de baixa elasticidade e pouco sensivel a varia¢cdes de preco, o que
tem relacdo novamente com a variavel formalidade por meio do modelo de
operacdo mais adequado as condicbes de producdo. Vale ressaltar que
experiéncias de desregulamentacdo no Reino Unido, na Franca e no Chile
mostraram-se infrutiferas, tornando o setor cartelizado, sem controle e, em
ltima instancia, trazendo queda de demanda, maior desequilibrio do sistema e
aumento das tarifas (Siqueira & Cancado, 2001; Preston & Almutari, 2013;
Preston, 2008; Van De Velde, & Wallis, 2013). O caso de Santiago € o mais
notorio, pois a desregulamentacdo permitia que o0s proprios operadores
definissem as tarifas aplicadas, e estes conseguiram aumentar as receitas em
até 50% apesar da diminuicdo do numero de passageiros (Figueroa, 2013;
Figueroa, 2005).
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Além da falta de fiscalizacdo permitir tarifas descasadas da qualidade
dos servicos prestados, afetando a transparéncia, a adequacdo as
necessidades dos usuarios, a formalidade e a visédo de futuro, a sobreposicao e
a oferta excessiva de servicos geram desperdicios, afetam a velocidade de
transporte com congestionamentos, e 0os impactos da reducao da velocidade se
estendem por todo o sistema, aumentando o padrdo de custo unitario de
servico (Avenali, Boitani, Catalano, D'Alfonso, & Matteucci, 2016). O transporte
informal, ndo regulamentado e nao fiscalizado representa um fator de
desequilibrio dos sistemas de transporte publico sob todas as varidveis da
sustentabilidade do sistema de transporte (Figura 5 - esquema do impacto do
transporte informal). Sua operacdo, apenas nos horarios de maior demanda e
sem nenhum tipo de gratuidade ou tarifa reduzida, exerce concorréncia
predatéria. O fato de ndo haver horario a cumprir, a auséncia de formalidade e
consequentes impostos ligados a operacdo e o ndo cumprimento da legislacdo
trabalhista, estabelecem vantagens importantes na estrutura de custos
(Figueroa, 2005). Com a proliferacdo dos servicos dessa natureza, o sistema
formal entra em desequilibrio, e a tendéncia é que se reduza a oferta de
servico no intuito de reduzir os custos varidveis de operacédo, prejudicando a

qualidade do servico como um todo (Figura 7).

Figura 7 — Esquema do impacto do transporte informal
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Outras formas de interferir na melhoria da infraestrutura do transporte
publico coletivo sdo a requalificacdo e implantagcado de sistemas estruturantes
de transporte publico coletivo, nos atributos de adequacBes operacionais e
conforto, percepcéo de qualidade, com ampliacdo de capacidade, terminais de
integracdo e equipamentos que visam a qualidade da integracdo, controle e
modernizagao dos sistemas (WRI Brasil, 2017), e incorporacdo de iniciativas
ecoeficientes, tais como inovacOes tecnoldgicas (Marx, Mello, Zibovicius, &
Lara, 2015). As politicas publicas também sdo essenciais na melhoria da
qualidade do transporte publico, e parece evidente a necessidade de
desenvolvimento de melhores métodos para geracdo de opcles estratégicas,
nas quais os ganhos com a sinergia dos esforcos ocorram de maneira mais
eficiente (May, Kelly, Shepherd & Jopson, 2012).

Os instrumentos de politica publica devem contemplar principalmente as
variaveis formalidade, visdo de futuro e o atributo gestao integrada da variavel
qualidade da integracdo em beneficio de um sistema de transporte sustentavel.
Ha diversos instrumentos e indicadores na construcdo das politicas de
transporte, por exemplo, o controle do nivel da tarifa, politicas de restricdo ao
trafego, sobrevalorizacdo do espaco de estacionamento nas areas centrais,
manipulacdo das frequéncias em horarios de pico e fora deles, conscientizacao
e envolvimento da sociedade e investimentos em espacos viarios de rolamento
(Wang, Song, Qiu, Lu, Ma, Li, & Hu, 2017). O desenho de politicas efetivas de
transporte requer que sejam igualmente importantes, bem como a criteriosa
selecdo dos instrumentos da politica a ser adotada, a intensidade com a qual
cada um deles é exercido e a maneira como eles sdo combinados, sejam
igualmente importantes (May et al., 2012).

Grande parte dos investimentos em transportes tem sido feito na
construcdo de estradas, ampliacdo e abertura de vias de rodagem para 0s
veiculos particulares. Essa realidade caminha em sentido contrario a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU, que estabelece que tenham destaque
as iniciativas de transporte sustentavel, e ndo simplesmente infraestrutura para
carros particulares (WRI Brasil, 2017). Para conter a aplicagéo de recursos em
investimentos em descompasso com o transporte sustentavel, o Plano de

Mobilidade Urbana passou a ser mandatorio, como instrumento de gestao, em
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municipios com mais de 20 mil habitantes, integrantes das regides
metropolitanas e municipios que por vocagao turistica ou importancia ambiental
se encontram em area de interesse especial. O PMU tem como objetivo tornar
as cidades mais inclusivas, com os modais de transporte mais integrados, com
maior equidade social, mais eficiéncia administrativa e sustentabilidade. Deve
ainda ser um plano factivel, suportado por lei municipal, com participacdo da
sociedade civil, e ndo apenas um atendimento a um requisito legal.

A aderéncia ao plano diretor é atributo fundamental para a variavel visdo
de futuro dos sistemas de transporte urbano de passageiros, e junto a
qualidade da integracdo, seja fisica, intermodal ou tarifaria, garantem ao
sistema caracteristicas desejaveis como capilaridade, satisfacdo dos usuarios e
amplo acesso a mobilidade. O tema da integracdo, bem como o impacto que

exerce nos sistemas de transportes € aprofundado na secéo seguinte.

2.2.2 Integragao

As formas de atuacdo em rede, bem como as integracfes intra e
intermodais, se diferenciam dos arranjos nos quais o mercado € puro, das
prestacOes de servico em longo prazo e das relacdes de trabalho. A atuacdo
em rede caracteriza-se por nao pertencer ao grupo das relacdes tipicamente de
mercado, nas quais a decisdo de aquisicdo ou utilizacdo de servico se da em
funcdo de um beneficio direto e pontual, nem das relacdes hierarquicas nas
quais os servigos ou produtos séo adquiridos prioritariamente de um fornecedor
ou prestador de servico — independente da condicdo pontual daquele
relacionamento. As integracfes intermodais e tarifarias podem ser
caracterizadas como formas de atuacdo em rede, como um coletivo de atores
gue busquem relacdes de trocas repetidas e duradouras uns com 0s outros, ao
mesmo tempo, e que dispensem uma autoridade organizacional legitima para
arbitrar e resolver disputas que possam ocorrer durante a relacéo de troca. As
organizacbes em rede sdo alternativas Unicas, especiais e possuem sua
propria l6gica. Elas se assemelham em forma e definicdo as joint-ventures,
aliancas estratégicas, grupos de negocios, franquias, pesquisa consorciada,

contratos relacionais e acordos de terceirizagao. (Podolny & Page, 1998).
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A integracdo como um principio na politica de transporte urbano é
largamente defendida, mas ndo devidamente definida. A variavel qualidade da
integracdo pode ser abordada de forma operacional, com a formacédo de
consorcios ou SPEs para cumprimento das ordens de servico, pode ser
integracdo apenas estratégica para a concepcdo de cenarios e discussdes
sobre politicas urbanas. Pode ainda se dar de diversas outras formas, sempre
especiais e particulares, em funcédo do escopo de instrumentos e ferramentas
disponiveis para o desenho de uma rede de servicos efetivamente integrada,
buscando a superacgéo de barreiras comuns e sinergia ou complementaridade,
quando o uso de dois instrumentos juntos fornecem beneficios maiores que a
soma dos dois beneficios vistos separadamente (May et al., 2012).

Para efeito da analise dos dados desta pesquisa, no tocante a variavel
qualidade e da integracdo, este trabalho se concentra na qualidade da
integracao fisica — intramodal e intermodal, tarifaria e gestéo integrada.

2.2.3 Sistema integrado de transportes - SIT

Quanto maiores forem as diferencas de perfil e particularidades dos
sistemas e dos usuarios, mais desafiadora serd a integracdo de um Sistema
Publico de transportes. A demanda em um SIT ndo é linear, e a experiéncia
dos usuarios depende de iniameros fatores humanos (Gustarini, Marchanoff,
Fanourakis, Tsiourti & Wac, 2014), inclusive da adequac¢do do sistema as suas
necessidades. A concepc¢ao de um SIT, normalmente, acontece a partir de
modificacdes nos subsistemas de transporte, a fim de torna-los integrados
(Chowdhury, Hadas, Gonzalez, & Schot, 2017; Hadas & Nahum, 2016).

Em geral as conexdes intramodais séo relativamente mais simples e nao
necessitam de maiores esforcos, além de planejamento e adequacdo da
demanda a oferta de servigo. A integracdo entre veiculos do mesmo modal se
da a partir da conexdo entre linhas de 6nibus convencionais. Essa conexao
acontece, normalmente, em um ponto de parada comum a duas linhas
diferentes e possibilita maior capilaridade ao sistema de transporte rodoviario.
A utilizagéo correta dos nodulos de conexao entre linhas é um fator importante
para as variaveis formalidade, controle de impactos, visdo de futuro e

adequacado as necessidades dos usuarios, de forma a evitar sobreposi¢cdo de
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oferta de servigcos e, consequente, desperdicio e inadequacdo da oferta que
estimule potenciais usuarios a utilizarem veiculos privados ou transporte
informal.

A integracdo intramodal foi popularizada a partir da viabilizacdo da
bilhetagem eletrbnica, que na época da implantacdo representava uma
iniciativa ecoeficiente de inovacao e aporte tecnologico. Ela contribuiu para a
variavel formalidade do SIT, e apesar de ndo ser considerada por alguns
autores como uma inovacgao, propriamente dita, efetivamente contribuiu para a
evolucdo dos sistemas de transporte rodoviarios. (Lubeck, Wittmann,
Battistella, Richter, & Santos da Silva, 2012).

Um pouco mais sofisticada e exigente € a integracdo, na qual ha
conexdes entre dois ou mais modais de transporte, trens, 6nibus, bicicletas,
metrd, veiculos particulares, que contribuam para a reducdo dos
congestionamentos de trafego e emisséo de residuos, sendo considerada uma
pauta complexa e inter-relacionada de fatores (May et al., 2012; Cass &
Faulconbridge, 2016). Por contribuir para a menor emissdo de residuos e
congestionamentos, a integragdo intermodal € uma melhor representante da
variavel qualidade da integracdo, e afeta de maneira relevante as variaveis
controle de impacto, formalidade, visdo de futuro e adequacao as necessidades
dos usuarios.

Algumas questbes sdo frequentes, quando se pensa em projeto para
integrar modais de natureza distinta: qual dos modais se beneficiara mais na
integracdo e se esse for o caso, a parte que mais se beneficia contribui na
mesma medida? A quem caberdo 0s custos de integracdo, caso sejam
necessarias obras de infraestrutura urbana? Estacbes de transbordo seréo
construidas e administradas por quem? O crescimento das cidades ndo se da
de maneira uniforme e controlada, no caso de estrangulamento ou
esgotamento de um dos modais, serd possivel desfazer a integracdo sem
comprometer o sistema como um todo? A discussdo dessas questdes é
fundamental para a construcdo de um sistema integrado e em equilibrio. Essas
questbes implicam na observacdo de um novo atributo para a variavel
qualidade da integracao: a flexibilidade. A participacdo da sociedade é atributo
importante na medida em que, geralmente, parte relevante dos custos de

integracdo cabe ao poder publico na construgdo, concessdo ou gestdo de
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equipamentos que possibilitem a integragdo com seguranca e controle. Todas
essas questdes devem ser discutidas e alinhadas com todos os entes da rede
gue se pretende criar, em beneficio da variavel transparéncia.

Algumas medidas sdo muito importantes para que a integracdo entre
modais se dé de maneira eficiente. Aspectos como planejamento do espaco
urbano e correta alocacdo dos terminais ou estagbes de transbordo e as
adequacdes de infraestrutura nos acessos as estacbes para que,
independentemente, dos congestionamentos de trafego, o escoamento do fluxo
de passageiros aconteca sem interrupgles, interferem diretamente nos
atributos adequacdes operacionais, conforto e percepcado de qualidade. As
medidas regulatérias com relacdo a responsabilidade, seguranca e
coordenacdo dos servicos relacionam-se com o0s atributos aderéncia aos
contratos e ambiente de concorréncia. A incorporacdo de novas tecnologias
sustentaveis, como iniciativas ecoeficientes, percepcdo de qualidade pelos
usuarios e a gestdo integrada, inclusive com acbGes e planejamento
coordenados, podem representar a diferenca entre as iniciativas de integracéo
bem e mal sucedidas (Behrends, 2017).

Independentemente das dificuldades, a integracdo intermodal é uma
maneira eficiente de se adequar a oferta a demanda por transporte. O uso de
inovacdes tecnoldgicas, contemplando a variavel iniciativas ecoeficientes,
contribui para o melhor aproveitamento das potencialidades da rede integrada
e reducdo da utilizacdo de insumos improdutivos por parte dos prestadores de
servico. Redugdes que sejam feitas no tempo de deslocamento se relacionam
com o atributo conforto da varidvel adequacéo as necessidades dos usuarios, e
sdo componentes também das variaveis qualidade da integracdo e controle de
impacto. Algumas vantagens da atuacao em rede tipificam e suportam a defesa
da integracao intermodal e tarifaria.

As redes de transporte podem gerar beneficios imensos ao sistema,
possibilitando grande capilaridade, reducdo dos custos especificos de
transporte e crescente diluicdo da ociosidade. A maior dificuldade reside em
coordenar os interesses corporativistas entre cada um dos prestadores de
servico, desenvolver a capacidade de articulacdo e planejamento do poder
concedente e despertar a conscientizagdo da sociedade a respeito da

importancia e dos beneficios indiretos da integracdo. Nesse aspecto, um poder
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concedente forte, que atenda as variaveis formalidade, transparéncia, visdo de
futuro, e que seja bem avaliado pela sociedade, contribui para a solidez de um
sistema integrado.

A gualidade da integracao pressupde condi¢cfes e atributos para que ela
aconteca. Os atributos mais relevantes de um SIT, sob o ponto de vista dos
usuarios, sao a integracao fisica, ou seja, a existéncia de pontos de interse¢do
que potencializem a conectividade, a coordenacdo dos horarios de
transferéncias, as estacfes de transferéncia, sistema de informacdes
qualificado, informando aos usuarios os horéarios e disponibilidade de conexao,
representados no atributo gestéo integrada e, finalmente, a integracao tarifaria
(Chowdhury et al., 2017; Hernandez & Monzon, 2016).

De toda forma, podemos dividir essas condicdes em importancia e
prioridade da seguinte forma: as de altissima prioridade — existéncia dos
nédulos de conexdo entre as opcdes de transportes, a infraestrutura de
transporte publica e o planejamento; as de alta prioridade — estacionamentos e
infraestrutura de apoio, as inovacbes em termos de mobilidade, cidade
amigavel ao pedestre, transporte publico de qualidade elevada; condi¢cbes de
prioridade padréo — redesenho de secdes viarias e melhorias das condi¢des de
rodagem, ciclovias protegidas, controle rigido de velocidade; e as de nivel
menor de prioridade, mas que ainda assim sdo essenciais — gerenciamento da
demanda de transporte e a reducdo das emissdes e dos ruidos do sistema.
(Schmale, von Schneidemesser, & Ddrrie 2015).

Além das questbes operacionais, ligadas ao tempo de viagem e
qualidade do deslocamento, as caracteristicas socioecondmicas, os diversos
perfis de idade, género, posse de veiculos, custo total da viagem e renda
familiar séo fatores importantes na decisdo de se incorporar a um sistema de
transporte publico integrado (Satiennam, Jaensirisak, Satiennam & Detdamrong
2016). Quanto a importancia atribuida a questdes operacionais, a maioria dos
usuarios considera o tempo de deslocamento o pior tempo do dia, e o valor do
deslocamento so se justifica por trés motivos: a utilidade do destino, a utilidade
intrinseca ao deslocamento e a utilidade das atividades realizadas ao longo do
trajeto (Stéphanie & Joly 2011). Logo, melhorar os atributos conforto e

percep¢édo de qualidade, com o intuito de valorizar e requalificar o tempo de
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deslocamento € um desafio para atrair novos usuérios (Ofia, J., Ofa, R., Eboli,
& Mazzulla, 2013).

Um processo de integracdo bem feito deve conferir vantagens, ainda
que em proporcbes e horizonte temporal diferentes, a todos os entes do
processo. Por analogia, na integracdo do sistema de transporte, podemos
inferir as vantagens da atuacdo em rede: a aprendizagem mutua, um processo
de legitimacédo e status entre os participantes da rede, beneficios econémicos
advindos de alguns ganhos de escala, poder de influéncia na cadeia de
fornecedores e servigcos, alivio em alguns casos de dependéncia de fontes
externas e vantagens no que diz respeito ao bem-estar social (Podolny & Page,
1998; Castro, Bronzo, Resende & Oliveira, 2015).

A gestéo das politicas de integracdo de transportes dispbe de algumas
ferramentas que, quando usadas adequadamente podem contribuir para a
integracdo e maior sustentabilidade do sistema. Uma delas é a precificacdo dos
congestionamentos ou congestion pricing, bem como a implementada nas
cidades de Londres e Singapura. Ela pressupbe a criacdo de anéis de
circulacdo, nos quais o trafego € restrito e ha cobranca de tarifas publicas para
o transito de veiculos particulares. Esse sistema € particularmente eficiente
quando h& uma grande concentracdo de destinos, tais como postos de
trabalho, dentro da é&rea restrita, e a maioria das origens, tais como as
residéncias, na regido fora dessa area (Wang, 2010).

A cobranca de uma taxa extra pela aquisicdo de um novo veiculo, new
plate quota - NPQ € também uma ferramenta largamente utilizada como
instrumento de “coerg¢ao” a incorporacao ao SIT. Esse instrumento foi utilizado
em Shanghai, apesar de questionamentos por ndo haver comprovacdo de
relacdo direta entre a posse e a utilizacdo de um novo veiculo. Além disso,
essa medida pode gerar externalidades positivas para 0s municipios
circunvizinhos a cidade que aplica esta medida (Wang, 2010).

A interdicdo da circulacdo, driving bans, de parte da frota em areas
especificas, € outra medida largamente usada para conter a utilizacdo dos
veiculos particulares. A medida vem sendo usada em Beijing, a partir de
experiéncia prévia na Cidade do México, além de vir sendo utilizada ha varios
anos em Sao Paulo, no Brasil, sob o nome de “rodizio de veiculos”, no qual

20% da frota sofre restricdes de circulacéo diariamente.
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Outra possibilidade de influéncia na decisdo de integracdo ao SIT é a
implantacdo de grandes areas de estacionamento em estacdes modais
ferroviarias ou rodoviarias, park&ride - p&r. Esta iniciativa ndo € aplicavel em
regides nas quais a densidade residencial € alta, e pode inclusive incentivar o
uso de veiculos particulares em distancias curtas, que poderiam ser percorridas
em modos ndo motorizados. De maneira geral, a escolha da ferramenta de
gestdo de demanda depende imensamente do contexto no qual ela acontece
(Wang, 2010; Wang, Ram, Currim, Dantas, & Saboia, 2016). A gestdo dos
espacos de estacionamento, entretanto, € uma medida largamente aceita
(SeMob, 2015).

O caderno de referéncia para elaboracdo de Plano de Mobilidade
Urbana, elaborado pela SeMob, Ministério das Cidades, 2015, ressalta ainda
as possibilidades de criagcdo de vias exclusivas para o transporte publico
coletivo e transporte ndo motorizado e 0s convénios para o combate a
atividade de transporte ilegal de passageiros.

Para atrair a migracdo de usuarios para um SIT, isoladamente, os efeitos
do decréscimo do tempo total de deslocamento ja demonstra ser um incentivo
muito relevante ligado ao conforto e percepgcédo de qualidade. Em um estudo
conduzido em uma metrépole de um pais em desenvolvimento do sudeste
asiatico, foi observada uma relacao direta entre a diminuicdo de 20% do tempo
total da jornada e um incremento dos usuarios advindos dos modais individuais
privados, cerca de 40% (Satiennam et al., 2016; Martins, Xavier, Souza Filho, &
Martins, 2011). O tempo de jornada € particularmente importante para o0s
individuos com pendularidade intensiva, que se deslocam por um periodo de
100 a 120 minutos diario e que sao suscetiveis a ter menos mobilidade
(Stéphanie & Joly 2011).

Para caracterizar integragdo de qualidade, os servicos devem ser
organizados como uma rede Uunica, complementar e integrada, tanto
fisicamente quanto na questao tarifaria. Entretanto, ndo € o que acontece em
quase todas as cidades brasileiras. Muitas nem mesmo organizam de forma
unificada os seus sistemas de linhas municipais. Sem uma politica tarifaria
integrada, cada linha € operada de forma praticamente isolada do restante do

sistema, limitando as possibilidades de deslocamento das pessoas,
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superpondo servicos desnecessariamente e encarecendo a operacdo do
sistema como um todo.

A concepgao isolada das linhas é ainda mais evidente quando se trata
de sistemas diferentes, cada um com um operador distinto. E comum a disputa
pelo espago fisico nas ruas, ultrapassagens de um veiculo por outro de
operador diferente, disputa pelos passageiros nos pontos entre servigcos
concorrentes (Lindau, Hidalgo, & Almeida Lobo, 2014). Essa concorréncia pode
ser explicitada entre duas linhas municipais em um mesmo corredor de trafego,
entre empresas urbanas, municipais e intermunicipais, onde elas se
sobrepdem, ora entre 6nibus e vans, ora entre dnibus e metros.

Diversas cidades brasileiras implementaram projetos de racionalizagao
dos seus sistemas de transporte coletivo, baseados em uma maior integragao
entre as linhas. Nesse caso, normalmente, as linhas de transporte sao
organizadas em trés subsistemas: Troncal ou estrutural, alimentador e
suplementar. O subsistema troncal organiza os deslocamentos ao longo dos
principais corredores e eixos de articulagdes entre origens e destinos, dentro
do municipio ou regido. E constituido pelas ligagdes estruturais, que tendem a
ser mais estaveis, do ponto de vista da rede, e permite a utilizacdo de veiculos
de maior capacidade. O subsistema estrutural é complementado por
subsistemas alimentadores constituidos de linhas que, integradas ao sistema
estrutural, atendem a maior parte do territério, com maior flexibilidade e
capilaridade. E operado geralmente por veiculos de médio porte como, por
exemplo, os Onibus convencionais, e costumam operar dividindo o espago
viario com outros meios de transporte. O subsistema suplementar permite a
adequacgao do servico ao crescimento espacial da cidade — novas ocupacgoes.
A sua natureza, mais dispersa espacialmente, distribui os passageiros por um
numero maior de linhas de menor demanda, possibilitando o uso de veiculos
de menor capacidade, inclusive micro-6nibus e até vans.

A implementacao do conceito integrado troncal/alimentador/suplementar
esta associada a integracao fisica e tarifaria, a capilaridade, a flexibilidade, a
reducdo de custos por utilizacdo desnecessaria de insumos e, por outro lado, é
limitada pela necessidade de recursos para a construcdo de terminais de
integracéo fisicamente fechados e controlados, pela limitagdo imposta por n&o

haver subsidio aos custos de um modelo de operacao ideal, pelas dificuldades
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legais, fiscais e mercadologicas da adogao de politicas tarifarias plenamente
integradas, pela insisténcia em modelos vigentes de remuneragdo dos
operadores e até pela resisténcia dos usuarios em realizar transbordos e
conexoes.

Como vimos, a qualidade de integracdo € uma varidvel complexa e
intrinsicamente relacionada a outras variaveis. Sua implantacdo depende ainda
da qualidade da gestdo dos sistemas de transporte e da formalidade, outra
variavel que se constitui fundamental para operacionalizar as politicas publicas

e tornar a mobilidade algo factivel e adequada para o usuario.

2.3  Transporte sustentavel

A presente secéo busca integrar os conceitos de sustentabilidade e
ecoeficiéncia com o objeto desta dissertacao, o transporte. Transporte

sustentavel pode ser definido como a:

provisdo de servicos e infraestrutura para mobilidade de bens e pessoa,
necessaria para o desenvolvimento econémico e social, bem como a melhoria
da qualidade de vida e competitividade. Esses servicos e infraestrutura de
transportes fornecem mobilidade de forma acessivel, equalitaria, eficiente,
econdmica, confiavel e segura ao mesmo tempo mitigando os impactos
negativos na salde e meio-ambientes local e global, tanto no curto quanto no
médio e longo prazo sem comprometer o desenvolvimento das futuras
geracgdes (Foro de Transporte Sostenible de América Latina, 2011).

Um sistema de transportes sustentavel tem como caracteristicas o fato
de contemplar equilibradamente as perspectivas sociais, econdmicas e
ambientais. Na perspectiva social, prové acessibilidade basica aos individuos,
empresas e sociedade, considerando tanto as geragOes presentes quanto as
futuras, na perspectiva econdmica, incrementam a competitividade e
desenvolvimento regional através de operacdo mais eficiente e, na perspectiva
ambiental, promove o uso de recursos renovaveis e limita emissoes e rejeitos a
capacidade de absorcdo do planeta, evitando futuros impactos danosos
(Buzasi & Csete, 2015; OECD, 1996; Shiau & Liu, 2013). O transporte

sustentavel se compromete, de maneira segura e consistente, com a saude
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humana e do ecossistema, opera de maneira justa e eficiente, ao oferecer uma
gama de modais de transporte e suportar a economia competitiva, enquanto
minimiza o impacto do uso do espaco e a geracdo de ruidos (Rogat et al.,
2015). Ele é sustentavel quando prové acesso a bens e servi¢cos, de maneira
eficiente a todos os habitantes, protege a heranca cultural e o ecossistema e
nao ameaca o bem-estar das geracoes futuras (May et al., 2000).

A construcdo de uma situacdo de sustentabilidade pode se dar a partir
de perspectivas distintas. Uma das formas de se construir a sustentabilidade no
transporte é compreender a insustentabilidade como consequéncia das acdes
ou inagdes dos participantes do sistema (Black, Paez, & Suthanaya, 2002). Os
atores de um cenario de transporte insustentavel sdo o governo, o setor
privado e os individuos que sofrem influéncias das limitacbes de recursos, as
politicas governamentais e as forcas de mercado que guiardo a
responsabilidade comportamental dos individuos. A compreensdo da forma
como se institui o transporte insustentavel contribui para que seja dada a
devida importancia as varidveis das dimensdes sociais e ambientais, sem
prejuizo das variaveis econémicas.

Como decorréncia do design urbano, ha uma grande dependéncia de
veiculos particulares e ma utilizacdo do espaco urbano, dificultando os
deslocamentos, os fatores socioeconémicos e demograficos, as falhas no
controle de demanda (Travel Demand Management - TDM). Os precos
relativamente baixos de veiculos e combustiveis pioram os indicadores de
mobilidade, aumentando o “Percurso Médio Mensal” — PMM e o indice de
“Veiculos x Km”, e incentivam o decréscimo da participacdo do transporte
publico no total de deslocamentos.

A piora do padrdo de deslocamentos, somada ao ritmo lento da
absorcdo do desenvolvimento tecnoldgico, que contribuiria para a variavel
iniciativas ecoeficientes, contribui para o consumo excessivo de combustiveis e
para o aquecimento global, influindo nas variaveis visédo de futuro e controle de
impacto. Caso o grau de insustentabilidade seja muito severo, ele tende a
impedir que as geracgdes futuras atendam a suas necessidades nas dimensdes
econbmica, social e ambiental (ver Figura 16 — Diagrama hierarquico da

insustentabilidade no transporte). “A polui¢ao local, poluicdo sonora, acidentes
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e congestionamentos afetam a populagéo local e o equilibrio entre os ativos e

passivos ambientais de cada geracao” (Black et al, 2002).

Figura 8 - Diagrama hierarquico da insustentabilidade no transporte
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Fonte: Elaborada pelo autor a partir de Black, Paez & Suthanaya, 2002.

O transporte sustentavel, por sua vez, representado na Figura 17 —
Diagrama hierarquico do transporte sustentavel, € composto pelos mesmos
atores, porém a direcdo das relacdes de causa e efeito séo invertidas. A partir
de um proposito de transporte sustentavel, os objetivos séo definidos, os
indicadores monitorados e, ao contrario do diagrama anterior, no qual os
eventos sdo os causadores da situacdo de insustentabilidade, o objetivo
transporte sustentavel leva a elaboracdo de diversos subobjetivos alinhados a
visdo de futuro. A eficiéncia econbmica, a equidade social e, mais
enfaticamente, a sustentabilidade ambiental, podem ser divididas em globais,
locais e regionais. Tal distingdo se faz importante, pois as politicas de atuacéo
em escala local podem néo se relacionar diretamente com as dos objetivos de

escala global.
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Figura 9 - Diagrama hierarquico do transporte sustentavel
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Fonte: Elaborada pelo autor a partir de Black, Paez & Suthanaya, 2002.

Os objetivos globais consistem em dois subobijetivos ligados a variavel
controle de impactos: a reducdo da utilizacdo de combustiveis, medida em
barris, por ano, e a atuacao sobre a poluicdo global, minimizando as emissdes
de poluentes, medidas em gramas, per capita. Os objetivos de carater
local/regional consistem em subobijetivos ligados tanto as variaveis controle de
impacto quanto a adequacdo as necessidades dos usuarios: controle da
poluicdo local, medida em gramas, per capita, e outros subobjetivos
ambientais, como a reducdo da poluicdo sonora, reducdo de acidentes, maior
nivel de seguranca e menores niveis de congestionamento (Black et al., 2002).

Uma boa conclusdo para a comparacdo dos diagramas de transporte
sustentavel e insustentavel é a percepcdo da dinadmica que os sustenta. O
transporte insustentavel é fruto de ocorréncias ndo sincronizadas e tratadas
como determinantes. Ja o transporte sustentavel impde seus objetivos a
sociedade para a transformacéo da realidade.

Outra maneira de se analisar a sustentabilidade do transporte € ampliar

o espectro de indicadores e caracteristicas dos transportes publicos,
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adequando-os a uma visdo mais atualizada da mobilidade sustentavel. A
avaliacdo da sustentabilidade no transporte deve ser feita nas suas trés
dimensdes econbmica, ambiental e social e incluir a atuacdo indireta em cada
uma das dimensoes.

Como pode se observar, o Quadro 3 demonstra a evolu¢ao da visédo do
transporte sustentavel: a visdo tradicional preconizava a priorizagdo do fluxo
dos modais de transporte motorizados e mais velozes, com foco no volume e
capacidade de transporte. Na visao tradicional, o transporte age como indutor
da ocupacgdo do solo, e requer investimentos macicos em estrutura viaria. Na
visdo atualizada, a diversidade modal é valorizada, aproveitando melhor o
espaco publico, considerando o impacto no meio ambiente e a eficiéncia

energeética.

Quadro 2 - Aspectos da sustentabilidade no transporte urbano, sob a
Otica tradicional e a visao atual de transporte urbano sustentavel

Assegurar mobilidade com
diversidade modal,
garantindo a saude e bem-
estar da populacéo, com
melhor aproveitamento do
espaco publico e dos
recursos ambientais

Viabilizar o fluxo de veiculos

Atribuicdo (6es) motorizados

. . Pliloy Zeie sl Ao e Multimodalidade, incluido
Modais considerados

motorizados, em funcéo da
velocidade de transporte

modais ndo motorizados

Indicadores

Velocidade, volume e
capacidade

Inclui o uso do espago viario,
a emissao de poluentes e
aproveitamento energético

Beneficio do produto ou
servico prestado

Maior volume de viagens

Disponibilidade de
diversidade modal

Interface com o uso do
solo

Age como indutor da ocupacao
urbana néo planejada

Indutor de adensamento
populacional

Principais estratégias de
melhoria

Melhoria da infraestrutura do

espaco viario (incluindo maior

disponibilidade de vagas para
estacionamento)

Integracéo plena,
diversificacdo da oferta
modal, incentivo aos modos
mais ecoeficientes e
contenc¢do do crescimento do
transporte privado.

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de Semob, Min Cidades, 2015.

Na busca da sustentabilidade, a ecoeficiéncia pode ser entendida como

o estreitamento do termo sustentabilidade a uma agenda que se resume as

seguintes

categorias:

reducdo das

necessidades de

deslocamento,
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gerenciamento e incentivo a utilizagdo de modais mais eficientes e “verdes”,
gerenciamento dos sistemas com vistas a melhoria de servicos, reducao de
custos e dos impactos externos, evolucdo dos veiculos e aproveitamento de
energia e combustiveis (Beltran-Esteve & Picazo-Tadeo, 2015). Pode-se
entender a existéncia do transporte ecoeficiente como um direcionamento ou
uma contribuicdo para a sustentabilidade, e ndo o alcance da sua magnitude
(Mitric, 2013).

O desenvolvimento da ecoeficiéncia € um caminho para o desejado
cenario de sustentabilidade. Para promové-la, de forma direta ou indireta, o
poder publico dispde de instrumentos que permitem contribuir para um sistema
mais sustentavel. O Quadro 4 sugere como formas de atuacdo direta, na
perspectiva ambiental, a promocdo da integracdo através da infraestrutura
adequada (inclusive para modais ndo-motorizados) e rede viaria com
transposicdes em Varios niveis, na dimensao social, garantem a acessibilidade
plena e sistemas de informacdo adequados. E na dimensdo econbmica, a
integracdo regional fisica e tarifaria, bem como a aderéncia aos planos
estratégicos de mobilidade. Indiretamente, na dimensdo ambiental, o poder
publico pode atuar para aumentar a velocidade de transporte e desestimular a
motorizacgdo individual. Na dimenséo social, pode contribuir para maior nivel de
seguranca e equidade no uso do espaco publico e, finalmente, na dimenséo
econbmica, dinamizar a economia local e estimular maior aproveitamento dos

insumos.

Quadro 3 - Formas de atuacao direta e indireta para promover a
ecoeficiéncia no transporte

Transposi¢fes de vias em varios Melhora da velocidade média de

niveis; priorizagdo dos modos transporte; reducéo das taxas de
coletivos; Integracéo intermodal; motorizacao individual; promocéo

infraestrutura adequada para de melhores condi¢gBes de saude e

transportes ndo motorizados bem estar dos usuérios

Acessibilidade plena; controle e
monitoramento de trafego;
informacéo e sinalizacdo adequadas

Equidade no uso do espaco publico
melhores condi¢c6es de seguranca

Integracdo regional; aderéncia ao Dinamizacdo da economia local,
planejamento estratégico da diminuigdo do desperdicio e
mobilidade a longo prazo; reducéo de custos na utilizacdo dos
integracao fisica e tarifaria insumos

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de Cavalcanti, Limont, Dziedzic e Fernandes (2017).
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No desenvolvimento de sistemas de transporte sustentaveis a integracao
e intermodalidade do transporte publico, o aproveitamento maior dos veiculos
hibridos, elétricos ou movidos a novas formas de propulsdo, o
compartilhamento de viagens e as inovacfes aplicadas em transporte afetam
substancialmente os resultados. Infelizmente, o Brasil se utiliza dessas
iniciativas, de forma muito limitada (Marx et al., 2015; Hess, 2007), e o
equilibrio econdmico-financeiro dos contratos de operagéo e do sistema, como
um todo, s&o tratados como um problema exclusivo dos operadores, e nao
como uma condicdo necessaria a garantia de prestacdo de um servigo
adequado.

Um sistema de transportes sustentavel, que atenda a variavel visdo de
futuro, requer que haja adequacdo tarifaria a eficiéncia do sistema e a
possibilidade de financiamento publico, de parte dos custos operacionais, no
interesse da sociedade como um todo (Silveira & Cocco, 2013). Alguns dos
sistemas mais eficientes do mundo o sdo, porque a dimensdo econémica é
devidamente suportada, tanto no presente, com as variaveis formalidade e
qualidade da integracdo, quanto na visédo de futuro.

Em paises em desenvolvimento e de renda média baixa, a inexisténcia
do subsidio publico onera sobremaneira o usuario pagante, que é obrigado a
arcar inclusive com as politicas de gratuidade tdo importantes para a equidade
e bem-estar social. Em dltima instancia, quando nédo ha tarifa diferenciada para
cada trecho de deslocamento, sempre ha algum tipo de subsidio cruzado. A
diferenca é que nos casos em que nao ha subsidio publico, & o préprio usuario
gue subsidia as viagens mais onerosas e as politicas de gratuidade, seja por
meio do aumento da tarifa cobrada, ou mesmo pela perda da qualidade do
servico, afetando ora a variavel transparéncia ora a adequacdo as
necessidades dos usuérios e a formalidade, quase sempre impactando na
visao de futuro.

A Figura 11 mostra alguns exemplos de cidades, nas quais o subsidio é
praticado em beneficio de um melhor sistema de transporte. Como evidenciado
na figura, em varios paises desenvolvidos, em cidades que primam por
sistemas de transporte reconhecidamente eficientes, o custo do transporte nao

€ integralmente arcado pelo usuério. O transporte, bem como o sistema de
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saude ou de educacéo, € tratado como um ativo social, e bancado, em parte

pela sociedade, por meio de subsidios publicos diretos.

Figura 10 - Quem paga o preco da passagem de 6nibus
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Fonte: Intituto de Pesquisa Econdmica Aplicada — Tarifagao e financiamento do
transporte publico urbano, 2013

A atribuicdo da integralidade dos custos do sistema de transporte aos
usuarios, frequentemente estd associada a criacdo do circulo vicioso
apresentado na Figura 19, na qual é demonstrado o ciclo pernicioso,
estabelecido a partir dos aumentos de derivados da politica de transferir aos
usuarios, os crescentes custos de operacao e necessidade de investimentos do
sistema de transportes.

Figura 11 — Esquema com impacto do aumento das tarifas na
sustentabilidade do sistema
Ciclo vicioso do aumento do nivel da tarifa de 6nibus urbano

Aumento de precos dos insumos do TPU
Incentivo ao transporte individual
Aumento das gratuidades

Queda de produtividade
e rentabilidade

Perda de demanda
Reducao da receita
Aumento do custo por passageiro

Desequilibrio econémico-financeiro
Aumento da tarifa do TPU

Perda de qualidade e competitividade do TPU
Aumento do transporte individual

Mais congestionamentos, poluicao,
acidentes e desigualdades urbanas

Fonte: IPEA - Carvalho, 2015.
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A questdo tarifaria ndo deveria referir-se apenas a capacidade de
absorcdo de custos, por parte dos usuarios pagantes do sistema de
transportes. O custo da tarifa, a existéncia ou ndo de subsidio publico, a
cobertura dos custos das gratuidades e beneficios que impactam no equilibrio
do sistema estdo intimamente ligados as variaveis transparéncia, visdo de
futuro, formalidade, adequacéo, adocao de iniciativas ecoeficientes, tratadas ao
longo deste trabalho. A somatdria do custo de capital, dos insumos e mao de
obra que compdem o custo de transporte € utilizada como referéncia para a
cobranca das tarifas aos usuarios, na maioria das cidades do Brasil, inclusive
em Belo Horizonte. O custo total de transporte € comumente apurado a partir
da resultante dos custos de capital para aquisicdo e renovacado de frota,
somados aos custos operacionais fixos, 0s custos variaveis de operacdo e 0s
custos com administracao e de ordem fiscal.

Inicialmente, em consideracdo a variavel transparéncia, € preciso
debater com a sociedade o impacto financeiro da exigéncia de baixa idade
média dos veiculos e até o limite maximo da idade dos veiculos permitidos em
circulacdo. Ainda em atendimento a transparéncia, € importante discutir o
impacto do custo de capital envolvido em aumento de disponibilidade de
assentos — oferta de servico, uma vez que esses mesmos assentos
representam maior nivel de ociosidade fora dos horarios de pico de demanda.
Vérias outras consideracdes podem ser feitas a respeito da variavel
transparéncia, e do seu impacto na qualidade do sistema de transporte publico,
entretanto, a coordenacdo dessa variavel com as outras analisadas neste
trabalho € determinante para a construcéo da situacao de sustentabilidade no
transporte (Beltran, Gschwender, & Palma 2013; Hansson, 2013).

Para efeito de comparacdo, entre os sistemas de Belo Horizonte e
Genebra, a confrontacdo da estrutura direta de custo total seria inadequada,
pois 0s modais e tecnologias nos dois sistemas sao muito diferentes, e
gerariam distorgbes que impossibilitariam a analise. Os operadores de
transporte no Brasil operam com Fator de Utilizacdo de Trabalho - FUT alto e a
estrutura de pessoal, treinamento e controle tem alto peso na composicao de

custos da tarifa. Em contrapartida, os niveis de salario, qualificacdo e
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produtividade da méo de obra utilizada nos sistemas de transportes brasileiros
sao bem menores que os de Genebra.

O somatoério das contas de insumos, mado de obra, administracao,
impostos e taxas representa o custo total do sistema de transporte, e quando o
sistema é fechado — sem subsidio publico, como acontece em Belo Horizonte,
é rateado integralmente aos usuéarios pagantes do sistema. Retornando a figura
17, consegue-se prever que a realidade tarifaria vigente no Brasil faz com que
os investimentos em melhorias no setor de transportes sejam bastante
reduzidos, em funcé@o do baixo nivel de renda e do fato de que a maioria dos
contratos de concessao ndo preveem investimentos adequados em
infraestrutura, por parte do setor publico.

Em alguns sistemas de transportes, como Paris, Londres, Sdo Paulo e
Estocolmo, ndo ha uma relacdo direta entre a somatdria dos custos de
transportes e as tarifas pagas pelo usuario — apesar das limitagdes que o
orcamento publico impde. Essa pratica ja € comum nos servicos publicos de
outras naturezas: saude, educacdo, seguranca e gestdo. Entretanto, a
implementacdo de uma politica de transportes publicos descasada da estrutura
de custos coberta pelas tarifas, parece ainda uma realidade distante para a
maioria das cidades brasileiras, em funcdo da condicdo fiscal do Estado.
Menores ainda parecem ser as condicfes concretas para a realizacdo de
tarifacdo “zero”. Essa demanda parece representar o desejo de uma parcela da
sociedade, e ndo é rejeitada pelos operadores de transporte, uma vez que por
conceito, a tarifa-zero exigiria a aplicagcdo de subsidios e desvinculacdo da
relacdo servico prestado versus tarifa cobrada dos usuérios (Silveira & Cocco,
2013).

Levando em consideracdo a sessdo que aborda o transporte como um
aspecto da mobilidade urbana, fica claro a relevancia da mesma na ampliacéo
das possibilidades de ascensao social, no fortalecimento da percepcao de
pertencimento, sua importancia na obtencéo e usufruto de atividades de lazer,
e de como os fatores socioculturais afetam e também sao afetados pela
qualidade do SIT (Hoang-Tung, Kojima, & Kubota, 2015). Na revisdo da
literatura, foi abordada a relacdo entre as tarifas praticadas e os beneficios
obtidos a partir da utilizacdo dos diversos modais e tecnologias, também foi

evidenciada a importancia da qualidade da integracéo, o peso que a integracéo
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tem para os entes da rede integrada, a importancia da transparéncia e visao de
futuro nas questdes ligadas a mobilidade urbana e, principalmente, no

desenvolvimento de um sistema de transporte urbano sustentavel.

2.4 Construcao do quadro conceitual de referéncia

A revisao da literatura acerca do modelo de transporte urbano publico de
passageiros permite apontar variaveis para que sua caracterizacao seja feita a
luz da sustentabilidade. Do ponto de vista econb6mico, as variaveis mais
relevantes foram cobertas pela literatura estudada: a) a formalidade do setor,
representada nos atributos aderéncia aos contratos e ambiente de
concorréncia, b) a qualidade da integracdo, com os atributos gestéo integrada,
integracao fisica e tarifaria e flexibilidade, c) a visdo de futuro, representada
nos atributos aderéncia ao plano diretor, tendéncia de variacdo de demanda e
expectativa de desempenho, que permitem a adaptacao as mudancas ao longo
do tempo.

Do ponto de vista ambiental, as principais variaveis abordadas na
revisdo de literatura permeiam quase todo o contetdo, em razdo da sua fungéo
primordial neste estudo, que tem como objetivo exatamente contribuir para a
sustentabilidade do sistema de transportes. Objetivamente, foram observadas
as variaveis: a) controle de impacto, em relacdo aos beneficios auferidos com
0s servigos prestados, b) a adogcdo das iniciativas ecoeficientes, como um
caminho para a situacéo ideal de sustentabilidade, inclusive as inovagdes que
contribuem para substituicdo de combustiveis fésseis e reducdo de poluentes e
utilizacdo de modais ndo motorizados.

A dimenséo social esta devidamente coberta pela analise de variaveis
que se relacionam intimamente com as outras dimensdes do estudo: a) a
adequacdo as necessidades dos usuarios/sociedade, b) a transparéncia da
operacéo do sistema, contemplando inclusive a governancga e a participacdo da
sociedade.

Todas as variaveis citadas acima, nas trés dimensdes abordadas, bem
como seus atributos estdo representadas graficamente na figura 12 e sao
objeto de comparacgéo, demonstrado na metodologia no capitulo a seguir e na

analise dos dados no capitulo subsequente.
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Figura 12 - Representacédo grafica do transporte sustentavel, variaveis e
atributos

-
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Fonte: Elaborado pelo autor
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Este trabalho tem como objetivo propor iniciativas que possam contribuir
para maior sustentabilidade do setor de transporte urbano de passageiros, em
Belo Horizonte, tomando o sistema integrado de transporte de Genebra como
modelo de referéncia. Para alcancar o objetivo proposto, a estratégia de
pesquisa foi de natureza qualitativa, em um estudo de casos comparativo com
0S seguintes objetivos especificos: 1) caracterizar o sistema integrado de
transporte de passageiros de Genebra, ressaltando as iniciativas que aportam
sustentabilidade, 2) caracterizar o sistema de transporte urbano de passageiros
de Belo Horizonte, no que diz respeito a sustentabilidade.

A pesquisa de abordagem qualitativa foi a forma mais adequada a
necessidade do trabalho, por viabilizar descricdo, compreensao e interpretacéo
mais elaborada dos elementos analisados, a fim de detalha-los em um estudo
de caso comparativo. Possibilitou também que a pesquisa ndo se limitasse a
apresentacao de dados e, sim, estabelecesse relacionamentos entre sistemas
de realidades diferentes com a profundidade desejada. A comparacdo dos
sistemas de Belo Horizonte e Genebra demandou um levantamento dos
aspectos mais relevantes de natureza econbmica, social e ambiental em
ambos os sistemas, a maneira como eles se relacionam e os desdobramentos
das iniciativas possiveis.

A selecdo dos documentos investigados foi extensa e diversa, o
suficiente para fornecer robustez e confiabilidade a pesquisa, e além dos
artigos e livros que tratavam diretamente dos temas sustentabilidade,
ecoeficiéncia, transporte sustentavel, arranjos urbanos regionais, integracao
intermodal e tarifaria e modais de transportes urbanos, foi importante abordar o
tema da politica publica de transportes sob a 6ética da gestdo, legislacdo e
capacidade de financiamento e ainda documentos e relatérios. O Quadro 5
mostra a lista de documentos e links para os arquivos que , por serem muito
extensos nao foram anexados ao trabalho.

Foram utilizados como referéncia, as normas técnicas ABNT2014 3.6 e
3.7, o decreto do municipio de Belo Horizonte 13415/08, constituicdo federal na

lei 8987 art 175, Estatuto das Cidades, o plano estratégico de Belo Horizonte -
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BH2030, os relatérios: diagnostico de mobilidade urbana, atualizacdo da
modelagem econdmico-financeira, manual para plano de mobilidade urbana,
tarifacdo e financiamento de transporte publico, manual do BRT e boletins
técnicos. Também serviram como referéncia, alguns artigos da midia escrita e
websites, conforme demonstrado no Quadro 4, o plano diretor de Genebra,
relatérios anuais de gestdo dos operadores de transportes de Genebra,
relatério de equivaléncia de poder de compra, relatério Our Common Future e
também dados e referéncias na midia, que contribuiram para a caracterizacao
e contextualizacdo dos temas abordados.

Alguns dos documentos analisados sdo de fonte primaria, dados
originais e diretamente ligados aos fatos que estdo em analise, reduzindo a
influéncia ou presenca do pesquisador nos acontecimentos analisados. Foram
utilizados relatérios anuais de gestdo dos operadores de transporte em
Genebra TPG e UNIRESO, relatérios de auditoria para elaboracdo de PMU em
Belo Horizonte, os decretos municipais de BH que versam sobre a concessao
de servicos de transportes e relatérios cantonais de Genebra com dados
demograficos e estatisticos. Os fatos que ja foram anteriormente estudados e
trabalhados por outros autores ou pesquisadores sdo tratados como fontes
secundérias que ja fazem parte do arcabouco do dominio cientifico, e estédo

listados na secao “Referéncias”, ao final do trabalho.

Quadro 4 — Instrumentos de pesquisa utilizados e fontes relativas

Instrumento Descricéo Fonte
Norma técnica ABNT 2014 3.6 ABNT
Norma técnica ABNT 2014 3.7 ABNT

Decreto municipal n°. 13415/ 08 PBH
Plano estratégico BH2030 BHtrans

Diagnastico final para o plano diretor Logit, relatério encomendado pela

Relatorio de mobilidade urbana de Belo
. BHtrans
Horizonte
Legislagéo Lei 8987 art. 175 Constituico Federal
Legislacdo Estatuto das Cidades Brasil

Atualizacdo da modelagem
Relatoério econdmico-financeira dos contratos
de concessao

Logit, relatério encomendado pela
BHtrans

Sete passos para elaboracéo de

plano de mobilidade urbana World Resources Institute

Manual




57

Caderno de referéncia para

Manual elaboragdo de plano de mobilidade $¢cre§aria de Mobilidade do
Ministério das cidades - Semob
urbana
Relatério Tarifacéo e flnanc[amento de IPEA
transporte publico
Boletim técnico Edicéo de junho/2018 CNT
Relatério Anuério 2017 NTU
Plano diretor Plano Diretor de Genebra Geneve
Relatério Rapport annuel de gestion 2011 a PG
2017
Institucional DRT- Dispositions Réglementaires PG
pour le Transport
Relatério Prices & Earnings UBS AG
Relatério Our Common Future — relatério World Commission on Environment
Bruntland and Development:
Loi fédérale sur les organes de L e
Legislacédo sécurité des entreprises de transports Assemplge fe_derale_ de la
. Confédération Suisse
publics
Legislacio Loi sur le transport de voyageurs Assemblée fédérale de la
gisiag RO2009 Confédération Suisse
Midia E agora Brasil? Transporte Urbano Jornal Folha de Séo Paulo
a) Vers des réseaux de transport
connectés, attractifs et performants
http://www.grand-geneve.org/enjeux-
. . i ili b
Institucional strategie/mobilite Grand-Genéve
b) Dates clés
http://www.grand-geneve.org/grand-
geneve/dates-cles
Evolugéo do transporte coletivo em
Midia BH mostra uma sucesséo de Estado de Minas
gargalos — Caderno Gerais
Unireso - Communauté tarifaire
intégrale genevoise (CTI)
http://www.espaces- Mission Opérationnelle
Institucional transfrontaliers.org/ressources/projets Transfrontaliére
/projects/project/show/unireso-
communaute-tarifaire-integrale-
genevoise-cti/
- Flausch urges cities to "Grow with
Midia public transport IRJ May 2013
Transports publics en ville de Genéve
L http://www.ville-
Institucional

geneve.ch/themes/mobilite/transports

-publics/

Ville de Genéve



http://www.grand-geneve.org/enjeux-strategie/mobilite
http://www.grand-geneve.org/enjeux-strategie/mobilite
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Union des transports publics
http://mwww.whygeneva.ch/media/ec
owhygenevalfiles/ch_1_facts_and_fi

gures_cil3_14.pdf

Facts and Figures Swiss Public
Institucional Transport 2016/2017
www.voev.ch/info@voev.ch

Geneva to test fleet of self- driving

buses www.swissinfo.ch 15/5/2018 SWi

Midia

a) After a decade of growth, Geneva
now concentrates on improving
service quality
b) Public transportation tickets in
Geneva
¢) Entrevista com Denis Berdoz, CEO
da Transports Publics Genevois
(TPG)

Institucional TPG

Tarifs 2018 des transports publics

; Unireso
transfrontaliers

Institucional

Federal Statistical Office Geneva
https://www.bfs.admin.ch/content/bf
Relatorio Dados estatisticos cantonais s/en/home/statistics/regional-
statistics/regional-portraits-key-

figures/cantons/geneva.html

Foro de Transporte Sostenible para

Institucional Declaragdo de Bogota América Latina

Custos dos servicos de transporte
Relatério publico por 6nibus — Instrucées ANTP
Praticas

Entrevista com Emmanuel
Midia Fankhauser , Network Development https://www.intelligenttransport.com
Manager at TPG

https://www.jobs.ch/en/salary/?
Revista Eletronica de Ciéncia

Website Jobs.ch- banco de empregos Administrativa - RECADM

Fonte: Elaborado pelo autor.

De acordo com a terminologia de Bardin (2011), foram estudados
registros que produziram recortes, nos quais as personagens foram Belo
Horizonte e Genebra Os objetos de estudo foram mobilidade, transportes e
transporte publico, os eventos — ou acontecimentos — foram o contrato de
concessdo em Belo Horizonte, a implantacéo do bilhete Unico vélido na Suica e

na Franca e o0s registros que faziam referéncia a sustentabilidade e

ecoeficiéncia (Bardin, 2011).


http://www.swissinfo.ch/
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A partir das evidéncias coletadas nos relatorios de utilizagdo das
concessiondrias de servico de transportes em Belo Horizonte e Genebra, dos
instrumentos de controle do poder concedente, das leis que regem o0s
transportes nas diversas instancias e da revisdo de literatura, foi possivel
extrapolar os dados obtidos isoladamente e enriquecer o trabalho.

Realizou-se um aprofundamento nas caracteristicas dos sistemas de
transporte nas dimensfes econdmicas, ambientais e sociais que pudessem
contribuir para a sustentabilidade dos mesmos e, estabelecida a conexdo entre
0S registros, estuda-los sob as trés perspectivas da sustentabilidade que
norteiam o trabalho. A abordagem do material e suas conexdes, por mais de
um angulo, tornou possivel perceber os elementos que mereciam ser
aprofundados (Sa-Silva et al., 2009). Informacdes e dados disponiveis em
fontes secundarias, impressfes e registros particulares serviram ainda como
fonte de pesquisa.

Utilizamos a legislacdo que determina as condicfes dos sistemas de
transporte vigentes, relatorios de utilizacdo de meios de transportes em Belo
Horizonte e em Genebra, dados estatisticos e demogréficos disponiveis em
orgdos oficiais, estudos de caso de algumas cidades latino-americanas e
europeias que pudessem elucidar questdes relevantes para o projeto ou servir
de referéncia para iniciativas propostas. Os planos diretores municipais e
projetos de mobilidade sustentavel em marcha, tanto em Genebra quanto em
Belo Horizonte, foram importantes fontes de informacdo sobre o futuro
desejado para essas cidades e os meios de alcancé-lo.

Os Objetivos Especificos que resultam no Objetivo Geral foram
buscados conforme o Quadro 6 — Estratégia de coleta de dados para cada
objetivo especifico. O primeiro objetivo — caracterizar o sistema integrado de
transporte de passageiros de Genebra e ressaltar as iniciativas que aportam
sua sustentabilidade — foi buscado a partir dos documentos fornecidos pela
principal operadora de transportes de Genebra, a TPG e a consolidadora
regional da rede integrada de transportes, Unireso. Relatérios operacionais,
financeiros e demonstrativos publicados em canais institucionais, bem como
contato com dirigentes das empresas citadas foram utilizados.

O porta voz da empresa TPG, o Sr. Francois Mutter, disponibilizou-se

desde o inicio do trabalho a dirimir dlvidas acerca dos dados e da
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contextualizacdo dos mesmos. Foram pesquisados também dados
demograficos do cantdo de Genebra e dos vizinhos, cantdo de Vaud e a regido
Haut-Savoye (Alta Saboia), na Franca, em sites oficiais dos governos e
municipalidades. Além dos dados citados acima, obtidos em fontes primarias,
foram pesquisados artigos que estudam a sustentabilidade, a ecoeficiéncia, o
transporte urbano e regional de Genebra, a mobilidade e integracdo do
sistema, de forma direta ou estabelecendo comparacdes com outras cidades
da Europa e do mundo (May et al, 2000; Raux, Joly, Kaufmann, Cornelis, &
Ovtracht, 2011; Maksim, 2012; Allaire, 2006).

O segundo objetivo — caracterizar o sistema de transporte urbano de
passageiros de Belo Horizonte, no que diz respeito a sustentabilidade — foi
estudado sob os recortes dos acontecimentos Copa do Mundo de Futebol, em
2014, os investimentos em mobilidade para esse evento, edital e contrato de
concesséo de servigos de transportes em Belo Horizonte, legislagdo municipal
por meio de decretos que versam sobre transporte publico, relatérios e andlises
publicados pela BHTrans e empresas de auditoria, dados demograficos do
IPEA e dos governos municipais e estadual, e artigos que tratam do transporte
publico em Belo Horizonte ou que abordam o tema sustentabilidade e
ecoeficiéncia, mobilidade urbana, integracédo intermodal e transporte urbano
sustentavel.

Foram ainda feitos contatos e reuniées com a presidéncia e diretoria do
Setra-BH para validacdo de algumas informacdes e inferéncias feitas pelo
autor. A abordagem dos registros contemplou as dimensdes econdmicas,
ambientais e sociais, de maneira direta ou indireta, e contribuiu para melhor

contextualizacao e interpretacdo dos dados.
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Quadro 5 — Estratégia de coleta de dados para cada objetivo especifico

Objetivos Recorte da unidade de Conceito WEUEVETS
registro
Caracterizar o Tipos de documentos: a) transporte publico; Econbmicas:
sistema integrado artigos, legislacéo, b)sustentabilidade e gestéo e
de transporte de websites e relatorios ecoeficiéncia; planejamento de
passageiros de Cujos personagens eram c) politicas publicas. transportes,
Genebra e ressaltar Genebra e regiao; custos de
as iniciativas que Que tivessem como transportes.
aportam sua objeto a mobilidade, Ambientais:
sustentabilidade e cujos temas fossem dados e
transporte, indicadores.
sustentabilidade e Sociais:
ecoeficiéncia. mobilidade,
integracao e
inovacgao.
Caracterizar o Registros dos eventos, a) transporte publico; EconOmicas:
sistema de concesséo dos servigos b) sustentabilidade e gestdo e
transporte urbano de transportes e ecoeficiéncia; planejamento de
de passageiros de investimentos em c) politicas publicas. transportes e
Belo Horizonte, no mobilidade para a Copa custos de
gue diz respeito a do Mundo de 2014; transportes.
sustentabilidade Tipos de documentos: Ambientais:
artigos, legislacgéo, dados e
websites e relatérios indicadores.
cujos personagens eram Sociais:
Belo Horizonte e RMBH; mobilidade e
Que tivessem como integracao.
objeto a mobilidade,
e cujos temas fossem
transporte,
sustentabilidade e
ecoeficiéncia.

Fonte: Elaborado pelo autor.

Os sistemas foram estudados a partir das variaveis de andlise da
sustentabilidade que nortearam a pesquisa. Apesar de algumas variaveis
contemplarem mais de uma dimenséao, pode-se atribui-las a dimensé&o na qual
ela se apresenta de maneira mais relevante. Na dimensdo econdmica, as
variaveis centrais da pesquisa: a) formalidade, incluindo os atributos: a.l)
aderéncia a contratos que versam sobre os modelos de operacdo, a.2)
ambiente de concorréncia no setor que trata da organizacdo das empresas,
consorcios, SPE's e a.3) a concorréncia com transporte clandestino e informal,
b) qualidade da integracdo, com os atributos: b.1) gestdo integrada, b.2)
integracao fisica, b.3) integracao tarifaria e b.4) flexibilidade e por fim a variavel

c) visdo de futuro que tém como atributos principais estudados c.1) a tendéncia
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de variacdo da demanda, c.2) a expectativa de desempenho e a c.3) aderéncia
ao plano diretor com vistas a um sistema mais sustentavel.

Na dimensdo ambiental, foram tratados os impactos diretos e indiretos
que a operacdo de um sistema de transporte traz ao meio ambiente, por meio
da observagdo das seguintes varidveis: d) controle de impacto ambiental, em
relacdo aos beneficios auferidos com os servicos prestados por meio dos
atributos: d.1) indicadores de controle e d.2) participacdo de transporte
sustentavel e) iniciativas ecoeficientes, como um caminho para a situacao ideal
de sustentabilidade, considerando os atributos: el) inovacdes tecnoldgicas,
que contribuem para substituicdo de combustiveis fésseis, reducédo de poluente
e maior utilizacdo de modais ndo motorizados e e.2) uso do espaco publico, em
favor do transporte sustentavel.

Finalmente, na dimensao social, analisamos as variaveis: f) adequacao
do sistema de transporte as necessidades dos usuarios/sociedade no que diz
respeito aos atributos: f.1) tarifa, f.2) adequacdes operacionais, tais como
linhas expressas, formas de cobranca e capilaridade, f.3) conforto e percepcéo
de qualidade e f.4) seguranca. A Ultima variavel analisada € g) transparéncia e
sua manifestacdo sob a forma dos atributos: g.1) participacdo da sociedade na

operacgao do sistema e g.2) governanga.

3.1 Unidades de andalise

A pesquisa concentrou-se em Genebra e Belo Horizonte, estudando
principalmente as questdes de mobilidade e os sistemas de transporte publico.
Foi considerada também a interacdo dessas duas regifes com as suas
respectivas bacias de influéncia, em Belo Horizonte, essencialmente, a RMBH,
e em Genebra (Rosset & Rousset, 2013), a regido fronteirica com Franca
chamada AGGLO GE, ou agglomération de réference a Genéve. A
conceituacdo dos dois sistemas e 0s principios que os regem foram objetos de
maior atencdo na analise dos dados, em detrimento das estruturas de custos
detalhadas, para que fossem respeitados os diferentes contextos, nos quais

ambos se inserem.
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As unidades de investigacdo, Belo Horizonte e Genebra, tém
caracteristicas muito particulares, mas, por meio da correta contextualizacéo,
foi possivel interpretar os documentos apresentados e extrair deles,
informacdes relevantes e pertinentes a pesquisa. A pesquisa documental se
valeu da observacdo das variaveis econémica, ambiental e social, foi feita com
vistas a confiabilidade e precisdo, e para melhor comparar os sistemas em
questao, se fez necessario isola-los, contextualiza-los e, por fim, estabelecer os

critérios de comparacédo das evidéncias.

3.1.1 Genebra - GE - Suica

Genebra é a segunda cidade mais importante economicamente da Suica
e, apesar de ter pouco mais de 300 mil habitantes, € uma cidade cosmopolita.
Esté situada quase inteiramente em uma area de fronteira com a Franca, e é
muito influente politicamente — sede de diversos organismos politicos e
organizacdes internacionais. O protestantismo e o ethos do trabalho sdo duas
herancas histéricas marcantes para essa cidade (Munafo, 2016), com tradi¢do
em planejamento urbano pelo fato de fazer parte de um cantédo cujo territorio
detém pouco espaco, alta pressdo demografica e pela importancia social dada
a proteger o “cinturdo verde agricola”, conforme legislacdo desde 1952
(Maksim, 2012). A area do cantdo € bastante reduzida, 282,3 km2, a taxa de
desemprego de aproximadamente 5%, e o padrdo de urbanizacdo do cantédo é
bastante compacto, ao contrario da bacia de influéncia que tem urbanizacdo
difusa (Kaufmann & Sager, 2009). O Cantdo de Genebra tinha
aproximadamente 490 mil habitantes, em 2016, com densidade populacional
de 1991,4 habitantes por km? (Figura 20 — Densidade da populagao residente
na Suica) e grande parte da populacdo em idade produtiva — entre 20 e 64

anos.
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Figura 13 — Densidade de populagao residente na Suica
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Fonte: Munafo, “La Ville Compacte Remise en Cause?”, p.78.

Economicamente, € uma regido muito relevante e com alto nivel de
renda. O GDP per capita do cantdo € de 98.436 francos suicos. Na questao da
mobilidade, o transporte publico € multimodal e utilizado por aproximadamente
41% dos habitantes, com 457 veiculos para cada grupo de 1000 habitantes,
representando 32,8% dos usuarios (Federal Statistical Office, Regional
Portraits, 2018). Considerando-se as definicdes francesas, a area urbana de
Genebra tem aproximadamente 700 mil habitantes, dos quais 250 mil residem
na Franca, (Gallez, Kaufmann, Maksim, Thebért, & Guerrinha 2013) que
circunda quase inteiramente o cantdo (ver Figura 14).

As principais atividades econémicas de Genebra sdo o setor bancario e
financeiro, o setor de tecnologia de informacdo e comunicacéo, negociagdo de
commodities, industria de relogios, indastria de fragrancias e sabores,
biotecnologia e ciéncias da vida, e ainda as Organizacdes Internacionais
(WHO, WIPO, UN, UNCTAD, WTO, WMO, ILO, ITU, ISO, GAVI Alliance, The
Global Fund, CERN, IATA, World Economic Forum, UNICEF, UNESCO).
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Figura 14 — Cantédo de Genebra e area limitrofe
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Fonte: Munafo, “La Ville Compacte Remise en Cause?”, p.76.

A escassez de terras e a protecdo dos espacos agricultaveis exigiram
dominio territorial e muito planejamento. Os planos iniciais de desenvolvimento
do cantdo buscavam adensar a urbanizacédo dentro de um cinturdo verde de
agricultura e, para viabilizar o plano, incentivou-se o desenvolvimento de uma
rede intensiva de transporte publico. No inicio do século XX, Genebra ja
dispunha de uma vasta rede de trens urbanos, mas essa foi quase totalmente
desativada a partir da criacdo das autoestradas, na década de 50, que abriram
espaco para os Onibus e bondes. O desenvolvimento urbano de Genebra, ao
contrario de outras importantes cidades da Suica, ndo se pautou em uma
politica severa de restricdo ao uso dos carros. Em Genebra, talvez pela
situacdo geografica particular e pela grande influéncia do fluxo de individuos de
outros paises, 0 modelo de desenvolvimento privilegiou a multimodalidade,
inclusive com os veiculos particulares (Gallez et al, 2013; Kaufmann, 2002).

O territério diminuto e fronteirico fez ainda com que as instituicdes

cantonais se envolvessem muito nas fungbes de planejamento e transportes.
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As restricOes territoriais, o relevo montanhoso e alta densidade populacional
dificultavam a criacao de infraestrutura. A centralidade da Suica na Europa e o
seu dinamismo econdmico, também fizeram com que o crescimento de
infraestrutura fosse mais oneroso, e finalmente a estrutura descentralizada do
sistema politico suico multiplicava o numero de atores nas politicas publicas
(Audikana & Kaufmann, 2015; Audikana, Kaufmann, & Messer, 2015). Em
Genebra, a forca das instituicdes cantonais na politica urbana se sobrepés a
das instituicbes municipais, e a gestdo do trafego de individuos, a nivel
metropolitano e entre paises vizinhos, fomentou o aparecimento de conflitos a
respeito de construcdo e manutencdo da infraestrutura de transportes que
envolvem contribuicdes de diversos atores e mobilizacdo social.

Na década de 1980, as disfuncbes do sistema de transporte em
Genebra fizeram com que as prioridades cantonais se voltassem para a
melhora do transporte publico, e foi parte de um programa de escala
transfronteirica da area metropolitana de Genebra. Um grande fluxo de
individuos entre a Suica e a Franca levou as estradas de Genebra a saturacéo,
0O que exigiu a criacdo da instituicdo Transborder Economic and Social
Cordination — TESC, que liderou o inicio das negociacbes para a
implementagcdo de servicos publicos transfronteiricos, inclusive enfrentando
dificuldades na decisdo sobre quem arcaria com os financiamentos da linha,
(Gallez et. al, 2013) evidenciando que, mesmo na Suica, os conflitos
interinstitucionais estao presentes (Audikana & Kaufmann 2015).

A Unireso € a empresa criada, em 2001, por iniciativa do cantdo de
Genebra, que congrega operadores de transporte franco-suicos unindo seus
esforgos, para que a aglomeracdo Grand Geneve (ver Figura 15 — AGGLO GE
- Aglomeracgéao populacional sob influéncia direta de Genebra) disponha de uma
rede de mobilidade continua e unificacdo de tarifas (Figura 16 — Rede de
transportes Unireso — Genebra e fronteiras). Acordos internacionais regulam a
cooperacdo logistica e econbmica que contribui para os deslocamentos
ocasionais e cotidianos, tanto em Genebra quanto nas regides adjacentes, no
cantdo suico de Vaud e na Franca. Os parceiros incluem a Les Transports
Publics Genevois (TPG), principal operadora do sistema, responsavel por 90%
das viagens com trens metropolitanos, trams, bondes, trolleys e 6nibus, nas

regides de Vaud-Genebra-Franca; Les Transports Collectifs Annemassiens —
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TAC, da cidade francesa vizinha, Annemasse; a operadora de trens francesa
Société des Chemins de Fer Francais — (SNCF), Les Chemins de Fer Fédéraux
— (CFF), que opera a rede ferroviaria local; La Société des Mouettes
Genevoises de Navigation — (SMGN), fazendo o transporte no Lago Leman;
Les Transports Publics de la Région Nyonnaise — (TPN), da cidade vizinha,
Nyon; Transport Express Régional — (TER) e Transdev Haute Savoie.




68

Figura 16 — Rede de transportes Unireso - Genebra e fronteiras

Fonte: https://www.unireso.com/en/network-plan-urbai

3.1.2 Belo Horizonte - MG - Brasil

Belo Horizonte € uma metropole, capital do estado de Minas Gerais e,
fundada em 1897, j4 conta com aproximadamente 2,4 milhdes de habitantes. A
cidade ocupa uma area de 331 quildmetros quadrados e tem, de acordo com o
altimo censo populacional de 2010, 7,620,32 habitantes por Kmz2
Economicamente importante, representa cerca de 1,52% do PIB Brasileiro e
17% do PIB de Minas Gerais, com o PIB per capita de R$ 34910,13 (Portal
PBH, Mapas, Estatisticas e Indicadores, 2018)

O indice de Desenvolvimento Humano — IDH atribuido a cidade ¢ de
0,810, e a cidade é polo regional de uma importante regido metropolitana que
congrega atualmente 34 municipios. A RMBH, de acordo com dados do IBGE,
com 4,8 milhdes de habitantes, € a terceira mais populosa do Brasil, e tem
grande relevancia politica, econémica, comercial e cultural Isoladamente, a
cidade de Belo Horizonte € a sexta mais populosa do Brasil, e na questéo

econbmica, o PIB da cidade é de quase 87,4 bilhdes de reais e, na regido
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metropolitana, € seguida por Betim e Contagem com 28 e 19 bilhdes de reais,
consecutivamente (PBH, plano estratégico BH2030; portal PBH — Mapas e
estatisticos).

A criacdo da regido metropolitana favoreceu a gestdo integrada em
varios aspectos, e € uma facilitadora do desenvolvimento de uma visédo de
futuro para a regido (Guimardes Gouvéa, 2009). Quando foi criada, em 1973,
tinha 14 municipios — lei federal complementar n° 14 de 8/6/73 e, a partir de
entdo, sucessivas incorporacdes foram feitas até que em 2001 fosse composta

pelos 34 municipios atuais. (Ver figura 24 - RMBH e colar metropolitano).

Figura 17 - Regido Metropolitana de BH e Colar Metropolitano
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Fonte: BHtrans, 2017

A extenséo territorial da RMBH é de 9.472,4 km?, representando 1,6%
da érea do estado, e economicamente muito representativa, o PIB em 2013 era
de 165,8 bilhdes de reais e PIB per capita de R$ 32.157,00. O IDH da RMBH é
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menor que o do municipio de BH, e se insere no grupo de alto desenvolvimento
humano, 0,774 (BHTrans, PMDU - revisdo 2015 — sumario, 2017). A RMBH
pode ser dividida em seis regibes distintas: a regido Oeste, com cinco
municipios: Contagem, Betim, lbirité, Sarzedo e Mario Campos; a regidao Norte
Central, com outros cinco: Ribeirdo das Neves, Santa Luzia, Sdo José da Lapa,
Vespasiano, Esmeraldas; a regidao Norte, com seis municipios: Confins, Lagoa
Santa, Pedro Leopoldo, Matozinhos, Capim Branco e Baldim; a regido Sul, com
mais quatro: Brumadinho, Nova Lima, Raposos e Rio Acima; além das regides
Leste, com cinco municipios: Sabard, Caeté, Nova Unido, Jaboticatubas e
Taquaragu de Minas; a regido Sudoeste, com oito: Sdo Joaquim de Bicas,
Igarapé, Juatuba, Mateus Leme, Florestal, Itatiaiucu, Rio Manso e Itaguara e,
finalmente, Belo Horizonte.

A BHTRANS ¢ a responsavel pelo planejamento da mobilidade em Belo
Horizonte. E uma empresa dedicada a estabelecer as diretrizes gerais do
planejamento urbano, a gestdo dos Contratos de Concessao do Servico de
Transporte Coletivo Convencional por Onibus, o gerenciamento dos servigcos
de taxi, transporte escolar, transporte coletivo suplementar, além do transito e
sistema viario.

Esta ainda a cargo da BHTRANS, uma sociedade de economia
municipal mista, a implantacdo e manutencdo da sinalizacdo e a operacdo do
estacionamento rotativo e ainda, em parceria com o Batalhdo de Policia de
Transito e Guarda Municipal Patrimonial, planeja e executa a fiscalizacdo e
operacdo de transito do municipio. A operacdo do sistema € regulada pela
licitacAo para a concessdo de prestacdo de servicos feita em 2008, que
estabelece regras claras de reajuste tarifario, integracdo entre modais e, nédo
contempla a cobertura de déficits operacionais por nenhuma forma de subsidio
publico. A BHtrans mantém em seu portal o sistema SISMOB de informacdes
sobre a mobilidade, utilizado ao longo de todo o trabalho de pesquisa para

checar informacdes e dados obtidos em levantamentos bibliograficos.
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4 ANALISE DOS DADOS

O presente capitulo traz os resultados da pesquisa, estruturados em trés
secdes, cada uma delas correspondente a um dos objetivos especificos. Na
primeira, descrevemos 0 sistema de transportes de Genebra, na secéo
seguinte descrevemos Belo Horizonte e o seu sistema de transporte e
finalmente, na sua Ultima secdo apresentamos a comparacdo entre os dois
sistemas tomando como guia a utilizacdo das sete variaveis sugeridas e seus

atributos para as 3 dimensodes da sustentabilidade.

4.1 Genebra e seu sistema integrado de transportes

A cidade de Genebra, assim como diversas cidades importantes do
mundo, sofre com constantes congestionamentos, mas dispde de um eficiente
sistema de transporte, que permite deslocamentos rapidos e seguros a
qualquer parte da cidade. A cidade de Genebra atua regularmente na
mobilidade urbana e na qualidade da circulacdo de pessoas e veiculos da
regido, utilizando-se de iniciativas como as zonas de velocidade reduzida,
fiscalizacdo ostensiva, aprimoramento da rede de ciclovias, sustentar e
acompanhar o desenvolvimento dos transportes publicos, valorizar o papel das
areas de pedestres, tornando a cidade acessivel a todos.

A despeito do pesado impacto que o transito tem no meio ambiente, sdo
varias as alternativas aos veiculos particulares: a bicicleta, os trajetos feitos a
pé, 0s patins, patinetes e skates, os carros compartilhados, bem como o
sistema de transportes publico, sdo meios de transportes largamente utilizados,
menos poluentes e muito mais econémicos (Ville de Geneéve, 2017).

A promocdo da mobilidade sustentavel em Genebra passa pelo suporte
a algumas associacOes ativas, como a Genéveroule, na qual bicicletas s&o
colocadas gratuitamente a disposicéo do publico, e a ProVelo que d& aulas de
conducgdo de bicicletas no transito e organiza visitas as ciclovias. Para os
transportes publicos, a cidade de Genebra subsidia a linha 36, particularmente
Gtil as pessoas de mobilidade reduzida que visitam o centro histérico da Vieille-
Ville.
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Genebra viveu na segunda metade do século XX um acelerado
crescimento do numero de veiculos em circulagéo e da utilizacdo de meios de
deslocamento individuais motorizados, mas, ja em 1975, o plano estratégico da
cidade referenciava essa questdo como prioritaria. Ele marcou o encerramento
do periodo de euforia dos veiculos particulares e insistia na contencdo do
crescimento espacial da cidade (Républiqgue et Canton de Geneve, 1975). J&
na década de 1980, passou a ser crescente a preocupacdo ambiental, que
influenciou a legislacdo de protecdo ambiental (LPE), de 1983. Ainda nesse
ano, uma iniciativa popular denominada “Pelo Transporte Publico Eficiente” foi
apresentada ao cantdo por 5 organizacBes ecoldgicas. Essa iniciativa
desencadeou a reforma do sistema de transporte ferroviario ao longo da cidade
e do cantdo, particularmente utilizando-se dos sistemas preexistentes de trem
urbano, do qual Genebra é modelo de exceléncia desde 1925, com uma das
mais densas redes da Europa.

O mesmo protagonismo se deu com 0S anéis expressos de trafego e o

seu sistema de sinalizacdo. O planejamento de 1989 insiste nessas mudancas
e reafirma os principios da densificacdo e protecdo ao cinturdo agricola
(République et Canton de Geneve, 2015; Maksim, 2012). Atualmente, a cidade
de Genebra apresenta indices de utilizacdo de transportes motorizados em
linha com os padrées europeus ocidentais e bem mais eficientes que o padréo
das cidades das Américas.
As caracteristicas socioeconémicas de Genebra, assim como em qualquer
outra cidade, influenciam na configuracdo da mobilidade e, consequentemente,
no SIT. A mobilidade se apresenta frequentemente em 5 padrdes
caracteristicos: a)curtas distancias com alta frequéncia nas areas centrais, b)
modos alternativos com conexdes no transporte coletivo, ¢) a multimodalidade,
d) os transportes individuais motorizados para grandes distancias e 5) a
ancoragem de pequenas distancias nas areas suburbanas e periféricas
(Munafd, 2016).

O conceito da multimodalidade teve mais peso na evolucdo do sistema
integrado de transporte do que a transferéncia de usuarios para o sistema
publico. O estudo “The coordination of local policies for urban development and
public transportation in four Swiss cities” (Kaufmann & Sager, 2006) demonstra

que a percepcao da evolucdo do sistema de transporte em Genebra foi da
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intensa utilizacdo de automdéveis particulares para a integracdo multimodal. E
tem sido envidados esforcos no sentido de alterar o padrdao de decisdo da
localizacdo da moradia, em funcdo da existéncia da malha viaria de acesso
para o acesso por meio de transporte publico (Kaufmann & Sager, 2006). Ao
contrario de outras cidades da Suica, onde houve uma estratégia de reducao
drastica de veiculos, em Genebra, o desenvolvimento urbano se deu
misturando ideias de liberalismo e desenvolvimento sustentavel (Maksim,
2012). A multimodalidade, como caracteristica principal do SIT de Genebra,
influencia de maneira decisiva na adequacdo as necessidades dos usuarios,
qualidade da integracéo e no controle de impactos ambientais.

A grande variedade de modais disponiveis, de caracteristicas e atributos
diferentes permite, na variavel adequacdo as necessidades dos usuarios,
experiéncias mais personalizadas e adequadas as necessidades de cada
individuo. E possivel iniciar uma viagem no aeroporto de Genebra, em um
bonde que o leva até uma margem do lago, cruza-lo de barco, se as condi¢des
climaticas forem encorajadoras, e retomar a viagem na outra margem, de
onibus ou trem. O mesmo trajeto pode ser coberto de formas diferentes, em
funcdo da experiéncia desejada, da disponibilidade de tempo e dos atributos do
transporte valorizado por aquele usuério especificamente. Esse aspecto traz
entre outros beneficios, a possibilidade de dispersdo da demanda.

Outra variavel muito impactada por essa caracteristica, do SIT, de
Genebra, é a qualidade da integracdo. Uma vez que a oferta de modais é
grande, a integracdo se da de forma mais suave e sem que o fluxo seja muito
concentrado, permitindo adequacfes operacionais como Servicos expressos
gue desafogam os principais nédulos geradores de demanda, rapidamente. Um
deslocamento de curta distancia a pé, por exemplo, pode oferecer op¢bes de
deslocamento diferentes para o0 mesmo destino, em servi¢os diferentes, o que
faz com que a massa de usuérios se acomode na melhor opcdo que lhe
convier.

A multimodalidade do transporte em Genebra € ainda responsavel pela
possibilidade de implantacdo de novas tecnologias, adequacfes em ambientes
controlados e com demanda derivada de outros modais como, por exemplo, 0
veiculo autbnomo que estd em teste na linha entre a estagdo ferroviaria e

Meyrin. A implantagcdo do veiculo autbnomo é especialmente bem sucedida
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pelo fato de que os modais de transporte que o alimentam sao igualmente
previsiveis e confiaveis. Isto faz com que o veiculo autbnomo seja acionado em
condicbes bastante controladas e seja uma opcdo complementar aos outros
meios de transporte

A transparéncia, representada pelo alto nivel de informacdo acerca dos
investimentos, recursos e gestao dos operadores é ainda uma variavel afetada
pela multimodalidade, que requer um sistema preciso de integracdes e um alto
nivel de confiabilidade. Quanto maior for o nivel de confiabilidade dos horarios
e tempos de deslocamento e melhor o conhecimento dos atributos de cada
modal, maiores serdo os incentivos a utilizacdo do SIT, e isso obriga um alto
nivel de governanca e confiabilidade de um ente para com o outro da rede
integrada.

Ainda na dimensao social, na variavel transparéncia, o alto nivel de
informacdo da sociedade nas decisbes sobre o transporte publico traz
envolvimento e responsabilidade nos investimentos. Em 2017, o subsidio
publico foi aumentado, depois de varios anos de restricdes financeiras ditadas
pelo desejo da sociedade e expresso pelo voto, fazendo com que os
investimentos fossem retidos durante os anos de restricdo orcamentéria dos
transportes, e destinados a outras necessidades urbanas. O incremento no
orcamento e, conseguentemente, nos subsidios possibilitou melhora da
qualidade do servico em varias rotas, aumentando a frequéncia com
consequente diminuicdo do tempo de espera e da idade média, melhorando as
variaveis de conforto e seguranca, e implementando, como inova¢des, uma
nova frota de veiculos elétricos com recarga rapida e automatica, nos pontos

de parada, além do inicio da operacao de veiculos autbnomos.
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Figura 18 — Veiculo autdnomo
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Fonte: Thierry Parel.

Trata-se de um projeto promissor para complementar a rede em
utilizacdes que demandem escala reduzida. Usado, primeiramente, em linha
experimental, em horario de pico, de segunda a sabado e em linhas circulares.
O fato de os novos veiculos ainda permitirem a contagem automatica de
passageiros, uma das iniciativas ecoeficientes aplicadas ao SIT, faz com que a
TPG tenha dados estatisticos de qualidade excepcional, que possibilitam
melhor adequacdo as necessidades dos usuarios e maior seguranca. Essas
informacdes permitem identificar pontos de saturacao e estabelecer tendéncias
de evolucdo da demanda e, dessa forma, melhor ajustar a oferta, evitando
custos operacionais desnecessarios e harmonizando o sistema de conexdes.

Depois de varios anos de expansao continua da oferta de servico e
extensdo da area de cobertura dos servicos de transporte, o SIT de Genebra
concentra-se, atualmente, na evolucdo qualitativa dos servigos. Varias
iniciativas vém fazendo com que o sistema de transportes de Genebra seja
ainda mais sustentavel, no que diz respeito a adequacao as necessidades dos
usuarios: a introducdo de paradas sob demanda para 6nibus e trdlebus
possibilita mais fluidez no deslocamento e ganhos relevantes de tempo de
viagem durante a noite e aos domingos (Rapport annuel de gestion 2017.
Acesso em: 13 de marco de 2018), elaboracdo de produtos como resposta as
demandas de clientes, tais como linhas expressas, Jornada de Portas Abertas,
maior valorizagdo de colaboradores, operagéo especial no periodo de volta as
aulas, programa Stratosphére de treinamento virtual de condutores,

envolvimento com o0s principios do desenvolvimento sustentavel nas questbes
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de mobilidade, dispéndio de energia, habitos de trabalho e mobilidade eco-
responsavel.

A pontualidade, a eficacia e a tranquilidade sdo os fatores ligados ao
atributo conforto e percepcao de qualidade, mais valorizados pelos usuarios da
TPG, de acordo com as pesquisas L'enquéte BEST — Benchmark Europeénn
des Transports Publics, mas pode citar-se ainda o reconhecimento da
importancia da inovagcao explicitada na participacdo do comité executivo da
associacao Information Technology for Public Transport da UIT, a implantacéo
de procedimentos para gestao de crises em cada situagcédo e Wi-fi gratuito para
os clientes.

No que diz respeito a variavel formalidade, o contrato de operacdo da
TPG é renegociado com o cantdo de Genebra, o poder concedente local. E a
cada quatro anos desenvolve em conjunto com ele, os planos de
desenvolvimento de oferta com gestéo, de forma integrada, de acordo com as
instrucdbes do Departamento de Meio Ambiente, do Departamento de
Transportes Publicos e do Departamento de Agricultura (TPG report), com o
intuito de atender ainda a variavel controle de impactos ambientais. A
qualidade dos servicos e a satisfacdo dos usuarios sdo avaliadas,
principalmente, em quatro atributos ligados a varidvel adequacdo as
necessidades dos usuarios: a seguranca, 0 tempo, tanto o tempo de viagem
guanto o tempo de espera, o conforto e a atitude dos funcionérios (Fellesson &
Friman, 2012; Mokonyama & Venter, 2013).

Com relacdo a qualidade da integracdo, um sO bilhete permite os
deslocamentos em 6nibus, bondes, trens locais — incluindo o de acesso ao
Aeroporto Cointrin — e barcos lacustres, durante 60 minutos — no tipo de bilhete
mais usado, tempo suficiente para qualquer deslocamento dentro da cidade,
mesmo em horario de pico. Todos os passes devem ser comprados antes do
embarque, fora dos 6nibus e no momento mais proximo da hora em que seréao
utilizados, pois o horério é registrado no bilhete, e que podera servir de objeto
fiscalizagao pelos controlleurs (Ver Figuras 26, 27 e 28 — modelos de bilhetes).

Ainda na variavel adequacdo as necessidades dos usuarios, no atributo
seguranca, além dos agentes que podem, a qualquer tempo, interpelar,
interrogar, requerer garantias e cobrar monetariamente por descumprimento de

regras da prestacdo de servi¢co, existe ainda a policia de transporte, com
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poderes até para prender provisoriamente e confiscar objetos, como medida de
garantia da ordem e seguranca no transporte (LOST-RS 364, DRT-TPG, 2008).

Os usuarios sédo passiveis de responsabilizacdo civel ou penal, de
acordo com os artigos 41, 54 e 56 do Codigo de Obrigacdes, e os artigos 59 e
10 do Codigo Penal. O fato de o esquema de seguranca ser amparado por
legislacdo e bem-sucedido na operacionalizacdo contribui para a varavel
formalidade, que engloba ndo s6 os aspectos da formalizacdo da operacéao,
mas também a possibilidade de fazer dos veiculos, ambientes onde a lei e os
regulamentos sdo devidamente aplicados. O tipo do bilhete depende da zona

de utilizac&o e do periodo desejado (Figura 29).

Figura 19 — Passe anual adulto
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Fonte: UNIRESO, Rapport Communauté tarifaire Unireso, 2017, p 62.

Figura 20 — Passe mensal, regional, adulto
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Figura 21 — Passe por um dia, fora do horario de pico de demanda
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Fonte: UNIRESO, Rapport Communauté tarifaire Unireso, 2017, p 60.

Figura 22 — Mapa de utilizacdo do bilhete de transporte integrado em
Genebra
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Fonte: UNIRESO, Rapport Communauté tarifaire Unireso, 2017, p 54.

No que tange a varidvel da adequacdo, os bilhetes que tem tarifa
reduzida, na area central da cidade, sdo 10 a 30 % mais baratos que os
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bilhetes regulares, e na periferia chegam a ter descontos de até 50%. As
reducbes de tarifa se ddo em funcdo de algum privilégio do usuario, como
idade para os idosos e criancas, necessidades especiais de deficientes, mas
também por adequacédo as necessidades de deslocamentos curtos e pontuais
como, por exemplo, a tarifa Saut de Puce que permite a utilizacdo dos veiculos
por um deslocamento de até duas paradas, no maximo.

Ha passes mensais, ao custo de 75 francos para os adultos e 45 francos
para jovens e estudantes, privilegiando os usuarios frequentes e os fidelizando,
fazendo com que o custo unitario da viagem seja tdo menor quanto maior for a
utilzagdo do transporte publico. Os passes mensais e anuais sdo bastante

atrativos se comparados aos bilhetes comprados individualmente.

4.2  Belo Horizonte e seu sistema de transporte

E sabido que algumas das cidades da regifo metropolitana de Belo
Horizonte s&o de grande importancia econémica, ndo servindo apenas como
cidades-dormitério e, sim, como polo de atracdo de negocios e do interesse
publico em geral. Algumas das principais questdes de interesse da sociedade
nas grandes cidades tém como entrave adicional, o fato de n&o se restringirem
aos limites municipais. De acordo com Vasconcelos, Felix e Ferreira (2007, p.
161-178) “problemas ocorrentes nos grandes centros urbanos, geralmente, néo
se restringem ao territério de um Unico municipio, a manifestacdo, os efeitos
gerados, alastram-se pelos municipios circunvizinhos, longe da causa de
origem. E de dificil solucdo para envolvidos, principalmente se agirem sem
planejamento e isoladamente”. Essa caracteristica é relevante, pois ressalta a
importancia da gestdo integrada das politicas de transportes, da necessidade
da visdo de futuro compartilhada pelas instituicbes regionais, instrumentos de
financiamento e politicas de desenvolvimento, que ultrapassam 0s interesses
individuais de cada municipio.

Apesar de representar um instrumento de gestdo eficaz contra os
problemas comuns e de dificil solu¢do, a gestdo integrada é de dificil aplicacéo,
e o compartilhamento da gestdo na RMBH enfrenta resisténcia nas interagfes

politicas dos governantes municipais, por temor de perda de autonomia.



80

A supervisao e controle do SIT € regida pelas leis complementares 88 e
89 de 2006, e criaram o “Arranjo Institucional da RMBH” com os seguintes
instrumentos de planejamento metropolitano compartilhado: Assembleia
Metropolitana, Agéncia de Desenvolvimento da Regidao Metropolitana de Belo
Horizonte (ARMBH), Secretaria Nacional de Desenvolvimento Regional e
Urbano (SEDRU) e um Conselho deliberativo, com o proposito de desenvolver
um PDDI para a RMBH.

Esses instrumentos tém o propdsito de viabilizar a aderéncia aos
planos diretores dos entes da RM para oportunizar a visdo de futuro, que
possibilita a transformacdo da metrépole monocéntrica e do sistema viario
radial e concéntrico, entdo vigente, na desejada metropole policompacta. O
novo desenho da metropole permitiria um sistema viario organizado em rede,
podendo, inclusive, propor restricdes a veiculos individuais, alterar a logistica
de distribuicdo de materiais e a integracdo tarifaria (Figura 29 — Metrépole

monodispersa e policompacta).

Figura 23 - Desenho de cidades monocéntrica e policéntrica

Ay 4

Fonte: BHTRANS (2017).

A aderéncia ao plano estratégico BH2030 (PBH, 2016), uma obrigacao
imposta pela lei 12.587/2012, e um dos atributos da variavel visdo de futuro,
pretende influir no futuro da cidade tornando-a mais sustentavel e adequando-a
a configuracdo policéntrica, que também contribui positivamente para a
qualidade da integracdo fisica e tarifaria, ao distribuir o peso relativo da
aglomeracao central, diminuir o nivel de ociosidade e os PMM — Percursos
Médios Mensais.

Os indicadores de eficiéncia seriam todos afetados por um novo
desenho urbano, bem como proposto no plano diretor, aproveitaria-se melhor o

espaco urbano e sua infraestrutura e beneficiaria 0 aumento das velocidades
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de deslocamento — menor tempo médio de viagens, confiabilidade e percepc¢éo
de qualidade pelos usuérios. A qualidade da integracdo e coordenacdo dos
subsistemas de transportes, precaria de acordo com os dados analisados, é
variavel fundamental para a execucdo do Plano Diretor proposto. Na RMBH,
atualmente, os sistemas de transportes urbano e metropolitano tém baixo nivel
de integracdo, problemas de sobreposicdo de oferta de servico e pouca
coordenacao de horarios e escalas, ndo se adequando as necessidades dos
USUArios.

Em Belo Horizonte, tal como nas outras metropoles do Brasil, o
transporte privado recebe constantes incentivos e/ou subsidios e tem se
tornado relativamente mais barato, ao longo dos ultimos anos, enquanto o
transporte publico ndo recebe subsidio publico direto, e a falta de investimentos
faz com que esse seja cada dia menos atrativo aos usuérios, deixando de
atender as variaveis adequacdo as necessidades dos usudrios, iniciativas
ecoeficientes e visdo de futuro. No caso estudado de Belo Horizonte, o que a
prefeitura informa como programas de incentivo ao transporte sdo 0s projetos
municipais, que tém interface direta com o sistema de transportes que, por sua
vez, interferem na mobilidade de pessoas e mercadorias (SEDRU, 201123) e
(Prefeitura Municipal de Belo Horizonte, 2018). Programas relacionados a
mobilidade e transporte sustentavel.

O sistema de transportes da Regido Metropolitana de Belo Horizonte é
pouco articulado e se organiza em redes independentes. A rede sobre trilhos
do trem metropolitano, um dos principais elementos do sistema, é gerenciado
pela CBTU e, junto com os sistemas sobre pneus de Belo Horizonte e outras
dez cidades da RMBH — Betim, Brumadinho, Contagem, lbirité, Nova Lima,
Pedro Leopoldo, Ribeirdo das Neves, Sabara, Santa Luzia, Vespasiano,
cobrem grande parte das regides com demanda por transportes. Ressalta-se
gue os sistemas metropolitanos e o0s intramunicipais ainda ndo foram
municipalizados, e o sistema de metrd estad em processo de regionalizacdo e
deve ser assumido pela Metrominas, uma empresa constituida pelo governo de
MG e pelas prefeituras de Belo Horizonte e de Contagem. As insuficientes
condi¢cbes de integracdo e a falta de gestédo integrada eficiente reforcam os
problemas regionais e conferem inadequacédo do sistema as necessidades dos

usuarios.
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Esta em curso em Belo Horizonte a implantacdo de uma rede de
média/alta capacidade, que teve como marco a operacao do sistema MOVE
cuja conclusdo esta prevista para 2020. Os corredores de trafego da Awv.
Antbnio Carlos e da Av. Cristiano Machado, com extensdo de 23 e 25 km,
respectivamente, atendem mais de 500 mil usuérios, por dia, que se distribuem

em 44 estacoes.

Figure 24 - Sistema MOVE - veiculo e estacdo de transbordo

Fonte: Divulgagdo/PBH.

O Plano Diretor de Mobilidade — PlanMob-BH foi incorporado ao plano
diretor da cidade, e o seu acompanhamento € feito pelo Observatério da
Mobilidade Urbana — ObsMob-BH, composto por 63 instituicdes representativas
da sociedade, e um total de 126 observadores, reforcando a necessidade de
compartilhamento da responsabilidade pela mobilidade urbana entre a
sociedade civil, o poder publico e os técnicos. Além dessas iniciativas, foi
criado o Conselho Municipal de Mobilidade Urbana — COMURB, a fim de
garantir a interlocucdo entre a administracdo publica e os diversos setores da
sociedade. Todas essas iniciativas tendem a influenciar positivamente nas
variaveis que dizem respeito a qualidade da integracdo, formalidade, visdo de
futuro transparéncia e, em ultima analise, em beneficio da adequacédo as

necessidades dos usuarios.
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A restruturacdo do transporte publico de Belo Horizonte vem
acontecendo desde 1995, com importante implantacdo dos sistemas tronco-
alimentados, vias exclusivas, adequac¢des de infraestrutura e de frota, além da
incipiente integracao tarifaria para que seja mais atrativo aos usuarios. Ainda
assim, o crescimento do transporte individual continua a ser maior do que o dos
modais coletivos, e a participacado dos meios de transporte coletivos na escolha
modal vem diminuindo, tanto em Belo Horizonte (-17%) quanto na RMBH (-
14%), apontando para uma tendéncia de variacdo negativa da demanda como
um atributo da visdo de futuro, e que traz implicagbes também para a
expectativa de desempenho do sistema. A regido central, desde 2014, foi
conectada a regido norte, pelo MOVE. Isso permitiu que toda a rede naquele
vetor fosse readequada, melhorando sensivelmente a qualidade da integracao
fisica e tarifaria para uma parcela significativa da populacédo, e fazendo com
gue a meta de 2008, de recuperar a participacao de 70% dos deslocamentos
totais com transporte publico coletivo, fosse mais factivel. Os dados mais
recentes ainda néo estao disponiveis.

O crescimento do MOVE vem atenuando as quedas de utilizacdo dos
onibus e complementares, mas a qualidade da integracdo entre os modais
rodoviario e ferroviario ainda é bastante limitada (PBH, portal web). De todo
modo, no que diz respeito a introducado de iniciativas ecoeficientes, alguns itens
de conforto e tecnologia ja foram incorporados ao sistema MOVE, que ja
disponibiliza, além dos sistemas de monitoramento por GPS que trazem mais
seguranca e mobilidade, computador de bordo, cameras de seguranca, sistema
de audio com informacdes e painéis com a indicacdo das proximas paradas,
melhorando a confiabilidade e a percepcédo de qualidade pelo usuario.

No que diz respeito ao atributo uso do espaco publico em favor do
transporte sustentavel, o sistema de Belo Horizonte apresenta deficiéncias. O
aspecto mais evidente deste atributo € o modesto volume de km de via publica
com prioridade ou exclusividade de transporte coletivo. Ao disputar espaco
viario com os veiculos particulares, o transporte coletivo tem sua velocidade,
seguranca, conforto e confiabilidade reduzidos. A figura “quantidade de
quildmetros de infraestrutura para priorizagéo do transporte coletivo” demonstra
a comparacgao entre diferentes cidades do Brasil em volume de quildmetros de

faixas e corredores exclusivos de 6nibus e a figura “quantidade de quildmetros
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de priorizagéo do transporte coletivo por habitante” demonstra a relagcéo entre a
existéncia das vias de acesso prioritario ou exclusivo em funcdo do nimero de

habitantes servidos.

Figura 25 - Quantidade de km de infraestrutura para priorizacdo do
transporte coletivo

Extensao de prioridade aos onibus

o rredores de Onibus [k Faixas de Onibus [km

Fonte: IDEC - Instituto Brasileiro de Defesa do consumidor — Programa de mobilidade

Figura 26 - Quantidade de quildmetros de priorizagao do transporte
coletivo por habitante

Extensao de prioridade aos onibus pela populacao
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Fonte: IDEC - Instituto Brasileiro de Defesa do consumidor — Programa de mobilidade

No que diz respeito a adequacdo as necessidades dos usuarios, no
atributo conforto e percepcao de qualidade, medido por pesquisas amostrais, 0
desempenho do sistema de BH é insatisfatério. Sdo medidos o0s seguintes
indicadores: avaliacdo positiva do SIT e do MOVE, a imagem da Bhtrans, o

transito, a qualidade das informacfes disponiveis para a escolha modal, a



85

utilizagdo percentual dos modais coletivos no total de deslocamentos, a
percepcdo da modernizacdo do sistema e a percepg¢do de melhoria no
transporte coletivo convencional, mas nao foram identificados indicadores
especificos de impacto ambiental.

Ainda no que diz respeito a integragdo intermodal, o sistema de metrd
também teve a sua participagdo ligeiramente incrementada, mas os resultados
de 3,3% de participacdo em 2015 ainda sao incipientes, e entre 0os anos de
2014 e 2015 tiveram ligeira queda, talvez em funcdo da desaceleracdo da
atividade econdmica.

Ao tratarmos da multimodalidade como uma caracteristica desejada, 0s
modais ndo motorizados tampouco parecem representar uma opcao viavel de
deslocamento, e tiveram timido incremento, 4 a 6%, tanto em Belo Horizonte
quanto na RMBH e em comparacdo a outras cidades brasileiras, a rede
cicloviaria de Belo Horizonte é modesta. Em contrapartida, a utilizacdo dos
modais de deslocamento individual cresceu aproximadamente 9% na
contramé@o das praticas sustentaveis propostas, e a variavel visdo de futuro

vem demonstrando que o sistema nao tem evoluido da forma desejada.

Figura 27 - Estrutura cicloviaria em cidades do Brasil (KM)
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Fonte: Fonte: https://prefeitura.pbh.gov.br/bhtrans/informacoes/dados/sism

Com grande influéncia no custo de transporte do sistema, superposicéo

de servicos, diminuicdo da velocidade de deslocamento e, principalmente, na


https://prefeitura.pbh.gov.br/bhtrans/informacoes/dados/sism
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aderéncia e respeito aos contratos de concessédo firmados, o transporte
rodoviario irregular e clandestino atua como agravante do baixo nivel de
sustentabilidade nas dimensbes econdmicas e ambientais, principalmente.
Apesar de terem sido absorvidos pela prefeitura e incorporados ao sistema em
2001, as vans, micro-0nibus e peruas informais continuam a contribuir para o
desequilibrio econémico do sistema. Ao se analisar isoladamente a perda de
participacdo do transporte rodoviario legal, a queda de participacdo é ainda
mais relevante, passando de 40% em 2002 para 21% em 2012 (analise de
viagens da Matriz O/D — 2002 e 2012).

No que diz respeito a transparéncia na utilizacdo do transporte como
instrumento de politica social, a instituicdo das gratuidades néo respeita a
determinacao da lei de responsabilidade fiscal, na qual, ao introduzir um novo
elemento de custo ou despesa, ha que se apontar de onde vir4 a receita para
cobri-lo. No caso especifico das gratuidades do setor de transporte, o usuario
pagante € quem arca com elas, uma vez que ndo ha subsidio publico e todos
os custos do sistema s&o repartidos entre os passageiros pagantes. E uma
forma perversa de subsidio cruzado e privado.

Entre as gratuidades vigentes em Belo Horizonte, ha os maiores de 65
anos que tém acesso livre ao transporte publico, inclusive sem o cartdo BHbus,
e esse é um agravante, pois além do 6nus da gratuidade, gera incorrecdes nas
estatisticas de utilizacdo, pois ndo permitem o controle da demanda nem a
observacdo dos padroes de deslocamento. Outras gratuidades que ainda
subsistem sdo as dos agentes do Ministério do Trabalho, carteiros e
mensageiros dos correios, oficiais de justica, criancas menores de 5 anos,
portadores de deficiéncia e pacientes de tratamento renal crénico, ambos com
acompanhante, além dos estudantes que pagam apenas metade da tarifa.

Reforcando a ideia de que a adequacéo as necessidades dos usuarios e
atratividade do sistema coletivo é baixa, no percentual de usuarios que alterou
sua forma de se deslocar na Ultima pesquisa, a maioria deles migrou dos
Onibus convencionais para os veiculos particulares, alimentando o ciclo vicioso
da insustentabilidade. A facilidade de acesso a rede estruturante representada
pela capilaridade é um dos atributos da varidvel adequacdo as necessidades
dos usuarios e apesar da boa capilaridade do sistema de transporte como um

todo, a rede de média ou alta capacidade ainda ndo é suficientemente
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acessivel e dificulta o escoamento do fluxo de passageiros com eficiéncia como
demonstra a figura “percentual da populagéo localizada no raio de 1km de
estacdo da rede publica de média ou alta capacidade em comparacdo com
outras cidades(2015) e o mapa das linhas de média e alta capacidade em Belo
Horizonte denominado de linhas troncais na figura “rede estruturante de

transporte

Figura 28 - Percentual da populacao localizada no raio de 1km de
distancia de uma estacao da rede de transporte publico coletivo de média
ou alta capacidade de Belo Horizonte em comparagcdo com outras
cidades/regides selecionadas
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Fonte: BHTRANS - SisMob — BH.

Como pratica inovadora, o municipio de Belo Horizonte tem adotado
uma abordagem de gestdo alinhada ao conceito de Transit Oriented
Development — TOD. O conceito TOD € norteador das politicas de uso de solo
e mobilidade desde o PMU, em 2009. Pretende redefinir o zoneamento de
certas areas da cidade, estimulando o adensamento e a reorganizagdo para
que a cidade se torne mais compacta, com priorizagdo para os modos de
transporte a pé, de bicicleta e de transporte publico sobre o modo individual
motorizado, influindo na integragéo intermodal e contribuindo para melhores
indicadores de impacto ambiental.

Apesar dos esfor¢cos envidados, a percepgdo de boa qualidade dos
servi¢os de transporte coletivo vem diminuindo. Nos anos iniciais da década de
2000, a percepcéo de qualidade girava em torno de 30 a 40%, e a partir de
2008 passou para o patamar de 10 a 20%, fazendo com que a meta de

satisfagdo de 60%, em 2020, seja ainda mais dificil, ndo sO pelas questbes
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estruturantes do sistema como o aumento do nivel de exigéncia e qualidade
das informacgBes dos usuarios. Ainda no que diz respeito ao bem-estar urbano,
a figura “indice de bem-estar relativo ao tempo de deslocamento casa-trabalho
de Belo Horizonte e RMBH em comparacdo a outras cidades e regides
brasileiras” explicita o potencial de melhora deste indicador do atributo conforto
e percepcdo de qualidade na varidvel adequagcdo as necessidades dos
usuarios e ainda no atributo tendéncia de variacdo da demanda na variavel

visao de futuro do SIT.

Figura 29 — indice de bem-estar urbano relativo ao tempo de
deslocamento casa-trabalho de Belo Horizonte e RMBH em comparacao a
outras cidades e regides brasileiras
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Fonte: BHTrans — SisMob - BH.

O sistema inteligente do transporte do municipio de Belo Horizonte, o
SITBUS, é uma iniciativa ecoeficiente e uma inovacéo importante, na dimensao
social contribui para a variavel transparéncia, fornecendo ao usuario
informacBes mais precisas. E baseado no sistema internacional ITS —
Intelligent Transportation System, que facilita a gestdo operacional, o
monitoramento, o controle da arrecadacao e gestdo da informacéo. O sistema
possibilita, em tempo real, o acesso a informagcdo aos usuarios,
concessiondrias e a BHTrans, seja dentro dos 6nibus, em estagfes e pontos de
embarque e desembarque, pela internet e através da telefonia mével, antes e
durante os deslocamentos dos usuarios. Desde 2015, o aplicativo SIU funciona

como ferramenta auxiliar a interacdo com usuarios, provendo as mesmas

informacdes que as disponiveis nos pontos de embarque e desembarque.
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O controle financeiro do sistema é feito no sistema de arrecadacéo
eletrbnica, que confere confiabilidade e transparéncia ao sistema, e ainda
permite o controle dos meios de pagamentos e a integracdo temporal. Sem o
sistema de arrecadacao eletrbnica ndo haveria informacdo disponivel para
adequacao de politica tarifaria, racionalizacdo de custos e recursos. Grande
parte das receitas do sistema acontece sob o sistema de arrecadacdo
eletrbnica, mas aproximadamente 30% das viagens ainda sdo pagas dentro
dos veiculos, em espécie, diminuindo a seguranca dos passageiros, por criar
um ambiente com volume relevante de dinheiro em espécie, e sujeito a furtos e
roubos.

O processo de melhora da variavel qualidade da integracdo, que ainda
estd em andamento, foi iniciado na década de 80, quando foi implantada a
camara de compensacéo tarifaria, e evoluiu gradualmente ao longo desses
mais de 30 anos. Até entdo, as linhas mais longas e onerosas tinham tarifas
diferenciadas, penalizando exatamente os mais prejudicados em termos de
mobilidade. A CCT permitiu os subsidios cruzados e a unificacdo das tarifas,
inclusive com o metr6. Na década de 90, passou a viger uma tarifa Gnica para
todas as linhas diametrais, foram implantadas linhas troncais e alimentadoras,
uma tarifa menor para as linhas circulares, que operavam somente na area
central, e a possibilidade de se integrar ao metrd em estacdes fechadas
(Cancado, Siqueira, Watanabe, & Cruz, 1998).

Posteriormente, em 2001, foi criado o transporte suplementar, que nao
permitia integracdo de nenhuma forma, e em 2004 foi desenvolvido o conceito
de tarifa regional para a regido do Barreiro, com tarifa reduzida em relacédo a
predominante no sistema. Foram criadas, ainda, as linhas de vilas e favelas, e
em 2006 foi implantado o conceito de integracdo temporal, que permitia a
reducdo em 50% da tarifa na utilizacdo em uma segunda viagem rodoviaria ou
em metrd, desde que dentro de um intervalo maximo de 90 minutos. Também
foram criadas tarifas regionais para as estacdes de integracdo S&o Miguel e
Venda Nova. Ja em 2008, foi implantada a rede de domingo sem tarifa
adicional na integracgéo e, finalmente, em 2014, com a implantagdo do MOVE, a
maioria dos servigos foi integrada sem custos adicionais, e foram implantadas

novas tarifas regionais nas estacoes da Pampulha e Vilarinho. Os
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deslocamentos caracterizados como retorno ndo se enquadram nos critérios de

integracao (Figura 37 — mapa de linhas do BRT Move em operacdo em 2015).

Figura 30 - Rede estruturante de transporte em BH
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Fonte: BHTrans — SisMob — BH

Ainda ndo estdo criadas as condicfes para integracdo dos servicos

metropolitanos e municipais. O sistema de transporte metropolitano opera 359

linhas, em Belo Horizonte, e representa aproximadamente um quarto do

volume de passageiros totais, transportados diariamente, na RMBH (Figura 38

— mapa de linhas e rede de transporte integrada). Eles deveriam operar como

um sistema uUnico, mas ainda atuam de forma descoordenada e sob diferentes

regulamentagbes, com prazos de concessao desencontrados e concorrendo

uns com 0S outros, ao invés de se complementarem como seria desejavel.



91

Figura 31 — Mapa de linhas e rede de transporte integrada — linhas
convencionais
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Mesmo no transporte ndo motorizado ha muitos dificultadores, tais como

a ma conservacdo do pavimento, a ocupacéo das calcadas por ambulantes, as
precérias condi¢des das poucas ciclovias e a falta de seguranca.
N&o se pode atribuir aos investidores privados o 6nus pelos problemas do
sistema de transporte. Muito antes pelo contrario, contratos com a iniciativa
privada com bons instrumentos de controle, que atendam as variaveis
formalidade e visao de futuro, podem ser as melhores formas de gestado de
transportes.

O projeto Cities on the Move, do Banco Mundial, se coloca contra a
provisdo direta dos servicos de transporte pelo governo e também contra 0s
mercados informais  desregulados. @ Recomenda uma  abordagem
publico/privada, na qual os servicos seriam prestados por operadores privados,

através de contratos competitivos e que contemplassem alocagéo de risco. O
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poder publico é essencial na criacdo de infraestrutura especializada, quando
mandatéria, ainda que a propriedade dos meios de execucdo dos servicos
possa ser do poder publico ou com participacdo mista (Mitric, 2013), e a
participacdo da sociedade na concepcado e controle do sistema de transporte,
atendendo a variavel transparéncia, € fundamental para a construcdo do
modelo ideal para a realidade local (Gwilliam, 2013).

Da parte do poder publico concedente em Belo Horizonte, a prefeitura
programa investimentos em informacdo e ampliacdo da integracao fisica e
tarifaria, criacdo de um fundo perene de investimento em transporte coletivo,
incentivo ao uso do cartdo BHBus, ampliagdo da frota com ar condicionado e
da frota suplementar, investimento na padronizacdo dos abrigos e pontos de
parada, implantacdo de projeto piloto de 6nibus elétricos, ampliacdo de
corredores de transporte rapido por 6nibus, implementacdo do bilhete Unico
municipal e intermunicipal, implantacdo de novas ciclovias e bicicletario para
integracdo com outros modais e investimento em infraestrutura viaria, que
promova interligacdo regional. Caso sejam bem executados, esses programas
devem contribuir para melhorar a adequacdo as necessidades dos usuarios,
principalmente no que diz respeito a seguranca, conforto e qualidade percebida
no sistema integrado de transporte.

Ao final deste capitulo € apresentado um quadro resumo comparativo,
que ilustra as observacdes feitas acima e contribui para a analise objetiva das

variaveis consideradas relevantes para o estudo de caso comparativo proposto.

4.3 Comparacdo entre o sistema de Transporte de Genebra e o

Sistema de transporte de Belo Horizonte

O Quadro 6 — Aspectos relevantes acerca dos sistemas de transporte
publico de Belo Horizonte e de Genebra, elenca algumas das principais
caracteristicas dos sistemas de transporte de Belo Horizonte (RMBH) e de
Genebra, comparando os fatores que, de alguma forma, contribuem para o
estudo das variaveis elencadas nos quadros seguintes, que se referem
respectivamente as dimensdes econbmica, ambiental e social da
sustentabilidade, contemplando os atributos: aderéncia a contratos, ambiente

de concorréncia, gestdo integrada, integracdo fisica, integracdo tarifaria,
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flexibilidade, tendéncia de variacdo da demanda, expectativa de desempenho,
aderéncia ao plano diretor, indicadores de controle, participagdo de transporte
sustentavel, inovacdes sustentaveis, uso do espaco publico em favor do
transporte sustentavel, tarifa, adequacdes operacionais, conforto, e percepcao

de qualidade, seguranca, participacédo da sociedade e governancga.

Quadro 6 - Aspectos relevantes acerca dos sistemas de transporte
publico de Belo Horizonte e de Genebra

Caracteristicas Belo Horizonte Genebra
Modelo de concessao Concesséao por 15 anos Contratagao revista a cada
4 anos
. . Contratos de exclusividade
Diversas empresas privadas
Operadores . _ com controle do poder
organizadas em consorcios
concedente
Area servida pelo sistema 9472,4 km? 282,3 km?
Populagao servida pelo sistema 4.800.000 700.000
Densidade demografica 7177 12000 na cidade de
(Hab./km2) Genebra
IDH 0,77 a 0,89 0,95
Usuarios atendidos anualmente 376 Milhoes 216,5 Milhdes
Renda Per Capita Aprox. 8.050 Euros Aprox. 98.000 Euros
Taxas de desemprego 11-13% 5-6%
Arrecadagéo 9314Mi I S
(em EUR) Aprox. 306 Milhdes Aprox. 150 Milhdes
Densidade populcional ( hab/km2) 7177 12000

Fonte: Produzido pelo autor.
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Quadro 7 - Comparativo das variaveis e atributos dos sistemas de
transporte de Belo Horizonte e Genebra sob a dimensado econémica

Variavel Atributos Belo Horizonte Genebra
Aderéncia a Periodos de operagdo com Contratos renovados a cada 4
contratos permissao precaria anos e revistos sistematicamente
Formalidade Frequente judicializacéo dos Respeito aos contratos, gestao
contratos, tanto por parte da profissional com capital publico,
defensoria publica quanto pelos forte atuacao do setor privado,
empresarios inclusive em projetos de
infraestrutura
Ambiente de Concorréncia com transporte Controle rigoroso da
concorréncia informal informalidade
Diversas empresas privadas Operacéo concentrada, TPG =
90% da oferta de servico
Gestdo Gestoras municipais atuam de Unireso coordena e consolida o
Qualidade Integrada forma independente planejamento — Grande influéncia
da das instituicdes cantonais —
Integracéo Comité Régional Franco-
Genevois
Integracéo Bom nivel de integracéo fisica, Plena integragao fisica
fisica gradualmente agregada ao
MOVE
Cerca de 19% dos usuérios se N.A
beneficiam da integracéo
Integracéo Integracéo tarifaria parcial, Plena integragéo tarifaria,
Tarifaria diversos operadores inclusive multimodal
Flexibilidade Boa Excelente
Viséo de Tendéncia de Decrescente Estavel
futuro variacdo da
demanda

Expectativa de

Reversao da queda sistematica,

Aumentar a participagdo no

desempenho | a partir de 2011, da utilizacéo do transporte publico, 98,6% da
sistema populagéo tem acesso ao
publico de transporte transporte publico a menos de
500m de casa
Rede estruturante em Incremento da transigéo da
expansao, com a operacéo do utilizacdo do automovel para a
MOVE, passando de 12% em integragdo multimodal
2013 para 28% em 2015
Modelo de urbanizagao compacta
Aderéncia Baixa Alta
ao plano
diretor

Fonte: Produzido pelo autor.
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Quadro 8 — Comparativo das variaveis e atributos dos sistemas de
transporte de Belo Horizonte e Genebra sob a dimensao ambiental

Variavel Atributos Belo Horizonte Genebra
Controle de Indicadores N&o é possivel obter uma analise N.A
impacto de controle precisa, por falta de atualizacao
ambiental dos indicadores e da baixa
confiabilidade das estacbes de
medicdo
Piora dos indicadores de N.A
emissdes de gases ligados ao
“Efeito estufa”/ per capita
Alto nivel de ruido Nivel de ruido de 49 a
58 decibéis, maximos
no centro da cidade
Ociosidade, IPK = 2,23 IPK = 6,7
indice Passageiros x
KM = 561.000.000
Participagéo Frota de veiculos elétricos Grande parte da frota
de transporte incipiente, operacéo em teste em operagdo é de
sustentavel veiculos elétricos
Baixo nivel de integracdo com Alto nivel de integracéo
modais ndo motorizados — com modais n&o
calcadas néo padronizadas e em motorizados — grande
péssimo estado de conservacéo, fluxo de pedestres,
ciclovias insuficientes e bicicletas, patinetes
malcuidadas integrado as linhas de
transporte — até 9%
dos deslocamentos em
algumas areas centrais
sdo feitos utilizando-se
bicicletas.
indice de 28,1% de utilizac&o de indice de 41% de
transporte publico utilizag&o de transporte
Tempo médio de viagem em publico
transporte coletivo é 2,31 vezes
maior que em transporte privado,
representou piora de 22,9% em
10 anos.
Iniciativas Inovacdes Programa de substituicdo gradual | 13 veiculos de grande
ecoeficientes sustentaveis da frota por veiculos menos capacidade e

poluentes

baixissimo nivel de
ruidos

2 veiculos de recarga
ultrarrapida e
automética nos pontos
de parada

1 veiculo autdnomo,
atuando como
complementar em
horério de pico (linha
Meyrin x estacéo
Cornavin)
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Aplicativo para rede moével de

celulares

Aplicativo para rede
movel de celulares

Uso do
espago
publico em
favor do
transporte
sustentavel

Problemas de urbanizacéo e

favelas

Preservacéo de
cinturdo verde

Utilizac&o prioritaria do
espaco viario

Fonte: Produzido pelo autor.

Quadro 9 — Comparativo das variaveis e atributos dos sistemas de
transporte de Belo Horizonte e Genebra sob a dimenséo social

Variavel Atributos Belo Horizonte Genebra
Adequacéo as Tarifa (em 1 EUR 3 EUR
necessidades Euros)
dos usuarios Adequacobes Linhas expressas Linhas expressas

operacionais

Cobradores

Maquina de emissao de
bilhetes

Aumento da frota acessivel
por elevador hidraulico

Parada sob demanda
no periodo noturno,
feriados e domingos

Boa capilaridade com baixo
indice de proximidade com
arede de média e alta
velocidade

Boa capilaridade, alto
indice de proximidade
da rede estruturante de
média e alta velocidade

Tarifa Unica por area de
cobertura, com integracao
temporal de 1,5h em cartéo,
com validador ou
pagamento em espécie ao
cobrador

Diversas tarifas, passe
diario, passe para
viagem fora de horario
de pico, tarifa especial
para trajeto curto (até 3
paradas), passe
mensal, passe anual,
tarifa de grupo

Conforto e
percepcao de
qualidade

Parte da frota climatizada

Toda a frota climatizada

92% da frota com alguma
facilidade de embarque e
desembarque

Wifi disponivel em parte
da frota e em todos os
nodulos de conexao

Reclamacéao por conduta
inadequada dos operadores
chega a 66,4%, nao foi
evidenciado objetivo para
este indicador

Os funcionarios da TPG
devem se comunicar
em pelo menos uma

lingua estrangeira além

do francés para atender
a comunidade
internacional usuaria do
sistema de Genebra

Avaliacéo positiva de aprox.
13%, objetivo para 2014 ja
era 50%, e 60% para 2020

— a avaliagcdo de ruim e
péssimo era de 47% em

2015 — piora sistemética da

avaliacdo geral

Exceléncia —
(Benchmarking
European Service of
public Transport —
L’enquéte BEST)

Servigo de vendas on line

Servigo de vendas on
line
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Seguranca

Inseguranca e conflitos

Alto nivel de
seguranca, poucos
incidentes

Sobreposicao e conflitos na
competéncia da fiscalizacao

Controlleurs
(operacionais) e Policia
de transporte para
seguranca patrimonial e
integridade fisica

Transparéncia

Participacédo da

Desconhecimento do

Subsidio publico e

sociedade modelo de operacao, suas participacdo da
caracteristicas e sociedade nas decisfes
implicagbes estratégicas- voto
popular em questdes
de grande impacto
Governanca Os resultados dos Relatorios e prestacao

operadores ndo sao
disponibilizados e os
relatorios de desempenho
nao séo publicados
regularmente

de conta detalhados,
auditaveis e
amplamente acessiveis

Projeto em implantagéo
Convention 500 :
Gouvernance et

Paysage tarifaire 2020

Fonte: Produzido pelo autor.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo deste trabalho foi caracterizar os sistemas de transporte de
Genebra e Belo Horizonte, compara-los e sugerir iniciativas que aportem
sustentabilidade aos sistemas. As particularidades socioecondmicas,
demograficas e no desenho urbano, a influéncia da area central e o nivel de
motorizacdo de ambos os sistemas exigiram que, para efeito de comparacéo,
fossem propostas sete variaveis de analise que cobrissem devidamente as 3
dimensdes da sustentabilidade, e ainda pudessem ser aprofundadas em
atributos especificos de cada uma.

Como premissa da sustentabilidade, as variaveis ligadas a dimenséo
econbmica ndo se sobrepbem as das outras dimensdes, e 0s impactos
positivos do equilibrio das dimensbes sociais e ambientais com a econémica
resultam, no caso estudado, em transporte sustentavel. A analise das variaveis
e atributos mais relevantes de cada sistema e a relag&o entre eles representam
uma proposta de andlise de sistemas de transporte integrados a luz da
sustentabilidade.

O sistema de transportes de Genebra diferencia-se do de outras cidades
da Suica por questdes ligadas ao contexto histérico-geogréafico-cultural, que
foram determinantes para o seu desenvolvimento. O fato de o cantdo ser
praticamente incrustado em territorio internacional e de ser uma referéncia
internacional de multiculturalidade foi um dificultador de politicas de contencéo
da expansdo da motorizacdo individual, mas, por outro lado, abriu a
possibilidade da multimodalidade como caminho para um sistema de transporte
integrado e sustentavel. Devido a grande importancia da cidade, de seu
posicionamento geografico que privilegia o fluxo internacional de individuos e
veiculos e das decisdes em relacdo ao desenho urbano e mobilidade, ja
tomadas em momentos anteriores, nao foi possivel redefinir a mobilidade da
cidade como essencialmente atrelada ao desenvolvimento do sistema de
transporte publico. A rede viaria de transporte existente ja era muito
estruturada, e desmobiliza-la significaria muito desperdicio.

O desenvolvimento urbano e sua conexdo com a rede de transporte é

frequentemente associado a fatores enddgenos e exodgenos. Os fatores
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enddgenos, ao desenvolvimento urbano, dizem respeito principalmente a
consciéncia ecoldgica, ao histérico de aproveitamento do espa¢o urbano e a
tradicdo politica. Por outro lado, fatores exdégenos como o equilibrio e
coordenacdo de objetivos dos diversos entes da rede (Kaufmann & Sager,
2006), também influenciam na relagcdo entre a rede de transportes e o
desenvolvimento urbano, de forma que os interesses de parte tendem a influir
no todo. Partindo dessa constatacdo, a gestdo integrada é mais dificil, na
medida em que a rede é mais diversa, multicultural e movida por interesses
distintos.

Em Genebra, a implementacdo de um sistema integrado e equilibrado
demandou esforcos relevantes na superacdo da diversidade dos interesses e
da importancia dada a individualidade, como um valor tdo importante para a
sociedade. A opc¢éao por desenvolver diversos modais que ndo concorrem entre
si, mas se complementam, parece ter sido uma escolha acertada, e constitui a
principal contribuicdo conceitual que o estudo de caso pode trazer para o
sistema de Belo Horizonte. Genebra oferece a este trabalho um caminho, no
qual é possivel desenvolver um sistema integrado de transporte eficiente e
sustentavel, sem inviabilizar os meios de locomocédo privados e respeitando a
multiplicidade de objetivos e necessidades que a mobilidade urbana evidencia.

Ainda no campo das politicas de planejamento urbano, essas que séo
severamente influenciadas pelas decisbes tomadas anteriormente, e podem
afetar, de forma proibitiva, os ajustes de estratégias locais ou mudancas de
direcionamento. Principalmente em grandes cidades, modificacdes estruturais
envolvem grandes volumes de investimento, tempo e recursos que nao
costumam ser ativos abundantes em paises em desenvolvimento como o
Brasil. Em Belo Horizonte e em Genebra as precondi¢cdes e as caracteristicas
anteriores dos sistemas contribuem para que a multimodalidade seja uma
solugéo interessante no desafio da construcdo de um sistema de transporte
sustentavel.

A coordenacdo da utilizacdo de veiculos privados e meios publicos de
transporte pode ser questionada sob o conceito da sustentabilidade absoluta,
uma vez que os veiculos privados, independente do combustivel utilizado,
serdo sempre responsaveis por maiores impactos ambientais do que o

transporte publico. Entretanto, Belo Horizonte € uma cidade muito grande (se
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comparada com Genebra, principalmente), 0s recursos Sao escassos, O
estrangulamento do fluxo de veiculos, o crescimento desordenado, a
informalidade e os problemas de urbanizacdo caracteristicos de diversas
cidades brasileiras, fazem com que o aproveitamento da infraestrutura
existente seja fundamental.

Neste trabalho, considerou-se a sustentabilidade como referéncia ideal,
no entanto, a ecoeficiéncia foi tida como uma relacdo mais pratica entre a
utilizacao dos recursos e os beneficios auferidos, o que € possivel em qualquer
situacdo. Algumas iniciativas foram sugeridas, estudadas e hierarquizadas a
partir das variaveis e atributos selecionados, que podem contribuir para um

sistema mais sustentavel em Belo Horizonte.

5.1 Iniciativas de aplicagdo imediata e baixa necessidade de recursos

a) Privilegiar o transporte publico no uso do espaco viario: Genebra
€ uma cidade que também tem problemas de congestionamento e transito
pesado, com velocidades relativamente baixas em horarios de pico de
demanda e grande concentracdo dos postos de trabalho na é&rea central.
Entretanto, um sistema de transporte publico sustentavel, a partir das
evidéncias estudadas, ndo precisa, necessariamente, ser isento desses
problemas. H& instrumentos de se intervir no sistema, de forma que se a
velocidade de transporte dos veiculos particulares é baixa e as ruas
congestionadas, seja dado privilégio do transporte publico na utilizacdo do
espaco viario e, assim, isenta-lo de parte do problema.

O transporte publico em Genebra, mesmo nas vias de utilizacdo mista,
tem prioridade de circulagdo. H4 semaforos especificos para o transporte
publico, que permitem a passagem desses veiculos antes dos veiculos
particulares, e essa iniciativa € emblematica pelo fato de que apesar de
respeitar a decisdo de utilizacdo do transporte particular, € possivel atuar em
prol de um sistema de transporte mais sustentavel.

Estabelecer prioridade de acesso aos veiculos de transporte publico
coletivo € uma das iniciativas propostas, o que poderia ser feito com baixo nivel
de investimentos e retornos imediatos, aumentando o nivel de sustentabilidade
do SIT de BH.
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b) Controlar a formalidade e eliminar o transporte clandestino: Um
sistema de transporte, no qual a formalidade seja imperativa, é condi¢cdo que
depende mais de gestdo do que de investimentos e recursos financeiros. O
controle do transporte clandestino e a adocdo de contratos de operacéo,
rigorosamente fiscalizados, respeitados e reavaliados com maior frequéncia, é
condicao para a criacdo do circulo virtuoso que realimenta o sistema formal de
usuarios e reduz progressivamente o custo unitario das viagens, beneficiando a
sociedade, a qualidade da operacao e o sistema.

Sem o respeito a variadvel formalidade, ndo h4 como desenvolver um
projeto de SIT alinhado a visdo de futuro. Em Genebra, os contratos sdo
reavaliados a cada 4 anos, permitindo adequacfes as necessidades dos
usuarios, incorporando inovacfes como iniciativas ecoeficientes e adequando a
qualidade da integracdo a mudancas nos perfis de deslocamento, frequentes
na sociedade. De maneira geral, os contratos de transporte no Brasil sé&o
longos — 15 a 25 anos de prazo de execucdo — e, normalmente, ndo preveem
reavaliacfes estruturais. O padrao de revisdo dos contratos passa mais pelos
atributos ligados as variaveis da dimensao econdmica, como a tarifa e
adequacdes operacionais, do que a abordagem equilibrada de todas as
dimensdes. O proprio poder concedente costuma ser leniente no combate ao
transporte clandestino e controle dos servicos intermediados pelos aplicativos
de transportes, desrespeitando a variavel formalidade, concedendo gratuidades
que imputam custos, sem que haja compensacao prevista e ignorando as

variaveis transparéncia e visao de futuro nos seus diversos atributos.

C) Alinhar a gestdo da rede: A gestdo integrada das politicas de
desenvolvimento urbano e seus instrumentos, como os PDDU’s e politicas
regionais de cada subsistema, pode trazer a visdo de futuro alinhada entre os
entes da rede de transportes e promover melhora das condigcdes de
mobilidade. A integracdo da gestdo permite a construcdo de cenarios mais
factiveis, com menos variaveis sem controle, uma vez que o fluxo de outros
subsistemas € melhor avaliado. A integracdo da gestado permite ainda suplantar
deficiéncias orcamentarias de um subsistema, em particular, quando
identificado o impacto desse no sistema integrado.

Além da transposicéo das limitacbes de orcamento individuais, a gestéao
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integrada permite a geracédo de estruturas de garantia conjunta, que garante
acesso a melhores condigdes de financiamento para projetos de longo prazo,
atendendo as variaveis visdo de futuro, adequacdo as necessidades dos
usuarios, iniciativas ecoeficientes, qualidade da integracdo e transparéncia. A
Bhtrans afirma que é possivel incorporar usuérios ao SIT, mas o esfor¢co para a
melhora do desempenho das variaveis formalidade, transparéncia e visdo de
futuro, por meio da utilizacdo de instrumentos regionais de gestdo de politica

de transporte, deve ser tdo grande quanto séo as deficiéncias dessas variaveis

d) Controlar os indicadores objetivos de impacto ambiental: O
sistema de transporte de BH carece de indicadores objetivos de impacto
ambiental. No PMDU - revisdo 2015, as propostas de cunho ambiental
abrangem o estimulo ao uso do transporte publico, integracéo plena fisica e
tarifaria, melhoria da infraestrutura do transporte publico, promoc¢do da
atualizacdo da frota circulante e até medidas que viabilizem subsidio ao
transporte publico, direta ou indiretamente.

No relatério do Plano Estratégico BH 2017 - 2020, do Observatorio da
Mobilidade-ObsMob, as medidas ambientais ndo se referem a indicadores de
transporte e, sim, indicadores da qualidade de vida no espaco urbano, tais
como qualidade do ar e densidade populacional. O plano estratégico tem nove
objetivos estratégicos que ndo contemplam a questdo ambiental, diretamente.
Nao hé indicadores de sustentabilidade na dimensédo ambiental.

E importante estabelecer quais s&o os indicadores ligados ao sistema de
transporte e que podem influir nessa dimensdo. Sugere-se indice de Km
sustentavel / Km total, a medida dos Km percorridos sem poluentes em relacéo
ao km total, o nimero de novos usuarios do sistema publico coletivo —egressos
de modos individuais— e indice de integracdes com transporte sustentavel. Ha4
diversos indicadores que podem ser propostos e monitorados a partir dos
atributos valorizados, o importante € que esses sejam confiaveis, passiveis de
analise evolutiva e que sejam fonte de informacéo para a tomada de deciséo

As iniciativas ecoeficientes s6 se provam efetivas quando ha
instrumentos de controle para avalid-las. E importante medir a adequacéo a
necessidade, ainda que latente, dos usuarios, e a transparéncia com gque 0s

resultados sdo observados pode contribuir para adaptar a realidade vigente e
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atender a visédo de futuro. Ainda que o impacto positivo ndo seja imediato e que
0 peso da varidvel seja, a principio, desbalanceado, € preciso que a
incorporacdo das inovacdes se dé com beneficios mensuraveis e sem que o

sistema seja reinicializado ou que os recursos publicos sejam exauridos.

5.2 Iniciativas de aplicagdo no curto ou médio prazo e com razoavel

necessidade de recursos

a) Utilizar a multimodalidade: A escolha modal, além de influenciar
no cotidiano das pessoas, na disponibilidade econémica e no tempo, é também
influenciada por esses e outros fatores, tais como exigéncia de conforto e
oportunidade. Em Genebra, no esquema de mobilidade da cidade, a utilizacdo
dos veiculos particulares pelos individuos sempre foi relevante. Eles tomam
sua deciséo considerando, além dos aspectos custo e tempo de deslocamento,
caracteristicas socioecondmicas e culturais, nivel de renda, densidade de
postos de trabalho e influéncia da principal cidade na regido (Palma & Rochat,
2000).

Para os usuérios de transporte individual, os fatores tempo de viagem e
custo da tarifa costumam ter menor impacto do que em outros grupos, e
sugerem um peso relativo maior a atributos como conforto e seguranca. No
caso de Genebra, houve uma decisao estratégica de integrar plenamente todos
0s modais, facilitar a multimodalidade e respeitar os valores culturais da rede
de transporte com acesso coordenado de veiculos privados e dos meios
publicos de transporte, privilegiando a integracdo intermodal em suas diversas
formas.

O desenvolvimento da multimodalidade como uma opg¢do para Belo
Horizonte contribuiria para o melhor equilibrio entre oferta e demanda. Um
grande desafio de qualquer sistema de transporte € adequar a oferta de
assentos a demanda, de forma que, ao longo das viagens, a ociosidade seja
minima. E dificil alcancar esse objetivo com um UGnico veiculo ao longo da
viagem, uma vez que em alguns trechos a demanda é maior. A oferta de
servico deve ser feita pelo pico de demanda, gerando sempre ociosidade ao
longo de alguma parte da viagem. Ao fazer conexdes que distribuem o fluxo de

passageiros entre veiculos diferentes, com capacidades adequadas ao fluxo,
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sendo ou ndo do mesmo modal, as possibilidades de eliminagdo de ociosidade

se ampliam.

b) Discutir politicas de gratuidade: A discussdo das politicas de
gratuidades e suas formas de financiamento: As varidveis transparéncia e visao
de futuro devem nortear a discussdo sobre a desoneragdo da estrutura de
custos do sistema que arca com gratuidades, beneficios e serve de instrumento

de politica social, sem que o equilibrio econémico financeiro seja observado.

C) Integrar de forma plena, fisica e tarifaria como atenuante da
flutuacédo e adequar a oferta a demanda: A qualidade da integracéo é variavel
essencial em qualquer sistema de qualidade reconhecida. Ndo apenas pela
capacidade que a integracdo tem de adaptar a oferta a demanda, com o
estabelecimento de sistemas troncais, alimentadores, dispersores e
suplementares, mas também pela flexibilidade que os nodulos de integracéo
trazem para que o sistema acompanhe a evolucédo da cidade. Além disso, os
nédulos de conexdo podem se prestar a conectar pessoas e Servicos ao

sistema de transporte como hubs urbanos.

d) Realizar pesquisas e diagndsticos precisos: A transparéncia no
setor de transporte tem poder modificador. Muito do que é planejado e
executado é feito sem dados consistentes do perfil de utilizacdo e das
necessidades dos usuarios. As pesquisas O/D-origem versus destino sao
bastante dispendiosas e refletem a situacao presente, sendo pouco capazes de
acompanhar a evolucdo do espaco urbano, a ndo ser que sejam feitas com
frequéncia.

O desafio € envolver a sociedade, na eminéncia de que ela possa
contribuir e se responsabilizar pelo desenho proposto para o SIT. Ha quem
acredite que os usuarios ndo sabem o que querem, e que a decisdo deve ser
essencialmente técnica, mas a participacdo democratica, bem como o exemplo
de Genebra nos mostrou, pode ser instrumento valioso de insercdo e
envolvimento. Esse envolvimento representa fornecer informagdes e debater
acerca do sistema, com transparéncia e governancga, inclusive em relagéo aos

custos das decisdes, aos beneficios esperados e as fontes de financiamento
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possiveis, que podem implicar em desmobilizagdo de recursos de outro setor.
A varidvel adequacdo as necessidades dos usuérios guarda relacdo
intima com a transparéncia. Como citado anteriormente, a adequacdo € muito
dependente das caracteristicas socioecondmicas dos usuarios e do peso
relativo que tém os diversos atributos de conforto, seguranca e confiabilidade
no universo analisado. A adequacdo € derivada da percepcdo e da
consciéncia. Em termos simplistas, poderia supor-se que, genericamente, as
inadequacdes dizem respeito sempre ao servico de baixa qualidade e custo
elevado, entretanto, € necessario entender quais sao os atributos e indicadores
que devem ser perseguidos na prestacdo de servicos. Usuarios de perfil
diferente tém diferentes percepcbes do que significa o atributo conforto e
percepcdo de qualidade. Entrevistas com os usuarios feitas em horéarios de
pico, dentro de Onibus, trardo sempre resultados distintos dos usuarios
eventuais, no que diz respeito a adequacédo as necessidades dos usuarios.

e) Discussdo do financiamento publico dos custos do sistema de
transporte: A transparéncia tira poder dos governos e contratantes, e o0
transfere, em parte, ao usuario e, em ultima instancia, a sociedade. O devido
enderecamento da variavel transparéncia pode inclusive explicitar a l6gica
perversa, na qual o sistema € inteiramente financiado apenas pelos usuarios,
que em geral sdo os que dispdem de menor indice de mobilidade e que
subsidiam as politicas sociais, das quais o poder concedente usufrui como
capital politico.

Quando uma prefeitura estabelece algum tipo de beneficio ou
gratuidade, seja tarifa reduzida aos domingos, uma categoria profissional que é
isenta de pagamento, ou mesmo o0s beneficios de acompanhantes a
deficientes, o beneficio politico € ativo da prefeitura — ou poder concedente — e
o 6nus financeiro desses beneficios recai integralmente sobre os ombros dos
usuarios pagantes. E um subsidio cruzado, que fomenta a desigualdade. No
caso do poder concedente que participa do sistema de transportes com
subsidios publicos, essa légica € invertida: as politicas sociais recaem sob a
sociedade, e a adequacdo do sistema de transportes, bem como a
responsabilizagdo pelo seu 6nus, sdo suportadas por quem o defende.

Transparéncia € fundamental no diagnostico, no debate, na tomada de decisao
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e na responsabilizagéo.

f) Escalonar o fluxo de veiculos: Politicas de transporte que
privilegiem o escoamento escalonado da populacdo, em horarios de pico —
linhas expressas e paradoras —, descasamento dos horarios de grande
demanda — horério de funcionamento de reparticbes e sistema de ensino
publico, por exemplo — e maior conhecimento do perfil das viagens poderiam

contribuir para a maior adequacao do sistema as necessidades dos usuarios.

5.3 Iniciativas de execu¢do mais complexa e que exigem maior prazo

de maturacao ou disponibilidade de recursos

a) Personalizar os deslocamentos: O respeito as escolhas modais
ndo exclui o privilégio que o transporte publico deve ter sobre os meios de
locomocéo individuais. A personalizacdo dos deslocamentos € uma tendéncia
nos sistemas de transporte mais eficientes, mas nao significa a utilizacdo de
veiculos particulares. Uma melhor qualidade de integracdo, utilizacdo de
iniciativas ecoeficientes e adequacdo as necessidades dos usuéarios pode
atender a demanda por deslocamentos personalizados. A distribuicdo do fluxo
em diversos modais oferece combinacbes muito mais numerosas de
deslocamento, e pode atender a necessidade de personalizacdo, sem
incentivar utilizacdo de veiculos particulares. Servicos expressos circulares,
com melhores atributos de conforto entre dois nddulos de integracdo, por
exemplo, podem permitir experiéncias diferenciadas e adequar-se as

necessidades de parcela dos usuarios.

b) Incorporar veiculos compartilhados, veiculos autdbnomos,
elétricos. Veiculos compartilhados (servicos de taxi tradicionais e servigcos
intermediados por aplicativos), veiculos autbnomos, elétricos ou movidos a
fontes de energia ndo poluentes ndo sdo isoladamente opcdes viaveis na
construcdo de sistemas de transporte mais sustentaveis. Alguns atributos
desses veiculos satisfazem as varidveis controle de impacto, adequacdo as
necessidades dos usuarios e inovacao ecoeficiente, mas ndo as variaveis visdo

de futuro, qualidade da integracdo, formalidade, transparéncia e controle de
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impacto ambiental, reputadas importantes neste trabalho. Mesmo considerando
que os veiculos autbnomos permitissem que o tempo fosse melhor aproveitado
pelos usuarios, que a posse dos veiculos fosse substituida pela experiéncia de
uso, ainda assim esses veiculos ocupardo o espaco viario, terdo de ser
estacionados ou armazenados e, caso isto ndo ocorra em uma area central,
implicard em deslocamentos ociosos ao inicio e final do periodo de utilizacao.

A utilizacdo de veiculos autbhomos em larga escala, apesar de gerar
algumas externalidades positivas como o compartilhamento e ainda permitir
que entregas de mercadorias sem condutores no periodo noturno, contribuiria
para o maior volume de viagens, ao contrario do desejado, desestimulando a
utilizacao do transporte publico e incentivando as viagens individuais

Outro aspecto a ser considerado na hipotese de utilizar o veiculo
autbnomo em larga escala é o resultado indesejavel da possivel
sedentarizac@o da sociedade. Um sistema sustentavel ndo € aquele, no qual os
individuos ndo se movem ativamente sem um veiculo com propulsdo, pelo
contrario. Levando-se a conclusdo de que, como parte complementar de um
sistema integrado, os veiculos elétricos e autbhomos e mesmo o0s veiculos
particulares & combustdo podem fazer sentido, mas nunca como foco principal

dos objetivos de mobilidade.

C) Implantacdo de sistemas estruturantes de grande capacidade:
Tampouco ha que se pensar exclusivamente nas solugdes estruturantes de
grande capacidade para as é&reas adensadas, bem como os sistemas
metroviarios, pois esses ndo se conectam as areas periféricas e
suburbanizadas que sao parte da realidade e devem ser levadas em
consideracdo. A multimodalidade, quando consideradas as variaveis propostas
neste trabalho, pode representar sustentabilidade.

Belo Horizonte tem ainda problemas urbanos de natureza téo diversa,
como areas sem o0 minimo de urbanizagdo e, a0 mesmo tempo, grande
concentracdo de atividade econdmica e densidade de postos de trabalho na
area central. Interferéncias muito radicais na estrutura de transporte poderiam
fazer a cidade colapsar ou, na melhor das hip6teses, ndo se concretizarem, por
caréncia de recursos financeiros. O exemplo de Genebra, tomando como guia

as variaveis das trés dimensodes da sustentabilidade e seus atributos principais,
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pode contribuir para a constru¢cdo de um sistema mais sustentavel, sem que
com isso tenha-se que reescrever a historia do sistema de transportes de BH e
da RMBH.

d) Utilizar estacbes de integracdo como hubs sociais para atrair
capital privado: A utilizacdo das estacdes como espacos de atratividade social
pode incentivar investimentos privados e desenvolver novos negocios, onde
inicialmente haveria apenas movimentagdo de veiculos e usuarios (Urban
transport interchanges: A methodology for evaluating perceived quality, Sara
Hernandez, Andres Monzon, Rocio de Ofia). A participacdo e envolvimento do
setor e, principalmente do capital privado no projeto de integracdo, pode ser
determinante para o seu sucesso. A atracdo do setor privado se da com
respeito aos contratos, seguranca juridica, planejamento e transparéncia.

Principalmente no que tange a inovacgao, a participacao do setor privado
é fundamental. Os sistemas de gestéo de frota de Ultima geracédo que permitem
atuacdo do centro de controle em tempo real, canais de comunicacdo direta
com 0s usuarios e os contadores de passageiros podem contribuir para mais
adequacao do sistema &s necessidades dos usuarios.

O sistema de transporte de BH tem alguns exemplos a seguir, e pode a
aprender com o sistema de Genebra, principalmente se souber corretamente
contextualiza-lo e fazer a transposicdo dos atributos, de maneira consistente. A
observacéo das sete varidveis propostas neste trabalho, e as dimensdes as
quais elas se relacionam, representa um guia para que a comparagao contribua
para a sustentabilidade.

Ao longo do trabalho tentou-se evidenciar que os individuos mais ricos,
mais bem formados e mais ativos ja sdo os que dispdem de alto nivel de
mobilidade e que, sendo assim, os investimentos em transporte publico sdo
uma forma de socializar o acesso a mobilidade. A partir das constatacdes, 0
desafio € a implantagdo das iniciativas reconhecidamente vélidas e das
propostas conceituais a serem desenvolvidas. O estudo de caso feito evidencia
a capacidade que o planejamento de transporte publico tem em promover a
qualidade de vida e fomentar o dinamismo econdémico, ressalta a importancia
do desenho urbano e das cidades mais compactas, como ambientes com

melhores condi¢gbes de qualidade de vida, reconhece a variedade de formas e
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objetivos de deslocamento, a importancia dos deslocamentos ligados a
atividades de lazer eventuais ou corriqueiras e a importancia de se atuar sobre
a mobilidade para mitigar seus efeitos negativos.

Dado que o custo de transporte na América Latina € substancialmente
baixo, se comparado aos custos dos sistemas da Europa Ocidental, Europa
Oriental, América do Norte e Oceania, similares aos da Asia, e maior que os do
Oriente Médio e da Africa, como demonstrado pelo raw indicator by world
region & normalised indicator by world region (Sustainability Measures of Urban
Public Transport in Cities: A World Review and Focus on the Asia/Middle East
Region - Gruyter, Chris De Currie, Graham Rose, Geoff), a questdo da
capacidade de financiamento dos projetos é crucial para que o0s sistemas
integrados evoluam.

A aplicacdo de tarifas que sejam capazes de suportar a necessidade de
investimentos, para que o sistema evolua de forma sustentavel, ainda é um
impeditivo, e 0s subsidios publicos ainda ndo sédo tratados com a devida
transparéncia pelo poder concedente, apesar de serem, pelo menos por
enquanto, o Unico caminho possivel para que o transporte evolua, privilegiando
oportunidades iguais e aplacando as diferencas que a urbanizacéo
desordenada exacerbou. Mas esse é apenas um dos aspectos relevantes.
Pode-se influir na escolha modal, na integracdo regional e na participacdo do
capital privado para melhorar os indicadores de sustentabilidade, por meio de
outras variaveis e atributos (Zary, Hossmann, , Silva & Silva, 2014).. A visdo de
futuro sustentavel, conjugada com as outras variaveis propostas no presente
estudo, pode reconfigurar o sistema de Belo Horizonte com préaticas que o

levem em direcdo a sustentabilidade.
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