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RESUMO

A identificacdo de aspectos e circurstancias considerados como desafios e
oportunidades inerentes a implantacdo do sistema de transporte urbano operado pelo
Veiculo Leve sobre Trilhos — VLT, em cidades brasileiras, constituem o cerne dos
objetivos desse trabalho. Desenvolvido por uma metodologia, onde a pesquisa tedrica
feita através da revisdo bibliogréfica e a aplicagdo do método Delphi, utilizado para a
consulta a um grupo de especialistas no assunto, formaram a base para a conclusio do
estudo. Os resultados obtidos evidenciam o papel de agente facilitador e propulsor que o
VLT desempenha no contexto das politicas urbanas nas cidades onde ja opera de forma
consolidada em diversos paises, criando a expectativa de que possa alcangar os mesmos
efeitos nas cidades brasileiras onde venha ser implantado e dessa maneira, firme-se
como um modo de transporte urbano eficiente, um agente da mobilidade urbana
sustentdvel. Conclui-se que, dada a realidade das condicdes da mobilidade urbana na
maioria das cidades brasileiras de grande e médio portes, as oportunidades para que esse
sistema de transporte inovador e detentor de caracteristicas proativas, constatados
através da metodologia aplicada, s@o factiveis, desde que, sua viabilidade seja
comprovada através de estudos abrangendo aspectos tais como; a existéncia de
demanda, a capacidade de investimentos do 6rgdo gestor, a perspectiva do retorno
financeiro e sua integracdo com os modos existentes, para citar os mais relevantes.
Também através da metodologia aplicada, pode-se concluir que, os desafios a sua
implantacdo no pais sd@o de grandes propor¢des, come¢ando pelos altos investimentos
necessdrios, passando pela formulacio de politicas que integrem os diversos segmentos
da gestdo urbana e culminando com uma efetiva participagdo da populacdo, principal
interessada. Assim, entende-se que as oportunidades e os desafios para o VLT

caminham lado a lado, a espreita de decisdes que as coloquem a prova.

Palavras chave: VLT. Desafios. Oportunidades. Transporte Urbano. Mobilidade

Urbana.



ABSTRACT

The identification of aspects and circumstance considered as challenges and
opportunities inherent in the implementation of the urban transport system operated by
the Light Rail Transit - LRT in Brazilian cities are at the heart of the goals of this work.
Developed a methodology where theoretical research done through the literature review
and the application of Delphi method, used for the query to a group of subject matter
experts, formed the basis for completion of the study. The results show its role of
facilitator and propellant within the context of urban policies in cities where it already
operates on a consolidated basis in several countries, creating expectations that can
achieve the same effects in Brazilian cities, which will be deployed and that way, if firm
as an efficient urban transport mode, an agent of sustainable urban mobility.
It is concluded that, given the reality of urban mobility conditions in most Brazilian
cities large and medium-sized, the opportunities for this innovative transport system and
holder of proactive features, observed by the methodology applied, are feasible, since ,
its viability is proven through studies covering aspects such as; the existence of demand,
the investment capacity of the governing body, the prospect of financial return and
integration with existing modes, to name the most important. Also through the applied
methodology, it can be concluded that the challenges for its implementation in the
country are of great proportions, starting with the high investments required, through
the formulation of policies that integrate the various segments of urban management
and culminating with the effective participation of population most interested. Thus, it
is understood that the opportunities and challenges for the VLT go hand in hand, on the

prowl for decisions that put to the test.

Keywords: LRT. Challenges. Opportunities. Urban Transportation. Urban Mobility.
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1. INTRODUCAO

A sociedade urbana nos paises em desenvolvimento tem crescido de forma rdpida e
desordenada, gerando um cendrio de desigualdades onde as populacdes de menor poder
aquisitivo sdo cada vez mais afastadas das atividades econdmicas e dos servigos essenciais aos
quais tém direito. Essa realidade as coloca como reféns de uma série de situacdes que afetam
significativamente suas vidas, tornando-as protagonistas de um verdadeiro drama, o de viver sem
dignidade. O Brasil faz parte dessa realidade, ja que cercade 84% de sua populagdo vivem nas
cidades, conforme dados divulgados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE
(IBGE, 2013).

Dentro desse contexto de dificuldades, a necessidade de locomog¢do dos cidaddos se
coloca como uma das mais complexas a ser equacionada, ja que a falta de planejamento urbano
somado ao exagerado crescimento da frota de veiculos em circulagcdo e as condi¢des lastimaveis
dos meios publicos de transporte urbano, culminam num quadro cadtico submetendo grande
parte da populacdo a uma situagdo degradante.

Segundo o MCidades (2005), “[...] a mobilidade urbana é um atributo das cidades e se
refere a facilidade de deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano”.

Contudo, ndo se trata apenas da movimentacdo de pessoas ou de bens de um lugar a
outro, a mobilidade ¢ um meio através do qual outras atividades fim sdo realizadas sendo,
portanto, um elemento estruturador do espaco.

Cidades brasileiras de médio e grande portes enfrentam graves problemas relacionados
a mobilidade, visto que o descompasso entre o crescimento populacional desordenado e os
investimentos necessdrios em infraestrutura ¢ enorme, cabendo as autoridades publicas a tarefa
de implementar politicas urbanas que possam corrigir esse desequilibrio, o que nem sempre
ocorre.

Dentre as solucdes apontadas por estudiosos do assunto, além de um planejamento
efetivo das cidades, buscando conciliar o seu espaco as atividades de seus cidadaos,
privilegiando os deslocamentos ndo motorizados, ha também a necessidade de um macico
investimento em transporte coletivo publico, condizente com as diretrizes das politicas de
sustentabilidade.

Embora a maioria das cidades possua sistemas de transporte coletivo, estes, via de regra
estdo concentrados no modal Onibus, que se mostram insuficientes, principalmente nas grandes

cidades onde o maior contingente de usudrios do transporte publico habita as periferias, razio



pela qual, os percursos e o tempo dos deslocamentos sdo maiores, condi¢cdes que comprometem
ainda mais o desempenho do sistema.

Além disso, o transporte feito por Onibus traz outras implicacdes para a vida das
pessoas, isto porque contribui diretamente para causar congestionamentos e acidentes além de
degradar o ambiente provocando problemas de saide e desperdicio de tempo aos cidadaos,
conforme afirma Alouche (2012).

Nas regides metropolitanas o transporte ferroviario de alta demanda, como trens
metropolitanos e metros, atende grande parte da populagdo que precisa se deslocar diariamente
para cumprir suas rotinas. Somente no Metrd de Sdo Paulo viajaram em 2014, cerca de 3,8
milhdes de passageiros a cada dia util, segundo dados da Companhia do Metropolitano de Sao
Paulo (CMSP, 2015).

Contudo, para as cidades de médio porte essa op¢ao € totalmente invidvel, visto que os
altos custos de implantacdo, operacdo e manutencdo desses sistemas requerem demandas que
estdo bem acima das que essas cidades possuem.

Entao, como suprir a demanda dessas cidades de forma que os seus cidaddos desfrutem
de um transporte de qualidade e a0 mesmo tempo com um custo acessivel? E ainda, um sistema
de transporte que ndao polua e sirva como um elemento que integre urbanisticamente,
contribuindo para a melhoria da qualidade de vida das pessoas? Exemplos de cidades europeias
demonstram que a saida pode estar em um sistema de transporte sobre trilhos que conviva com
os demais modais e atenda as demandas das cidades medianas, o Tramway, como é chamado na
Europa e que no Brasil é conhecido como Veiculo Leve sobre Trilhos, ou simplesmente VLT.

O VLT € um exemplo de transporte limpo, sustentdvel, rdpido e seguro, de média
capacidade de transporte e que pode reutilizar linhas férreas dos antigos comboios de trens,
inclusive ser implantado em corredores exclusivos onde sua velocidade pode chegar a 80
km/hora ou em calcaddes e centros histdricos, dividindo a via com veiculos e pedestres com
velocidade de 20 km/hora ou até menos. E uma grande opgdo para o transporte urbano
(ALOUCHE, 2008).

Nao € somente a imagem do antigo bonde que volta as ruas, mas uma nova realidade
com tecnologia avangada no auxilio as solucdes do complexo problema de transporte publico,
convivendo com automaoveis, ciclistas e pedestres (ARROYO, 2010).

A imagem da cidade melhora com o VLT, passa a ser uma imagem positiva, mais
dindmica e moderna, além disso, o VLT tira mais pessoas dos automoéveis do que o Onibus,

mesmo se que seja um sistema de BRT (Bus Rapid Transit) (MOBILIZE, 2013).



No Brasil ha atualmente alguns projetos em andamento para a implantacao de sistemas
VLT, como o da Baixada Santista, o projeto Porto Maravilha no Rio de Janeiro, o VLT de
Macei6é e o de Cuiaba. Contudo, segundo dados divulgados pelo governo do Distrito Federal
(GDF, 2009) ha pelo menos 50 prefeituras interessadas em implantar sistemas semelhantes e
pelo menos um j4 em operacao, ligando as cidades de Crato e Juazeiro do Norte, no estado do
Ceara.

Entretanto, projetos mal sucedidos também fazem parte da sua histéria no Brasil, como
o caso do VLT de Campinas, no interior de Sdo Paulo, onde um planejamento deficiente somado
a interesses politico-eleitoreiros decretaram o fracasso do sistema, causando o abandono de
dezenas de quilometros de via eletrificada, trens e estacOes transformadas em depdsitos de lixo,
como mostram as Figuras 1 e 2 (WIKIPEDIA, 2015a).

Muitos sdo os fatores que podem contribuir para o insucesso de um empreendimento
dessa natureza, a comecar pela vontade politica das autoridades locais e os interesses
econOmicos que poderdo ser afetados. Além do mais, conforme afirma Magalhdes (2004), a
eficiéncia de um sistema de transporte publico de passageiros estd também relacionada ao seu
grau de adequacdo a distribuicao espacial da demanda que, a seu turno, estd inter-relacionada a
distribuicao dos domicilios no espago urbano, o que no caso de Campinas, ndo foi devidamente

considerado.

= “ Ly i N e W
igura 2 - Estacdo Bardo de Itapura em Campinas abandonada

Fiura - VLT abandonado
Fonte: Skyscrapercity (1997) Fonte: Skyscrapercity (2008a)

A solug¢do para a questdo da mobilidade das pessoas nas dreas urbanas passa pelo
transporte publico, elemento crucial para a conquista dos cidaddos de uma vida com mais

qualidade, mas para isto € necessdrio que esse transporte possua caracteristicas tais que o



diferencie, como seguranca, rapidez, eficiéncia, conforto e limpeza, incutindo no cidadao um
sentimento de privilégio ao desfrutd-lo.

Na cidade de amanha, até o crescimento vertiginoso do transporte individual serd freado
pela limitacdo intransponivel do espago fisico, dando lugar ao transporte publico, aberto e
amigdvel para todos. Mas € fundamental que o modal desse transporte seja escolhido
adequadamente, especificado com precisao e implantado com competéncia (ALOUCHE, 2008).

Essa questdo de tamanha relevancia para o futuro das cidades e dos cidadaos delimitara
esse estudo a uma andlise, onde serdao focados os aspectos que servem ou serviram, nos projetos
jé consolidados, como oportunidades e incentivo a implanta¢do de um sistema VLT de transporte
publico no Brasil. Em contrapartida, também serdo estudados os fatores que se apresentam ou se

apresentaram como desafiadores, criando obstaculos a efetivacao desses projetos.

1.1. Objetivo geral

O objetivo geral deste trabalho € o de apresentar o sistema de transporte ferrovidrio
VLT - Veiculo Leve sobre Trilhos, ainda pouco difundido no Brasil, mas onde alguns projetos
em andamento apontam para oportunidades para o modo. Os dados obtidos através da revisao
bibliografica somados a opinido de especialistas brasileiros, auferidas através de pesquisa
qualitativa, serdo o alicerce para que se identifiquem os principais desafios para a implantagcao do

modo no pais e, a0 mesmo tempo, de que maneira as oportunidades para tal se apresentam.

1.2. Objetivos especificos

Partindo-se do pressuposto que o VLT € ainda pouco difundido e poucos sdo os projetos
em implantagdo no pais, foram estabelecidos os seguintes objetivos especificos:
a) Descrever através de revisao da literatura, as caracteristicas técnicas e operacionais
do sistema;
b) Apresentar caracterisitcas do VLT que o colocam como agente facilitador para o
desenvolvimento de politicas publicas, contribuindo como intrumento de gestao
urbana, de mobilidade urbana, de crescimento econdmico, de sustentabilidade,

entre outros.



1.3. Metodologia

A metodologia da pesquisa estd fundamentada em trés diretrizes, sendo elas:
a) Revisdo da literatura sobre os aspectos técnico-operacionais do VLT;
b)Revisdo da literatura sobre as contribui¢des do VLT para as politicas urbanas;
c¢) Pesquisa com um grupo de especialistas brasileiros visando formar um cendrio que
contribua para a indicacdo de fatores que possam representar oportunidades e

desafios a implantagdo do VLT no Brasil.

1.3.1. Revisao da literatura sobre aspectos técnico-operacionais do VLT

Com a revisdo da literatura sobre o sistema VLT, se buscou identificar suas principais
caracteristicas técnicas e operacionais com o objetivo de se elaborar uma sintese desse sistema, a
fim de conhecé-lo de forma global.

Para tanto, foram pesquisados desde boletins técnicos elaborados por fabricantes de
material rodante (veiculos), componentes e subsistemas, como também trabalhos académicos
desenvolvidos por profissionais e especialistas no tema. As principais caracteristicas do sistema
foram evidenciadas, como por exemplo: sua capacidade de demanda, sua baixa emissdo de

poluentes, condi¢des de conforto e seguranca, entre outras.

1.3.2. Revisao da literatura sobre as influéncias do VLT

Para evidenciar o papel de agente facilitador do VLT em diversos segmentos da politica
urbana, pesquisou-se literatura recorrente as implantacdes do sistema em cidades onde ele ja
opera de forma consolidada. Dessa maneira, artigos académicos, publicacdes internacionais e
pareceres de profissionais que tiveram participagdo em projetos e implantacdes do sistema, assim
como, relatdrios e publicagdes de Orgaos publicos responsédveis por estudos e implantacdes do
VLT foram visitados.

Nesse contexto foram abordadas as insercdoes do VLT como instrumento de gestdo e de
politica de mobilidade urbanas, seu papel como agente incentivador a atividade fisica
contribuindo para a melhoria da saide da populacdo, sua vocacdo como agente da
sustentabilidade urbana e seu potencial como incentivador e agregador ao desenvolvimento

econdmico.



1.3.3. Pesquisa com o grupo de especialistas

Com o propésito de se obter melhor sedimentagdo as conclusdes que permitissem
caracterizar os desafios e as oportunidades para a implantacdo do VLT no Brasil, uma consulta
abordando os aspectos mais citados na literatura, tidos como sendo as principais caracteristicas
de um sistema VLT, foi encaminhada a um grupo formado por vinte e trés especialistas da drea
de transporte urbano no pais. Dentre esses especialistas estdo pesquisadores académicos da drea
de transporte urbano, profissionais de grande experi€éncia que atuam como consultores no
mercado ferrovidrio, membros de associacdes especializadas em transporte ferrovidrio e urbano,
profissionais da industria fabricante de material rodante para o sistema VLT, além de um
representante da classe politica regional, que se dedica a estudar o VLT.

As etapas do processo dessa pesquisa estdo representadas no diagrama da Figura 3.

REVISAO DA LITERATURA REVISAO DA LITERATURA
SOBRE ASPECTOS SOBRE A CONTRIBUICAO DO
TECNICO-OPERACIONAIS VLT AS POLITICAS URBANAS

LISTA PRELIMINAR DE
QUESTOES
SUBMISSAO A ESPECIALISTAS

PARA PRIORIZACAO DAS .
QUESTOES

DEFINICAO DA PRIMEIRA
LISTA DE ESPECIALISTAS

ANALISE DAS QUESTOES

ESCOLHIDAS PELOS
ESPECIALISTAS

APLICACAO DA FERRAMENTA METODO DELPHI
FINAL DE PESQUISA

ENVIO AOS ESPECIALISTAS . DEFINI(; AO DA SEGUNDA
PARA RESPOSTA FINAL LISTA DE ESPECIALISTAS

ANALISE E COMPILACAO
DAS RESPOSTAS

ELABORACAO DOS GRAFICOS
PARA CADA QUESTAO

Figura 3 - Etapas da pesquisa com especialistas
Fonte: Autor (2015)



A sequéncia das etapas do processo aplicado a pesquisa com os especialistas, partiu da
formulacao de vinte questdes elaboradas com base nos principais aspectos extraidos da revisao
das literaturas sobre as caracteristicas técnico-operacionais do VLT e sobre a sua contribui¢io
para as politicas urbanas.

Foram convidados cinco especialistas para que pudessem elencar dentre as vinte
questdes, dez que julgassem prioritdrias dentro do contexto de uma implantacdo de um sistema
VLT.

Como ferramenta para a pesquisa com os especialistas foi utilizado o método Delphi,
uma técnica de previsdo qualitativa para situacdes onde ndo existam dados histéricos a respeito
do problema. E um método de decisio em grupo que se caracteriza pelo fato de cada membro
apresentar as suas idéias, mas nunca pessoalmente, assim cada elemento estd isolado da
influéncia dos demais.

Os principais conceitos do método sdo o anonimato dos participantes, a interacdo
controlada e a utiliza¢do de uma defini¢do estatistica da resposta do grupo. Sdo cinco fases que o
caracterizam; a identificacdo do problema, as respostas ao questiondrio de forma anonima, a
compilagdo das respostas, as respostas a0 novo questiondrio também anonimamente e a repeti¢ao
da compilacdo e das respostas ao novo questiondrio, até se atingir uma solu¢do de consenso.

Para que a pesquisa possa ser bem sucedida, algumas recomendagdes a respeito da
formulacdo das questdes devem ser observadas, tais como:

e Evitar eventos compostos:—se o evento contiver uma parte com a qual o
painelista concorda e outra com a qual discorda, serd dificil para ele saber o que

responder;

Evitar colocacoes ambiguas:—termos que possam ter interpretagdes distintas
dependendo da concepc¢do que o respondente tenha do termo, ou o uso de jargdes

técnicos considerados de dominio publico;

Tornar o questionario simples de ser respondido:—o questionario deve ser
elaborado para a conveniéncia do painelista, ele deve gastar tempo pensando na

resposta ao invés de ficar preenchendo o questionério;

Nimero de questoes:—o limite do nimero de questdes depende do perfil dos

respondentes e dos tipos de questdes elaboradas;

Esclarecer previsoes contraditorias:—eventos excludentes devem ser
esclarecidos para que o respondente ndo pense que o organizador tentou pega-lo

numa armadilha fazendo-o cair numa inconsisténcia;



¢ Evitar ordenamento de proposicoes:—deve-se evitar o pedido de priorizagdo
entre uma série grande de proposi¢des, isto porque, o tempo para se responder
serd demasiado gerando dificuldades ao painelista;

¢ Permitir complementacoes dos painelistas:—particularmente as questdes da
primeira etapa devem permitir aos respondentes acrescentarem algum comentério
que eles considerem relevante.

A principal vantagem do método Delphi, segundo Wright e Giovinazzo (2000), € a de
realizar previsdes em situacdes onde haja caréncia de dados histéricos, contudo ha outras
vantagens, como por exemplo: menores custos em relagdo a uma reunido presencial de peritos; o
anonimato dos participantes que elimina a influéncia de fatores como o status académico ou
profissional do mesmo e o efetivo engajamento de um grande ndmero de participantes,
induzindo a criatividade e conferindo confiabilidade ao estudo.

Por outro lado, 0 método também apresenta algumas desvantagens, tais como: a demora
excessiva para a realizagdo do processo completo, especialmente no caso de envio do
questiondrio pelo correio; possibilidade de se forcar o consenso indevidamente e a excessiva
dependéncia dos resultados em relagdo a escolha dos especialistas, com possibilidade de
introducdo de viés pela escolha dos respondentes (WRIGHT e GIOVINAZZO, 2000).

Para Wright e Giovinazzo (2000), o método Delphi é essencialmente uma consulta a um
grupo seleto de especialistas e ndo um levantamento estatisticamente representativo da opinido
de um determinado grupo.

Apds o primeiro envio das questdes aos especialistas, as respostas recebidas foram
analisadas e compiladas dando origem a uma segunda lista contendo as dez questdes
consideradas por eles mais relevantes.

Uma nova relagdo de especialistas com vinte e trés nomes, incluindo os cinco primeiros
consultados, foi elaborada e para todos foi enviada a segunda lista de questdes, onde cada uma
delas continha cinco opcdes de respostas, sendo essas: concordo plenamente, concordo
parcialmente, ndo concordo nem discordo, discordo e discordo plenamente.

Mais de 60% dos pesquisados enviaram suas respostas que foram compiladas, de tal
forma que, para cada questdo foi gerado um grafico onde a opinido do grupo de especialistas estéd
representada.

O resultado da pesquisa feita com os especialistas, somado aos aspectos apreendidos
através das revisdes da literatura formou a base sobre a qual se construiu a argumentagio a
respeito do que se pode considerar desafios, assim como as oportunidades a implantacdo do VLT

no Brasil.



As experiéncias brasileiras com o VLT foram abordadas através da revisdo da literatura
sobre o VLT de Campinas, interior de Sao Paulo e do VLT do Cariri, regido sul do estado do
Ceard, o tUnico em operagcdo no pais, mas de caracteristicas peculiares, j4 que se trata de um
transporte regional e com sistema de propulsdo a diesel.

Os projetos e implantacdes do VLT em curso no Brasil, como: Baixada Santista, Rio de
Janeiro, Cuiabd e Brasilia, foram pesquisados através da revisdo da literatura, com a qual foi
possivel identificar aspectos positivos e negativos inerentes a cada um deles. Esta andlise
também contribuiu para a formulagdo das conclusdes evidenciando peculiaridades das

implantacdes do VLT no Brasil.
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2. MOBILIDADE E TRANSPORTE URBANO

2.1. A mobilidade urbana

E um atributo das cidades e se refere a facilidade de deslocamentos de pessoas e bens no
espaco urbano. Tais deslocamentos sdo feitos através de veiculos, vias e toda a infra-
estrutura (sic) que possibilitam esse ir e vir cotidiano. Isso significa que a mobilidade
urbana é mais do que o que chamamos de transporte urbano, ou seja, mais do que o

conjunto de servicos e meios de deslocamento de pessoas e bens. E o resultado da

interacdo entre os deslocamentos de pessoas e bens com a cidade (MCIDADES,
2005).

Portanto, deve ser pensada como a maneira de se organizar o processo de ocupacgdo da
cidade, de tal forma que as pessoas e os bens tenham garantido o acesso ao que ela, a cidade,
oferece, como hospitais, escolas, empregos, lazer e cultura.

O processo de urbanizagdo brasileiro estd fortemente ligado as transformacdes sociais
que mobilizaram e ainda mobilizam as populagdes das dreas rurais, em busca de oportunidades
nas cidades. Essas populagdes migram para os centros urbanos, buscando se incorporarem aos
mesmos, com expectativas de desfrutar das possibilidades oferecidas pela economia capitalista,
como também de se inserirem dentro dos padrdes sociais e culturais da cidade.

A falta de planejamento das cidades aliada a fatores culturais como clientelismo politico
e o favorecimento do capital em detrimento dos interesses comunitarios, impdem a populacio de
menor poder aquisitivo condicdes extremamente desfavordveis para que consigam realizar seus
deslocamentos mais essenciais.

Segundo MCIDADES (2007), a mobilidade urbana que contribua para a construcdo de
cidades sustentdveis é um produto de politicas que proporcionem o acesso amplo e democrético
ao espacgo urbano, priorizem os modos coletivos € ndo motorizados de transporte, eliminem ou
reduzam a segregacao espacial, contribuam para a inclusao social e favorecam a sustentabilidade
ambiental.

A Lei 12587/2012 (MCIDADES, 2014), define que todos os municipios brasileiros com
mais de 20 mil habitantes precisam ter um Plano de Mobilidade Urbana integrado ao Plano
Diretor.

Essa Lei foi sancionada para proporcionar a sociedade brasileira uma nova maneira de
se pensar as cidades, de forma que elas possam oferecer uma organizagdo espacial mais
equilibrada, maior equidade social e econdmica aos seus cidadaos, transformando e propiciando

melhor qualidade de vida com perenidade. A priorizacdo dos modos ndao motorizados e do
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transporte publico coletivo, o estabelecimento de padrdes de poluentes, a gestdo democrética e o
controle social do planejamento e da avaliacdo da politica de mobilidade, a nova gestdo sobre as
tarifas de transporte e a integracdo de politicas de desenvolvimento urbano, sdo algumas das
conquistas que ela contempla (IPTD, 2012).

Contudo, o que ainda se constata € a ndo priorizacdo das pessoas pelos responsdveis em
planejar e implantar melhorias na mobilidade urbana, mas sim dos automoéveis, pois, grande
parte dos investimentos publicos em obras nas regides urbanas, visa melhorar as condi¢des de
circulagao de veiculos motorizados e ndo de pedestres.

Essa valorizacdo do transporte individual motorizado acaba contribuindo para gerar
custos com os quais toda a sociedade tem que arcar. Cavalcanti (2012), afirma que o Estado
gasta 14 vezes mais com os deslocamentos feitos por transportes individuais do que com os
deslocamentos através dos meios coletivos publicos.

As perdas causadas pelas condi¢des desfavordveis de mobilidade nas cidades provocam
prejuizos considerdveis a economia local. Segundo dados do IBGE (2009), para citar um
exemplo, estima-se que no ano de 2009 o desperdicio causado pelos engarrafamentos na cidade
de Sdo Paulo estaria em torno de 13,6% do PIB, cerca de R$ 389 bilhdes (NOSSO
TRANSPORTE PUBLICO, 2014).

Por outro lado, as condi¢des inapropriadas de mobilidade nas areas urbanas contribuem
fortemente para o adoecimento da sociedade, o nimero de pessoas acometidas por moléstias
atribuidas ao estresse e a degradacdo do meio ambiente cresce e, somadas as vitimas dos
acidentes de transito, formam um contingente elevado de incapacitacdes e mortes.

O ndmero de mortes no transito que, desde a entrada em vigor do novo Cédigo de
Transito Brasileiro em 1997 até o ano de 2000 apresentou declinio continuo, voltou a crescer
chegando em 2012 a mais de 46 mil vitimas (WAISELFISZ, 2013).

Para Raymundo (2013),

A mobilidade urbana “perde” para os outros setores considerados mais
importantes, o que se relaciona com a necessidade de inversdo das prioridades.
Ademais, a capacidade de investimento no pais vem sendo reduzida pela
burocratizacido de controles centralizados, a pretexto de se evitar corrup¢do, ao
mesmo tempo em que se priva a sociedade de obras e servicos essenciais. Os
municipios precisam fazer seus planos, a sociedade civil participar e os
operadores de direito fiscalizar o processo. Dessa maneira teremos a constru¢ao

de Planos de Mobilidade Urbana consistentes, e legitimados pela populagdo,
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capazes de promover uma mudanga de paradigma na dire¢do de cidades justas e

com qualidade de vida para todos.
A necessidade urgente de se pensar uma nova maneira de viver nas cidades precisa ser
disseminada a sociedade, de maneira que todos os cidaddos se conscientizem e participem
efetivamente, mas cabe ao Estado a primordial responsabilidade de definir e implantar politicas

que viabilizem o restabelecimento das condi¢des favordaveis da mobilidade urbana.

2.2. O transporte urbano

Ha duas classificacdes possiveis para os modos de transporte, a primeira se refere ao
uso direto, ou seja, se o transporte € individual ou coletivo. Os modos individuais sdo aqueles
nos quais as pessoas viajam sozinhas e ninguém pode reivindicar o direito de viajar junto,
exemplos: motocicleta, veiculo particular e taxi. J4 os modos coletivos sao aqueles que permitem
0 uso simultaneo por vérias pessoas, ndo sendo possivel a ninguém reclamar o seu uso exclusivo
ou privativo, sdao os veiculos de transporte coletivo como as vans, Onibus e trens
(VASCONCELLOS, 2012, p.15).

Ha também a classificacdo feita segundo a natureza legal de cada forma de transporte,
ou seja, se ele é publico ou privado. Sendo publico estd a disposi¢do das pessoas em geral,
mediante o pagamento, e sua principal caracteristica legal € o fato de estar submetido ao controle
pelo poder publico, além das regras do transito. J4 se for privado, somente o seu proprietdrio ou
quem ele autorize poderd usé-lo. Este estd submetido somente as regras do cédigo de transito. Ha
também os casos onde os transportes sao considerados hibridos (ou semipublicos), ou seja, sdo
publicos porque estdo sujeitos ao controle do governo e a0 mesmo tempo privados, porque oS
usudrios podem viajar sozinhos, nesta categoria estdo os Onibus fretados e os taxis
(VASCONCELLOS, 2012, p.15).

Segundo MCIDADES (2007),

A Constitui¢do Federal brasileira define o transporte coletivo urbano como um servico
publico essencial que, como tal, deve ser provido diretamente pelo Estado, ou por

particulares sob delegacdo do poder publico responsdvel (Unido, estados e municipios).

A complexidade do planejamento do sistema de transporte leva a questao sobre o tipo
de modal a ser implantado. Esta ndo € uma situacdo de simples resolu¢do e depende de fatores
técnicos, sociais, econdmicos e ambientais. Os padrdes de uso do solo, em func¢do do arranjo
fisico do sistema vidrio, do perfil tecnolégico dos meios de transportes utilizados, dos impactos
ambientais atuais e projetados para o futuro e dos investimentos esperados no sistema de

transportes, sdo aspectos dos mais importantes a considerar.
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Na maioria das cidades brasileiras o modal de transporte publico que apresenta maior
disponibilidade € o 6nibus. Dados apresentados por ANTP' (2014) apontam que no pais ha uma
frota de mais de 82 mil Onibus circulando pelas cidades com mais de 60 mil habitantes,
transportando em média mais de 1 bilhdo de passageiros por més, dos quais a maioria de baixa
renda, o que incuti ao fator tarifario desse servigo, importancia primordial na formulacdo de
politicas de inclusdo social e da mobilidade urbana.

Entretanto, o que se constata é que o transporte privado € o responsdvel por cerca de
80% dos custos totais com transporte nas cidades com mais de 60 mil habitantes, alcancando em

2012 um montante préximo a R$ 146 bilhdes, conforme demonstrado na Tabela 1.

TIPO VALOR (Valor em bilhoes de reais/ano) PARTICIPA(;AO (%)
TC — Custo pessoal 36,0 20
TC — Custo publico 2.4 1

TC — Total 38,4 21
TI — Custo pessoal 138,0 75
TI — Custo publico 7,9 4

TI — Total 145,9 79

Total 184,3 100

Tabela 1- Custos da mobilidade, modos publico e privado no Brasil 2012 (Cidades com mais de 60 mil habitantes)
Fonte: ANTP (2014)

A perda de competitividade do transporte puiblico urbano rodovidrio é uma tendéncia
observada, isto porque, os estimulos ao transporte privado associado ao aumento de custos e
auséncia de politicas de priorizacdo do transporte coletivo geram perdas de demanda e
consequente perda de receitas, impactando nas tarifas cobradas, que por sua vez, geram ainda
mais perda de demanda, retroalimentando o circulo vicioso (VASCONCELLOS et al.,2011).

Nos dltimos 15 anos, o transporte publico urbano perdeu 25% da sua demanda, ao
mesmo tempo em que o deslocamento pelo transporte privado estd aumentando aceleradamente.
A elevacdo do padrio de vida das pessoas mais pobres, aliada a falta de investimentos em
transporte publico, estdo entre as principais causas desse fenomeno (CARVALHO, 2013).

Por outro lado, as politicas de incentivo a aquisi¢do e ao uso do transporte privado,
como a isen¢do de tributos e subsidios aos combustiveis, sdo fortes aliados ao incentivo do
transporte motorizado individual contribuindo de maneira expressiva para o agravamento das

condicdes de mobilidade nos centros urbanos.

! ANTP-Associacio Nacional de Transporte Piiblico
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Para Vasconcellos et al. (2011),
Esses dados mostram que as politicas de mobilidade adotadas ndo estdo sendo
suficientes para conter a escalada do transporte individual e, consequentemente a
degradacdo das condicdes de transito urbano. Vdérios investimentos foram feitos na
melhoria dos sistemas de transporte e expansdo dos sistemas ferrovidrios nas metrépoles
brasileiras, mas mesmo assim a populagdo sofre os impactos negativos do aumento dos

tempos de deslocamentos com o acirramento dos congestionamentos urbanos.

Diferentemente do transporte urbano rodovidrio, o transporte urbano ferrovidrio nas
regides metropolitanas vive uma fase positiva nos ultimos dez anos, com muitos investimentos
federais na expansao dos servicos e, consequentemente, ganhos de demanda.

Nao € por acaso que, a demanda do sistema ferroviario teve aumento em mais de 30%
nesta década enquanto os sistemas de Onibus urbanos perderam praticamente o equivalente ao
mesmo percentual em volumes de passageiros pagantes.

Somente em 2013 o sistema ferrovidrio cresceu 8%, totalizando 2,7 bilhdes de
passageiros transportados no ano (ANTP apud RF, 2014).

Contudo, a malha ferrovidria ndo estd acompanhando esse crescimento, ja que no mesmo
periodo cresceu somente 0,5% em relagao a 2012, implicando em altos niveis de lotagdo das
composi¢oes (ANTP apud RF, 2014).

Portanto, apesar do crescimento neste setor, ainda hd muito que se fazer, principalmente
em termos de expansdo da malha ferrovidria. Somente a titulo de comparacdo, o metrd de
Shangai (China), cidade do porte de Sao Paulo, transporta diariamente cerca de 7 milhdes de
pessoas, quase o mesmo niumero de todo o Brasil (ANTP apud RF, 2014).

De maneira geral, todo o sistema de transporte publico brasileiro precisa ser revisto
essencialmente no que tange a sua produtividade, afim de que possa ser melhorado, seja pela
reprogramacgao dos servicos, seja pela oferta de servicos diferenciados, seja pela substituicao de

tecnologias (VASCONCELLOS et al., 2011).

2 RF-Revista Ferrovidria
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3. O VLT - VEICULO LEVE SOBRE TRILHOS

3.1. Conceito

O VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) é um sistema de transporte de passageiros sobre
trilhos que possui caracteristicas que o diferenciam dos sistemas de alta escala como, metros e
trens urbanos e dos sistemas urbanos rodovidrios, 6nibus e BRT’s (Bus Rapid Transit), ou
Transporte Répido por Onibus. Um exemplo de VLT pode ser observado na Figura 4, que mostra

o caso da cidade de Charlotte (EUA).

i LT em Charlotte nos Estado ios
Fonte: Wikipédia (2015¢)
O VLT ocupa uma posicao intermediaria dentro de uma hierarquia de transporte urbano,
isto porque, em centros urbanos pode oferecer uma mistura de acessibilidade peculiar ao Onibus
nas ruas com a velocidade e confiabilidade do trem, além de poder atender dreas urbanas
percorrendo curtas distancias ou viagens de médias distdncias em circuitos regionais
(MAUNSELL/DPI, 2007).

Para Alouche (2012), “o VLT cumpre um papel estruturador da cidade porque atrai a
renovagdo e uma valorizagdo urbana, coisa que o dnibus nio consegue isto porque, o VLT ndo

degrada o ambiente, ao contrario do 6nibus” Figura 5.
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Figura 5 - VLT como estruturador da paisagem urbana
Fonte: Maunsell/DPI (2007)

Segundo (MINISTERE DE L’ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE ET
DE L’ENERGIE, 2012, p-10), “o VLT € um acelerador de tendéncias pré-existentes, seus
projetos sdo acompanhados por uma reabilitacdo de espagos publicos através de uma mudanca de

imagem”.

Para Klimekowski e Mielke, (2007) apud Santos et al. (2011, p.2),

O VLT traz caracteristicas que remontam aos antigos bondes que circulavam nas
cidades brasileiras no século XIX até meados do século XX, possuindo, entretanto, um
cardter mais inovador, sendo esse indutor de um processo maior de requalificacdo
urbana em grandes centros, permitindo solucionar problemas advindos de aumentos
repentinos na demanda por transporte publico de massa, do dinamismo urbano
associado ao seu crescimento, da poluicio e dos congestionamentos nas vias
rodovidrias, para principalmente equacionar a qualidade de vida da populag@o urbana e

a relacdo com o ambiente.

Muitas sdo as cidades no mundo que possuem em suas redes de transporte urbano o
sistema VLT. Braz apud Gusson (2008) apud Santos et al. (2011, p.9), afirma que “o sistema de
VLT ou Metrd Leve é largamente utilizado e adotado em cerca de mais de 270 cidades pelo
mundo, em grande parte em importantes cidades da Europa e dos Estados Unidos”.

Conhecido também como Tramway na Europa e como Light Rail Transit nos Estados
Unidos, ele pode operar em vias segregadas ou compartilhando o sistema vidrio com o trafego
local. Segundo Alouche (2006), as principais caracteristicas do sistema VLT sdo:

= Capacidade para atender alta demanda;
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= Custos operacionais proximos aos dos sistemas de Onibus articulados e bi-
articulados;

= Maior adapta¢do ao meio urbano e paisagistico, permitindo projeto associado
de renovagdo ou de desenvolvimento urbano;

= Compativeis com dreas de pedestres;

= Baixo impacto ambiental;

® Integra-se facilmente com os sistemas de Onibus e metro;

= Ciclo de vida de mais de 30 anos;

= Possibilidade de trafego em trechos segregados; e

= Alimentacao elétrica, biodiesel ou hibrido.

O nivel de segregacdo também € fator que influencia na operacionalidade do sistema,
especialmente na velocidade, visto que, um baixo nivel de segregacdo implica em um maior
compartilhamento de vias com o trafego local, resultando em mais cruzamentos e semdforos.
Sendo assim, a velocidade precisa ser reduzida, e por consequéncia a capacidade de transporte
diminui. A Figura 6 mostra um exemplo onde o VLT compartilha a via com o trafego de

veiculos.

Figura 6 - VT Cgl';'l baixo nivel de segregacio ) .
Fonte: MINISTERE DE L’ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE L’ENERGIE
(2012)

Por outro lado, se o sistema tiver alto nivel de segregacdo, as condi¢des de velocidade e

capacidade de transporte sao melhoradas, conforme demonstrado na Figura 7.
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Figura 7 - VLT com alto nivel e segregacdo
Fonte: Maunsell/DPI (2007)

Segundo MCIDADES (2007), nessas condicdes a velocidade de operacao fica entre 15
a 30 km/h com uma capacidade de transporte de 25 mil passageiros/hora/sentido, enquanto que,
com baixo nivel de segregacdo, esses indices sdo outros, a velocidade fica entre 12 e 22 km/h e a
capacidade de transporte em torno de 18 mil passageiros/hora/sentido.

Outra possibilidade é a operagdo do sistema em vias totalmente confinadas, neste caso,
além da possibilidade de maior automatizagdo, a velocidade de operacdo fica entre 20 e 37 Km/h
e a capacidade de transporte pode ultrapassar os 36 mil passageiros/hora/sentido (MCIDADES,
2007). O VLT em geral é um sistema semi-automatizado, cuja operacdo € usualmente realizada
no modo “marcha a vista”, o que significa ter a interven¢do direta do condutor, Figura 8a,

supervisionada pelo Centro de Controle Operacional (CCO), como mostra a Figura 8b.

.“:I:"H “' . -. : } .

Figura 8" - Marcha a vista condutor operando o VLT
Fonte: VLT Brasil (2014) Fonte: Metr6 SP (2011)

Figura 8b - Sala do CCO do Metr6 SP

O sistema de bilhetagem também influi nas condi¢des de operacionalidade do VLT, isto
porque, quanto mais dindmico e pratico for, maior serd a fluidez nas operagdes de embarque,

redundando em menos tempo de parada e de viagem. Bilhetes e cartdes comprados
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antecipadamente e validados no momento do embarque estdo entre as possibilidades (CCR,
2013).

H4 ainda outros fatores relevantes a implantacao e a operacionalidade do sistema VLT,
tais como, tipos de estacdes e a distancia entre elas, abrigos para manuten¢ao e alojamento das
composi¢oes, controle do sistema de arrecadagdo, treinamento de pessoal operacional e de
manutenc¢do, além dos estudos preliminares imprescindiveis relacionados a demanda, ao trajeto,
aos pontos de parada, as interveng¢des no meio urbano, como desapropriacdes e outros.

A implantacio de um sistema de transporte coletivo sobre trilhos demanda
investimentos de alta monta e ndo € somente isso, a sua operacao também € de alto custo. A
Constitui¢do brasileira imputa aos municipios a responsabilidade pelo transporte urbano nas
cidades, porém esses ndo t€tm como arcar sozinhos sem a ajuda do Estado. Dessa maneira, a
questao dos recursos parece ser o maior desafio que as cidades brasileiras t€ém a enfrentar, porém

nao o unico (ALOUCHE, 2008).

3.2. Caracteristicas técnicas e operacionais do VLT
3.2.1. O material rodante

Material rodante é como um veiculo ferrovidrio ¢ denominado tecnicamente, contudo,
existem outras terminologias que o identificam, tais como: veiculo, composi¢do, unidade, ou
trem, este ultimo muito frequentemente usado pelas pessoas leigas. Uma composicdo representa
um conjunto de carros conectados mecanica, eletricamente e pneumaticamente, conforme

demonstrado na Figura 9.

=,

Figura 9 - Co
Fonte: Wikipédia (2015b)
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O comprimento de uma composicdo estd diretamente ligado ao nimero de carros que a
compde, como também as caracteristicas técnicas do projeto, a demanda de passageiros, ao
trajeto a ser percorrido, as dimensdes das plataformas e a frequéncia de viagens. Tem Influéncia
direta sobre os custos de implementacao, operagdo e de manutengao do sistema.

A Figura 10 apresenta alguns tamanhos de composi¢des, conforme padrdes adotados
pelo mercado, contudo, sdo tamanhos considerados de referéncia, podendo variar de acordo com

o fabricante (LOMBARDI, 2009).

20m ianj=iia= o
0m JLOCICTCTICCTE

Figura 10 - Alguns tamanhos de composi¢des VLT
Fonte: Lombardi (2009)

De acordo com Lombardi (2009), a capacidade de transporte para cada tamanho de
composi¢do, considerando-se as dimensdes de referéncia e uma taxa de ocupacdao de 6

passageiros/m?, deve ser conforme demonstrado na Tabela 2.

TAMANHO DA COMPOSICAO N° DE PASSAGEIROS
22 Metros 200
32 Metros 320
44 Metros 420

Tabela 2 - Capacidade de transporte em fung@o do tamanho da composiciao
Fonte: Lombardi (2009)

Segundo Missawa (2011), TelAviv, Israel, tem um dos VLT’s mais longos do mundo,
com 72 metros de comprimento, 8 carros € uma capacidade para transportar até 765 passageiros,
a uma taxa de ocupacgc¢do de 6 passageiros/m?2.

Conforme CBTU (2009), as composicdes sao formadas basicamente por dois tipos de

carros/mdédulos; carro cabine/motor e carro reboque/movido.

a) Carro cabine/motor é o carro posicionado nas extremidades das composicdes, €
nele onde estd a cabine de condugdo, de onde o operador (condutor) opera o
veiculo. A denominacdo, carro motor, também se deve ao fato de que, € nele onde

se encontra o sistema propulsor da composic¢ao.
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b)Carro reboque/movido sdo os carros posicionados entre os carros das
extremidades, ndo possuem cabine de comando, mas podem receber o sistema de

propulsdo, tornando-se assim, carros motores, mas nao carros cabine.
Alguns modelos mais antigos de VLT’s apresentam uma configuragdo de um unico
veiculo, denominado VLT rigido, semelhantes aos antigos bondes, conforme demonstram as

Figuras 11 e 12 (MAUNSELL/DPI et al., 2007).

Figura 11 - VLT rigido em Melbourne — Austrilia Figura 12 - VLT rigido na Filadelfia - EUA
Fonte: Maunsell/DPI (2007) Fonte: Maunsell/DPI (2007)

O VLT rigido € mais indicado para operar em regioes urbanas mais adensadas e com
alto compartilhamento de trafego; por outro lado, a frequéncia de viagens precisa ser maior, para
que ndo ocorram sobrecargas ou tempos de espera longos, suas paradas ocorrem a
aproximadamente a cada 300 metros. S3o monodirecionais, portanto trafegam sempre no mesmo
sentido e possuem menor capacidade de transporte (MAUNSELL/DPI et al., 2007).

Condicdo oposta a do veiculo rigido, é a formacdo de uma composi¢do maior a partir
do acoplamento de duas ou no maximo trés composi¢des. Situacdes de alta demanda, ou viagens
longas como trajetos interurbanos, sdo situagdes que podem requerer essa configuracdo. Esse
tipo de procedimento é muito comum, por exemplo, nos metr0s e trens de suburbios das cidades
de Sdo Paulo e Rio de Janeiro, mas podem também ser necessdrios num sistema VLT.
Evidentemente que, para essa hipdtese ser considerada, algumas condi¢des devem ser pré-
existentes, tais como: plataformas que atendam o comprimento total da composi¢do, vias com
tracados possiveis de serem percorridos, sistema de sinalizacdo adequado, instalacdes com
dimensdes necessdrias para o abrigo a para a manuten¢do da composi¢do e principalmente, que
as composicoes acopladas tenham caracteristicas técnicas que as permitam operar com seguranca
e eficiéncia nessa condi¢ao (CBTU, 2009).

No caso de composi¢des acopladas, todos os comandos de sistemas instalados nos
carros serdo possiveis a partir da cabine selecionada para ser a lider, ou seja, aquela da qual o

condutor operard. A cabine lider estd sempre no carro de uma das extremidades e € selecionada
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em funcdo do sentido do deslocamento da composi¢do, as cabines posicionadas no meio da

composi¢do estardo inabilitadas. A Figura 13 demonstra composi¢des acopladas (CBTU, 2009).

CABINE LIDE! CARRO CABINE CARRO REBOQUE CARRO CABINE CARRO CABINE CARRO REBOQUE CARRO CABINE ABINE LIDER
) e (Ao, AT o) (A
COMPOSIGAO BASE COMPOSIGAO BASE

COMPOSIGAO FORMADA A PARTIR DO ACOPLAMENTO DE DUAS COMPOSIGOES BASE

Figura 13 - Representacgio de duas composi¢des acopladas
Fonte: Autor (2014)

A operagdo bidirecional exige que os carros tenham portas de acesso aos passageiros em

ambos os lados, visto que, os embarques e desembarques acontecem pelos dois lados da

z

composi¢do. Outro aspecto € o fato de existirem plataformas em ambos os lados da via,

conforme demonstrado na Figura 14 (SANTOS, 1985).

‘ \
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Figura 14 - Ilustracdo 1I'nostra.ndo platormas em ambos os.lados da via do VT
Fonte: VLT Brasil (2009)

As operacdes de embarque e desembarque t€ém grande influéncia no desempenho do
sistema e dependem, dentre outros aspectos, do ndmero de portas e da largura dessas. Detalhes
como, da distancia entre o piso do carro e a plataforma, bem como o desnivel entre ambos
contribuem efetivamente para que essas operacdes sejam realizadas sem ocorréncias de acidentes
e com maior fluidez. Pessoas com dificuldades de locomocao, idosos, gestantes e criangas devem
receber maior atengcdo durante os embarques e desembarques, conforme demonstram as Figuras

15,16 e 17 (CBTU, 2009).
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Figura 15 - Acesso aos idosos Figura 16 - Acesso aos portadore; de deficiéncia de locomodo
Fonte: CCR (2013) Fonte: CCR (2013)

Figura 17 - Acesso as criangas
Fonte: CCR (2013)

De acordo como CBTU (2009), para que o usudrio desfrute de condi¢Oes seguras e
confortdveis durante as viagens, é imprescindivel que todos os equipamentos € componentes
instalados na drea ocupada por eles, denominada de saldo de passageiros, atendam as Normas
que lhes assegurem tais condicoes.

O arranjo do saldo de passageiros varia em decorréncia da modalidade da composi¢ao,
se urbana ou regional. Uma composicao para a modalidade urbana, precisa ter assentos, inclusive
para obesos, além de drea reservada para cadeirantes, mas precisa também ter uma boa drea livre
que possibilite aos passageiros viajarem em pé, conforme demonstrado na Figura 18, isto porque,

boa parte das viagens € de curta duragao (CBTU, 2009).
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Figura 18 - Saldo de passageiros 2/3 da capacidade viajam em pé
Fonte: LRT in Manila Phillippines (2015)

O sistema de pegadores ou pegamdos, como sdao denominados tecnicamente, sdao
indispensdveisos a seguranga daqueles que viajam em pé, isto porque, os movimentos
provocados pela aceleragdo e desaceleracdo da composi¢do, além do balango, podem causar
desiquilibrio provocando acidentes. Os espacos para os cadeirantes também devem existir em
pelo menos dois dos carros da composi¢ao, conforme a norma NBR 14021. As Figuras 19 e 20

demonstram respectlvamente (O) espag:o par a cadeirante e o sistema de pegamaos

LR

"l‘_

4 o PEGAMAOS

4-.

st
Figura 19 - Espago para cadeirante no saldo de passageiros Figura 20 - Sistema de pegamdos no saldo de passageiros
Fonte: CCR (2013) Fonte: CCR (2013)

Por outro lado, as composicdes destinadas ao trafego regional, possuem maior nimero
de assentos, visto que as viagens sdo mais longas. Compartimentos para bagagens também sao
necessdrias nesse tipo de composic¢do, esses compartimentos usualmente estdo localizados nas
regides laterais e acima do nivel das cabecas dos passageiros, conforme demonstrado na Figura

21 (CBTU, 2009).
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Figura 21- Saldo de passageiros de uma composic¢do regional
Fonte: Bombardier (2011)

Os VLT’s destinados ao trdfego regional devem dispor de um banheiro em cada carro
reboque, acessivel inclusive aos portadores de deficiéncia de locomocao (CBTU, 2009).

As composi¢des, independentemente de servirem ao trafego urbano ou regional devem
possuir indicadores de destino, preferencialmente através de display digital localizado nas
cabines de comando, de maneira que, os usudrios que se encontram nas plataformas consigam
identificar o destino da composi¢ao.

Da mesma maneira, em cada porta dos carros deve haver um display que possibilite ao
passageiro embarcado ser informado em relagdo as proximas paradas. Alarmes sonoros que
advertem sobre o fechamento eminente das portas antes da partida de cada estacdo, também sao
indispensdveis, visto que, auxiliam na seguranca do usudrio (CBTU, 2009).

Toda composicao deve conter um sistema de comunicacdo audio visual, que tem o
objetivo de orientar os passageiros com relagdo aos procedimentos comportamentais que
devem ter enquanto estiverem embarcados, alertando-os para os riscos e sancdes aos quais
estao expostos.

O conforto termoactstico da composi¢ao € garantido através de sistema de isolamento e
climatizacdo do ambiente interno. As dreas envidragcadas recebem protecdo que as transformam
em barreiras suavizadoras dos efeitos dos raios solares, e normalmente sdo fabricadas em
policarbonato com protecdo contra raios UV. Importante ressaltar a necessidade do conforto
acustico para as pessoas que estdo nas plataformas e nas regides lindeiras da via; portanto os
niveis de ruidos produzidos pelos equipamentos das composi¢cdes devem ser controlados
conforme normas especificas (CBTU, 2009).

Outro fator de relevancia € a iluminacgdo interna e externa da composi¢do, a primeira €

imprescindivel ao conforto e seguranca dos passageiros embarcados, a segunda, igualmente
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importante para a operacdo segura e sinalizacdo, principalmente em periodo noturno. Para as
dreas internas do veiculo, o uso de lumindrias com tecnologia LED® proporcionam alto nivel de
iluminamento, baixo consumo de energia, baixa emissdo de calor e grande ciclo de vida,
contribuindo para reduzir o custo de manutencdo. Para garantir um nivel minimo de iluminac¢do
no interior dos carros, em caso de desernegizacdo do sistema, lumindrias de emergéncia
alimentadas por baterias s@o dispostas em toda da composicao (CBTU, 2009).
Para as situacdes de emergéncia, como a necessidade de evacuagdo de uma composi¢do,
por exemplo, existem sistemas disponiveis tanto para o condutor quanto para os usudrios. Portas

e dispositivos de frenagem de emergéncia sdo alguns desses sistemas.

3.2.2. O sistema de alimentacao

Os modos de alimentagdo para a propulsdo das composi¢des podem ser energia elétrica,
diesel, bio diesel ou sistema hibrido, embora a mais aplicada aos sistemas VLT’s seja a
alimentagdo por energia elétrica captada via catendria’ (CCR, 2013).

A alimentacdo por catendria € a mais convencional, por ser o processo mais eficiente e
seguro, de maior facilidade de manutencdo e custo de implantacdo mais baixo. A Figura 22

apresenta uma rede aérea de alimentacdo, ou seja, uma catendria (CCR, 2013).

Figura 22 - Rede aérea de alimentacdo de um sistema de VLT - Catendria
Fonte: CCR (2013)

Nesse sistema, a energia elétrica é conduzida da catendria a composi¢do, através de um
captador de corrente elétrica, posicionado no teto da composi¢do, denominado de pantdgrafo,

conforme demonstram as Figuras 23 e 24.

* LED: Light Emitter Diode, é um semicondutor eletrdnico que emite luz.
* Catendria: Via aérea eletrificada através da qual as composigdes sio alimentadas
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PANTOGRAFO

3.1&

-

Figura 23 - Captacdo de energia via pantégrafo Figura 24 - Detalhe de um pant6grafo
Fonte: Maunsell/DPI (2007) Fonte: Maunsell/DPI (2007)

z

Uma das restricoes do sistema de alimentacdo por catendria € o efeito visual
desagraddvel que ele causa, principalmente em casos onde o VLT trafegue por regides
tombadas pelo patrimonio histérico, pois os postes e os cabos elevados acabam poluindo a
paisagem. Alternativas como o Sistema APS (alimentacdo pelo solo) ja sdo usadas para
resolver esse problema, conforme demonstrado na Figura 25 (CCR, 2013).

Esse sistema estd em uso na cidade francesa de Bordeaux, regido histérica declarada
patrimdnio da humanidade e devera ser utilizado pelo VLT do Rio de Janeiro e em trechos do

VLT de Brasilia também (CCR, 2013).

3° TRILHO
ELETRIFICADO
EMBUTIDO

Figura 25 - Sistema APS em drea tombada pelo patrimonio histérico
Fonte: CCR (2013)

A padronizacao dos projetos e fabricacdo de VLT’s, tanto para o material rodante, como
para as vias e subsistemas obedece as normas onde estdo definidos critérios e métodos através

dos quais, o resultado final serd garantidamente um sistema confidvel e eficaz sob todos os
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aspectos. Portanto, é imprescindivel que as normas especificas sejam obedecidas e que os
materiais empregados tenham aplicacdes comprovadas no setor ferrovidrio (CBTU, 2009).

As principais normas associadas aos componentes metroferroviarios sao:

ABNT — Associacdo Brasileira de Normas Técnicas

IEC — International Electrotachcal Comission

UIC — Union Internationalle de Chemin de Fer

AAR — Association of American Railroads

ISO — International Organization for Standardization

JIS — Japanese Industrial Standards

ASTM - American Society for Testing and Materials

MIL - Military Specification

NEMA - National Electrical Manufacturers Association

AISI — American Iron Steel Institute

ANSI — American National Standards Institute

EURO III — Dépollution EOBD

IRIS — International Railway Industries Standard

3.2.3. Estacoes e pontos de paradas

As estacdoes e os pontos de paradas devem ser analisados como sendo a primeira
interface do usudrio com o sistema VLT, portanto, ndo é somente um elemento de acesso a
composi¢do. Aspectos como, a comodidade e seguranca do usudrio, seu impacto visual, sua
adequada insercao no tecido urbano e sua adequagdo paisagistica na regido € nos seus entornos,
devem ser considerados, pois sdo relevantes (CCR, 2013).

Os tipos e as dimensdes das estagdes e paradas do sistema VLT dependem, dentre
outros fatores, da facilidade de sua inser¢do nas vias por onde circulardo suas composi¢des, do
tipo de controle de arrecadacdo e do acesso que serd dado ao sistema. Para o controle de
arrecadacgao, existem trés modelos possiveis: no primeiro, as atividades de venda e controle sdo
realizadas nos préprios pontos de paradas; no segundo modelo, a venda e o controle de acesso
sdo realizados no interior dos veiculos e, por fim, a venda externa ao veiculo e validagcdo
realizada na plataforma dos pontos de paradas e/ou a bordo da composicdo (CCR, 2013).

De acaordo com CCR (2013), o modelo de arrecadacao adotado influencia no projeto de
concepcdo da estacdo ou ponto de parada, isto porque cada um deles requer condigdes

especificas. As estagdes ou pontos de paradas devem ser localizados em regides estratégicas
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levando-se em consideracdo os pontos de maior poder de concentracdo de usudrios, além da
integracdo social e arquitetonica que devem promover, tornando-se ponto de referéncia na
regido, assim sendo, devem ter fécil acesso e possuir sinalizacdo que oriente e facilite os
cidaddos.

Para que condicdes de seguranca sejam oferecidas aos usudrios, as estagoes devem ser
equipadas com sistema de video vigilancia (CFTV). Esse sistema também inibe a agdo de
vandalos contra as instalagdes e equipamentos, pois as imagens sdo transmitidas em tempo real
ao Centro de Controle Operacional - CCO, que poderd realizar acdo imediata no caso de uma
ocorréncia (CCR, 2013).

Além do sistema CFTV, informacdes como, mapas de linhas, hordrios, tarifas,
informacdes de outros modais que se integrem ao VLT, devem ser disponibilizadas aos usudrios
nas estacoes, através de painéis fixos, de outra forma, informag¢des varidveis como, temperatura,
hora, mensagens educativas, campanhas institucionais, devem ser veiculadas através de painéis
digitais programaveis, controlados pelo CCO (CCR, 2013).

As plataformas devem ser de fécil acesso, inclusive aos portadores de deficiéncia de
locomocao, portanto sdo necessarios rampas e piso nivelado que possibilitem o embarque e o
desembarque de maneira segura e rdpida.

Areas cobertas com iluminacio adequada também sdo caracteristicas essenciais para
que as estagdes ou pontos de paradas estejam em conformidade com os padrdes de segurancga e
conforto necessarios. O entorno desses locais deve ser iluminado de tal forma que os usudrios
tenham condi¢des seguras de acessa-lo em horarios noturnos

As plataformas centrais sdo mais recomendadas porque tém custos de implantacdo,
operacdo e manuten¢do menores, aten¢do especial deve ser dada a travessia e ingresso de
usudrios, com as seguintes prioridades (CCR, 2013):

¢ Sinalizagdo semaférica compativel com a priorizacdo do VLT;

¢ Sinalizacdo vidria horizontal, vertical e travessias de pedestres;

Redutores de velocidade nas vias proximas as travessias;

Piso podotéitil na faixa de travessia para facilitar o uso por deficientes visuais;

Calcadas adequadas e com bom padrdo de qualidade no entorno dos pontos de
paradas.

As dimensdes e a arquitetura das estacdes dependem do tipo de controle de acesso e do
projeto de insercdo do sistema VLT na drea em que estd sendo incorporado. Convenciona-se que

uma instalacdo aberta seja denominada de ponto de parada e uma instalagdo fechada, estagdo. A
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Figura 26 demonstra uma instalacdo fechada, portanto, uma estacio, enquanto que a Figura 27

representa uma instalagdo aberta, ponto de parada (CCR, 2013).

Figura 26 - m;talagéo fechada — Estacdo . Figura 27 - Instalacdo aberta - Parada
Fonte: CCR (2013) Fonte: CCR (2013)

Face as dificuldades de insercdo do sistema VLT, a tendéncia é de se implantar estagdes
com dimensdes reduzidas, contudo, bem resolvidas arquitetonicamente, de maneira que se
destaquem, causando certo impacto visual. Portanto, as estacdes ou pontos de paradas podem ser
do tipo (CCR, 2013):

e Padrio - simples e geralmente de menores dimensoes;

e Transferéncia - utilizada na confluéncia de tracados de linhas, possibilitando ao
usudrio a troca de veiculo, de um tracado para o outro, para prosseguir a viagem;

¢ Integracdo - localizada junto ou préxima a estacdo de outro modal, facilitando o
embarque, desembarque e transferéncia entre os mesmos;

e Terminal - localizadas no inicio e fim de cada linha ou de um conjunto de linhas,
com edificagdes maiores e fluxo intenso de usudrios.

Junto as estacOes terminais, normalmente € onde estdo localizados os pétios de

manobras e os estacionamentos para as composi¢des (CCR, 2013).

3.2.4. Sistema de sinalizacao

De acordo com CBTU (2009), a circulacdo do VLT em uma drea urbana, em principio é
priorizada em relacdo aos outros tipos de veiculos, para tanto, algumas decisdes visando
assegurar essa prioridade de circulagdo devem ser tomadas, inclusive, se necessario, alterando a
sinalizacdo vigente. Mecanismos tais como, multas e sancdes devem ser adotados para que as
alteracOes introduzidas no sistema vidrio possam ser cumpridas e permitam aos 6rgdos gestores a

devida fiscalizacao.
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Por outro lado, a conducdo das composi¢des VLT, na maioria dos casos, € feita pelo
método “marcha a vista”, assim, cabe ao operador toda a responsabilidade pela acdo, que deve
ser feita com total obedi€ncia as normas e procedimentos estabelecidos para o sistema viario
CBTU (2009).

A prioridade do VLT nos cruzamentos é concedida quando este alcanca um desses
pontos. Consiste em, antecipando a sua chegada nos mesmos, comandar o seméforo, autorizando
a sua passagem, fechando os fluxos para os outros modais, até a sua completa passagem. Os
semaforos do sistema de VLT devem ser independentes, porem integrados, dos utilizados para os
veiculos rodoviarios (CCR, 2013).

Algumas situacdes operacionais sdo controladas pela sinalizacdo vidria instalada em
“ilhas de automagdo” ao longo da via. Essas ilhas devem permitir que suas programagdes sejam
ajustadas remotamente pelo Centro de Controle Operacional — CCO do sistema VLT, ou pelo
Centro de Controle dos Semaforos da municipalidade, em casos especiais como engarrafamentos
ou acidentes, para alterar a priorizagdo estabelecida ou os ciclos dos sinais locais, apds um
acordo entre esses centros (CCR, 2013).

Recursos tecnoldgicos como cameras de TV também podem ser utilizados nos pontos
de interferéncia VLT x trdfego local, onde tais recursos comandados por uma ilha de automacao
permitem ao CCO verificar as condi¢des desses pontos e transmitir, se necessario, orientacdes ao
condutore do VLT e/ou acionar recursos externos. Tem-se como exemplo os casos de solicitacdao
de auxilio ou refor¢o ao 6rgao de gestdo e fiscalizac@o do transito para atender situagdes de risco
(CCR, 2013).

Da mesma forma que na sinalizacdo vidria, situacdes operacionais exclusivas ao trafego
ferrovidrio, também sdo controladas através de “ilhas de automacdo” ferrovidrias, espalhadas ao
longo da via. Situa¢des como (CCR, 2013):

a) Formacdo da rota a ser executada pelo VLT, sendo que o estabelecimento do
percurso pode ser comandado pelo condutor do veiculo ou pelo CCO, inclusive
nos patios de manobra. Caso a rota seja comandada pelo CCO, o condutor nao
estd isento da responsabilidade quanto a necessidade de verificar, antes de
prosseguir sua marcha, que a rota estabelecida na via foi efetivamente a que o
CCO programou e informou, uma vez que a conducdo adotada é a de “marcha a
vista;

b) Travamento das demais rotas conflitantes com a estabelecida, sendo
recomendado que seja adotada nessas “ilhas de automacgdo”, a técnica conhecida

no meio ferroviario como ATP (Automatic Train Protection).
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Essas ilhas, assim como na sinalizacdo vidria, também sdo interligadas ao CCO de
forma segura, através de uma rede de telecomunicagdes (backbone), que utiliza cabos de fibras
Oticas. De forma similar a sinalizagdo vidria, nos pontos de interferéncia VLT x trafego local

também ¢é adotado o controle através de cadmeras de TV (CCR, 2013).

3.2.5. Centro de Controle Operacional - CCO

O Centro de Controle Operacional (CCO), como demonstrado na Figura 28, ¢é
responsavel pela supervisdao e controle da movimentagdo dos veiculos nas vias principais,
despacho e recolhimento aos patios, com troca de informacdes e comandos do sistema de
sinaliza¢do, assim como com os operadores das composicdes. Controla e supervisiona a
alimentacdo elétrica do sistema, a tarifacio e fluxo de passageiros nas estacdes e nas
composi¢oes, além de manter conexao com os sistemas de seguranca para eventuais ocorréncias

(EMTU, 2012a).

Figura 28 - Sala do CCO vista parcial
Fonte: CCR (2013)

O monitoramento e/ou acionamento sio realizados pelo CCO através de estacOes de
trabalho instaladas em salas préprias que, em principio, por questdes de custos e logistica, deve
ser integrado aos centros de administracdo e de manutencao do sistema (EMTU, 2012a).

A interligacdo dos equipamentos do CCO com os equipamentos instalados ao longo da
via é feita através de um sistema de transmissdo de dados (STD), utilizando cabos de fibras
oticas. O STD interliga os equipamentos localizados no CCO com os equipamentos dos pontos
de paradas/estacdes, vias e subestacdes todas telecomandadas. Cada posto de trabalho no CCO
tem a disposicdo duas estacdes de trabalho, em redundancia (CCR, 2013).

O CCO opera diuturnamente, sem folgas semanais, controlando todas as linhas do

sistema VLT, mesmo fora dos horérios da operacao comercial (CCR, 2013).
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3.2.6. Sistema de Controle de Acesso

O sistema de controle de acesso consiste na implantacio de um processo seguro e
qualificado de apuragdo e cobranca pelos servigos prestados pelo sistema de transporte, cuja
utilizagdo pelos clientes seja simples e de facil aceitagdo. Basicamente, esse sistema consiste na
gestdo das funcdes de dispositivos eletronicos que possibilitem o gerenciamento dos créditos e
cobranga pelas viagens realizadas pelos usudrios (CCR, 2013).

Normalmente, utilizam-se equipamentos de bloqueio e de validacio ou somente de
validacdo, que processam as informacdes de crédito contidas nos cartdes e/ou bilhetes, liberando
e registrando o ingresso do usudrio no sistema de transporte. Ao final das operacdes de
autoriza¢do do ingresso, as informacgdes serdo repassadas as centrais de processamento para
efetuar das fungOes contédbeis, operacionais, distribuicdo da receita e registros estatisticos de
demanda e de arrecadagdo (CCR, 2013).

Segundo CCR (2013), para os gestores e operadores, o sistema de controle de acesso
deve possibilitar:

a) O processamento e a troca de dados de utilizacdo e a reparticdo segura e correta
dos valores transacionados entre os operadores;

b) O processamento de novos cartdes, emitidos por terceiros, que devam ser aceitos;

¢) A inclusdo de outras aplicagdes, como o carregamento de créditos pela internet;

d) A utilizacdo do crédito armazenado em um cartio para aquisi¢do de outros bens e
Servicos;

e) A utilizacdo de aplicativo em cartdes emitidos e controlados por terceiros, para
pagamento das tarifas do sistema de transporte.

Ainda conforme (CCR, 2013), o pagamento e o carregamento de crédito podem ser
feitos das seguintes maneiras:

a) Em cartdes que venham a ser emitidos por qualquer operador do sistema de
transporte, que contenha, obrigatoriamente, as aplicagdes que permita a sua
utiliza¢do nos modais integrados;

b) Em mdquinas de venda de créditos,

Segundo CCR (2013), basicamente sdo utilizadas as seguintes metodologias funcionais
para controle de acesso nos sistemas de transporte publico:

a) Cobranca e controle de acesso a bordo dos veiculos: é o sistema de bilhetagem
mais adotado no modal 6nibus no Brasil, onde o pagamento da passagem ¢ feito a

um cobrador ou ao motorista e o controle € feito pela passagem do cliente por
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uma catraca. A principal desvantagem deste sistema de venda/controle a bordo € o
aumento nos tempos de embarque e, consequentemente, a reducdo da velocidade
média e da oferta e o aumento do tempo de percurso. Justifica-se sua utilizacao
em corredores e em veiculos de pequena capacidade, onde existe somente uma
catraca de entrada. Essa metodologia ainda € utilizada, porém com baixa
eficiéncia, nos Onibus articulados ndo integrantes de sistemas de BRT. Atualmente
essa metodologia vem admitindo, e até incentivando, o uso de bilhetes/cartao
adquiridos fora do veiculo (em bancos, internet, postos de venda, etc.)
permanecendo, no entanto, o controle e a validacdo dos mesmos em bloqueios a
bordo do veiculo;

b)Cobranga e controle de acesso fora do veiculo: a cobrancga e o controle do acesso
do cliente sdo feitos antes de seu embarque, e que ocorre em uma estagao. Essa
metodologia elimina as desvantagens da anterior, sendo obrigatdria sua utilizacao
nos modais de grande capacidade (trens, metrd e barcas). Sua desvantagem € a
necessidade do uso de estacdes, nem sempre vidveis, em dreas com espaco
escasso, com custos considerdveis de construcdo e operagdo, com a exigéncia de
utilizacdo de equipamentos e equipes para operacao, manutengdo, seguranga €
limpeza e, ainda, a utilizagdo de recursos significativos como energia elétrica,
instalacdo de dgua potdvel e servidores para combate a incéndio, dentre outros;

c) Cobranca fora do veiculo e controle de acesso na parada ou no veiculo:
metodologia, ainda ndo utilizada no Brasil, consiste na venda do bilhete/cartao
externamente ao veiculo, preferencialmente em postos de venda fora do sistema
(em bancos, internet, € maquinas de venda), com o controle executados por
validadores localizados nos pontos de paradas ou a bordo do veiculo. Uma
metodologia de fiscalizacao e auditoria € utilizada, por amostragem, ao longo das
viagens, por fiscais que ingressam nos veiculos e abordam alguns usudrios,
verificando, através de equipamento digital portétil, se o bilhete/cartdao foi
validado antes do ingresso no veiculo. A principal desvantagem dessa
metodologia é a probabilidade de aumento de fraude pelos clientes, que pode se
tornar importante nos casos em que o sentimento €ético predominante na
populacdo seja pequeno. No caso brasileiro, registre—se, ainda o fato da
inexisténcia de legislacdo especifica que permita a aplicacdo de multas e outra

puni¢do caso um cliente seja flagrado fraudando o sistema de transporte.
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3.2.7. O que se espera da tecnologia aplicada ao sistema VLT

Para o usudrio, a tecnologia empregada no sistema deve oferecer facilidade para o
acesso seguro e rapido, além de seguranga e conforto, inclusive para pessoas portadoras de
restri¢des para se locomoverem. Para tanto, € importante que disponha de (CCR, 2013):

¢ Sistema de bilhetagem rdpida e segura seja embarcada ou nao;

¢ Possibilidade de deslocamento pelo interior da composi¢do com seguranga;

¢ Uma boa relagdo entre a capacidade do veiculo e o numero de assentos;

e Operacdo capacitada para evitar solavancos e freadas bruscas;

¢ Sistema de comunicagio eficiente;

¢ Conforto termoacustico e visual no interior das composicdes e nas estagdes;

® Projeto ergondmico que viabilize o conforto fisico nas composicoes e estagdes;
¢ Sistemas que minimizem as vibragdes geradas pelas composi¢des;

¢ Pontualidade e rapidez nos deslocamentos;

e Atendimento aos usudrios de forma respeitosa e cordial.

Para o publico morador na faixa lindeira ao longo do tragado do sistema, a tecnologia

utilizada deve oferecer (CCR, 2013):
¢ Condig¢des de baixo ruido e vibragdes;
¢ Condig¢des operacionais que nao poluam;
¢ Sinalizagdo clara e eficaz.
Para que a qualidade dos servigos seja de bom nivel, precisa (CCR, 2013):

e Ter integracdo eficaz com os demais modais e trafego de pedestres;

Ter boa dindmica de deslocamentos e paradas;

Nao prejudicar os acessos as garagens e estacionamentos;

Nao prejudicar o trafego de vias principais e operacdes de carga e descarga;

Ter caracteristica que possibilitem a circulagao em qualquer regido da cidade;

Utilizar materiais que ndo propaguem fogo e fumaca téxica.

Quanto a conducdo das composi¢des pelos operadores, a tecnologia precisa (CCR,
2013):
¢ Proporcionar aos condutores, boas condi¢des ergondmicas de trabalho;
® Proporcionar aos condutores equipamentos que lhes permitam uma operacao

confidvel e segura;
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¢ Disponibilizar canais de comunicacio com o CCO - Centro de Controle
Operacional, com o usudrio e ao sistema de controle semaférico;

¢ Proporcionar informagdes em tempo real sobre todos os sistemas vitais da
composi¢ao;

¢ Permitir receber as informagdes advindas do sistema de controle e sinaliza¢do da
via.

Para permitir condi¢des favordveis de manutencao, a tecnologia deve (CCR, 2013):
® Proporcionar um alto nivel de CDMS (Confiabilidade, Disponibilidade,

Manutenabilidade e Seguranca);

Permitir facil acesso aos equipamentos embarcados;

Oferecer equipamentos intercambidveis ¢ modulares para reduzir tempos de

intervencoes;

Ter toda a documentacdo referente aos equipamentos de forma assegurada e de

rapido acesso;

Dentro do possivel, possuir um alto nivel de nacionaliza¢do de equipamentos;

Permitir o controle dos indices de desempenho de cada composi¢ao;

Possibilitar o fornecimento e controle dos componentes para reposi¢ao.
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4. AS CONTRIBUICOES DO VLT AS POLITICAS URBANAS

4.1. O VLT como instrumento de gestao urbana

Os sistemas de transporte publico através de VLT’s tém apresentado resultados
positivos nas cidades onde ja operam tanto na Europa como na América do Norte e Oceania.

Evidentemente que fatores peculiares a cada uma dessas localidades onde o VLT foi
implantado, foram de relevante importancia para que o sucesso do sistema fosse obtido.

Como ja afirmado por Alouche (2012b), ndo ha um modo de transporte urbano que
possa ser considerado o ideal para suprir as necessidades de uma cidade de médio ou grande
porte por si s6. A melhor solucdo sempre aponta para uma integracdo de modos de transporte
devidamente planejada.

Na Franca, por exemplo, sdo dezenove cidades que contam com o sistema VLT
operando e outras nove com previsdo de receber a primeira linha do sistema até 2014. Nessas
cidades, o VLT se impds ao longo dos anos, porque responde a uma légica de redesenvolvimento
urbano, planejamento de transportes e preocupag¢des ambientais, além de servir como uma
ferramenta para promover a cidade, isto porque, sua implantacdo reflete a inten¢do de renové-la
(MINISTERE DE L’ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE L'ENERGIE,
2012).

O modo VLT tem uma importancia significativa para o sistema francés de transporte de
massa, tanto que, cerca de 55% das viagens em toda a rede estdo concentradas nele, embora em
termos de quilometragem, ndo chega a atender 30% do total da malha (MINISTERE DE
L’ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE L'ENERGIE, 2012).

Constata-se ainda que, nas cidades francesas onde foram implantados sistemas de
transporte coletivo em vias segregadas, o nimero de usudrios cresceu mais do que nos outros
sistemas, gracas ao fato de que, a entrada em circulacdo das linhas ser geralmente acompanhada
pelo estabelecimento de uma politica global de transporte que tem como objetivo, melhorar a
distribuicio dos diferentes meios de transporte a serem utilizados (MINISTERE DE
L’ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE L'ENERGIE, 2012).

Disso decorre um encorajamento pelo uso do transporte coletivo, além de provocar
restri¢des a circulag@o e as dreas de estacionamentos, promovendo uma nova maneira de gerir a

mobilidade, incentivando novos modos de transporte, como o uso da bicicleta, além do incentivo
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ao caminhar. Evidencia-se também, o fato de que o VLT certamente contribuiu para a
transferéncia modal do automével para o transporte coletivo.

O VLT interage com a cidade de muitas maneiras, a0 mesmo tempo que permite aos
seus usudrios a visibilidade da cidade, € também visivel a partir da rua, portanto, a paisagem ao
seu entorno tende a ser transformada melhorando a qualidade de vida, restabelecendo uma
condicdo afugentada pela presenca maci¢ca do automével. Ao mesmo tempo, a diminui¢do
sensivel do ruido e da polui¢do do ar, uma maior arborizag¢do e vegetacdo das regides proximas
as plataformas e aos seus corredores, atribuem ao ambiente urbano uma grande melhoria,

conforme mostra o exemplo da Figura 29.

pr TSI

igura 29 - VLT em M(;ntpellir na Fanga
Fonte: Ministére de I'écologie, du développement durable et de I'énergie,
(2012)

As cidades francesas tiveram os trilhos dos antigos bondes retirados na década de 1950,
contudo, trinta anos mais tarde, em meados da década de 1980, as cidades de Nantes e depois
Grenoble comecaram a reintroduzi-los, concomitantemente a projetos de urbanizacdo
importantes para que a populacio urbana aceitasse a sua volta as ruas (MINISTERE DE
L’ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE L'ENERGIE, 2012).

Em Grenoble, somente uma linha implantada do VLT conseguiu produzir uma
significativa transformacdo urbana na cidade, retirando uma grande avenida expressa por onde
circulavam cerca de 70.000 veiculos por dia, possibilitando o acesso entre as regides norte e sul

da cidade, antes possivel somente por meio do automével.
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Como atesta Ministere de L’écologie, du Développement Durable et de L'énergie
(2012), a instalagdo de um sistema de VLT, gera impactos na cidade, ndo somente apds a sua
implantacdo, mas também durante ela, especialmente no setor comercial. As atividades de
servigos como, bancos e restaurantes, sdo as que mais se desenvolvem nas dreas por onde o VLT
circula, inclusive naquelas fora das regides centrais, tornando-as mais atrativas.

Uma percepcdo constatada é que os comerciantes das regides afetadas pelas
implantacdes se preocupam primeiramente com a possibilidade de perderem freguesia,
essencialmente aquela que se utiliza dos veiculos motorizados para chegarem até o seu comércio,
contudo, apds a implantacdo do sistema se tranquilizam, pois constatam que o ambiente mais
tranquilo pode lhes ser mais rentivel (MINISTERE DE L’ECOLOGIE, DU
DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE L'ENERGIE, 2012).

As experiéncias francesas mostram que passada a fase das obras, que pode ser muito
ruim e apds um periodo de readaptaciao, o comércio retoma globalmente suas atividades e pode
melhorar as suas vendas, especialmente em lojas do centro da cidade (MINISTERE DE
L’ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE L'ENERGIE, 2012).

Na cidade de Grenoble, foi constatada uma melhor distribuicdo da clientela que
frequenta as lojas na regido central, melhora essa, atribuida ao aumento da mobilidade e ao
acesso mais 4gil 2 cidade, proporcionados pelo VLT (MINISTERE DE L’ECOLOGIE, DU
DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE L'ENERGIE, 2012).

Bron, uma pequena cidade francesa situada na regido metropolitana de Lyon, segunda
maior drea urbana da Franca, também teve seu desenvolvimento urbano acelerado a partir da
implantacdo da segunda linha do sistema de VLT de Lyon, cujo trajeto atravessa seu centro

urbano, como mostra a Figura 30 (BRON, 2012).

Figura 30 - Linha do VLT na cidade francesa de Bron
Fonte: VLT em Bron (2012)
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A passagem do VLT pelo coragdo da pequena cidade impulsionou a transformagdo do
seu centro, atuando ao mesmo tempo como seu agente definidor e promovendo o
desenvolvimento imobilidrio na regido, antecipando em dez anos a concretiza¢do da concepgao
do centro da cidade. Desde 2012, a pequena Bron também passou a ser atendida pela terceira
linha do VLT de Lyon, portanto, hoje sao duas linhas que a servem.

Em Montpellier, hd uma década o VLT vem servindo como agente estruturador do
desenvolvimento urbano, assim, as trés linhas implantadas cumprem, cada qual, papéis pré-
estabelecidos pelo plano urbano da cidade. A primeira linha define o eixo central de expansao da
cidade em dire¢do ao mar, a segunda linha € usada como apoio para o desenvolvimento de areas
urbanas adjacentes pouco densas e a terceira serve de suporte as operagdes de urbanismo, de
emprego e de habitacdo, trata-se de uma escolha politica e um forte elemento reestruturador da
cidade (MINISTERE DE L’ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE
L'ENERGIE, 2012).

Cerver6 (1984) apud Topalovic et al. (2012), afirma que um modal de VLT contribui
para o rejuvenescimento de dreas em declinio e o fortalecimento do desenvolvimento de bairros
existentes, atraindo investimentos ao seu entorno.

No caso francés, os projetos de VLT segundo constata Ministere de L’écologie, du
Développement Durable et de L'énergie (2012), tiveram uma fundamental participagdo como
instrumentos de renovacgdo urbana, essencialmente em torno das linhas implantadas. Os espacgos
publicos circundantes as linhas do VLT foram reestruturados com o apoio do Estado, sendo que,
somente em 2009, cerca de 30% dos subsidios concedidos pelo governo franc€s, foram
dedicados ao servigo de revitalizagio dessas areas.

Estudo feito para a implantacdo de uma linha de VLT interligando a regido oeste da
cidade australiana de Perth e a cidade vizinha de Subiaco, também constata que a implantacao de
um sistema de VLT pode atrair de maneira significativa o desenvolvimento urbano,
especialmente nas proximidades de suas paradas, isto porque, entre outras razdes, trata-se de um
servico de transporte confidvel que auxilia no aumento da habitabilidade da d4rea
(MAUNSELL/DPI, 2007).

Este mesmo estudo reforca a importancia de uma politica de ocupagao do solo que
aponte para a diversidade de empreendimentos na mesma regido, promovendo a ocorréncia de
uma alta taxa de atividades, que por sua vez contribui para incentivar a utiliza¢do do transporte

publico com mais seguranca (MAUNSELL/DPI, 2007).
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Quando as estagdes ou paradas do VLT estdo em dreas onde as politicas de uso do solo
sdo favordveis ao desenvolvimento de alta densidade, os impactos para a melhoria da qualidade
de vida das pessoas sdo positivos (TOPALOVIC et al., 2012).

Dados apontam para uma valorizacao entre 5% e 10% das propriedades residenciais e
entre 10% e 30% das propriedades comerciais situadas em um corredor por onde trafega o VLT
(EDGE, 2003 apud MAUNSELL/DPI, 2007)

Por outro lado, Chen et al. (1998), apud Topalovic et al. (2012), citam que a
proximidade de uma linha de VLT, podera afetar negativamente o valor das propriedades, devido
ao incomodo causado pelo ruido e vibracoes.

Entretanto, estudos realizados em Portland e Sao Francisco, nos EUA, indicam que
esses efeitos ndo impactaram negativamente os valores das propriedades préximas as linhas do
VLT (BRINCKERHOFF et al., 2001 apud TOPALOVIC et al., 2012).

E certo que, em regides afastadas das dreas centrais, a implantacdo de linhas de VLT’s
envolve relevantes questdes de urbanizagdo para a drea delimitada, contudo, um projeto de VLT
nio pode sozinho, constituir o Unico vetor de desenvolvimento urbano, ele funciona como um
acelerador de projetos urbanos, desde que esses projetos tenham sido previamente inseridos no
planejamento urbano da cidade.

Edge, (2004) apud Maunsell/DPI, (2007) constata que, apesar da contribui¢io inegédvel
que um sistema de VLT oferece na melhoria da regeneracdo urbana, sua implementacdo por si
s0, ndao € suficiente para atingir esses objetivos, € preciso que haja um contexto de
desenvolvimento onde estejam inseridas as dimensdes sociais, politicas, culturais e ambientais da
localidade.

A relagdo favoravel entre a implantacdo de sisitemas de transportes por VLT s e uma
melhoria no desenvolvimento urbano da regido, também ¢é constatada em cidades norte-
americanas.

Em San Diego, na California, o VLT promoveu, além de um aumento das atividades
comerciais, o surgimento de dreas residenciais € uma melhoria no indice de empregos nas
adjacéncias de suas vias e paradas (CRAMPTON, 2003 apud TOPALOVIC et al., 2012).

Portland, na costa oeste americana, também experimentou uma recuperagdo da taxa de
ocupacdo e consequente aumento do nivel de negdcios e de renda no seu centro comercial apds a
implantacao do sistema de VLT, como mostra a Figura 31. O desenvolvimento na regido aponta

para um crescimento da ordem de US$ 2 bilhdes (HDR, 2005 apud TOPALOVIC et al., 2012).
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Fi gr 31 - LT em Portland - EUA
Fonte: Wikpédia (2015d)
Segundo ainda, Geller, (2003) apud Topalovic et al. (2012), Dallas e Denver, outras
duas cidades norte-americanas, apresentaram relevante crescimento apds a instalagdo dos
sistemas VLT’s. Enquanto Dallas recebeu investimentos da ordem de US$ 1,3 bilhdes, Denver,
por sua vez, possui um dos mais bem sucedidos bairros urbanos com a implantacio do modo

VLT, demonstrado na Figura 32.

Figura 32 - VLT em cruzamento para pedestres - Denver — EUA
Fonte: LRT in Denver- EUA (2012)

Segundo atestam os especialistas, o0 maior potencial para o crescimento em uma cidade,
em decorréncia da implantacdo de um sistema VLT, estd na regido central, especialmente se
politicas de incentivo ao desenvolvimento, ao adensamento e de restricdo a dreas para
estacionamentos de veiculos particulares forem praticadas simultaneamente, num esforco

conjunto (HANDY, 2005 apud TOPALOVIC et al., 2012).
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A cidade canadense de Calgary, capital da provincia de Alberta, que segundo o censo de
2011, possuia em sua regido metropolitana, uma populacdo com mais de 1,2 milhdo de
habitantes, também conta com um sistema de transporte publico fortemente calcado no modo
VLT que, ao seu tempo, atua como elemento estruturador do desenvolvimento urbano.

O VLT de Calgary foi implementado para intensificar o adensamento demografico e o
uso da terra ao longo dos corredores escolhidos e tem contribuido significativamente para a
forma urbana da cidade, especialmente no centro, em parte, em decorréncia do compromisso
com a consolidagdo do uso da terra e o planejamento da cidade, como mostra a Figura 33

(CHARLES et al., 2006 apud TOPALOVIC et al., 2012).

Figura 33 - VLT em Calgary — Canada
Fonte: Wikipédia (2015e)

A politica de estacionamentos para veiculos adotada em Calgary limita ndo somente a
quantidade, como também a localiza¢do dos estacionamentos no centro da cidade, além de taxar
a longa permanéncia dos veiculos estacionados nas dreas permitidas, tudo isso, com o objetivo
de incentivar o uso do transporte publico (CHARLES et al., 2006 apud TOPOLOVIC et al.,
2012).

A cidade dispde também de estacionamentos destinados as pessoas que precisam se
utilizar dos seus carros para cumprir parte de suas viagens. Ha atualmente, cerca de 16000 vagas
distribuidas por 33 locais na cidade, sendo que dessas, mais de 13000 estdo préximas as estagoes
e paradas do sistema de VLT, denominado CTrain, em operagdo desde maio de 1985

(CALGARY TRANSIT PARK AND RIDE POLICY, 2014).
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Além disso, o Departamento de Transporte Municipal de Calgary criou areas de
estacionamentos distantes a pelo menos 5 quilometros do centro da cidade, com o objetivo de
incentivar as pessoas a continuarem suas viagens através do transporte publico.

Conforme afirmam Hubbell e Colquhoun, (2006) apud Topalovic et al. (2012), o
sucesso do VLT em Calgary, é devido a uma politica de solucdo integrada das forcas existentes,
ja que o VLT, ndo € por si s6, uma solu¢cdo absoluta, mas uma ferramenta importante para
incentivar o crescimento inteligente, desde que, acompanhado de politicas de desenvolvimento
urbano bem planejadas.

Contudo, um dos desafios com os quais as autoridades de Calgary t€ém que lidar, é
encontrar o equilibrio para o uso do solo que destina as areas de estacionamentos, isto porque,
essas areas proximas as estacdes e paradas do sistema VLT e de Onibus sdo valorizadas em
média entre 15% e 30% acima das demais, tornando-se muito atrativas ao mercado imobiliario.
Além disso, é preciso considerar a existéncia de outros modos de transporte, como a bicicleta e a
caminhada de pedestres, para que ndo haja desproporcionalidade no nivel de beneficiamento de
determinado modo em detrimento dos outros, indubitavelmente, uma questao de planejamento
(CALGARY TRANSIT PARK AND RIDE POLICY, 2014).

Em Barcelona, na Espanha, a realizacdo dos Jogos Olimpicos em 1992 marcou em
periodo de transformacgdes urbanisticas importantes. Segunda maior cidade espanhola, situada na
Catalunha, regido nordeste do pais, Barcelona sofreu transformacdes que lhe renderam o status
de cidade modelo em termos de planejamento urbano (BRITO, 2010).

O destaque do seu modelo de planejamento estd na politica de espago publico, que em
consonancia com outras posturas urbanas, a torna conhecida como a cidade modelo.

Ao contrdrio do que ocorreu na maioria das cidades francesas, onde o VLT foi
reimplantado, em Barcelona sua implantacdo nao representou um elemento reestruturador da
cidade, isto porque, ela ja dispde de uma politica de espagos urbanos consolidada (BRITO,
2010).

Contudo, sua implantacdo promoveu uma renovagao urbanistica ao longo do seu trajeto,
sendo que uma das dreas alvo de constantes transformagdes ao longo dos tltimos anos, palco do
retorno do VLT a cidade, é um trecho da Avenida Diagonal, demonstrado na Figura 34, cuja
interven¢do mostra a tendéncia da criagdo de novos espagos urbanos, o que vem contribuir para a

humanizac¢do do espaco (CAPEL, 2005 apud BRITO, 2010).
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Figura 34 - VLT na Avenida Diagonal - Barcelona - Espanha
Fonte: TravBudd (2014)

A integragdo entre os modais de transporte € apontada como uma das principais causas

do bom resultado do modelo de Barcelona, contribuindo para a redu¢do no ndmero de
automoveis circulantes pela cidade, embora o problema de congestionamentos de algumas vias,
ainda persista. Mesmo assim, os avangos e beneficios alcangados através de um sistema de
transporte publico de qualidade, complementado pela reintroducdo do VLT ocorrida em 2004,
sdo inegdveis (BRITO, 2010).
Brito (2010), afirma que:
A implantacdo do VLT contribui de forma significativa para a conquista de espagos que
poderiam ser ocupados pelos automdveis como no caso da prolongacdo [sic] da
Diagonal, ou para reconquistar solo urbano, sem que para tanto a populagcdo tenha que
abrir mao de sua mobilidade, fun¢@o principal das vias em uma cidade, de forma mais

segura, agraddvel, confortdvel e rapida possivel sem que esse deslocamento signifique

um inconveniente para seus habitantes.

As atuacOes urbanisticas de Barcelona estdo sendo direcionadas de forma a gerar
espacos urbanos pensados para a escala humana, permitindo uma convivéncia pacifica entre os
modos de transporte publico, contribuindo para a humanizagdo do espaco.

O transporte sobre trilhos tem a longo prazo, a capacidade de promover uma
estruturacdo maior e melhor das cidades, no caso de uma cidade de grande porte, contribui para
sua requalifica¢do urbanistica (MOBILIZE, 2013a).

Handy apud Topalovic et al. (2012) afirma que “os impactos que o VLT tem sobre o

uso da terra e o desenvolvimento nao sao acidentais”.
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As experiéncias estudadas neste capitulo atestam que a implantacio do modal VLT,
devidamente planejada no bojo de uma politica urbana abrangente, atua como elemento
propulsor a reestruturagdo e revitalizacdo de espagos publicos, além de incentivar e favorecer a
ocupacdo do solo urbano contribuindo para a melhoria da qualidade de vida dos cidadaos,
especialmente nas adjacéncias de suas estagdes e corredores.

Por outro lado, cumpre com éxito, o seu papel de agente da mobilidade urbana,
oferecendo aos seus usudrios, conforto, seguranca, pontualidade, contribuindo para a autoestima

daqueles que o utilizam.

4.2. O VLT como instrumento de politica de mobilidade urbana

4.2.1. Os fatores que influenciam os deslocamentos urbanos

< .

A incorporacdo dos veiculos automotores a vida das cidades fez com que essas
sofressem transformacdes em um regime continuo, de tal forma que a mobilidade e os espacos
publicos se alterem constantemente face as intervengdes que culminam com a expansao urbana,
muitas vezes desorganizada.

A prioriza¢do que a maioria das cidades deu ao uso dos automdveis, essencialmente nas
décadas de 1960 e 1970, levou-as a macigos investimentos em seus sistemas viarios provocando
ao longo do tempo uma alteracdo de suas escalas penalizando a circulacdo de pedestres e
intensificando as necessidades de deslocamentos cada vez mais extensos.

Segundo Vasconcellos (2012, p.49), os padrdes de deslocamentos encontrados em
cidades sdo influenciados por fatores pessoais, familiares e externos, que afetam cada individuo e
também pela maneira como cada um desses individuos se utiliza dos sistemas disponiveis.

Os fatores pessoais, por exemplo, referem-se unicamente ao individuo, seu grau de
maturidade e liberdade, suas condi¢des fisicas e o seu nivel de renda. Pessoas envolvidas com
atividades de trabalho ou de estudos sdo as que mais se deslocam, em contrapartida, individuos
com idade mais avancada t€m uma menor probabilidade de se deslocarem, embora no Brasil,
essa tendéncia esteja mudando, gracas ao incentivo ao turismo e lazer para a terceira idade
(VASCONCELLOS, 2012, p.49).

Dentro dos fatores familiares, destacam-se o aspecto cultural e o custo. Em paises em
desenvolvimento, andar a pé pode ser importante, em contrapartida, em algumas cidades
africanas, o uso da bicicleta retrata pobreza e por vezes é proibido por forca de questdes

culturais. No Brasil, hd uma visdo negativa sobre o transporte coletivo, por parte de alguns
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grupos sociais que possuem renda média ou alta, visdo essa, reforcada pela macica propaganda
incentivando a compra de carros e motos (VASCONCELLOS, 2012, p.52).

Contudo, conforme afirma Maricato (2011), “Para os urbanistas, o automoével € o maior
fator de desorganizacao do territério. Ele induz a ocupacgao espraiada do solo e destr6i a cidade”.

Os padrdes dos deslocamentos de uma familia também mudam de acordo com o nimero
de pessoas que a compde. Dados apontam que na cidade de Sao Paulo, ao adquirir um
automodvel, uma familia passa a utililzd-lo em 40% dos seus deslocamentos e se houver dois
automoveis, esse indice sobe para 68% (VASCONCELLOS, 2012, p.53).

Quanto mais espacos se criam para os veiculos motorizados individuais, maior € o
nimero desses para ocupar esses espacos, € o que afirmam os especialistas em urbanizacao
(LAMAS, 2014).

Em cidades brasileiras com altas taxas de motorizacdo como, Sao Paulo, Rio de Janeiro
e Brasilia, o tempo médio gasto nos deslocamentos de casa ao trabalho é 31% maior do que em
cidades como Xangai, Nova York, Téquio e Paris, além disso, as dreas destinadas aos
estacionamentos ocupam espagos valiosos das cidades, afetando negativamente o planejamento
urbano (LAMAS, 2014).

Os fatores externos aos quais se refere Vasconcellos (2012) s@o representados por
aspectos como, a qualidade e quantidade do transporte publico, sua tarifa, a localizacdo e
horérios de funcionamento dos destinos escolhidos e a seguranca nesses locais, além de boas
calcadas, vias seguras e em boas condicodes de trafego.

As cidades brasileiras tém sofrido transformagdes signifcativas em suas dindmicas,
dadas as profundas alteragdes de cunho econdmico, demografico, social e tecnoldgico pelas
quais vém passando. Os hdbitos de deslocamento das pessoas se transformaram, os usudrios
ficaram mais exigentes em relacdo aos servigos prestados e a demanda foi segmentada.

A expansao urbana desorganizada com a periferiza¢do e a ocupagao de dreas informais
provocou um aumento das distancias, dos tempos de viagem e consequentemente, dos custos dos
deslocamentos.

Ao mesmo tempo, os servicos de transporte ptblico ndo se adequaram a essa dinamica,
ndo conseguindo atender as novas necessidades. Apesar do crescimento das extensdes em
quildmetros constatado nas capitais brasileiras, os servicos se mantiveram deficientes quanto a
regularidade, flexibilidade e qualidade. Uma das consequéncias dessa realidade é a proliferacao
dos meios alternativos de deslocamentos, que passaram a ser mais atrativos do que os modos

regulares (NTU apud ABRASIL, 2011).
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4.3. A contribuicdo do VLT a mobilidade urbana

A mobilidade proporcionada pelo transporte publico facilita o aperfeicoamento
profissional continuo das pessoas, o lazer, o acesso a equipamentos de sadde, centros culturais,
enfim, é responsdvel pela producdo e reproducdo social ampliada da forca de trabalho e pelos
resultados produzidos por essa forca (SILVEIRA e COCCO, 2013).

Enquanto o mundo testemunha o renascimento dos antigos bondes, modernizados e com
designs arrojados, no Brasil, o transporte sobre trilhos corresponde somente a 3% de todos os
deslocamentos feitos através do transporte publico, que por sua vez, € de aproximadamente 32%
de todos os deslocamentos (SILVEIRA e COCCO, 2013).

A China possui pelo menos quinze projetos envolvendo o modo VLT e em cidades
europeias como Paris, Bruxelas e Berlim os sistemas j4 existentes estdo sendo renovados ou
ampliados, o que ndo significa a exclusdo de outros modos, como o Onibus, importante para
trajetos mais capilares, por exemplo, ou em hordrios em que os sistemas sobre trilhos sdo
antiecondmicos, tal como ocorre em Barcelona durante a madrugada (SILVEIRA e COCCO,
2013).

A implantacdo de um sistema de transporte coletivo, em partcular o VLT, deve ser
precedida por uma reflexdo global dos deslocamentos dentro da cidade para entender melhor as
necessidades de transporte dos habitantes e assim fornecer respostas adequadas (MINISTERE
DE L’ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE L'ENERGIE, 2012).

Nas experiéncias de cidades francesas com o VLT, constata-se que 0 mesmo se imp0Os
de maneira confidvel como op¢do a uma melhor mobilidade nas localidades, isto porque, possui
uma plataforma dedicada, prioridade nos cruzamentos e permite o compartilhamento da via entre
os diferentes modos de deslocamentos, inclusive com pedestres e bicicletas (MINISTERE DE
L’ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE L'ENERGIE, 2012).

Em Estrasburgo, o plano de mobilidade do centro da cidade foi reorganizado por
ocasido da inauguracdo da primeira linha de VLT, com isso, o modo acabou por ocupar um lugar
de destaque, tal qual ao dos pedestres e ciclistas. Contudo, um levantamento feito trés anos apds
a implantagdo, frustrou a expectativa de que o trafego de automoveis fosse reduzido em toda drea
urbana com a entrada em circulacio do modo, a mobilidade melhorou por conta do transporte
publico, porém, o uso do automével nao recuou (MINISTERE DE L’ECOLOGIE, DU
DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE L'ENERGIE, 2012).

Entretanto, nos deslocamentos radiais onde o transporte publico tem melhor

desempenho, principalmente na regido central da cidade onde a acdo da coletividade € mais
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importante no conjunto dos meios de transporte, o uso do automoével apresentou queda sensivel.
Essa constatacdo reforca a teoria de que, as solugdes para uma melhor qualidade da mobilidade
passam por uma politica global de deslocamentos (MINISTERE DE L’ECOLOGIE, DU
DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE L'ENERGIE, 2012).

Outra cidade francesa onde o sistema VLT também apresenta um bom desempenho,
contribuindo de forma significativa a sua mobilidade urbana, € Nantes. A integragdo do VLT
com a rede intermodal de transporte ¢ uma das principais razdes apontadas para esse €xito do
sistema (MINISTERE DE L’ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE
L'ENERGIE, 2012).

Em Nantes, o desenvolvimento da utilizacdo do transporte publico estd baseado
principalmente nas trés linhas de VLT implantadas a partir de 1985. Segundo afirma Ministere
De L’écologie, Du Développement Durable Et De L'énergie (2012), a cidade possui a rede de
VLT mais desenvolvida da Franca, com uma taxa de implanta¢cdo de 51 km de linha por ano.

O sistema € responsdvel por possibilitar o deslocamento de 275000 usudrios a cada dia,
contribuindo de maneira expressiva a mobilidade dos cidaddaos de Nantes. Assim como acontece
em Estrasburgo, o bom desempenho do sistema e a sua integracdo a rede intermodal de
transporte sdo as principais razdes pelo éxito do sistema (MINISTERE DE L'’ECOLOGIE, DU
DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE L'ENERGIE, 2012).

Outro aspecto que atua como fator de conciliacdo no sistema em Nantes, € a existéncia
de estacionamentos que possibilitam a intermodalidade do transporte publico com os
automoveis, cerca de 6% dos deslocamentos domicilio-trabalho na cidade se dd por essa
modalidade, ndmero considerado bastante elevado (MINISTERE DE L’ECOLOGIE, DU
DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE L'ENERGIE, 2012).

Além disso, o VLT estd interligado com trés estacdes de trem regional na regido
metropolitana, um servigo de transporte fluvial e as linhas de dnibus com servigos de alto padrao
denominado Chronobus, implantado em 2012 e 2013 (MINISTERE DE L’ECOLOGIE, DU
DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE L'ENERGIE, 2012).

Na Franca, a cada dez anos sdo realizadas pesquisas sobre os deslocamentos nas
cidades, tal como acontece em Sdao Paulo. Tais pesquisas permitem o acompanhamento da
evolucdo na mobilidade e o entendimento sobre os impactos que os projetos implantados
provocam. Observa-se que, nas cidades onde foram implantadas linhas de VLT ou de metro, a
mobilidade nos transportes publicos é maior se comparadas as outras (MINISTERE DE

L’ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE L'ENERGIE, 2012).



50

Existem, hoje na Franca, varios projetos de sistemas VLT recém-implantados ou em
implantacao, como: Toulouse, Angers, Reims, Brest, Le Havre, Dijon, Tours, Lens e Besangon.

Em Dublin, capital da Irlanda, o sistema de VLT, que por 14 ¢ denominado de LUAS’ ,
estd em operagdo desde 2001 transportando cerca de 80 mil passageiros a cada dia. Com 38,2 km
de linha, o sistema possui 54 estagdes e opera com intervalos entre veiculos de cinco minutos. O
nivel de satisfacdo dos usudrios € de 98% (TRANSPORT FOR IRELAND, 2014).

Considerado bem sucedido desde a sua implantacdo, o sistema ndo necessita de
subvencdo do poder estatal, gracas aos niveis elevados de traifego. Uma das facilidades com as
quais os usudrios também contam, € a disponibilizacdo de um sistema de reservas de vagas em
estacionamentos para automoveis proximos as estacdes, que pode ser acessado através de
aplicativos instalados nos aparelhos de telefones celulares (TRANSPORT FOR IRELAND,
2014).

Este sistema de reservas de estacionamento permite ao usudrio estender o tempo
originalmente reservado, caso ele necessite da vaga por algum tempo a mais (TRANSPORT
FOR IRELAND, 2014).

Essa integracdo do VLT com o automoével viabiliza a otimiza¢do dos deslocamentos na
cidade, isto porque, permite ao usudrio desfrutar do transporte publico, mesmo que tenha que
cumprir parte do seu trajeto por meio do automovel.

Em Dublin existem faixas exclusivas para a circulagdo do VLT em mais de 91% das
areas por onde ele circula, portanto, nessas faixas, nao € permitida a circulacao de veiculos
rodovidrios, estando o condutor que infrinja essa determinagdo, sujeito a ser processado pelo
Gabinete do Procurador Geral do Pais (TRANSPORT FOR IRELAND, 2014).

Todos os pontos de cruzamento das faixas exclusivas do VLT sdo sinalizados; desses,
boa parte sdo controlados por seméaforos e o restante possui sinaliza¢cdo com parada obrigatdria
para os veiculos rodovidrios, possibilitando ao VLT um fluxo com maior fluidez e
consequentemente viagens mais seguras (TRANSPORT FOR IRELAND, 2014).

H4 também algumas vias compartilhadas entre o VLT, os veiculos rodovidrios e
ciclistas, como mostrado na Figura 35, porém, essas sdo devidamente sinalizadas e como regra
geral, motoristas e ciclistas s6 devem utilizd-la se tiverem certeza absoluta de que lhes ¢é
permitido, mesmo assim, com redobrada atencd@o as leis de transito locais (TRANSPORT FOR

IRELAND, 2014).

% LUAS significa velocidade no idioma Galético
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Figura 35 - Via compartilhada pelo VLT, veiculos rodovie’tris ciclistas emilsublin.
Fonte: Transport for Ireland (2014)

O bom desempenho do VLT em Dublin € atribuido a fatores tais como: a frequéncia dos
veiculos, o tempo das viagens, o desempenho consistente, o atendimento a demanda, a
acessibilidade, o hordrio de funcionamento, os beneficios da parceria publica-privada e a
localizag¢do dos pontos de paradas (TRANSPORT FOR IRELAND, 2014).

Na Inglaterra, o uso do VLT tem sido ampliado e os nimeros referentes ao bi€nio
2013/2014 revelam um dos maiores niveis de crescimento jéa registrados, tanto no nimero de
viagens quanto na quilometragem rodada. Foram mais de 227 milhdes de passageiros
transportados através dos oito sistemas de VLT no pais, correspondendo a um aumento de 2%
em relacdo ao ano de 2012, ratificando o crescimento observado nas udltimas duas décadas
(DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2014).

Ainda, segundo Department for Transport (2014), o maior crescimento se deu na cidade
de Londres, onde o nimero de viagens de passageiros aumentou em 84% em dez anos, no
mesmo periodo, o crescimento fora da capital inglesa registrou um aumento de 9%, conforme
demonstrado no grafico da Figura 36.

Cerca de 13% dos passageiros transportados pelo VLT na Inglaterra pagam tarifas
reduzidas, dentre esses estdo os idosos, pessoas com mobilidade reduzida e estudantes. Contudo,
se comparado ao sistema de Onibus, essa proporcao ainda é considerada pequena, visto que, no
transporte rodovidrio, os passageiros beneficiados com tarifas reduzidas representam 34%

do total de transportados (DEPATMENT FOR TRANSPORT, 2014).
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Figura 36 - Crescimento do nimero de viagens do VLT na Inglaterra.

Fonte: Department for transport (2014)

Em relacdo as distancias percorridas pelo VLT, o aumento também foi relevante na
dltima década. Na capital Londres, o incremento foi de 56% em relacdo a 2004, o que significa
que em 2014 as distancias percorridas pelo VLT atingiram 8,85 milhdes de quilometros; ja, fora
da capital, o aumento foi de 24%, totalizando uma distancia percorrida de 19,8 milhdes de
quilometros no ano de 2014, demonstrando uma crescente adesio ao modal por parte da
populagdo (DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2014).

O sistema de VLT na Inglaterra oferece aos usudrios que necessitem ou queiram se
utilizar de seus automoveis ou bicicletas para cumprir parte de suas viagens, principalmente em
direcdo aos centros das cidades, onde as vagas sdo raras e estacionar custa caro, dreas de
estacionamentos localizadas préximas a algumas das estag¢des e paradas do VLT, como mostrado

na Figura 37 (TRANSPORT FOR GREATER MANCHESTER, 2015).

Estacionamento

L : *@ ¢

Figura 37 - Estacionamento com 10 vagas proximo a arada de
Hollinwood — Manchester
Fonte: Transport for greater Manchester (2015)
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Na regiao metropolitana de Manchester, por exemplo, o usudrio do VLT ndo paga pelo
estacionamento, dessa forma, o unico custo que ele tem é o do bilhete para o embarque, os
estacionamentos estdo disponiveis para os clientes somente durante o hordrio diurno de
funcionamento do transporte coletivo, inclusive nos finais de semana (TRANSPORT FOR
GREATER MANCHESTER, 2015).

Os déficits de financiamento e uma politica de planejamento de transportes centrada no
automovel levaram a remocao dos sistemas de bondes da maioria das cidades australianas entre
as décadas de 1960 e 1970. A época, somente a cidade de Melbourne continuou expandindo o
seu sistema, além de uma unica linha mantida em Adelaide. Por mais de dez anos, uma nova
linha construida em Sydnei no ano de 1997, foi o que de novo ocorreu no sistema de bondes do
pais (CURRIE e BURKE, 2013).

Ap6s uma década de investimentos pesados em vias e no sistema de Onibus, mudangas
significativas atuais dao sinais de recuperacdo nesse contexto; prova disso, € o novo sistema de
VLT que estd sendo implantado em Gold Coast City, cidade localizada na costa sudeste da
Austrélia, cujo crescimento se alastra em direcdo a vizinha Brisbane formando uma regiao
metropolitana com mais de 3 milhdes de pessoas. Esse investimento € considerado um dos
maiores em transporte urbano do pafs. Ademais, Adelaide, Sydnei, Canberra e Perth, renovam e
investem em ampliagdes de suas redes de VLT (CURRIE e BURKE, 2013).

Conforme Currie e Burke (2013), ao todo sdao 30,6 quildometros de linhas do VLT sendo
construidas na Australia, além de outros 46 quilometros ja aprovados pelas autoridades.

Em Gold Coast City, o trecho em constru¢dao é de 13 quilometros, ligando as regides
norte e sul através de um corredor litoraneo no qual 99% do percurso se dard em linha segregada.
J4, nos trechos onde atravessard os centros comerciais, 0 VLT operard em trafego compartilhado;
serdo 16 paradas a cada 812 metros de distancia, com uma estimativa de 50.000 passageiros
transportados por dia, em 2016 (CURRIE e BURKE, 2013).

Sydney, por sua vez, estd ampliando a sua atual linha de VLT em 5,6 quilometros nos
subudrbios ocidentais e construindo nove paradas adicionais, além disso, novas linhas com
extensao total de 12 quilometros deverao passar pelo centro de negdcios e chegar aos suburbios
da regido sudoeste da cidade (TRANSPORT NSW 2012 apud CURRIE e BURKE, 2013).

Em Canberra, a primeira etapa de um novo sistema de VLT terd uma linha com 12
quilometros de extensdo, indo da drea central até o norte da cidade. Entretanto, hd uma proposta
em andlise de viabilidade para uma futura ampliacdo de 42 quildometros. J4, em Adelaide, um

trecho de 2,8 quilometros foi acrescentado ao sistma de VLT, ligando um centro de
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entretenimento a um grande estacionamento localizado na orla da regido central da cidade
(CURRIE e BURKE, 2013).

Mas, é em Melbourne, capital do estado de Victoria, onde se concentra a maior rede de
VLT, ndo sé da Austrdlia, como também do mundo, com cerca de 250 quildometros de linhas, o
que corresponde a 93% de toda a extensdo de linhas do pais, com mais de 500 veiculos operando
e um volume de passageiros transportados que corresponde a 97% do total de todo o sistema
VLT da Australia. No biénio 2011/2012 foram transportados quase 200 milhdes de passageiros.
No periodo entre 2002 e 2012, o VLT de Melbourne transportou 46% mais passageiros,
enquanto o sistema de transporte publico da cidade como um todo, transportou 9% mais
(CURRIE e BURKE, 2013).

Entretanto, o VLT de Melbourne tem caracteristicas que o colocam atrds de outros,
como por exemplo, a percentagem de trechos segregados que € de apenas 18%, considerada
baixa se comparada a Sydney e Adelaide, que tém 70% de suas rotas segregadas. Isso reflete
diretamente na média de velocidade do sistema que € de 16,3 quildmetros por hora, enquanto em
Sydney essa média é de 34,6 e, em Adelaide, 33,1quildmetros por hora, além de gerar um fluxo
intenso de veiculos nas dreas mais movimentadas da cidade, conforme mostrado na Figura 38

(CURRIE e BURKE, 2013).

Figura 38 - Trafego intenso de VLT's ém Melbc;i;rne - Autrdlia
Fonte: Skyscrapercity (2007)

As principais justificativas apontadas para os investimentos em sistemas de VLT nas
cidades australianas sdao: a desobstrucdo das dreas centrais e comerciais livrando-as dos
congestionamentos de Onibus, o aumento da capacidade de passageiros transportados, a
disponibilizacdo do uso do solo urbano para a ocupacdo residencial e comercial e
0 acesso rapido aos polos educacionais, de saide e as regides centrais das cidades (CURRIE e

BURKE, 2013).
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Em Gold Coast City, a justificativa que prepondera é o desenvolvimento urbano da
cidade sem que para isso, novas vias sejam construidas, o que aumentaria ainda mais a
incidéncia de congestionamentos (TRANSLINK et al., 2008 apud CURRIE e BURKE, 2013).

Por sua vez, a expansdo do VLT em Sydney estd embasada no objetivo de diminuir a
circulacdo de Onibus e liberar espacos para os pedestres na drea central da cidade. Serve ainda,
como rede capilar, que permita aos passageiros oriundos de outros modos de transporte mais
pesados como metrd, o acesso mais agil aos diversos pontos de interesse da regido central. Por
outro lado, a expansao da linha na regido oeste visa melhorar o acesso ao transporte publico, para
que as pessoas cumpram seus percursos casa-trabalho, além de lazer e compras, de maneira mais
rapida e confortdvel (TRANSPORT FOR NSW, 2013 apud CURRIE e BURKE, 2013).

Perth tem na transformagao urbana, o argumento para investir no VLT, dando a este, a
conotacdo de elemento apoiador a revitalizacdo e ao desenvolvimento, essencialmente nas
proximidades dos seus corredores, além de permitir o acesso as instituicdes de ensino, centros de
compras e lazer (GOVERNMENT OF WESTERN AUSTRALIA, 2013 apud CURRIE e
BURKE, 2013).

4.4. O VLT como elemento de incentivo a atividade fisica

A urbanizagdo acelerada e a melhoria do nivel econdmico dos brasileiros mudaram
sensivelmente o quadro da saide das pessoas que vivem nas regioes urbanas. Hoje, dentre as
doencas que mais acometem as populacdes das cidades, estdo aquelas ligadas a obesidade, ao
sedentarismo e aos habitos alimentares modernos, os brasileiros acima do peso ja passam de 50%
da populacao (MOBILIZE, 2014a).

O uso de transporte publico pode ser fator de incentivo a pratica de atividades fisicas.
Uma simples caminhada entre o local de residéncia e o ponto de embarque, mesmo que este seja
proximo, oferece as pessoas a oportunidade de se exercitarem, de vencerem o sedentarismo, um
dos maiores vildes da satide na vida contemporanea.

Pesquisas indicam que pessoas que se utilizam de meios de transporte publico e que por
isso se deslocam caminhando para pegar uma condugdo, conseguem obter beneficios didrios
significativos a satde, comparados aquelas que nao o fazem (MAC DONALD et al., 2011).

As Leis de zoneamento norte americanas do pds-guerra promoveram a separa¢ao do uso
do solo por atividades e por isso, os deslocamentos ficaram maiores para muitos, o que acabou
incentivando o uso do automoével. Estudo realizado em Charlotte, no estado da Carolina do

Norte, teve como um dos objetivos avaliar os efeitos do uso de um sistema de transporte
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metropolitano, no caso, o VLT, sobre as alteragdes no Indice de Massa Corporal (IMC) e a
obesidade dos individuos (MAC DONALD et al., 2011).

Descobriu-se que os usudrios do VLT tiveram uma reducdo significativa do IMC e
menor propensdo de se tornarem obesos, quando comparados aos individuos em situagdes
semelhantes e que habitavam o mesmo bairro, mas que nao fizeram uso do VLT. Uma das razdes
apontadas pelo estudo, € o fato de que as paradas do VLT estdo situadas a distancias maiores das
residéncias e locais de trabalho dos envolvidos na pesquisa, comparadas aos pontos de Onibus
(MAC DONALD et al., 2011).

Os resultados do estudo sugerem que, o aumento ao acesso ao VLT para que as pessoas
se dirijjam de casa ao trabalho e vice-versa, possa impeli-las a pratica de exercicios didrios
considerados utilitaristas contribuindo para que as barreiras a pratica de exercicios fisicos
regulares sejam minimizadas. Os autores reconhecem limitacdes no estudo, contudo, entendem
que os resultados apontam para uma contribuicdo a saide dos usudrios do sistema publico de
transporte, neste caso, 0 VLT (MAC DONALD et al., 2011).

O VLT desempenha um papel relevante na redug¢dao dos custos com a saude publica,
segundo afirma Stokes et al. (2008), apud Topalovic et al. (2012), pois quando as pessoas optam
por ele em substituicio ao automoével, elas andam em média 30 minutos a mais por dia, em
comparagdo aquelas que continuam se utilizando dos automoéveis. No caso de Charlotte, a
economia estimada foi de US$ 12,6 milhdes nos primeiros nove anos de operacdo do sistema de
VLT.

Segundo ainda Mac Donald et al. (2011), ha nos Estados Unidos 32 sistemas de VLT
operando nas principais dreas metropolitanas transportando cerca de 200 milhdes de passageiros
anualmente.

Estudos indicam que a maior densidade populacional nas &dreas residenciais em
comparacao as comerciais, justificaria um nimero maior de paradas e/ou estacdes nessas areas, o
que promoveria um aumento no nimero de passageiros do sistema, que por sua vez, contribuiria
como estratégia para a melhoria da saide das pessoas (MAC DONALD, 2011).

Em todo o mundo, o aumento das taxas de doengas cronicas associadas a inatividade
fisica, a vida sedentdria e a obesidade, ja pode ser considerado como uma epidemia (WILLIAMS
e WRIGHT, 2007).

A Organizacdo Mundial da Saide (OMS) estima que 80% das doengas cardiovasculares
e do diabetes tipo 2 e 40% dos canceres, estdo relacionados a obesidade e poderiam ser evitados
se fatores de riscos relacionados ao meio ambiente fossem eliminados (METCALFE e

HIGGINS, 2009 apud TOPALOVIC et al., 2012).
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Conforme afirmam Frank et al. (2004) apud Topalovic et al. (2012), cada hora de uso
do automodvel diariamente, aumenta a probabilidade do individuo se tornar obeso em 6%, em
contrapartida, cada quilometro de caminhada didria reduz a probabilidade dele se tornar obeso
em quase 5%.

De acordo com Ludlam (2015), cada viagem feita através do transporte publico, comeca
e termina com uma caminhada ou um ciclo levando a uma sociedade mais ativa fisicamente e
sauddvel, além de contribuir para a reducdo da polui¢do. Estima-se que, na Austrdlia, cerca de
50% de todas as viagens feitas por automdveis t€m distancias menores do que 5 quilometros,
facilmente percorridas através do uso de bicicletas.

Os VLT’s podem transportar bicicletas sem afetar a sua capacidade de transportar
passageiros, permitindo aos usudrios incorporarem o ciclismo em suas viagens, conforme

exemplo demonstrado na Figura 39 (LUDLAM, 2015).
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Figura 39 - VLT transportando bicicletas na Alemanha
Fonte: Google (2014)

As transformagdes do ambiente construido devem incentivar a diminui¢do da
dependéncia do automével e o aumento da atividade fisica. Para tanto, a disponibilidade de
sistemas de transporte publico integrados € um componente chave, isto porque, podem
proporcionar mais oportunidades para o exercicio fisico, como caminhar ou mesmo utilizar a
bicicleta (STOKES et al., 2008 apud TOPALOVIC, 2012).

Algumas cidades europeias ja desfrutam dessa politica orientada para um transporte
publico mais efetivo, preponderantemente o VLT, mas com forte participacdo da caminhada e do

uso da bicicleta, disso decorre que, as taxas de obesidade s@o mais amenas e os problemas de
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saude estdo em menor escala comparados as cidades norte americanas, conforme demonstrado

no gréfico da Figura 40 (TOPALOVIC et al., 2012).

Porcentagem de Caminhada, Bicicleta

Porcentagem de Obesidade
eTransporte Pablico

wsfpes ((besidade e Caminhada, Bicicleta, Transp.

Figura 40 - Porcentagem de obesidade comparada a porcentagem de caminhada, bicicleta e
transporte puiblico
Fonte: Topalovic (2012)

A possibilidade de proporcionar as pessoas algum nivel de atividade fisica deve ser
considerada na formulagdo das politicas publicas de transporte, o incentivo aos usudrios a
caminharem até o ponto de embarque todos os dias, certamente contribuird para que eles
consigam uma rotina de vida mais ativa fisicamente, melhorando as suas condi¢des de saude,
reduzindo o indice de obesidade da populagdao (MAC DONALD et al., 2011).

Para tanto, o comprometimento das autoridades responsaveis pelo planejamento e
implementagdo das politicas de transporte urbano, com a qualidade da satide dos cidaddos, surge
como fator capital para que as cidades deixem de acumular déficits sociais e econdmicos.

Conforme afirma o arquiteto dinamarqués, Jan Gehl (MOBILIZE, 2014b);

Eu gostaria que as pessoas fossem tdo visiveis para os planejadores quanto foram os
carros nos ultimos 50 anos, todas as cidades t€ém um departamento de transito para

contar carros, mas nenhuma cidade que eu conheca tem um departamento de pedestres.

4.5. O VLT como agente da sustentabilidade

Os meios de transportes motorizados sdo causadores de poluicio de forma direta e
indireta. A forma direta acontece de duas maneiras: a poluicdo atmosférica e a sonora, sendo
que, a poluicdo atmosférica é o resultado do lancamento de particulas sdlidas e gases na
atmosfera, consequéncia do processo de combustdo produzido pelos motores que se utilizam de

combustiveis fésseis como édlcool, gasolina e 6leo diesel (VASCONCELLOS, 2012, p. 95).
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De acordo com Topalovic et al. (2012), 35% das toxinas emitidas na atmosfera, sdo
provocadas pelos meios de transportes, contribuindo efetivamente para o aumento de doengas
cardiovasculares e respiratérias o que reflete em custos sociais e econdmicos para a sociedade.

A Tabela 3 apresenta os efeitos causados a saide humana, pelos principais poluentes

emitidos na atmosfera em decorréncia da queima de combustiveis fosseis.

PRINCIPAIS POLUENTES ATMOSFERICOS E SEUS EFEITOS A SAUDE HUMANA

POLUENTE EFEITO
Monéxido de Carbono (CO) Fadiga, dor de cabega (morte em doses elevadas)
Diéxido de Enxofre (SO, ) Irritagdo respiratdria, falta de ar e doengas cronicas do pulmao
Oxidos do Nitrogénio (NO . ) Irritacdo nos olhos e nariz, danos ao pulmao e estresse do coragao
Chumbo (Pb) Doenca dos rins e prejuizos neurolégicos, principalmente em
criangas
Material particulado (MP) Toxidade sistémica, funcdo pulmonar diminuida e estresse do

coragdo associado a mortes prematuras

Oz0nio (Formado a partir de outros Funcdo pulmonar diminuida, enfisema e fibrose

poluentes)

Tabela 3 - Principais poluentes atmosféricos e seus efeitos a saide humana
Fonte: Mobilidade Urbana e Cidadania - Vasconcellos (2012, p. 96)

Os efeitos da poluicdo atmosférica podem ser locais, ou seja, aqueles que afetam
diretamente as pessoas na forma de prejuizos a saude, ou globais, afetando todo o planeta e
consequentemente toda forma de vida existente. O aquecimento do planeta, chamado de “efeito
estufa”, é o principal efeito global da polui¢do atmosférica (VASCONCELLOS, 2012, p. 100).

Os efeitos da polui¢do ambiental afetam véarios setores da vida humana. Estima-se que o
aumento da concentragdo de ozonio na atmosfera podera causar a agricultura dos paises europeus
um déficit de 7,5 bilhdes de euros (CHANON 2006 apud TOPALOVIC et al., 2012).

Dados referentes a cidade de Hamilton no Canadd demonstram que, o trifego de
veiculos polui tanto quanto, ou até mais, do que a atividade industrial. Em Toronto, também no
Canad4, estima-se que uma redugdo entre 30% e 50% no trafego de automoveis na cidade podera
baixar os niveis de emissdo a ponto de salvar 200 vidas e gerar uma economia de US$ 900
milhdes por ano (MC KEOWN 2007 apud TOPALOVIC et al., 2012).

De acordo com a Associacao Médica de Ontério (2000) apud Topalovic et al. (2012), os

custos com a perda de produtividade e a mortalidade devido a poluicdo do ar na cidade chegarao

a US$ 1 bilhdo em 2026, em se mantendo os niveis de emissdes atuais.
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As autoridades australianas responsdveis pelos transportes estimam que os custos dos
efeitos causados pela polui¢do atmosférica devido ao uso do automével tenha sido de US$ 2,6
bilhdes no ano de 2002. Uma rede de VLT eficiente alimentada por uma combinacdo de fontes
de energia renovaveis combina os esforcos necessarios para tornar o transporte limpo nas cidades
australianas (LUDLAM, 2015).

Em Calgary, no Canad4, o sistema de VLT € alimentado por energia limpa e renovavel,
gerada por fonte edlica, tendo uma poténcia instalada de 7.2 MW. Nao € um sistema pequeno,
possui 44 quilémetros de trilhos, tem 37 estacdes, transporta 280 mil passageiros por dia,
economiza 26 mil toneladas de emissdes de carbono, anualmente, e faz mais de 70.000 paradas
em estagdes a cada semana (LUDLAM, 2015).

Também, na Asia, estudos demonstram que a poluicio causada pelos transportes
deixam nimeros alarmantes. Estudo realizado pela Universidade de Hong Kong demonstrou que
doencas relacionadas a polui¢cdo mataram mais de 3.000 pessoas a cada ano e o principal agente
poluidor apontado pelos grupos ambientalistas € o trafego de veiculos (MOBILIZE, 2013b).

No Brasil, dados de 2003 sobre as emissdes dos veiculos constatam que os automaéveis
emitem seis vezes mais poluentes por passageiro por quildmetro em relacdo aos Onibus, e as
motocicletas nove vezes mais. Foram consideradas ocupagdes médias de 1,4 passageiros para os
automoveis, 1,1 passageiros para as motocicletas e 30 passageiros para os Onibus
(VASCONCELLOS, 2012, p. 104).

Segundo ainda Vasconcellos (2012), nas situacdes de congestionamentos as emissoes
sao ainda mais intensas, primordialmente a de monoéxido de carbono (CO2) que tem um aumento
em torno de 50% quando as velocidades dos veiculos sdo reduzidas de 30 km/h para 20 km/h.

Os congestionamentos urbanos chamam a aten¢do para uma necessidade urgente de
melhoria dos sistemas de transportes publicos. Muitas cidades em todo o mundo ja reconhecem
que os sistemas ferrovidrios elétricos s@o eficazes para grandes volumes de passageiros sem
causar prejuizos ao meio ambiente (BOMBARDIER, 2015).

Além da polui¢do atmosférica, o trafego de veiculos também € fonte causadora de
polui¢do sonora, oriunda dos ruidos emitidos ndo somente pelos motores, como também pelo
atrito dos pneus com o solo e as buzinas, tdo utilizadas pelos condutores, especialmente em
situagodes de trafego lento.

Nas grandes cidades, a maioria das pessoas estd exposta a niveis de ruidos bem
superiores aos considerados normais, causando-lhes danos a sadde, muitas vezes irreparaveis,
comprometendo-lhes a qualidade de vida de forma definitiva. A Organizagao para a Cooperagao

e Desenvolvimento Econdomico (OECD, sigla em inglés) recomenda que o nivel maximo de
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ruido produzido pelo trifego ndo ultrapasse a 65 dB, mas nas grandes concentragdes urbanas, a
maior parte da populacdo estd exposta rotineiramente a valores bem maiores
(VASCONCELLOS, 2012, p. 105).

O transporte causa ainda formas indiretas de poluicdo através de residuos oriundos da
operacdo dos veiculos, dentre esses estdo os pneus velhos, dleos e lubrificantes descartados e
também as préprias carcacas dos veiculos. Esses residuos produzem prejuizos ao solo e aos
recursos naturais e ocupam grandes espacos fisicos (VASCONCELLOS, 2012, p. 106).

De acordo com a Associagdo Nacional da Industria de Pneus (ANIP), 45% dos pneus
vendidos, em 2011, cerca de 30 milhdes de unidades, foram para a reposicdo de unidades velhas.
Considerando que seja necessdria uma area de 1m3 para abrigar 10 pneus, sdo necessarios 3
milhdes de m3 de espago por ano para armazend-los, o que corresponde a uma cidade de 15 mil
habitantes com cem quadras urbanas abrigando pilhas de pneus velhos de 3 metros de altura
(VASCONCELLOS, 2012, p. 106).

Para Litman (2007) apud Topalovic et al. (2012), o VLT tem um papel importante a
desempenhar na reduc@o dos custos causados pela polui¢do do ar devido a sua baixa emissao de
poluentes, além de possuir capacidade para transportar grande nimero de passageiros em relacao
aos Onibus e de reduzir os congestionamentos, ja que € o transporte coletivo com maior aptidao
para absorver usudrios de automoveis.

No que se refere a produgdo de ruido, o VLT também se mostra em vantagem frente ao
transporte sobre pneus, pois os niveis por ele emitidos estdo aquém dos produzidos pelos
veiculos automotores.

O VLT também estd associado a outros beneficios ambientais e, por consequéncia,
econdmicos, como por exemplo, a menor necessidade de vias pavimentadas em relacdo ao
transporte rodovidrio, pois os seus trilhos podem ser acomodados sobre superficies permeaveis
nos trechos segregados e semipermedveis nas dreas com baixa ou nenhuma segregagdo, o que
reduz a reflexdo de calor e aumenta a absor¢do da dgua da chuva pelo solo (VTPI, 2008 apud
TOPALOVIC et al., 2012).

Conforme afirma Ludlam (2015), nas cidades onde ha pelo menos um sistema de VLT,
o consumo de energia € 41% menor para cada passageiro transportado por quildmetro,
comparado ao transporte feito por Onibus, as emissdes de poluentes pelo transporte sdo 23%
menores por habitante e o nimero de mortes no transito é 38% menor.

Um sistema de transporte publico mais limpo, tal qual o VLT, -contribui
significativamente para a reducdo dos niveis de agentes poluidores tdo presentes em todas as

regides urbanas densamente habitadas, portanto, pode ser considerado um agente promovedor da
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sustentabilidade corroborando para diminuir a incidéncia de moléstias causadoras de prejuizos

sociais e econdmicos e de perdas de vidas humanas.

4.6. O VLT como vetor do crescimento economico

Em todo o mundo, ha demonstracdes de que um modo de transporte ferrovidrio seja
pesado ou leve traz com ele uma injecao de atividade econdmica em determinada area. Isso se
d4, principalmente pelo poder de mobilizagao de pessoas em massa, renda e emprego que esse
modo de transporte possui (MAUNSELL/DPI et al., 2007).

Além do mais, para Brinckerhoff (2007) apud Nascimento et al. (2009), um sistema de
transporte eficiente, com qualidade e que propicie a redu¢do dos deslocamentos motorizados é
instrumento fundamental da promoc¢@o da mobilidade sustentdvel no ambiente urbano, assim ¢é
necessario considerar o sistema de transporte como um elemento estruturador do espago urbano
devido ao seu impacto na estrutura das cidades.

A maximizacdo dos beneficios econdmicos atrelados a um sistema de transporte pode
ser atingida por uma estratégia de planejamento com visdo holistica, onde fatores como: uso do
solo, desenho urbano, densidade demogréfica, entre outros, sejam considerados. Um
planejamento econdmico estratégico a nivel local propicia desenvolvimento autosustentdvel que,
por sua vez viabiliza outros beneficios como; avanco social e ambiental (MAUNSELL/DPI et
al., 2007).

As qualidades particulares do VLT, tais como, confiabilidade, legibilidade, permanéncia
e simplicidade do servi¢o tém um profundo efeito sobre a atragdo de maior desenvolvimento de
bens de valor real. Constata-se, por exemplo, forte relacao entre o investimento em transporte € o
aumento do valor da terra (MAUNSELL/DPI et al., 2007).

Conforme afirmam Cervero et al. (1984) apud Topalovic et al. (2012), a implementag¢do
de um sistema VLT em um ambiente urbano pode produzir, sobre esse, efeitos positivos sobre o
crescimento, o uso do solo e a revitalizacdo. Pode ainda, promover o fortalecimento de bairros ja
existentes, além do rejuvenescimento de dreas em declinio e atracdo de novas atividades,
essencialmente em torno das estagdes.

Além disso, segundo Crampton (2003) apud Topalovic et al. (2012), os investimentos
em habitaces e edificacOes comerciais, nas adjascéncias das estagdes e linhas, também sdo
atraidos pela implementacdo de um sistema VLT. San Diego, nos Estados Unidos, € um exemplo
disso; a cidade, além do crescimento, teve também o indice de empregos melhorado em

decorréncia do VLT.
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Na cidade de Dallas, Estados Unidos, a operadora do sistema de transporte, Dallas Area
Rapid Transit (DART), constatou que a construcdo de uma estacdo do VLT, elevou em média,
32% os valores das terras e iméveis residenciais e em 25% os dos imdveis comerciais das
proximidades (MAUNSELL/DPI et al., 2007).

Segundo Gibbins e Machins (2003) apud Maunsell/DPI et al. (2007), uma anélise do
contexto do transporte ferrovidrio, leve e pesado, no Reino Unido, mostra uma ligacio entre os
precos dos imoveis e o transporte. O estudo mostrou que em Londres, os precos dos imdveis
sobem pelo menos 1,5% para cada quildmetro mais préoximo da estagao.

De acordo com Knapp et al. (2001) apud Topalovic et al. (2012), evidéncias mostram
que existe uma forte ligacdo positiva entre o VLT e a valorizacdo das terras mais proximas as
suas estacoes e linhas, mesmo ainda na fase de pré-construg¢do do sistema.

Hess e Almeida (2007) apud Topalovic et al. (2012), afirmam que, estudos indicam
uma valorizagdo das terras cerca de um ano antes do inicio da constru¢@o da estac@o ou trés anos
apo6s o anuncio dos planos de construi-la.

Contudo, a valorizagdo dos imdveis nao ocorre de maneira uniforme e depende em
grande parte do contexto de desenvolvimento da localidade, por exemplo: as variacdes dos
precos de imodveis individuais podem ser as mesmas dos imdveis de conjuntos habitacionais,
dependendo de caracteristicas da drea. Portanto, ndo hd uma relacio linear simples entre uma
infraestrutura de transporte e os precos das propriedades, hd necessidade de ir além do valor da
terra e considerar os beneficios econdmicos obtidos pela comunidade (MAUNSELL/DPI et al.,
2007).

Conforme afirmam Frank et al. (2007) apud Topalovic et al. (2012), o VLT nao s6 pode
contribuir para a organizacdo do tipo de desenvolvimento ao longo dos seus corredores e
arredores das estagdes, mas também na formacdo de nds urbanos onde ocorra o crescimento
inteligente, diferentemente de uma expansao desordenada.

Para Knapp et al. (2001) apud Topalovic et al. (2012), um sistema de VLT serve como
elemento de auxilio a coordenacdo de investimentos publicos e privados na localidade onde se
instala, visto que, pode melhorar o bem estar social devido ao aumento dos investimentos
dedicados a infraestrutura de transporte.

A maior disponibilidade de negdécios ao entorno das instalacdes do VLT aumenta a
propensdo da atividade econdmica, em geral estimulada pelos funciondrios das estagdes, pelos
usudrios do transporte e pela comunidade em geral, portanto, o VLT funciona como uma espécie

de ima para o desenvolvimento econdmico (MAUNSELL/DPI et al., 2007).
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No Condado de Santa Clara, Califérnia, um estudo sobre a relacdo entre o VLT e o
desenvolvimento urbano concluiu que as dreas proximas as estacdes se desenvolveram mais do
que outras areas. Esse desenvolvimento, constatado através do aumento do ndmero de
construgdes habitacionais e complexos comerciais estava acompanhado de incentivos como;
isencoes fiscais e outros tipos de concessdes puiblicas (CERVERO e DUNCAN, 2002 apud
TOPALOVIC et al., 2012).

Para Cerver6 e Duncan (2002) apud Topalovic et al. (2012), € evidente que todas as
partes interessadas na implantagao de um sistema de transporte VLT, tém a ganhar com isso,
pois os beneficios financeiros, sociais € ambientais a ele vinculados sdo certos, especialmente
nas proximidades das estacoes.

A valorizac@o da terra atrelada a um sistema VLT € demonstrada pela tendéncia das
autoridades responsdveis pelo transporte em adquirir as dreas proximas dos potenciais pontos
onde serdo construidas as estagdes. Em 1999, o Washington Metropolitan Area Transit Authority
(WMATA), departamento responsavel pelo sistema de transporte da cidade de Washington nos
Estados Unidos, arrecadou cerca de US$ 6 milhdes com o arrendamento de areas préximas as
estacdes (TOPALOVIC et al., 2012).

Entretanto, segundo Frank et al. (2007) apud Topalovic et al. (2012), alguns estudos
concluiram que o VLT teve pouco ou nenhum efeito sobre o valor da terra, embora esses estudos
sejam a minoria, sdo importantes, pois demonstram que outros fatores, além do desenvolvimento
econdmico, devem ser levados em conta no planejamento e implantacdo de um sistema de
transporte VLT, dentre os quais; a qualidade de vida das pessoas e a sustentabilidade da regiao.

Alguns pesquisadores teorizam que a proximidade de uma linha de VLT pode afetar
negativamente os valores das propriedades proximas, devido aos efeitos incomodos como ruidos
e vibragdes (CERVERO e DUNCAN, 2002 apud TOPALOVIC et al., 2012).

No entanto, estudos realizados em Portland, Oregon e, em Sao Francisco, Califérnia,
indicam que esses efeitos ndo impactaram negativamente o valor da terra, visto que, a tecnologia
embarcada no VLT o torna mais leve e silencioso comparado aos antigos bondes (TOPALOVIC
etal., 2012).

Para Ludlam (2015), a densidade e a organizacdo territorial sdo fundamentais para o
sucesso de qualquer sistema de transporte publico, particularmente o transporte ferrovidrio,
categoria dentro da qual o VLT esta inserido.

Estudo sobre o VLT de Perth na Austrdlia aponta evidéncias demonstradas em outros
paises sobre a necessidade de uma densidade residencial minima para que possa servir de apoio

eficiente ao funcionamento do sistema. Normalmente essa densidade deve ser na ordem de 35



65

habitacdes por hectare® ou superior e a estacdo deve estar a uma distancia entre 600 e 800 metros
(MAUNSELL/DPI et al., 2007).

No Brasil, Santos devera receber em breve um sistema VLT. Concomitantemente, a
prefeitura através do programa Alegra Centro, estd investindo na revitalizacdo da area central da
cidade visando a retomada do desenvolvimento socioecondmico da regido, o que poderd
beneficiar toda a cidade (VIEGAS et al., 2013).

O programa desenvolvido em Santos tem por objetivo incentivar a instalacdo de
empresas com atividades diversificadas na &area central, promovendo com isso, o fluxo de
pessoas e o uso da regido dioturnamente. Avalorizacdo da paisagem urbana, a recuperacio e a
conservacdo do patrimonio histérico, também sdo objetos desse programa (PREFEITURA
MUNICIPAL DE SANTOS, 2013).

Segundo constatam Topalovic et al.(2012), pesquisas comprovam que, os sistemas VLT
téem poderosa influéncia em termos de atragdo de desenvolvimento econOmico para os seus
corredores e dreas proximas as estagcoes.

O Conceito de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Publico, ou TOD Transit
Oriented Development, implementado juntamente com sistemas de VLT tem sido uma estratégia
para revitalizar algumas cidades norteamericanas ao longo dos ultimos vinte anos, conforme
afirmam (NASCIMENTO et al.,2009).

As diretrizes do TOD estao em torno do crescimento compacto das proximidades dos
pontos de parada do sistema de transporte publico capitalizando investimentos, atraindo
atividades econdmicas e aumentando o nimero de viagens do sistema de transporte entre 20% e
40% numa estacdo individual (ARRINGTON e BRINCKERHOFF, 2015).

A Figura 41 ilustra um bom projeto desenvolvido pelo conceito TOD. Uma estagdo ao
longo da linha do VLT, densidade entre moderada e alta, o uso do solo de forma mista, o
desenvolvimento em uma escala de pedestres e espacos civicos (ARRINGTON e

BRINCKERHOFF, 2015).

® Hectare é a unidade de 4rea correspondente a 10.000m?
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Figura 41 - Ponto de parada do VLT em So Francisco, California desenvolvido dentro do conceito TOD.
Fonte: Arrington and Brinckerhoff (2015)

Principios de planejamento e desenvolvimento encontrados nas teorias do urbanismo
novo, dentre os quais, o desenvolvimento médio a elevado da densidade, a mistura de uso do
solo, tanto na vertical como na horizontal, a priorizacdo de pedestres, a eliminagao de becos sem
saidas por meio de vias bem interligadas e corredores de transporte e, ainda por um sistema de
estacionamento e espacos abertos, devem ser aplicados (BRINCKERHOFF, 2007 apud
NASCIMENTO et al.,2009).

Segundo Arrington e Brinckerhoff (2015), o conceito do TOD estd sendo encampado
por um crescente nimero de comunidades norteamericanas, como parte de uma estratégia para
acomodar o crescimento sem diminuir a habitabilidade da area. Experiéncias tais como as de
Dallas no Texas, Portland no Oregon, Denver no Colorado e San Diego na Califérnia, oferecem
licdes aprendidas e passos para o sucesso no planejamento do sistema VLT em conjunto com o
conceito TOD.

De acordo com Grava (2003) apud Nascimento et al., (2009), o VLT em Dallas
propiciou a valorizagdo das residéncias e escritérios em suas proximidades, em Portland e San
Diego, o sistema promoveu a valorizagao das propriedades mais proximas das estacoes.

Conforme afirmam Nascimento et al.(2009), o transporte € uma atividade meio, através
da qual, outras atividades fim sdo realizadas, portanto, um elemento estruturador do espaco,
devido ao valor de acessibilidade que ele agrega as localidades. A implanta¢do de um sistema
VLT em determinadas regides com a aplicacdo de diretrizes que sigam a filosofia do TOD pode

estruturar novos espacos e revitalizar dreas degradadas, ja que permite a elevacdo do nivel de
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acessibilidade as localidades proximas, assim, tem-se o sistema de VLT atento a filosofia TOD
como um elemento de estruturacio do espago e promotor da sustentabilidade urbana.

Embora a implementacdo de um sistema VLT viabilize a valoriza¢cdo imobilidria, a
densificacdo e a regeneracdo urbana, ela ndo pode por si s ser suficiente para atingir esses
objetivos. O desenvolvimento da comunidade, suas dimensdes sociais, politicas, culturais e
ambientais, também precisam ser levadas em conta dentro do contexto da localidade (EDGE,
2004 apud TOPALOVIC et al., 2012).

A intervencdo no sistema de transporte, mediante uma estratégia integrada de
mobilidade urbana, permite que se configure a curto e médio prazo a estrutura terrritorial urbana
onde as dimensdes sociais, ambientais, econdmica e de equilibrio entre os modos de transporte

acontecerao (BRASIL, 2006 apud NASCIMENTO et al., 2009).
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5. O VLT NO BRASIL

O Brasil tem vivido nos ultimos anos um crescimento exponencial no volume de
veiculos individuais que circulam pelas cidades, decorrente do crescimento do mercado de
consumo e da facilidade de crédito (BRASIL, 2008 apud ANTP, 2011).

Conforme afirmam Cruz et al. (2014), os incentivos para a aquisicdo de veiculos e
parcos investimentos no transporte publico penalizam as populagdes urbanas, dificultando-lhes
os deslocamentos e a distribuicao de bens necessarios ao desenvolvimento das cidades.

Dados do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), referentes a janeiro de
2015, mostram que, somente na cidade de Sdo Paulo sdo mais de 5 milhdes de automdveis
registrados (DENATRAN, 2015).

Para Alouche (2008), as cidades cresceram de uma maneira extremamente desordenada
e explosiva, sem que a infraestrutura necessdria a qualidade de vida existisse, comparadas a
doencas que, se ndo forem tratadas com firmeza e rapidez, se tornardo irreversiveis.

Certamente as cidades ndo estio preparadas para enfrentar tamanha demanda provocada
por esse cendrio de incentivos nao previstos, levando-as a maiores volumes de investimentos
para minimizar os problemas de locomog¢do das pessoas. O caminho mais adequado para a
solucdo do transporte nas cidades €, indubitavelmente, um transporte publico que ofereca ao
usudrio do automdvel, condi¢des tais como: conforto, qualidade, regularidade, pontualidade e
flexibilidade de deslocamentos, incentivando-o a uma mudanca de comportamento (BRASIL,
2008 apud ANTP, 2011).

Pesquisa recente realizada na cidade de S@o Paulo constatou que, a populacdo de menor
poder aquisitivo estd utilizando mais o automdvel em suas viagens didrias e, por conseqiiéncia,
deixando de usar o transporte coletivo. Ao mesmo tempo, as pessoas que possuem maior nivel de
renda estdo recorrendo com frequéncia ao transporte coletivo, em razdo do aumento dos
congestionamentos € dos altos custos dos estacionamentos (CADAVAL, 2014).

Para Cadaval (2014),

Esse fenomeno aparece como uma janela de oportunidade para se transformar
progressivamente a percepcdo da populagdo sobre o status social do transporte coletivo.
O momento parece ser propicio a um conjunto de iniciativas que mostrem a utilidade
social e aceitabilidade do transporte publico, sempre ponderando que as mudangas nos
Lsistemas simbdlicos que envolvem esses sistemas dependem de mudangas paralelas na

qualidade da oferta de servicos.
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Na Europa, cidades como Bruxelas, Paris e Berlim ressuscitaram seus “tramways7” nos
ultimos dez anos. Outras, como Varsdvia, Basiléia, Zurique, Lisboa e Porto mantiveram e
modernizaram seus sistemas de transporte elétrico ferrovidrio, assim como fizeram Sao
Francisco e Toronto na América (LOBO, 2014).

Gracas aos avancos tecnoldgicos, os antigos bondes evoluiram para o que hoje se
denomina VLT, Veiculo Leve sobre Trilhos, um meio de transporte de média capacidade, rapido,
moderno, silencioso e ecoldgico, razdes pelas quais estd sendo revitalizado em muitas cidades no
mundo (ANTP, 2011).

O Brasil, que ja teve a maior frota de bondes construidos nos Estados Unidos fora
daquele pais, a maior frota de bondes abertos do mundo e foi 0 maior operador de sistemas de
bondes pertencentes a companhias estrangeiras, também parece seguir a tendéncia mundial
(SKYSCRAPERCITY, 2000).

A busca por solu¢des inovadoras para a mobilidade urbana tem levado algumas cidades
brasileiras a pensar em tecnologias de transporte de média capacidade ji& comuns em outros
paises, mas ainda inéditas, ou quase, no Brasil, tais como o VLT. Cidades como Brasilia, Cuiaba.
Maceid, Rio de Janeiro, Goiania e Santos/Sao Vicente estao a frente em estudos e projetos para
implantarem esse sistema. A medida que os projetos estio sendo desenvolvidos, indmeros
desafios tém surgido a implantacdo desse modo de transporte em dreas urbanas consolidadas, na
maioria das vezes, com escassez de espaco vidrio, além da necessidade de se proteger o
patrimdnio histérico (VIEGAS et al., 2013).

Diversos estudos e propostas de implantagdo do VLT vém surgindo em todo o Brasil.
Esta é uma tendéncia recente que vem se consolidando em duas vertentes de atuacdo: uso
urbano, onde o VLT se insere como um sistema integrado e complementar aos demais modos, ou
uso regional, utilizando a malha ferrovidria regional subutilizada (ANTP, 2011).

Para ANTP (2011), “a proposta de uso do VLT como elemento de mudanca
comportamental e estruturadora do transporte publico nacional, vem sendo bem aceita e
incrementada em diversos estados”.

Conforme afirma Lobo (2014), os projetos de implantacio de VLT no Brasil em
estagios mais avangados sdo: o VLT da Baixada Santista, no litoral paulista, o de Cuiab4, capital
do estado de Mato Grosso, o da cidade do Rio de Janeiro e o de Brasilia.

Para Klimekowski e Mielke (2007) apud ANTP (2011), o aproveitamento da estrutura

ferrovidria existente para o transporte de massa poderd ser uma harmoniosa conjuncdo entre

" Tramway é a denominagio dada ao VLT na Europa
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necessidades sociais e o resgate da importancia que a ferrovia desempenhou na historia da cidade
e da populacdo.

Estudo desenvolvido pelo Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social
(BNDES) e pela Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ) para avaliar econdmica e
tecnicamente a revitalizacdo de trechos ferrovidrios ociosos para fins de transporte de
passageiros, concluiu que parte desses trechos era vidvel ao investimento privado, com taxas de
retorno relevantes. Ao todo, foram avaliados 64 trechos em 19 estados como mais de 200
quildmetros de extensdao que servissem pelo menos uma cidade como mais de 100 mil habitantes
(Scharinger, 2002 apud ANTP, 2011).

De acordo com ANTP (2011), o VLT €é uma tendéncia nas principais capitais
brasileiras, recebendo inclusive investimentos do Governo Federal. A ado¢do da tecnologia VLT
preenche uma lacuna em regides carentes de transporte de média capacidade, gerando uma
diversificacdo de opgdes ao usudrio e permitindo uma aplicabilidade em diversos niveis de
transporte, seja urbano, complementar ou alimentador dos sistemas existentes, ou regional,
alavancando o desenvolvimento econdmico e reestruturando o transporte e o reordenamento do
espaco urbano.

A utilizacdo de VLT vem sendo considerada por muitos governos como solucdo para os
problemas do transporte publico nas cidades, devido as suas caracteristicas técnicas, a principio
excelentes, contudo, para David (2005) apud Cruz et al, (2013), o desenvolvimento do
transporte ferrovidrio e metrovidrio esbarram no alto custo da infraestrutura e do material
rodante.

Para Cruz et al., (2013), além dos custos elevados de implantacdo, manutencdo e
operacdo, as cidades médias brasileiras ndo possuem demanda suficiente que justifique um
sistema VLT, mesmo com a utilizacdo de linhas férreas existentes, o que justificaria a
diminui¢do de custos de implantacdo, isto porque, os tracados dessas vias, mesmo cortando areas
urbanas servem em geral dreas de baixa densidade, além da precariedade do estado de
conservagao em que se encontram.

Cruz et al., (2013) afirmam ainda que, o VLT ndo apresenta eficicia no ambiente
urbano, portanto, os gestores do transporte publico devem buscar melhorar os sistemas de
transporte j4 existentes ao invés de implanti-lo. Embora possua caracteristicas atrativas, como;
grande capacidade, baixo indice de polui¢do ambiental, baixo gasto de energia, o VLT somente
tem-se mostrado eficiente quando implantado para atender regides metropolitanas ou como
sistemas complementares em pequenos trechos ndo atendidos pelo transporte coletivo

convencional.
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Levando-se em conta 0 montante dos custos operacionais e a demanda necessdria para
que as tarifas arrecadadas possam manter o sistema, € de se esperar que nas cidades brasileiras de
médio porte, onde a média didria de passageiros nos transportes coletivos nao ultrapassa a 250
mil, o VLT teria que operar com tarifas mais elevadas, ou ser a inica modalidade de transporte a
operar na cidade (CRUZ et al. (2013).

Para Cruz et al., (2013),

O VLT de Goiania, por exemplo, se justifica na demanda de 250.000 usudrios por dia ao
longo da principal avenida da cidade com possibilidades de ligacdo com ciclovias e
dreas para pedestres. Todavia a sua utilizacdo serd concomitante aos transportes
coletivos existentes. Vale destacar que os projetos em andamento e com grandes
possibilidades de €xito estdo sendo estudados e viabilizados em grandes cidades. Nao ha

qualquer indicativo de que o VLT seja satisfatério em cidades de médio porte no Brasil.

Para Bittencourt e Brizon (2007), enquanto na Europa e nos Estados Unidos os sistemas
de VLT crescem, no Brasil e América do Sul, sob a alegacdo de que nao hé recursos financeiros,
a solu¢do do BRT para as demandas acima de 20 mil passageiros/hora/sentido, que a médio
prazo ndo terdo capacidade para atender o crescimento da demanda, tomam corpo. O que existe é
um forte lobby dos operadores e fabricantes de onibus. O fendmeno do transporte alternativo,
que vem crescendo nas principais cidades brasileiras e concorrendo com o sistema de transporte
coletivo € outro reflexo do lobby de operadores e fabricantes deste tipo de veiculo.

Apesar dos muitos investimentos em infraestrutura de vias, tdneis, viadutos e
estacionamentos, ndo se consegue melhorar a acessibilidade ao espaco urbano, acabar com os
congestionamentos ou diminuir os indices de poluicdo do ar. Sdo despendidos recursos
importantes em sinalizacdo, seguranca e fiscalizacdo de transito, mas ndo se alcancam menores
indices de acidentes, que sdo responsaveis pela morte de cerca de 30 mil brasileiros a cada ano
(Bittencourt e Brizon, 2007).

Neto (2006) afirma que, apesar de produzir significativos beneficios socioecondmicos e
ambientais para a sociedade, o sistema metroferrovidrio brasileiro tem baixa participacdo na
matriz de transporte urbano, conforme demonstrado no grafico da Figura 42. Isso decorre, entre
outras causas, da insuficiéncia de mecanismos de financiamento, falta de planos de integracdo e

programas de incentivo e da pouca divulgagdo das externalidades positivas do modo.
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Figura 42 - Divisao entre os modos de transporte no Brasil - 2012
Fonte: SOUZA (2014)

5.1. O VLT no Ceara, o metro do Cariri

Na Regido Metropolitana do Cariri (RMC), sul do estado do Cear4, ja estd em operacao
desde dezembro de 2009 um sistema de VLT regional, interligando as cidades de Crato e
Juazeiro do Norte conforme demonstrado na Figura 43. Operado pela Companhia Cearense de

Transporte Metropolitano (METROFOR), inicialmente sua inauguragdo fora prevista para o ano

de 2007, contudo, devido a mudanca do governo no inicio daquele ano, somente dois anos mais

tarde o projeto foi retomado (WIKIPEDIA, 2015f).

3

Figura 43 - VT do Cariri regiﬁoal do Cear - Brasil
Fonte: Skyscrapercity (2008b)
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A Regido Metropolitana do Cariri (RMC) surgiu a partir da conurbacido entre os
municipios de Juazeiro do Norte, Crato e Barbalha, denominada de tridngulo carirense. Abrange
nove municipios, com uma populacdo de mais de 590 mil pessoas (IBGE, 2014) ocupando uma
area de 5460 km?2. Juazeiro do Norte € a maior e mais importante das cidades da RMC, com 263
mil habitantes (IBGE, 2014), é a metrépole regional (WIKIPEDIA, 2015g).

A proposta do metr6 do Cariri, como € conhecido é promover a requalificacio do
espaco urbano degradado pelo trafico esporddico de trens de cargas, assim como incentivar a
implantacdo de dreas para o lazer da populacdo e a reurbanizagdo, especialmente no entorno das
estacdes, atraindo atividades comerciais e a geragcdo de negécios (ANTP, 2011).

Transportando cerca de 1200 pessoas por dia, foram 295.400 pessoas em 2011, opera de
segunda a sexta-feira entre 6 e 19 horas, cumprindo um total de 42 viagens didrias. Aos sdbados
circula entre 6 e 14 horas totalizando 30 viagens, cada qual, demandando um tempo total de 40
minutos para perfazer o percurso de aproximadamente 13 quilometros entre Juazeiro do Norte e
Crato, ilustrado pela Figura 44. Considerando o tempo nas paradas, sua velocidade média € de 60

quilémetros por hora (TELES, 2011).
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Figura 44 - Mapa do pereurso ¢ das estagdes do VLT do Cariri no Cear - Brasil
Fonte: Skyscrapercity (2015b)

A Companhia Cearense de Transporte Metropolitano (METROFOR) prevé que a
demanda deva crescer, ja que ha um projeto de integracao do sistema VLT com algumas linhas
de Onibus intermunicipais. Essa integracao, tarifaria, operacional, temporal e fisica, permitird ao
usudrio a continuidade do seu percurso pagando apenas um bilhete, o que poderd promover um
incremento entre 20% e 30% na demanda. Além disso, o VLT tem sido fomentador do turismo
religioso na regido, visto que Juazeiro do Norte recebe milhares de fiéis que participam das
homenagens ao Padre Cicero, considerado santo popular do Nordeste (TELES, 2011).

O metr6 do Cariri trouxe melhorias significativas a qualidade de vida da populacdo da

regido, isto porque, oferece uma opcdo de transporte barato, j4 que € subsidiado para poder

beneficiar a populacdo de menor poder aquisitivo, além de ser limpo e confortavel. Por outro
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lado, os entornos das estagdes receberam melhorias que transformaram essas dreas em ambientes
mais agraddveis (TELES, 2011).

Conforme afirmam Sabéia (2012) apud Almirante (2012), o modelo de VLT utilizado
no Cariri tira seis 6nibus bem mais poluentes das ruas, além do mais, é considerado mais seguro
e mais rapido.

Ao todo, nove estacdes foram instaladas no percurso, sendo que a ultima a ser
inaugurada foi a estacdo Escola, que segue o mesmo padrdo implantado nas demais contendo
acesso ao trem através de portas nas plataformas e atendendo as normas de acessibilidade,
conforme demonstrado na Figura 45. Foram investidos cerca de R$ 398 mil na construgio e
compra de equipamentos. As outras estagdes sdo: Juazeiro, Teatro, Crato, Fatima, Sao Pedro,
Sao José, Muriti e Padre Cicero. (METROFOR, 2012 apud ALMIRANTE, 2012).

A estacdo Escola € parte dos investimentos previstos para a linha do VLT. Situada em
frente a uma escola profissionalizante, receberd considerdvel fluxo de passageiros formado
principalmente por alunos, professores, funcionarios, além de moradores e trabalhadores de uma

industria proxima a estacio (METROFOR, 2012 apud ALMIRANTE, 2012).
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Figura 45 - Estagdo de Juazeiro do Norte - VLT do Cariri - Ceara - Brasil - 2011
Fonte: Almirante (2012)

A frota atual do metrd do Cariri é formada por trés composi¢des, cada qual composta
por dois carros com capacidade individual para transportar até 165 passageiros. O material

rodante foi produzido na prépria regido pela Bom Sinal, empresa nacional instalada no
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municipio de Barbalha ao sul de Juazeiro do Norte. Com excecdo do sistema de tracdo dos
veiculos, importado da Alemanha, toda a integracdo de sistemas e a montagem final sdo feitas
pela Bom Sinal, o que representa 80% de todo o processo fabril, além de todos os testes
(METROFOR, 2012 apud ALMIRANTE, 2012).

O sistema de propulsiao adotado € a diesel, portanto, os veiculos sdo dotados de motores
a combustdo. Essa opcao foi escolhida por razdes econdmicas ja que, comparado ao sistema de
alimentacdo elétrica através de catendrias, seu custo € menor. As estruturas dos carros sdo em
aco e recebem o revestimento interno e externo de painéis moldados em fibra de vidro refor¢ada,
contendo em sua composi¢do, resinas que nao propagam chamas e fumaca téxica, conforme
exigéncias das normas especificas.

Para Teles (2011), o metrd do Cariri tem se mostrado importante ferramenta de fomento
ao desenvolvimento da regido, isto porque, possibilita a interligacdo entre importantes pdlos
geradores de viagens, como universidades, dreas comerciais, escolas e industrias. Foi o primeiro
projeto do Governo do Ceard de requalificacdo do transporte ferrovidrio de passageiros no
interior do Estado.

Segundo Metrofor (2012) apud Almirante (2012), além da remodelacao dos trilhos da
linha Transnordestina, antes utilizada para o transporte de cargas, o entorno também recebeu
melhorias, como a instalacdo de escolas, supermemrcados e restaurantes. A implantacdo do
sistema gerou cerca de 160 empregos diretos na regido e o seu custo foi de aproximadamente R$
25 milhdes.

Entretanto, o metr6 do Cariri é ainda subutilizado devido principalmente ao fato de
utilizar uma linha férrea construida ha mais de 50 anos que ndo passa pelas dreas centrais das
cidades da regido. Se por um lado o reaproveitamento da linha gerou economia nos
investimentos iniciais do projeto, por outro, € a principal causa apontada para a baixa demanda,
pois para chegar as estacdes, a maioria dos usudrios precisa tomar um Onibus, fato que acaba
onerando os custos com transporte (METROFOR, 2012 apud ALMIRANTE, 2012).

A depredacgdo e os acidentes, também sdo fatores que contribuem para a diminui¢do da
eficiéncia do sistema. Segundo a METROFOR, somente com os reparos aos danos oriundos dos
acidentes, principalmente em cruzamentos em nivel, ja foram gastos mais de R$ 120 mil, em que

pesem todos esses cruzamentos estarem devidamente sinalizados, conforme demonstra a Figura

46 (METROFOR, 2012 apud ALMIRANTE, 2012).
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Figura 46 - Cruzamento em nivel do VLT do Cariri
Fonte: Ferrovia do Brasil (2012)

A maioria dos acidentes envolvendo o VLT € causada pela inobservancia a sinalizacao,
por parte dos motoristas. A Figura 47 mostra uma cena de acidente causado pela invasdo da via

férrea por um veiculo.

6

T

A R o N A s
Figura 47 - Acidente envolvendo o VLT provocado pela invasdo da via por um caminhdo
Fonte: Engenharia ferrovidria (2014)
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Em relagdo as depredacgdes, o que se constata € que elas acontecem essencialmente por
atos de vandalismo praticados por individuos que, ao longo do percurso atiram pedras contra as
composi¢des, danificando principalmente suas janelas, gerando custos com manutencao e com
reposicoes destas. Sobre essa questdo, estd sendo realizado um trabalho educativo por
funcionarios da METROFOR, nas escolas que ficam nas regides onde as ocorréncias de ataques
as composicoes sao mais freqiientes (METROFOR, 2012 apud ALMIRANTE, 2012).

Os acidentes e as depredagdes tiram de circulac@o, por tempo relativamente longo, as
composig¢oes, prejudicando a operacdo do sistema, principalmente pelo fato de que ha somente
trés composicdes disponiveis. O efeito mais imediato provocado pela retirada de uma
composi¢do de circulacdo é o aumento do tempo dos intervalos entre as viagens, o que acaba por
desencentivar os usudrios devido a maior espera, levando-os a optar pelo uso do transporte
rodovidrio, embora este seja mais caro (METROFOR, 2012 apud ALMIRANTE, 2012).

Mas a regido do Cariri ndo deverd ser a tnica a contar com um VLT no Ceard. O
Governo do Estado deverd langar brevemente o processo licitatdrio para a continuidade das obras
do ramal Parangaba-Mucuripe a ser operado pelo VLT. Serdo trés trechos a serem licitados
separadamente totalizando mais de R$ 175 milhdes, com recursos da Caixa Econ6mica Federal,
sendo que os prazos para que as obras sejam concluidas sdo de 12 meses para dois dos trechos e
18 meses para o terceiro (ESCOSSIA, 2015).

O ramal entre Parangaba e Mucuripe terd uma extensao de 12,7 quilometros, conforme
demonstrado na Figura 48, desses, 1,4 em trecho elevado. Passara por 22 bairros da capital, onde
residem cerca de 20% da populacdo da cidade, mais de 500 mil habitantes, cerca de 100 mil
serdo beneficiados quando estiver operando. Também passara por duas estagdes do metrd e dois
terminais de Onibus, ao todo serdo oito estacdoes sendo que, as de Parangaba e do Papicu t€ém

projetos diferenciados devido a integracao com os terminais de 6nibus (CAVALCANTE, 2011).

Edean Quiiroz

e A1
Figura 48 - Ramal do VLT entre Parangaba e Mucuripe - em destaque - Fortaleza — Ceara
Fonte: Mobilize (2013c¢)
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Futuramente, o ramal deverd se integrar com outras trés linhas do sistema metroviario
da cidade, a linha oeste do metrd, ja existente, a linha sul, atendida por Trens Unidade Elétricas
mais conhecidos como trens de suburbio e a linha leste do metrd, ainda em fase de projeto pelo
Governo do estado, a demanda estimada para esse ramal do VLT € de 90 mil passageiros por dia

(ESCOSSIA, 2014).

5.2. O VLT de Campinas

Campinas, que no ano de 1968 desativara o seu sistema de bondes, demonstrado na
Figura 49, inaugurado na segunda metada do século XIX, teve no ano seguinte, a partir da
iniciativa de alguns engenheiros da cidade, a reimplantacdo de quatro unidades resgatadas da
sucata, porém, essas ficariam restritas a circulacdo no interior do entdo parque municipal do
Taquaral, servindo como atragdo turistica aos visitantes, conforme demonstrado na Figura 50

(MORRISON, 2005).

Figura 49 - Bonde circulando na Rua Saldanha Marinho — Campinas - 1965
Fonte: Morrison (2005)

Figura 50 - Bonde circulando pelo Parque Taquaral - Campinas
Fonte: Morrison (2005)
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A extraordindria expansdo da cidade e sua regido metropolitana ao longo das décadas de
1950 e 1960 motivaram a proposta da implanta¢do de um sistema urbano em massa sobre trilhos
ja no ano de 1970, quando o Plano Preliminar de Desenvolvimento Integrado do municipio
tentava prever a sua evolugao populacional até o ano de 1990 (GORNI, 2002).

Em 1972 foi criada a Empresa de Desenvolvimento de Campinas (EMDEC) que iniciou
estudos para a utilizagdo dos antigos ramais das ferrovias Sorocabana, Mogiana, Funilense e do
Ramal Férreo Campineiro, para a implantacdo de um sistema de VLT. Contudo, o alto custo de
implantacdo do sistema, aliado as dificuldades nas negocia¢des com o governo do estado sobre a
posse de dreas, além de outros problemas, impediram a implantagdo do projeto (WIKIPEDIA,
2015a).

Novamente em 1981, a prefeitura de Campinas voltou a fazer estudos para o
reaproveitamento de parte dos 42 quilometros de linhas férreas desativadas para a implantacao
de um sistema VLT, mas o projeto esbarrou mais uma vez no alto custo de implantacdo, fazendo
com que a prefeitura optasse pela implantacdo da rede bdsica de trélebus, que também foi
abandonada e definitivamente substituida pelos veiculos a diesel no ano de 1986 (WIKIPEDIA,
2015a)

Ja no inicio dos anos 90 a idéia do VLT foi retomada e novos estudos com o objetivo de
reaproveitamento das vias férreas desativadas foram iniciados, fato que entusiasmou o governo
do estado, que ndo demorou a dar o seu aval ao projeto. A idéia era unir as regides norte e sul da
cidade através de uma linha de VLT que disporia de onze esta¢des, conforme demonstrado na

Figura 51 e atenderia a uma demanda didria de 20 mil passageiros.
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Figura 51 — Projeto do itinerdrio do VLT de Campinas
Fonte: Skyscrapercity (2005)
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Através de um acordo firmado entre a prefeitura de Campinas e a Ferrovias Paulista
S.A. (FEPASA), nos primeiros dois anos de operacgdo o sistema ficaria sob a responsabilidade da
empresa estadual, posteriormente a responsabilidade pela operacdo passaria para a administragao
municipal. A decisdo pela implantacido do sistema foi tomada a toque de caixa, coincidéncia ou
ndo, era ano de elei¢des para o governo estadual e o entdo governador da época, havia sido
prefeito de Campinas (GORNI, 2002).

Com um custo total estimado em US$ 50 milhdes, as obras foram iniciadas em julho de
1990, antes mesmo das verbas oficiais estaduais serem liberadas, tendo sido oficialmente
inauguradas em agosto do mesmo ano (WIKIPEDIA, 2015a).

Numa primeira etapa foi reformado um trecho de 6,5 quildmetros de via dupla
eletrificada, ligando a estagao ferrovidria da cidade a regido sul até as proximidades da rodovia
Anhanguera, utilizando o antigo leito da Estrada de Ferro Sorocabana. Foram subsituidos trilhos
e dormentes, além da alteracdo da bitola, que de métrica (Im), passou para larga (1,6m), trés
estacOes foram construidas na primeira fase: Bardo de Itapura, Aurélia e Vila Teixeira (GORNI,
2002).

Os estudos de demanda realizados mostravam que a regido sul tinha a época, uma
populacdo superior a 400 mil habitantes e taxas de crescimento anuais da ordem de 10%,
portanto, a decisdo fazia sentido, além do mais, o principal corredor de 6nibus da regido, por
onde circulavam 260 Onibus por hora transportando 150 mil passageiros diariamente, seria
desafogado (GORNI, 2002).

O primeiro trecho, com 4,3 quilémetros de extensao foi inaugurado em novembro de
1990, dois dias antes do primeiro turno das elei¢cdes, havia a expectativa de que esse fosse o
embrido de uma rede de VLT’s que cruzariam a cidade de Campinas utilizando-se das vias
férreas desativadas hd mais de duas décadas (WIKIPEDIA, 2015a).

Pelo prazo exiguo em que a obra foi realizada, ndo houve tempo hébil para que o
material rodante fosse fabricado, assim, a prefeitura de Campinas solicitou ao governo do Rio de
Janeiro o empréstimo de duas composicdes, contendo cada uma, dois carros com capacidade
individual para transportar 250 passageiros. Essas composi¢des estavam sem uso e haviam sido
adquiridas para o projeto do pré-metrd carioca. As composi¢cdes foram encaminhadas a
Cobrasma, fabricante das mesmas em Sumaré, para serem revisadas e adaptadas as
caracteristicas da via Campineira, especialmente as alturas das plataformas, conforme

demonstrado na Figura 52 (GORNI, 2002).
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Flgura 52 - VL adaptado as plataformas das estacdes de Campinas
Fonte: Skyscrapercity (2005)

A primeira viagem de teste do VLT se deu em 23 de novembro de 1990, dois dias antes
do segundo turno das elei¢des para o governo estadual paulista e contou com a presenca de
diversas autoridades. Foram percorridos 2,1 quildometros, trecho entre as estagdes Bardo de
Itapura e Aurélia (GORNI, 2002).

Segundo Wikipédia (2015a), apés a viagem de inauguracdo do sistema, iniciou-se O
periodo de testes e operacdes assistidas, onde ajustes técnicos e operacionais foram realizados.
Neste periodo, viagens com intervalos de 15 minutos eram feitas entre as estagdes Central e Vila
Teixeira, com isen¢do de cobranca de passagens a populagdo.

No inicio de 1991, as trés composi¢cdes encomendadas a Cobrasma pela prefeitura de
Campinas comegaram ser entregues, assim, as composi¢des que haviam sido emprestadas junto
ao Metrd do Rio de Janeiro foram devolvidas. Na verdade, as novas composi¢des recebidas
também foram fabricadas originalmente para o Rio, mas, devido a paralizacdo do projeto
carioca, nunca foram entregues, permanecendo estacionadas no pétio da empresa por anos, que
as adaptou para atender as necessidades do sistema Campineiro (GORNI, 2002).

Em meados de marco de 1991, o segundo trecho da obra com 2,2 quilometros de
extensdo foi inaugurado, contudo, problemas técnicos com a rede elétrica aérea acabaram
adiando a sua liberacdo para a operacdo. Por conta de atrasos nas obras do terceiro trecho, o
sistema funcionou gratuitamente até abril de 1993 transportando menos de 2,5 mil passageiros
diariamente, entre as estacoes Central e Vila Teixeira cumprindo um percurso de 4,3 quildometros

e com uma demanda muito abaixo da estimada pelos responséveis (WIKIPEDIA, 2015a).
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Conforme afirma Gorni (2002), seis meses apds a inauguragdo oficial em marco de
1991, o VLT de Campinas ainda nido havia conquistado a preferéncia da populacdo, conforme

ilustra a foto de uma reportagem da época demonstrada na Figura 53.

Figura 53 - Estacdo V11 Teixeira, pouos assagelros - Reportagem do _]ornaIO Estado de Sio Paulo de
19/10/1991
Fonte: Amigos da CPTM (2011)

Conforme demonstra Gorni (2002), o jornal O Estado de Sao Paulo, em 18 de outubro

de 1991, publicou:

Concebido como a solugdo para o transporte coletivo urbano de Campinas, a 90 km de
Sdo Paulo, o metr6 de superficie ou Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) € hoje objeto de
mera curiosidade da populacdo, embora pelo cronograma de implantacdo ja devesse

estar operando comercialmente.

Somente anos mais tarde, em abril de 1993, portanto, com atraso de dois anos, o terceiro
trecho que na verdade incluia o segundo inaugurado anteriormente, mas ndo liberado por
problemas técnicos, seria inaugurado, completando assim o total de 7,9 quildmetros previstos
para a linha sul. Quatro estacdes: Parque Industrial, Anhanguera, Pompéia e Campos Eliseos
foram construidas e uma constatacio; o custo total das obras havia extrapolado em muito o valor
inicialmente orcado, ao todo foram gastos 120 milhdes de ddlares, ou seja, 140% além do
previsto e ainda, somente a partir de entdo o sistema entraria em operacdo comercial com a
cobranca das passagens, ja que até aquele momento fora gratuito (GORNI, 2002).

Segundo Wikipédia (2015a), com o inicio da cobranca das passagens a demanda caiu
para cerca de 50%, o que representava cerca de 4 mil passageiros didrios, nimero bem inferior
ao estimado pela FEPASA, de 20 mil pessoas diariamente. Isso levou as autoridades municipais

recém-empossadas declararem que o sistema estaria fadado ao colapso, j4 que o mesmo ndo se
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integrava com o transporte urbano feito pelos dnibus, devido ao tragado ruim que o colocara em
regides pouco adensadas e a se recusarem a assumir a operagdo e manutencdo do sistema
conforme havia sido acordado anteriormente entre a antiga administracdo e a FEPASA.

Também para Memorias Ferrovidrias (2010), as principais razdes pelo insucesso do
sistema foram: a falta de integracdo com o transporte urbano da cidade e a mé localizacdao das
estacOes, distantes das dreas adensadas, renegando o VLT ao isolamento e consequentemente ao
fracasso.

Diante disso, a FEPASA repassou a gestdo do VLT a construtora Mendes Junior,
mediante pagamento do equivalente a R$ 700 mil mensais a construtora. Até entdo, o VLT
operava com duas composi¢des com intervalos de 15 minutos, embora sua frota fosse de trés
composi¢oes, percorrendo o trajeto de 7,9 quilometros entre as estagdes Central e Campos
Eliseos, transportando cerca de 4 mil passageiros por dia (WIKIPEDIA, 2015a).

Com essas condi¢des, o sistema poderia atender uma demanda de 75 mil passageiros
por dia e atingir 140 mil, caso o nimero de composi¢des passasse de duas para quatro e os
intervalos entre as viagens fossem reduzidos para 5 minutos (GORNI, 2002).

Segundo Gorni (2002), o sistema nunca teve o desempenho que se projetara. A estacao
Central localizada no centro da cidade ficava ao lado da antiga estacdo de trens numa regido mal
freqiientada e de dificil acesso aos pedestres. Embora anunciadas, as linhas de Onibus que
alimentariam o VLT em suas estagdes, nunca foram implantadas, formando tudo isso, um
conjunto de fatores desfavordveis ao éxito do sistema, que apresentava um déficit financeiro
tornando invidvel a sua continuidade, embora fosse considerado ftil a populagdo.

O novo governo estadual empossado no inicio de 1995 tinha como uma de suas metas a
privatizacdo da FEPASA, para tanto, teria que sand-la a0 maximo. Assim, em 17 de fevereiro de
1995, o sistema que operava com prejuizos de R$ 500 mil mensais e tinha uma divida de US$ 7
milhdes, foi desativado provocando a demissao de 150 funciondrios (WIKIPEDIA, 2015a).

A principio, decidiu-se pela continuidade da circulacido das trés composi¢cdes em uma
Vvez por semana, para se evitar que as mesmas fossem depredadas e deterioradas, contudo,
posteriormente foram definitivamente desativadas. Apds a desativacdo, a FEPASA ainda tentou
vender o sistema, mas sem sucesso, o VLT entdo foi abandonado, suas estacdes depredadas e

vandalizadas, conforme mostram as Figuras 54 a 60 (GORNI, 2002).



Figura 54 - Estagdo Aurélia - VLT e aplnas
Fonte: Skyscrapercity (2008a)

Figura 55 - EstagﬁoVila Teixeira - VLT de Campmas
Fonte: Skyscrapercity (2008a)
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Figura 56 - Estacao Pafque Industrial - VLT de Capinas
Fonte: Skyscrapercity (2008a)

Figura 57 - Estacdo Anhanguera - VLT de Campinas
Fonte: Skyscrapercity (2008a)
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Figura 58 - Estagdo Pompéia - VLT de Campinas
Fonte: Skyscrapercity (2008a)

Figura 59 - Estaao ampbs llses - VLT de Caplans
Fonte: Skyscrapercity (2008a)
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Figura 60 - Estacdo Central - VLT de Campinas
Fonte: Amigos da CPTM (2011)

O que deveria ser um beneficio a populagdo, transporte rapido, confortavel e barato,
transformou-se em abrigo para posseiros e reduto de marginais, fonte de constantes transtornos e

inseguraca para a sociedade campineira, conforme demonstrado na Figura 61.

& o «ig :
Figura 61 - Antiga estacdo do VLT invadida e ocupada por posseiros
Fonte: Portal G1 (2012)
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Em maio de 1997, apds permanecerem por dois anos ao relento se deteriorando, duas
composi¢coes, cada qual com dois carros, foram transferidas para o patio ferroviario anexo a
estacdo de Jundiai, onde deveriam ser recuperadas e colocadas a venda, contudo, continuaram ao
relento e a mercé de vandalos. Em setembro do mesmo ano, a terceira composi¢do que ainda
estava abandonada na estagdo Central de Campinas foi transferida para o patio ferrovidrio de Rio
Claro a 80 quildbmetros de Campinas, onde permaneceu em estado de abandono, conforme

demonstrado nas Figuras 62 e 63 (GORNI, 2002).

Figura 62 - VLT abandonado em Rio Claro igura 63 - VLT abandonado em Rio Claro
Fonte: Giesbrecht (2012) Fonte: Giesbrecht (2012)

Conforme afirma Memoérias Ferrovidrias (2010), modelos idénticos ao VLT de
Campinas ainda estdo em operacdo na cidade de Portland, nos Estados Unidos, desde 1986.
Adquiridos junto a empresa canadense Bombardier, detentora dos direitos sobre o projeto
original outrora pertencente a empresa que na década de 1990 concedeu licenga a brasileira
Cobrasma, para fabricar os carros fornecidos a Campinas e ao Rio de Janeiro.

De acordo com Costa (2013), o Plano Diretor de Campinas de 2006 definiu pela
preservacdo dos leitos férreos desativados para o transporte de passageiros, além de orientar o
reestudo do sistema VLT, sob uma criteriosa anélise de alternativas de tracados, localiza¢ao das
estacdes e integracao plena com o sistema operado por Onibus.

Em 2013, a EMDEC — Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas realizou
estudos para a reimplantag@o do sistema VLT na cidade. A cidade tem uma malha ferrovidria de
aproximadamente 120 quildmetros preservada, contudo, boa parte estd comprometida com
invasdes e construgdes irregulares, o que exigird por parte das autoridades, grande esforco e

capacidade de articulagdo para a retomada da posse (COMURB, 2013).
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5.3. O VLT da Baixada Santista

A Regiao Metropolitana da Baixada Santista (RMBS) vem avaliando a implantacdo do
sistema VLT ha quase duas décadas, sendo que os primeiros estudos para a ado¢do de um
sistema de média capacidade foram coordenados pela Empresa Paulista de Planejamento
Metropolitano (EMPLASA) iniciados em meados dos anos 90 (VIEGAS, et al., 2013).

Formada pelos municipios de Beretioga, Santos, Guaruj4, Cubatdo, Sdo Vicente, Praia
Grande, Mongagud, Itanhém e Peruibe, conforme demonstrado na Figura 64, possui, segundo o
censo de 2010 do IBGE, cerca de 1,8 milhdes de habitantes, chegando a 2,8 milhdes em épocas

de férias (IBGE, 2013).

Figura 64 - Municipios que formam a Regido Metropolitana da Baixada Santista - RMBS
Fonte: Wikipédia (2014a)

Seu principal municipio € Santos, cidade onde se localiza o principal porto do Brasil.

Com mais de 400 mil habbitantes € o mais populoso também, seguido por Sdo Vicente com
pouco mais de 330 mil habitantes. Cubatdo é outro municipio que se destaca na regido, devido ao
seu pélo petroquimico e sidertrgico (WIKIPEDIA, 2014a).

Segundo dados da Empresa Metropolitana de Transporte Urbano (EMTU), sdo
realizadas cerca de 2 milhdes de viagens didrias em toda a regido metropolitana, 54% desse total
através de modos motorizados e desses, 62% pelo transporte coletivo, o restante, 38%, pelo
transporte individual (JUNIOR, 2013).

O VLT foi escolhido para ser o modo de transporte de média capacidade para a RMBS
por razdes embasadas em aspectos técnicos, urbanisticos e culturais. O aproveitamento da linha
férrea que corta a ilha de Sao Vicente, outrora pertencente a Rede Ferrovidria Federal e
transferida a Companhia Paulista de Transporte Metropolitano (CPTM) em meados da década de
1990, considerada um elemento fragmentador do tecido urbano carente de um tratamento
adequado que permita a integracdo entre as regides norte e sul, foi a primeira dessas razdes
(VIEGAS et al.,2013).

Segundo ainda afirma Viegas et al., (2013),
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A consolida¢do do VLT como alternativa tecnolégica ocorreu em 2005, apds esfor¢o do
municipio de Santos nas andlises e tratativas para adocdo do VLT em detrimento do
Veiculo Leve Sobre Pneus — VLP, também considerado em estudos desenvolvidos

anteriormente.

Viegas et al., (2013) também considera que, o reconhecimento por parte do governo do
Estado sobre a necessidade de prover a regido com um sistema de alta qualidade que retna
caracteristicas como regularidade, confiabilidade, conforto e seguranca, além das condi¢des
topograficas favordveis e ainda, a ligacao cultural entre as cidades de Santos e Sao Vicente, sdo
razdes que também ampararam a decisao pelo VLT.

A ligagdo histérica da cidade de Santos com o transporte sobre trilhos também ¢é fator
que prepondera, j4 que na drea central da cidade ainda hd a circulacdo do bonde, mantido e
operado pela Companhia de Engenharia e Trifego — CET/Santos. A implantacdo do VLT,
especialmente ao longo da Avenida Conselheiro Nébias, em Santos, representard o resgate
historico visto que, até a década de 1960, o antigo bonde também ocupava esse importante eixo
de ligacdo, conforme demonstra a Figura 65, até que, em 28 de fevereiro de 1971 o tltimo bonde

deixou de circular, apds 99 anos de operagdo na cidade (ANTP, 2011).

Santos. Avenida Conscihelro Nebias (29

Figura 65 — Antigo bonde na Avenida Conselheiro Nébias - Santos (1915)

Fonte: Meméria santista (2014)

Para EMTU (2012b), o VLT da Baixada Santista, primeiro do estado de Sao Paulo,
promoverd a reestruturagdo dos sistemas municipal e intermunicipal de Onibus da regido,
beneficiando cerca de 220 mil passageiros por dia, isso porque, as linhas metropolitanas e
municipais operadas por 6nibus da EMTU/SP, serdo totalmente integradas ao VLT, formando-se
assim, o Sistema Integrado Metropolitano (SIM). Além da diminuicdo do nimero de 6nibus em

circulacdo e consequentemente da diminuicdo da polui¢do ambiental e sonora, o tempo de
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viagem dos Onibus também serd menor, portanto, haverd uma racionalizacdo do sistema de
transporte beneficiando a populagao.

Para Junior (2013), a implantacio do VLT promoverd a reorganizacdo da rede de
transporte coletivo da RMBS, resultando em racionalizacdo e integracdo dos sistemas de
transporte.

A projecdo de investimentos para a implantacdo do VLT da RMBS ¢é da ordem de R$
1bilhdo, divididos em projetos, obras civis, sistemas e material rodante (MARTINS, 2012).

A EMTU, diante do relevante interesse social do projeto, procedeu a avaliacdo dos
aspectos técnico e econdmico-financeiro relacionados a implantagdo do Sistema Integral
Metropolitano (SIM), tendo preliminarmente constatado que o melhor modelo para estruturacao
do projeto seria por meio da contratacdo de uma parceria publico-privada, na forma de concessao
patrocinada (EMTU, 2013a).

Assim, o modelo foi consolidado por um periodo de 20 anos de duragdo a um valor de
R$ 2,3 bilhdes, precedida de obra publica, onde o setor privado serd responsavel pela compra de
11 composicdes, além da sinalizacdo e operacdo do sistema, inclusive da frota de dnibus, com
370 veiculos.

O trajeto do sistema VLT da RMBS, demonstrado na Figura 66, estd dividido em quatro
trechos, sendo:

Trecho 1: Terminal Barreiros — Terminal Porto e Conselheiro Nébias — Valongo;

Trecho 2: Conselheiro Nébias — Ponta da Praia;

Trecho 3: Terminal Barreiros — Terminal Samarita;

Trecho 4: Terminal Samarita — Tatico.

TRECHO 1

S8o Vicente \, ’

TRECHO 3

Figura 66 - Mapa do trajeto do VLT da RMBS
Fonte: EMTU (2015)
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O trecho 1, considerado prioritdrio, tem 11,2 quildmetros de extensdao, ligando o
Terminal de Barreiros em Sdo Vicente ao Porto de Santos, abrangendo também o ramal entre a
Estacdo de Transferéncia de Conselheiro Nébias e o Terminal Valongo, com uma extensao de
5,6 quilometros. O trajeto entre o Terminal de Barreiros e o Porto de Santos deverd receber um
Terminal, uma Estacdo de Transferéncia e seis estagdes de embarque e desembarque, alocados
no segmento dentro do municipio de Sao Vicente. J4 a parte do trajeto localizada no municipio
de Santos receberd um Terminal, uma Estacdo de Transferéncia, cinco estacdes de embarque e
desembarque e um patio de manobras. A segunda parte do trecho 1, entre Conselheiro Nébias e o
Terminal Valongo deverd receber 12 estacdes de embarque e desembarque, conforme

demonstrado na Figura 67 (EMTU, 2015).

CONHECAG L et o
TRAGADO o & Weicula
Trechaem abrag ...... f’;’“ :’g,w :o_p -_.... VLT II::T:“;umF
e S ra
a 3 ﬁé#e ﬁ# 1 g
22 PARTE | —» » S *
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Fonte: EMTU (2015)

De acordo com Viegas et al., (2013), além de atender areas de grande produgdo e
atracdo de viagens, o trecho 1 do VLT se insere num amplo contexto de renovagdo urbana do
municipio de Santos, como a revitalizagdo da area portudria degradada no bairro do Valongo,
onde estdo previstas as reformas dos armazéns desativados para que seja implantado ali, um
centro de negdcios, além de bares, hotéis, restaurantes e equipamentos publicos de lazer e
cultura. Essas intervenc¢des visam imprimir um novo conceito de mobilidade urbana, com
reducgdo do trafego de veiculos, especialmente os pesados, na drea, priorizacdo dos pedestres e do
transporte publico, portanto, o VLT devera desempenhar papel fundamental para a revitalizacao
e a acessibilidade da regido.

Ainda segundo Viegas et al., (2013), a regiao do trecho 1 estd inserida no programa
Alegra Centro, desenvolvido pela Prefeitura de Santos com o objetivo de revitalizar toda a drea
central da cidade e no Valongo, obras como o Museu Pelé e a futura sede da Petrobras, que

devera abrigar cerca de 6 mil funciondrios, estdo em construcao.
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Conforme afirma EMTU (2015), os demais trechos ainda estdo em fase de projeto e
deverdo ter as seguintes extensdes: o trecho 2, ligando a Estacdo de Transferéncia de Conselheiro
Nébias, em Santos, a Estacdo de Transferéncia Ferry Boat, na ponta da praia, terd 4,4
quilometros, o trecho 3, ligando o Terminal Barreiros ao Terminal Samaritd, em Sao Vicente, 7,4
quilometros e o trecho 4, ligando o Terminal de Samaritd, em Sdo Vicente, ao Terminal Tatico,
na Praia Grande, 7 quildometros.

Segundo Gomes, T. et al, (2013), embora o VLT da RMBS esteja centrado nos
municipios de S@o Vicente, Santos e Praia Grande, a alta dependéncia que o transporte entre
Santos e Guarujd tem das condicdes climdticas, visto que, majoritariamente é feito por via
maritma, cria a perspectiva de que o VLT se estenda até o Guarujd numa futura expansao.

Para EMTU (2013a), a viabilidade socioecondmica do Sistema Integrado Metropolitano
(SIM) da Baixada Santista para o periodo de 30 anos, considerando-se o trecho
Valongo/Samaritd com extensdo de aproximadamente 24 quildmetros, € altamente significativa,

conforme demonstrado no gréfico da Figura 68.

SIMRMBS
Beneficio Socioecondmico

4%

M Economia de Tempo

M Redugdocde Acidentes

M Reducdode Poluicdo

B Economia de Combustiveis

B Redugdodo Custo Operacional

Figura 68 - Beneficio socioecondmico do SIM RMBS
Fonte: EMTU (2013a)

A tabela 4 demonstra, em valor presente, as somas que deverdo ser alcancadas com a

economia gerada pelo SIM da RMBS ao longo de 30 anos.
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BENEFICIOS SOCIOECONOMICOS

BENEFICIOS VALOR PRESENTE %
Economia de tempo R$ 287,6 Milhoes 13
Reducdo de acidentes R$ 75,3 Milhdes 4
Redugéo da poluigio R$ 225,1 Milhoes 11
Economia de combustivel R$ 426,9 Milhoes 20
Redugéo do custo operacional R$ 1.117,5 Milhoes 52
Total R$ 2.1332,4 Milhdes 100
CUSTOS ECONOMICOS
CUSTOS VALOR PRESENTE %0
TOTAL R$ 1.480,9 Milhdes 100
VPLE* R$ 651,5 Milhoes
B/C 1,44

*Valor Presente Liquido EBITDA

Tabela 4 - Demonstrativo dos beneficios socioecondmicos do sistema SIM - RMBS
Fonte: EMTU (2013a)

Estudos desenvolvidos pela EMTU projetam redugdes de 28% nas linhas e de 20% na
frota operacional de 6nibus com o inicio da operacdo do trecho 1 do VLT, com 16 quilometros
de extensdo, ligando o Terminal de Barreiros ao Terminal Valongo. Com o inicio da operagao do
trecho 3, entre o Terminal de Barreiros e o Terminal Samaritd, a extensdo total do percurso
chegard a praticamente 24 quilometros, o que promovera reducdes de 41% no numero de linhas e
de 34% na frota operacional de dnibus, serdo menos 162 6nibus circulando (EMTU, 2013a).

O VLT terd a capacidade de atender a demanda de até 7000 passageiros/hora/sentido, o
que representa 87 mil usudrios por dia. O intervalo médio entre as composi¢oes (headway) sera
de 210 segundos, sua velocidade média na operacdo comercial serd de 25 km/h e sua frota inicial
serd de 22 composicoes (MARTINS, 2012).

O estudo de demanda e de Origem-Destino realizado em 2012 projeta para o ano de
2016 um aumento de 29,5% considerando-se todo o Sistema Integrado Metropolitano (SIM), por
outro lado, no mesmo periodo, a demanda dos 6nibus deverd cair em torno de 2%, ja o VLT
deverd transportar mais de 70 mil passageiros diariamente. Projetada para 2039, a demanda do
VLT corresponderd a 33% de todos os passageiros transportados pelo Sistema Integrado
Metropolitano diariamente, cerca de 328 mil (EMTU, 2013a).

Uma mudanca significativa do padrao atual de divisdo modal é esperada, conforme

demonstrado na Figura 69 (GOMES, T., 2013).
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Sistema Atual Implantacdo do VLT

BYLT
® (Onibus intermunicipais
o Onibus Municipais

Travessias Maritimas

Figura 69 - Divisdo modal antes e depois da implantacdo do VLT da RMBS
Fonte: ANTP (2013)

Gomes, T., (2013), afirma que uma pesquisa de Opinido e Expectativa realizada com
817 pessoas revelou os seguintes aspectos sobre a visdo do usudrio a respeito do VLT da
Baixada Santista. Apesar do tempo longo do projeto, 52,2% dos entrevistados disseram nao
conhecerem esse modo de transporte, em relacdo ao prego da tarifa, 50% dos participantes de
ambos os grupos (0s que conhecem e os que nao conhecem o VLT), acreditam numa tarifa maior
para o VLT, comparada a tarifa dos Onibus, para a maioria dos que ja conhecem o sistema, a
expectativa € de que o novo transporte serd menos lotado do que os 6nibus e que ficardo menos
tempo nas estagdes, além de acreditarem na diminui¢do do tempo das viagens.

A seguranga nas estacdes do VLT serd maior em relagdo as estacdes e paradas de dnibus
para 70% dos entrevistados de ambos os grupos. De maneira geral, a opinido sobre o VLT na
média entre os dois grupos de pesquisados é favoravel, visto que, 82% opiniram positivamente,
12% se disseram neutros e 6% responderam negativamente, conforme demonstrado no grafico da

Figura 70 (GOMES, T., 2013).

Media

Ndo conhece o VLT

Conhece o VLT V=
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M Positivo Neutro M Negativo

Figura 70 - Pesquisa de opinido sobre o VLT na Baixada Santista
Fonte: ANTP (2013)

Ainda segundo Gomes, T., (2013) outra pesquisa, a de Preferéncia Declarada, foi

realizada com 334 individuos onde o objetivo era comparar a preferéncia dos usudrios entre o
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modo de transporte que eles utilizam para suas viagens, ao VLT, considerando viagens similares,
as varidveis principais eram tempo, custo da viagem e modo.

Os resultados indicam que os municipios de Praia Grande e Santos tém maior propensao
a utilizar o VLT, ja os municipios do Guaruja, Sao Vicente e principalmente Cubatio t€ém maior
rejeicdo a mudanga para o VLT. A pesquisa indica ainda que, os usudrios de Onibus, tanto
municipal quanto intermunicipal, como os usudrios de automoveis, estdo propensos a mudarem
para o VLT, enquanto os condutores de motocicletas rejeitam o novo modo de transporte. A
medida que o custo do VLT aumenta e a diferenca de tempo entre ele € o modo atual diminui,
menor € a propensdo para a sua utiliza¢do, assim como também o €, se as viagens tiverem que
ser complementadas com a utilizagdo de 6nibus ou mesmo de bicicleta para se chegar ao destino
(GOMES, T., 2013).

De acordo com EMTU (2012b), o VLT beneficiard indiretamente toda a populacdo da
Regido Metropolitana da Baixada Santista, cerca de 1,8 milhdes de pessoas, isto porque, haverd
menos Onibus em circulagdo, menos polui¢cdo além da redugdo do tempo nas viagens entre 0s
nove municipios que a compdem. A expectativa é de uma economia de aproximadamente R$ 21
milhdes ao ano somente em gastos com acidentes e manutengdes de vias, além de uma economia
de energia, visto que, o VLT consome 2,6 vezes menos do que os Onibus e 5,4 menos do que os
automoveis.

Os deslocamentos feitos por bicicletas nos municipios da RMBS também foram
considerados na elaboracdo do projeto do VLT, isto porque, representam por¢ao significativa da
matriz de viagens, conforme demonstram os resultados da primeira Pesquisa Origem-Destino
realizada na regido em 2007/2008. Cerca de 15% dos deslocamentos sdo feitos de bicicletas,
nimero muito préximo ao de automéveis (16%) (FERRAGI et al., 2011).

Para Gomes, J. et al., (2008), outros beneficios como, a ordenacdo da ocupacao do solo
ao longo da faixa do VLT, a requalificacdo do entorno, conforme demonstrado nas Figuras 71 e

72, e a reducao na emissao de CO2 em torno de 10%, também serdo alcangados.
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Figura 71 - Trecho da via atual em Santos Figura 72 - Ilustracdo mostrando o trecho com uma estacdo do VLT
Fonte: EMTU (2013b) Fonte: EMTU (2013b)

O Projeto busca ainda evitar alteracdes no tragado do sistema vidrio (alinhamento
retilineo), evitando conflitos com marcos referenciais dos municipios, além de minimizar as
interferéncias no tragado do VLT, com redu¢do do nimero de cruzamentos. As cal¢adas nas
areas de influéncia das estacdes, ao longo do VLT, serdo requalificadas, de forma que passem a
ter no minimo 2,5m de largura e amplamente iluminadas para que a sensag¢do de seguranca seja
maior durante a noite (FERRAGI et al., 2011).

De acordo com Ferragi et al., (2011), as estagdes possuem distancia de cerca de 800m
entre si, proporcionando uma caminhada mdxima ao usudrio de 400m para acessa-las, possuem
acesso em nivel por meio de rampas de acessibilidade dimensionadas para pessoas com
mobilidade reduzida.

Sao dois conceitos de estacdes; simples e dupla, porém, com caracteristicas construtivas
padronizadas. Em decorréncia do modo de bilhetagem desembarcada, as estacdes serdo
enclausuradas com catracas nos pontos de acesso e portas nas plataformas, diferentemente da
maioria dos sistemas VLT no mundo, onde a cobranca embarcada possibilita estacdes mais
simples, abertas e com plataformas parcialmente cobertas, contudo, diante do ineditismo do
sistema optou-se por estagdes fechadas, visando o controle total de seus acessos. As Figuras 73 e
74 mostram as estacdes Antonio Emmerich e Sdo Vicente, ainda ndo concluidas, que ficam a
aproximadamente 800 metros de distincia e estdo localizadas no municipio de Sdo Vicente,

ambas sdo estacdes do tipo dupla (VIEGAS et al., 2011).
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Figura 73 - Estacdo Antonio Emmerich em Sao Vicente
Fonte: EMTU (2014)

Figura 74 - Estacdo Sdo Vicente
Fonte: EMTU (2014)

As estagdes simples estdo localizadas em trechos onde o VLT terd sentido Unico de
direcdo, o que ocorrerd nos locais onde a via € considerada estreita e ndo seja possivel o seu
alargamento pela proximidade de prédios considerados de patrimonio histérico, ou até mesmo
pela complexidade e onerosidade pertinentes a processos de desapropriacdes. A estacdo Itararé
em Sao Vicente, ainda em obras, é um exemplo de uma esta¢do simples, conforme demonstrado

na Figura 75 (VIEGAS et al., 2013).
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Figura 75 - Estagﬁo Ttararé em Sdo Vicente ainda em obras
Fonte: EMTU (2014)

Além das estacOes, um conjunto de obras civis serd necessdrio para que o sistema VLT
seja implantado e possa operar. Parcela significativa dos recursos deverd ser alocada para a
viabilizac¢do dessas obras. Entre as principais estdo; a via permanente, demonstrada na Figura 76,
obras de arte, edificagdes de pdtios, viadutos, passagens em nivel, pavimentagdes, adaptacdes de
vias, salas técnicas, tineis, sistema de alimentacdo (catendrias) e de iluminagdo (MARTINS,

2012).

De acordo com Martins, (2012), as principais caracteristicas da via permanente do VLT

Figura 76 - Trecho da via permanente do VLT da RMBS
Fonte: Viatrolebus (2014)
da Baixada Santista sdo:
¢ Bitola padrdo (standard): 1,435m;
® Raio minimo de curvas horizontais em vias principais: 25m;
® Raio minimo de curvas horizontais em vias secundarias: 20m;

¢ Curvas de transicao em vias principais: 11m (minimo);
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® Raio minimo de curvas verticais (concava ou convexa): 350m;
® Rampas maximas: 7%;
O tunel José Menino, uma das obras de readequacdo previstas no projeto, serd alargado
para que possa comportar uma via férrea dupla. Este tinel serviu durante muitos anos para a
passagem de trens de carga e de passageiros, conforme demonstra a Figura 77, contudo com a
desativag@o da linha, o0 mesmo ficou em estado de abandono, como demonstrado na Figura 78.
Agora com a implantacio do VLT, serd ampliado em sua secdo transversal que, de 19,25m?

passard para 50m?, conforme demonstrado nas Figuras 79 e 80 (MARTINS, 2012).

Figura 77 - Ttnel J 0sé Menino trens de pe-lssageiros e carga Figurzl 78 - Ttinel José Menino em estado de abandono - 2007
Fonte: Ebah (2014) Fonte: Novo Milénio (2014)
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Figura 79 - Ttinel José Menino em obras de alargamento Figura 80 - Esquema do alargamento do tinel José Menino

Fonte: Ebah (2014) Fonte: Ebah (2014)



101

O viaduto Antonio Emmerich, localizado na regido central de Sdo Vicente, é outra obra que
sofreu intervencdo para se adaptar ao VLT. Localizado no trecho 1 do sistema, Barreiros—Porto,
a estrutura antiga foi demolida e foram reconstruidas duas vias duplas, uma em cada sentido para
a circulagdo do VLT, outras duas para o transito em geral e também para a revitalizacdo da
ciclovia. As Figuras 81 e 82 demonstram respectivamente o viaduto antigo e as obras que o

adaptaram ao VLT (A TRIBUNA, 2014).

- o
Figura 81 - Viadut Figura 82 - Viaduto Antonio Emmerich adaptado ao VLT

Fonte: EMTU (2012c) Fonte: EMTU (2014)

O rol de obras necessdrias para que o VLT seja implantado, obedecendo aos pardmetros
técnicos que lhe permitam operar em condi¢des de seguranca, bom desempenho e conforto, é
extenso, contudo, segundo informa a Empresa Metropolitana de Transporte Urbano — EMTU,
60% das obras estao concluidas (MOBILIZE, 2015).

Assim como as obras estruturais, existem alguns sistemas imprescindiveis sem os quais,
a operacaocionalizacdo torna-se impossivel. Sao esses: (EMTU, 2012c):

¢ Sistema de Alimentagdo Elétrica;

e Sistema de Sinalizagao;

e Sistemas de Telecomunicagdes;

¢ Sistema de Bilhetagem e Arrecadagao;
¢ Sistema de Controle Centralizado.

O Sistema de Alimentagdo Elétrica do VLT da Baixada Santista serd proveniente de
subestacdes de alta tensd@o da concessiondria local, localizadas entre 650m e 1200m da via. A
tensdo recebida da concessiondria serd de 13,8kV (kiloVolt). Ao longo da via, subestacdes
retificadoras converterdo essa tensdo recebida da concessiondria para 750Vcc (Volt-corrente
continua), que 4 a tensdo que alimentard a catendria para a propulsdo das composi¢cdes

(MARTINS, 2012).
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O Sistema de Sinalizacio tem como fungdo principal detectar a posi¢do das
composi¢des sobre a via, impedindo que ocorram colisdes entre as mesmas. A condugdo do VLT
serd realizada por marcha a vista, o que significa que o o controle da composi¢ao estard sob a
responsabilidade do operador, que deverd opera-la obedecendo a sinalizacdo existente no
percurso (EMTU, 2012c).

Segundo Martins (2012), o controle semafdrico serd do tipo adaptativo em tempo real e
permitird programacdo e aplicacdo de planos especiais através do Centro de Controle
Operacional - CCO. Em ambos devera atender as necessidades de regulacdo de trafego do VLT,
otimizando a movimentacdo do VLT em relagdo ao transito local, ajustando dinamicamente
os tempos de Verde/Vermelho.

Nas dreas de manobras, equipamentos de intertravamentos, deteccdo e chaves de
manobra funcionando de forma integrada, permitirdo o alinhamento das rotas para que as
composi¢oes trafeguem em seguranca. O operador da composi¢do terd como selecionar ou
cancelar rotas acionando botdes de comando a bordo, a margem da via, botdes de comando
também deverdo estar disponiveis para o caso de falhas do equipamento de bordo (EMTU,
2012c).

O Sistema de Telecomunicacdes tem como objetivos principais dar suporte as
comunicacdes de voz, dados e imagens para auxiliar a opera¢do, manuten¢do e administracdo do
sistema VLT, além de garantir niveis de seguranca, rapidez no atendimento em situagdes de
emergéncia e permitir uma interacdo entre os diversos sistemas implantados no CCO para
comunicacdo com todos os pontos do sistema como, patios, composi¢des, veiculos auxiliares,
estacdes, subestacdes, vias e entornos (MARTINS, 2012).

Segundo EMTU (2012c), esse sisitema compde-se basicamente de subsistemas, quais
sejam:

Telefonia: Atenderd as necessidades de comunicagdes telefonicas voltadas a operagao
do VLT da Baixada Santista e de sua administracdo, constituido dos Sistemas de Telefonia
Administrativa e Telefonia Operacional.

Radiocomunicacdo: Terd por objetivo proporcionar comunicacdes entre as equipes de
manutencao, entre os agentes da seguranga operacional e entre os VLTs e o Centro de Controle
Operacional (CCO). Deverao ser implantadas trés redes de radio, quais sejam:

e Rede VLTs;
¢ Rede Manutencao;

¢ Rede Operacao / Segurancga.
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Transmissdo: Tem por objetivo proporcionar um meio de comunicacdo capaz de
interligar todas as dreas atendidas pelo VLT da Baixada Santista, possibilitando desta forma
fornecer canais de comunicagao de voz, dados e video aos sistemas citados a seguir:

¢ Controle de Trafego Centralizado;
® Sonorizagao;

¢ Radiocomunicacao;

o Telefonia;

¢ Gravagdo de Voz;

*CFTV;

¢ Cronometria;

¢ [nformética Administrativa;

e Controles Locais;

e Controle de Patio;

¢ Controle de Arrecadacgao e Passageiros;
e Sinalizacdo para o VLT;

® Alimentacdo Elétrica.

O Sistema de Transmissdo para o VLT da Baixada Santista devera utilizar, como meio
fisico, a Fibra Optica.

Cronometria: Sua finalidade € uniformizar o hordrio em todas as dependéncias
operacionais do VLT da Baixada Santista e fornecer uma base de tempo Unica, a ser gerada na
Central Horaria Mestra do CCO, que seré utilizada para sincronizar todos os demais sistemas.

Infromagdo aos passageiros: Tem por objetivo possibilitar veicular mensagens
informativas e educativas, informar chegadas e partidas de VLTs, assim como informar o horario
do sistema, compde-se de:

Sonorizagdo: Tem por finalidade emitir avisos de interesse geral ao publico e ao pessoal
de estacao.

Sistema de Circuito Fechado de Televisao — CFTV: Tem por objetivo possibilitar a
monitoragdo das principais dreas das estagcdes, da via permanente e das intersecOes sinalizadas
para travessias de pedestre e para o trafego urbano geral, a partir do CCO.

Gravagado de voz: Permitird gravar ininterruptamente, durante 24 horas por dia, todas as
comunicacdes de voz que envolvam o gerenciamento direto do trafego nas vias do VLT da

Baixada Santista.



104

O Sistema de Bilhetagem e Arrecadacdo deverd ter uma tecnologia totalmente
compativel e integrada aos sistemas de arrecadacdo utilizados nos transportes publicos da
Baixada Santista, hoje em operacdo em seus Onibus. Esta diretriz abrange: bilhetes, cartdes
e validadores. O sistema utilizard validadores instalados nos acessos as plataformas das
estacoes

O Sistema de Controle Centralizado serd composto por equipamentos padrdoes de
mercado, os quais deverdo encontrar-se em conformidade com o melhor disponivel para o
setor, tanto em software como em hardware. Deverd ser baseado em tecnologia atualizada e
consagrada, aplicada em sistemas metroferroviarios, além de possibilitar uma interface
amigavel para interacdo com os operadores.

Devera controlar as seguintes fungdes:

e Supervisdo e controle da movimentacdo dos veiculos nas vias principais e
despacho/recolhimento nos pdtios com troca de informagdes / comandos
com o Sistema de Sinalizacdo e os operadores dos veiculos;

e Supervisdo do trafego vidrio com troca de informagdes / comandos com o
Sistema de Sinalizac¢do e o operador do veiculo;

¢ Alimentacdo elétrica com supervisao e controle da transformacao (subestagcdes)
e distribuicdo de energia em baixa, média e energia de tracdo,;

¢ Tarifacdo e controle de passageiros centralizando as informagdes da arrecadagao
decorrente do fluxo de passageiros pelos bloqueios (catracas) e movimentacao
de passageiros nas estacdes e veiculos.

¢ [nterlocucdo com a Policia Militar para agilidade no atendimento de ocorréncias
nas estacgoes.

De acordo com Martins (2012), o material rodante do sistema VLT da Baixada Santista
possui as seguintes caracteristicas gerais:

o Veiculos de 7 médulos;

¢ Bidirecionais com cabine de conducdo em ambas as extremidades;

e Bitola: 1.435 mm;

¢ Largura da caixa: 2,65 m;

¢ Comprimento maximo do Veiculo: 45 m;

¢ Passagem (Gangway) entre os mddulos do Veiculo;
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e A capacidade minima do veiculo deverd ser de 400 passageiros, com taxa de

ocupacdo de 6 passageiros em pé/m?, pelo menos 56 passageiros sentados, 2

bancos para obesos e espaco para 2 passageiros em cadeiras de rodas;

¢ Janelas amplas;

e Sistema de ar condicionado;

e Luminarias de LED;

¢ Espaco para duas cadeiras de rodas;

® Assentos para obesos;

® Piso ao nivel do chéo.

As Figuras 83 a 86 demonstram algumas caracteristicas do material rodante do VLT da

Baixada Santista.

Figura 83 - Saldo de passageiros do VLT
Fonte: Via Trolebus (2014)
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Figura 85 - Vista externa do VLT
Fonte: Via Trolebus (2014)

Figura 84 - Vista geral do VLT
Fonte: Via Trolebus (2014)

Figura 86: Saldo de passageiros do VLT
Fonte: Via Trolebus (2014)

O VLT € um sistema que poderd proporcionar a RMBS melhoria da qualidade do

ambiente urbano e redugdo da segregacado e fragmentacdo urbana, além da reducdo na emissao de

poluentes atmosféricos e do nivel de ruido, melhorando de forma global o sistema de transporte

publico na regido. Devera proporcionar a populacdo residente ganhos significativos na qualidade
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de vida. Apesar do alto indice de pessoas que se declaram ndo conhecedoras do projeto, a POE
demonstra que, em geral, a populacdo dos municipios pesquisados tem expectativa positiva a
respeito do VLT, baseada especialmente em aspectos como conforto, seguranga, regularidade e
reducgdo do tempo de viagem (GOMES, T., 2013).

Segundo Gomes, T., (2013), apesar do projeto ter se iniciado hd cerca de 15 anos,
ampla comunicacdo e interlocu¢cdes com parcelas especificas da sociedade devem ser
conduzidas, isto porque, os resultados da Pesquisa de Preferéncia Declarada - PPD
demonstraram que ainda ha uma rejei¢ao localizada em alguns municipios. A concorréncia entre
a motocicleta e o VLT deve ser alvo de politicas publicas focalizadas e estratégias de
comunicacdo do projeto, de maneira a incentivar os usudrios o uso do VLT, um sistema mais
seguro e socialmente mais econdémico.

A implantagdo do sistema conforme divulgado pela EMTU, com integracdo fisica e
tarifaria entre os sistemas de 6nibus e o VLT, bem como a priorizacdo do VLT para manutencao
de um intervalo médio regular entre composi¢des de 3 minutos atendem a expectativa exposta na
Pesquisa de Opiniao e Expectativa — POE e ampliam a probabilidade de utilizacdo do VLT. Essa
politica de transporte, conforme estd sendo desenhada apresenta grande aderéncia entre

expectativas do cidaddo e a implementacdo pelo poder publico (GOMES, T., 2013)

5.4. Outros projetos brasileiros

Além dos projetos citados, outras cidades brasileiras também estdo investindo em
sistemas VLT para o transporte urbano. Dentre elas, Brasilia, Cuiabd e Rio de Janeiro se
destacam por estarem a frente em seus projetos.

Ainda em fase de construgdo com investimentos iniciais em torno de R$ 520 milhdes
financiados com recursos do Governo do Distrito Federal, do Tesouro Nacional e de
empréstimos obtidos junto a outras fontes, o VLT de Brasilia tem como objetivos desafogar o
fluxo de veiculos e incrementar o sistema publico de transporte do Plano Piloto, basicamente
composto pelos eixos rodovidrios norte-sul e leste-oeste, além do trecho que ligara o eixo leste-
oeste ao aeroporto e as cidades satélites de Santa Maria e Gama (WIKIPEDIA, 2014b).

A primeira etapa do sistema, com extensdo prevista de 8 quildmetros, serd ao longo da
avenida W-3, indo do Terminal do Metr6 Asa Sul até o Brasilia shopping. A segunda devera
interligar o Terminal da Asa Sul ao Aeroporto Internacional de Brasilia com uma extensao de 5,9
quildmetros. Com 6,3 quilémetros de extensdo, a terceira etapa serd entre o Memorial JK e o

Congresso Nacional, ja a quarta etapa prevista serd entre o Brasilia shopping e a Estacdo Norte
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do Metrd, com aproximadamente 7 quilometros de extensdo e finalmente a quinta etapa, entre o
Plano Piloto e as cidades satélites Santa Maria e Gama, com 8 quildometros de extensdo,

conforme demosntrado na Figura 87 (NASCIMENTO et al., 2009).
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Figura 87 - Mapa do sistema VLT de Brasilia
Fonte: Nascimento (2009)

O alto nimero de deslocamentos que diariamente ocorrem e a elevada densidade
populacional da regido dos eixos centrais de Brasilia, conforme dados da pesquisa de Origem-
Destino, foram determinantes para a escolha do trajeto do VLT. A regido possui ainda grande
concentracdo de trifego de automdveis e consequentemente, elevados niveis de polui¢@o, assim,
o VLT representa uma solucdo constituida por linhas tronco-alimentadas, possibilitando o
transporte de um elevado contingente de pessoas com tempos de viagens reduzidos
(SKYSCRAPERCITY, 2007).

A Companhia do Metropolitano do Distrito Federal espera que ao menos 30% dos
usudrios de automdveis migrem para o VLT, considerado rdpido, confortdvel e seguro. Somente
a avenida W-3, uma das mais movimentadas da cidade, recebe cerca de 60 mil automéveis por

dia, além dos 800 Onibus, conforme demonstrado na Figura 88.

Fonte: Centro Oeste (2014)
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A perspectiva é de que o novo sistema transporte cerca de 120 mil passageiros por dia,
contingente que atualmente se utiliza dos dnibus (SKYSCRAPERCITY, 2007).

A preocupacdo com a integragdo a arquitetura da cidade foi levada em consideracdo, na
escolha do novo modo de transporte, especialmente por envolver dreas tombadas, tanto que o
IPHAN (Instituto do Patrimonio Histérico e Artistico Nacional) ndo mostrou restricoes a
implantacdo do projeto proposto (NASCIMENTO et al.,2009).

A alimentacdo do sistema serd elétrica, o que contribuird para a redugdo de emissdo de
gases poluentes e de ruidos. Na maior parte da via, a eletricidade vird da catendria, sistema
suspenso ao longo da via, jd na regido entre as quadras 502 Sul e 502 Norte, ndo havera
catendria, portanto, a energia elétrica serd proveniente do sistema denominado de terceiro trilho,
embutido no solo entre os trilhos de rodagem, conforme demonstrado na Figura 89. Este sistema
¢ utilizado em regides onde a paisagem e o conjunto arquitetonico devam ser preservados contra
a poluicdo visual, causada pelos fios e postes imprescindiveis ao sistema aéreo de alimentacao,

nesse caso, exigéncia do [IPHAN (SKYSCRAPERCITY, 2007).

|
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Figra 89 - Ilustracdo mostrandoo VLT sem catendria
Fonte: Portal 2014 (2011)

Para Nascimento et al., (2009), sob o ponto de vista social e urbanistico, o VLT de
Brasilia ¢ um projeto interessante, além de implementar melhorias no transporte urbano do
Distrito Federal, contudo, ressalta a necessidade de investimentos em infraestrutura, como
calgcadas e acessos ao sistema, além de uma politica que trate a mobilidade dos cidaddos como
algo intrinsico a vida da cidade. Lembra ainda que, a busca pela reducao das necessidades de
deslocamentos dos individuos contribuindo para que se reduzam as externalidades como,
acidentes de transito, congestionamentos, poluicdo sonora e ambiental, através de um plano de

mobilidade devidamente planejado deve estar no foco das autoridades.
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Em Cuiabg, capital do Mato Grosso, a implantagdo do VLT, também em curso, era
esperada a tempo para o evento da Copa do Mundo da FIFA realizada em 2014, o que acabou
por ndo acontecer por conta de atrasos.

Orgado em R$ 1,4 bilhdo, o sistema devera ter 22,2 quildmetros de extensdo divididos
em duas linhas, a primeira, com cerca de 15 quildmetros de extensdo ligando o Centro Politico
Administrativo (CPA) em Cuiaba ao Aeroporto Internacional em Varzea Grande, cidade vizinha
ja& em conurbacdo com Cuiabd que juntamente com os municipios de Nossa Senhora do
Livramento e Santo Antonio de Leverger, formam a Regido Metropolitana do Vale do Rio
Cuiabd, com cerca de 870 mil habitantes. A segunda linha ligard a Regido do Coxip6 ao Centro
Sul, ambos em Cuiab4 e possui 7 gildmetros de extensdao, conforme demonstrado na Figura 90

(WIKIPEDIA, 2015h).

cUIABA

Figura 90 - Mapa das linhas do VLT em Cuiab4 - MT
Fonte: Mobilize (2011)
Estdo previstas 33 estacdes, sendo 22 na linha 1, conforme demonstrado na Figura 73 e
11 na linha 2, conforme demonstrado na Figura 74, além de trés terminais de integracao
localizados no CPA, Aeroporto, conforme demonstrado na Figura 75, e Coxipd, onde haverd
espacos para Onibus e trens, de forma que a integracdo entre os dois modos de transporte seja
possivel. Os terminais também dispordo de &4reas para estacionamentos de automoveis,
motocicletas e bicicletas. A conexdo entre as duas linhas serd na estagdo do Morro da Luz

(MOBILIZE, 2012a).
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Fonte: AEAMESP (2013)

Figura 93 - Terminal do VLT no Aeroporto em Vérzea Grande — MT
Fonte: Cuiab4 3001 (2015)

Mobilize (2012b) afirma que, ao longo do trajeto do VLT, serdo 13 intervengdes vidrias,

denominadas de obras de arte, como viadutos, trincheiras, pontes e o reforco do Canal da

Prainha, patrimoénio histérico tombado pelo IPHAN. A Figura 94 demonstra uma dessas obras.

5

5 i
Figura 94 - Obra vidria d
Fonte: Skyscrapercity (2013)
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Com previsdo para operar com pelo memos 40 composi¢des com capacidade para cerca
de 400 passageiros em cada carro, estima-se que com um headway de 3 minutos nos hordrios de
pico, a demanda chegara até 8 mil passageiros. O VLT operard em via prioritaria com prioridade
nos cruzamentos semaforizados, sincronizados com a velocidade das composi¢des para que nao
haja a necessidade de paradas nos cruzamentos (WIKIPEDIA, 2015h).

Para Barbosa et al., (2012), dentro do contexto geral da mobilidade da Regido
Metropolitana do Rio Cuiabd, o VLT contribuird para o incentivo ao uso do transporte publico,
especialmente em direc@o aos centros das cidades de Cuiabd e Varzea Grande, onde a capacidade
do sistema vidrio ja estd saturada. Também atuard como elemento articulador da estrutura vidria
para melhorar a distribuicdo do trafego, essencialmente do transporte individual, além de
promover a reducdo dos efeitos negativos de uma circulacdo cada vez mais concentrada.

Embora a implantacdo do VLT de Cuiab4 tenha sido prevista para o primeito trimestre
de 2014 com o objetivo de servir ao evento da Copa da FIFA, as obras sofreram atrasos o que
acabou comprometendo o seu cronograma inicial. A falta de planejamento e atrasos nos
trabalhos levaram a Secretaria Extraordindria da Copa (Secopa) admitir que seu projeto mais
caro ndo atenderia ao evento para o qual fora idealizado (DIOZ, 2014).

Conforme afirma Diéz (2014), a época, faltando pouco mais de trés meses para o evento
esportivo, o Tribunal de Contas do Estado (TCE) recebeu do governo do estado o
comprometimento de que entregaria pelo menos um trecho de aproximadamente 5 quilometros
de vias do VLT ligando o Aeroporto em Varzea Grande a regido portudria de Cuiabd. O
compromisso foi formalizado durante reunido entre conselheiros do TCE, representantes do
governo do estado e das empreiteiras responsaveis pelas obras.

Ainda segundo Didz, (2014), houve por parte do TCE, solicitacdo de explicacdes para
0s atrasos que acometiam todas as obras. Foram solicitados os cronogramas das mesmas com o
intuito de se avaliar o avango apds algum tempo. As empreiteiras também formalizaram ao TCE,
uma série de argumentagdes para justificar os atrasos que, de acordo com o porta voz por elas
nomeado, foram provocados por quatro fatores: o excesso de chuvas, as dificuldades do governo
nos processos de desapropriacdes das dreas, os atrasos dos repasses das verbas federais
destinadas ao pagamento as empreiteiras e as dificuldades junto as empresas de saneamento e
energia de Cuiabd para que fossem retiradas as intervencoes, tais como; encanamentos e fiacao
elétrica.

As obras foram paralisadas vérias vezes pelo Ministério Publico Federal, inclusive com
abertura de uma agdo civil publica sob alegacdo de falta de planejemento, além de dentincias de

irregularidades no processo de licitacio (KONCHINSKI, 2012).
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Atualmente, as partes interessadas tentam um acordo na Justica Federal, principalmente
para que seja aplicado um plano de manutencido e conservacdo do material rodante que estd
parado no patio do Centro de Manutencdo e Controle Operacional em Viarzea Grande, desde
outubro de 2013 quando as primeiras composi¢des chegaram, sob sol e chuva, conforme
demonstrado na Figura 95, ao todo sdo 40 composi¢des que consumiram cerca de R$ 498
milhdes (GAZETA DIGITAL, 2015).

Para o Tribunal de Contas do Estado (TCE), a preocupacdo é de que com a demora para
entrar em operacdo, haja a deterioracdo das composicdes, além da possibilidade da tecnologia do

material rodante se tornar obsoleta (NOTfCIA FERROVIARIA, 2015 ).

0 no patio em Virzea Grande — MT

Figura 95 - Material rodante estacionad
Fonte: Cuiabé 300 (2015)

Por outro lado, o governo do estado deverd apresentar, em 75 dias, um plano para a
desapropriacdo de pelo menos 160 imdveis de um total de 300 que deveriam ter sido
desocupados, além de apresentar uma proposta para saldar uma divida de R$ 160 milhdes, que o
Consércio VLT afirma naoter recebido, referentes as obras executadas no ultimo trimestre de
2014. Por sua vez, o Consércio deverd apresentar um novo cronograma para a execucido do
restante das obras e do inicio da oper¢do do VLT (GAZETA DIGITAL, 2015).

No Rio de Janeiro, o VLT € um sonho antigo, contudo, a elaboracdo do projeto do
sistema de Veiculo Leve sobre Trilhos da drea portudria sempre se mostrou um desafio, tanto no
aspecto urbanistico quanto de mobilidade. Para aumentar ainda mais a complexidade do
problema, havia a questdo da outorga da operacdo e o modelo financeiro a ser adotado, que
deveria atrair o investimento de parceiros da iniciativa privada, criar uma solucdo satisfatdria a

estes trés aspectos era fundamental para o sucesso do projeto e sua integracdo convergente a
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proposta de profundas alteracdes urbanisticas na drea portudria da cidade (TORTORIELLO e
PEREIRA, 2012).

A implantacdo do VLT conta com recursos do Ministério das Cidades e da prépria
Prefeitura do Rio. Com custo total estimado em R$ 1,2 bilhdo, é parte do Projeto Porto Marvilha
que abrange uma area de 5 milhdes de metros quadrados, tendo como principais objetivos: a
revitalizacdo completa da regido do porto com recuperacdo da infraestrtura urbana, dos
transportes e do meio ambiente em consonancia com uma nova politica de utilizagdo do solo; a
melhoria das condi¢des habitacionais atraindo novos moradores para a regido; a criagdo de um
novo poélo turistico para a cidade através da recuperacdo do patrimoOnio histérico e cultural
existente, bem como a criacdo de novos equipamentos culturais e de entretenimento e por fim,
pela incrementacdo e modernizacdo das atividades portudrias. A Figura 96 demonstra a regido

abrangida pelo Projeto Porto Maravilha (PREFEITURA DO RIO, 2012).

Figra6 SAtea abrangida pelo ojeorto Maravilha - Rio e Janeiro
Fonte: CCR (2013)

Em regime de Parceria Publico Privada - PPP, a Prefeitura do Rio e o Consércio VLT
Carioca composto pelas empresas CCR, Odebrecht, Invepar, RioPar, BRT e a RATP firmaram
contrato para a implanta¢do, e operacao do sistema VLT por 25 anos (VLT CARIOCA, 2014).

Com 30 quilometros de extensdo, divididos em 6 linhas, o VLT contard com 46
estacdes, 4 delas, a Rodovidria Novo Rio, a Estacdo de Barcas, o Aeroporto Santos Dumont e a
Estagdo Central do Brasil, integradas aos demais modos de transporte da cidade, além de outras 5
nas adjacéncias de estacOes ja servidas pelos modos ferrovidrio, rodovidrio e hidrovidrio,
conforme demonstrado na Figura 97. A distancia média entre as estacOes serd de 400 metros

sendo que, somente as estacdes intermodais serdo fechadas seguindo o mesmo padrio das
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estacdes do Metrd, as demais serdo paradas com estruturas mais simples e abertas (WIKIPEDIA,
2015i).

De acordo com VLT Carioca (2014), todas as estacdes e paradas serdo dotadas de
rampas suaves e antiderrapantes e piso podotatil® para facilitar o acesso de portadores de
necessidades especiais, além de terem as plataformas a uma altura de 20 centimetros facilitando

o embarque e desembarque.
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Fiura 97 - Localizacdo das principais estagdes do VL carioca ’
Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2015)

Segundo Mobilize (2012b), o sistema de bilhetagem serd por validacdo, ou seja, o
usudrio comprard a passagem antes de ingressar no veiculo e posteriormente o validard no
interior da composi¢do através de um leitor digital. As estagdes e paradas ndo terdo catracas,
portanto, isso deverd impelir o usudrio a uma mudanga comportamental e serd, sem divida, um
dos desafios para o €xito do sistema.

A definicdo do tragado para o VLT visou minimizar impactos com o projeto de
revitalizacdo Porto Maravilha e ao mesmo tempo permitir a interligacdo entre os bairros
portudrios e a regido do centro de negdcios, além de interligar os principais eixos vidrios da drea
central e os pontos turisticos da regido. O Aeroporto Santos Dumont e as estagdes do metrd e
trens também foram considerados, assim como a redu¢do dos impactos ambientais e a harmonia
com os projetos urbanisticos (MOBILIZE, 2012b).

Como a regido é de intenso trafego de veiculos, a expectativa do governo municipal é de

que sejam retirados de circulagdo cerca 2310 dnibus do total de 3500, que diariamente operam

8 Piso Podotitil: Piso com rugosidade perceptivel pelos pés.
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pela regido central da cidade, portanto, uma reducdo de 66%. Espera também reduzir em 15% o
nimero de automéveis no centro da cidade (WIKIPEDIA, 20151).

O VLT carioca devera operar ininterruptamente por 24 horas, sete dias por semana, em
regime de integragdo total com o Aeroporto Santos Dumont, barcas, trens, metrd e Onibus,
facilitando sobre maneira os deslocamentos das pessoas na cidade.

As autoridades locais estimam que o VLT transportard cerca de 258 mil passageiros por
dia, porém, estudo de demanda realizado pela Associacdo Nacional de Transportes Publicos —
ANTP, constatou que no primeiro ano de operagdo, o sistema deve transportar em torno de 151
mil usudrios ao dia e atingir uma demanda de 246 mil passageiros por dia ja no segundo ano de
funcionamento, com uma projecdo de até 266 mil no décimo ano de existéncia, conforme
demonstrado na tabela da Tabela 5. A pesquisa da ANTP também constatou que a capacidade do

VLT seria insuficiente para atender a demanda de transporte da regido (WIKIPEDIA, 2015i).

ANO QUANTIDADE DE PASSAGEIROS
1 151.995
2 246.215
3 248.677
4 251.164
5 253.675
6 256.212
7 258.774
8 261.362
9 263.976
10 266.615

Tabela 5 - Demanda prevista para o VLT carioca
Fonte: Tortoriello e Pereira (2012)

Segundo Tortoriello e Pereira (2012), em Pesquisa de Preferéncia Declarada — PPD
realizada com usudrios de modos individual e coletivo, sobre a propensao de migrarem para o
VLT, constatou-se que, no caso de um aumento da tarifa do VLT em 50%, a perda da demanda
advinda do transporte individual seria de 5%, contudo, a perda mais significativa, cerca de 15%,
seria da demanda migrada dos usudrios do transporte coletivo.

Tortoriello e Pereira (2012) afirmam que:
Os resultados dos estudos de demanda permitiram concluir que, para os cendrios

estabelecidos, a quantidade de passageiros do VLT tem como restricdo ndo a demanda,



116

mas sim a capacidade. Desta forma, a implantacdo do novo sistema ainda deverd contar
com modos complementares para coleta/distribui¢do de passageiros dentro da sua drea

de atuacdo.

A economia gerada pelo VLT devera ser de até R$ 410 milhdes ao ano, a populagio e
aos cofres publicos municipais, devido a diminui¢ido nos tempos de deslocamentos, reducio dos
gastos com combustiveis, redu¢cdo no nimero de acidentes, melhoria da qualidade do meio
ambiente e diminuicdo de gastos com a manutencdo de vias, conforme aponta estudo de
viabilidade técnico-econdmica do VLT encomendado pela Companhia de Desenvolvimento
Urbano da Regido do Porto - CDURP (O GLOBO, 2013).

Conforme afirma O Globo (2013), somente com a diminui¢io do tempo em
deslocamentos, a economia seria de R$ 235 milhdes ao ano, ja com combustiveis, seriam
economizados anualmente, cerca de 108 milhdes. Dados da Companhia Estadual de Transito -
CET do Rio mostram que, somente pela Avenida Presidente Vargas circulam até 209 mil

veiculos por dia, conforme demonstrado na Figura 98 (O GLOBO, 2013).

e 7 — -
v v AT

Figura 98 - Avenida Presente Vargas — Rio
Fonte: O Dia (2014)

Para Mobilize (2012b), o VLT serd um componente fundamental na concepg¢do e
implantacdo do novo sistema vidrio da regido portudria do Rio, serd muito mais confortavel optar
pelo transporte coletivo integrado para transitar pelo centro da cidade.

A tecnologia adotada para o sistema de energizacdo das composicdes, € o que héd de
mais avangado no mundo. A energia elétrica serd conduzida até os veiculos pelo sistema APS —

(alimentacdo pelo solo), ou seja, um terceiro trilho energizado embutido no solo, conforme
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demonstrado na Figura 99, combinado a um super capacitor e um banco de baterias embarcados

que acumulardo energia.

E R

- ’ RIS -

Figura 99 - Implantacéo do Sistema APS - 3° trilho
Fonte: Farcette (2012)

A utilizacdo de bancos de supercapacitores e de baterias permitirdio que haja uma
economia de energia, inclusive reutilizando parte da energia gerada pelo processo de frenagem
do préprio veiculo que serd armazenada pelas baterias, conforme demonstrado na Figura 100

(MOBILIZE, 2012b).
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Enangia
mounerada
nafuralmeana

Enargia de franageam

42%
—

Regeneragdo

Armazenamento

me /e B\

- Franagam raostd fica
Franagam par friccla

e g, T Propusto Fonte: estuds LITP 1997

burninagha

Figura 100 - Esquema da reutilizagdo da energia do sistema de frenagem
Fonte: Farcette (2012)

Nao haverd rede aérea, postes e pantégrafos, contribuindo para uma paisagem urbanistica

mais harmoniosa e agraddvel, conforme demonstrado na Figura 101 (MOBILIZE, 2012b).
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Figura 101 - Ilustragdo mostrando o VLT sem rede aérea 'nor kc>entr0 do
Rio
Fonte: Mobilize (2012b)

Esse sistema de alimentacdo elétrica ¢ dotado de um mecanismo de seguranca que
permite a energizacdo do terceiro trilho somente no trecho que estiver sob o veiculo, conforme
demonstrado na Figura 102, ou seja, toda a extensdo do trilho por onde o veiculo ndo esteja
passando, ndo estard energizada, assim, ndo haverd riscos de choque elétrico para os pedestres

(VLT CARIOCA, 2014).

(ndio energizado) Isolada

8m 3m

—>

Figura 102 - Sistema de alimentagdo pelo 3° trilho- seguranga contra choques elétricos
Fonte: Farcette (2012)

Conforme afirma VLT Carioca (2014), serdo duas fontes de alimentagdo elétrica para o
sistema, ambas da concessiondria de energia local. Isto significa que em caso de falha de uma
das fontes, o sistema continuard alimentado, porém de forma parcial, o que provocard aumento
nos intervalos entre as composi¢des, reducdo na velocidade dos veiculos e até mesmo
funcionamento parcial, somente em alguns trechos.

Ao todo serdo 32 composi¢des com capacidade para 420 passageiros, as 5 primeiras
fabricadas na Franca e o restante na unidade brasileira do fabricante instalada no estado do Rio

de Janeiro, por conta de acordo de transferéncia de tecnologia. O VLT operard a uma velocidade
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média de 15 km/h, serd bidirecional, isto é, se deslocard em duas direcdes, visto que, as
composi¢des possuem cabines de comando em ambas extremidades (VLT CARIOCA, 2014).

Conforme VLT Carioca (2014), o modo de operacdo serd o de marcha a vista, onde o
controle do veiculo fica sob a total responsabilidade do operador. O intervalo entre as
composi¢oes (headway) devera ser entre 3 e 15 minutos, dependendo do horério e do trecho, mas
durante a madrugada, este intervalo subird para 30 minutos. Os subsistemas de Sinalizacao,
Telecomunicacdes e Controle Centralizado serdo implantados de acordo com padrdes usados
para sistema ferrovidrios.

As obras de implantacdo dos primeiros 400 metros de trilhos do sistema VLT foram
iniciadas no final de margco de 2015, o trecho fica préximo a Rodovidria Novo Rio no bairro

Santo Cristo, conforme demonstrado na Figura 103 (CDURP, 2015a).

Fiur 10— plntagéo dos rimir 4 etros de trilhos do
Fonte: CDURP (2015a)

A Prefeitura carioca colocou em exposi¢do, na Praca da Cinelandia, centro da cidade,
um protétipo do veiculo VLT para que as pessoas possam conhecé-lo, mesmo antes de sua
inauguracao, prevista para o primeiro semestre de 2016, precedendo os Jogos Olimpicos que
serdo realizados na cidade. A visitacdo estd aberta ao publico de segunda a sexta-feira entre 9 e

19 horas e aos sdbados, das 9 as 14 horas, conforme demonstra a Figura 104 (CDURP, 2015b).
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Figura 104 - Protétipo do VLT exposto na Cinelandia centro do Rio em 2015
Fonte: O Globo (2015)

Para Tortoriello e Pereira (2012), mais do que um novo modo de transporte, o VLT do
Rio serd a solucao convergente ao propdsito de devolver o centro da cidade as pessoas, seguindo

a tendéncia de outras grandes cidades ao redor do mundo.
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6. RESULTADOS

Através desse estudo foi possivel conhecer as principais caracteristicas técnico-
operacionais do sistema VLT de transporte, apresentado no Capitulo 3. Tais caracteristicas
revelaram que a sua implantacdo, operagao e manutencao requerem, além de uma consideravel
soma de recursos financeiros, um planejamento minucioso dentro do qual, um conjunto de
fatores essenciais ao sistema seja abordado de maneira realista para que equivocos sejam
evitados.

No que se refere a demanda, por exemplo, é possivel constatar que alguns dos sistemas
de VLT’s com maior propensdao de serem implantados no Brasil t€ém previsdes de demandas
relevantes, quando comparados aos sistemas de algumas cidades onde ja opera de forma

consolidada, conforme demonstrado na Tabela 6.

RIO DE BAIXADA

CIDADE NANTES DUBLIN CALGARY JANEIRO SANTISTA BRAS.H:IA
L . (Previsao)
(Previsao) (Previsao)
PASSAG/DIA 275.000 80.000 280.000 151.000 70.000 120.000

Tabela 6 - Demanda didria do VLT em algumas cidades e previsdes brasileiras
Fonte: Autor (2015)

Através da revisao da literatura referente as contribui¢cdes que o VLT tem dado as
localidades e populagdes por onde foi implantado (Capitulo 4), constatou-se que, enquanto modo
de transporte urbano oferece vantagens impares aos seus usudrios, por se tratar de um sistema
que possui aspectos diferenciados em relacdo ao transporte rodovidrio e por isso, consegue atrair
usudrios de automdveis. Além disso, o VLT € um sistema complementar, intermedidrio,
necessario para um patamar entre o sistema de transporte coletivo e o sistema metroferroviario
(Metrd e trem).

Constatou-se, também, que o VLT cumpre um papel de agente fomentador em vdrias
areas da politica urbana, atuando como elemento estruturador da cidade, atraindo renovacgao e
valoriza¢do urbana, além de estimular o desenvolvimento social e econdmico. Portanto, sua
contribuicao extrapola ao seu fim primeiro, o de ser um mero modo de transporte de passageiros.

Embora esteja consolidado em muitas cidades pelo mundo, no Brasil ele ainda estd em
seus primeiros passos, sendo que, excetuando o VLT regional do Cariri, Ceard, a implantacdo do
sistema da Regido Metropolitana da Baixada Santista parece ser aquela que se consolidard mais
rapidamente no pais, podendo ja entrar em operacao em breve.

A consulta feita a um grupo de especialistas brasileiros, através da aplicacao do Método

Delphi, como descrito na Metodologia, Capitulo 1, sobre alguns aspectos considerados
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relevantes ao VLT, a partir do que se pode extrair da pesquisa da literatura especializada,
mostrou que, de maneira geral, o veiculo leve sobre trilhos atende as expectativas e agrada aos
entrevistados. Assim, permite-se afirmar que de maneira geral, esse modo de transporte retne
condi¢cdes favordveis para se integrar as redes urbanas de transporte coletivo de cidades
brasileiras.

Os temas/afirmagdes considerados pelos especialistas como sendo aqueles elencados
como os dez mais relevantes, dentre os vinte inicialmente a eles propostos, estdao detalhados a
seguir, através dos gréaficos, onde cada qual apresenta a opinido do grupo pesquisado. A Figura
105 apresenta o quadro com os dez temas/afirmagdes escolhidos pelos especialistas. Dos vinte e
trés especialistas escolhidos para responder ao questiondrio, quatorze encaminharam as suas

respostas, o que representa 60,8% de retorno.
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| QUADRO DE AFIRMATIVAS

12) O VLT é o modo de transporte coletivo de média demanda com maior capacidade para atrair usuarios de automoéveis.

| | CONCORDO PLENAMENTEl | |CONCORDO PARCIALMENTEl | | NAO CSSNCCC?:,SS NEM | | | DISCORDO | | | DISCORDO PLENAMENTEl
22) O VLT atua como elemento estruturador e revitalizador urbano.
| | CONCORDO PLENAMENTEl | |CONCORDO PARCIALMENTEl | | NAO CONCORDO NEM | | | DISCORDO | | | DISCORDO PLENAMENTEl

DISCORDO

3?2 Uma politica de estacionamentos para automéveis préximos as estagdes e paradas do VLT contribui & integragao entre modos de
transporte.

| |CONCORDOPLENAMENTE| | |CONCORDOPARCIALMENTE| | | NAQ CONCORDO NEM | |
DISCORDO

| DISCORDO | | |DISCORDO PLENAMENTEl

42) Apesar dos custos para a implantagdo de um sistema VLT serem maiores, comparados a um sistema de 6nibus, os impactos sociais,
ambientais e econdémicos negativos atrelados ao modo rodovidrio sempre serdo maiores.

| |CONCORDOPLENAMENTE| | |CONCORDOPARCIALMENTE| | | NAO CONCORDO NEM | |

DISCORDO | DISCORDO | | |DISCORDO PLENAMENTEl

52) Um sistema VLT deve ser sempre planejado para que sua implanta¢éo se dé em etapas, para que nao provoque a imobilizagdo da
cidade.

| |CONCORDOPLENAMENTE| | |CONCORDOPARCIALMENTE| | | NAO CONCORDO NEM | |

DISCORDO | DISCORDO | | |DISCORDO PLENAMENTEl

62) Os responsaveis pelo projeto e implantagéo de um sistema VLT devem estabelecer uma estratégia onde a sociedade, devidamente
representada, possa conhecer as diretrizes e opinar a respeito.

| |CONCORDOPLENAMENTE| | |CONCORDOPARCIALMENTE| | | NAO CONCORDO NEM | |

DISCORDO | DISCORDO | | |DISCORDO PLENAMENTEl

72) Os corredores do VLT sempre atraem atividades econdmicas e consequentemente o aumento do nimero de viagens.

| |CONCORDOPLENAMENTE| | |CONCORDOPARCIALMENTE| | | NAQ CONCORDO NEM | |

DISCORDO | DISCORDO | | |DISCORDO PLENAMENTEl

8?2) Um sistema de transporte publico deve ser precedido de uma profunda reflexdo quanto aos deslocamentos que a cidade tem e precisa
oferecer.

NAO CONCORDO NEM
| | CONCORDO PLENAMENTEl | |CONCORDO PARCIALMENTEl | | DISCORDO | |

| DISCORDO | | |DISCORDO PLENAMENTEl

9?) Os desafios a implanta¢éo de VLT’s nas cidades brasileiras de médio e grande portes sdo relevantes, mas ao mesmo tempo implicam
em grandes oportunidades.

| |CONCORDOPLENAMENTE| | |CONCORDOPARCIALMENTE| | | NAO CONCORDO NEM | |

DISCORDO | DISCORDO | | |DISCORDO PLENAMENTEl

102) As parcerias publico privadas (PPP’s) sdo a melhor alternativa para o transporte publico no Brasil.

| |CONCORDOPLENAMENTE| | |CONCORDOPARCIALMENTE| | | NAO CONCORDO NEM | |

DISCORDO | DISCORDO | | |DISCORDO PLENAMENTEl

Figura 105 - Quadro com os temas/afirmacgdes apresentados aos especialistas
Fonte: Autor (2015)

O primeiro tema proposto (O VLT é o modo de transporte coletivo de média demanda
com maior capacidade para atrair usudrios do automével) trata da capacidade do VLT para
atrair os usudrios dos automoéveis. Para esta questdo, 64,28% dos entrevistados concordam
plenamente. Em segundo (26,60%) ficou a opcdo concordo parcialmente. Os resultados estdo
apresentados no grafico da Figura 106.

Esta questdao deixa muito claro que mais de 90% dos especialistas concordam total ou
parcialmente que o VLT possui boa capacidade de atrair os usudrios do automével, condicao
basica para a melhoria da qualidade de vida das cidades, através de uma mobilidade mais

sustentdvel. Portanto, esse resultado sugere que a realidade nas médias e grandes cidades
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brasileiras, necessitadas de solugdes efetivas, traz em seu bojo oportunidades para um sistema de

transporte coletivo que se mostra eficaz em centenas de cidades pelo mundo.

O VLT é o modo de transporte coletive de média demanda
com maior capacidade para atrair usudrios de automaéveis

7,14%

28,60%

64,28%

m CONCORDOPLENAMENTE mCONCORDO PARCIALMENTE
NAO CONCORDO NEM DISCORDO

Figura 106 - Gréfico I do resultado da pesquisa com os especialistas
Fonte: Autor (2015)
O segundo tema (O VLT atua como elemento estruturador e revitalizador urbano),
colocou os especialistas na condicdo um pouco divididos entre o concordo plenamente (50,00%)
e concordo parcialmente (42,86%). A figura 107 traz o grafico contendo as respostas oferecidas

para a questao 2.

O VLT atua como elemento estruturador e revitalizador urbano

7,14%

42,86%

50,00%

E CONCORDO PLENAMENTE 4 CONCORDO PARCIALMENTE
L1 NAQ CONCORDO NEM DISCORDO

Figura 107 - Grifico II do resultado da pesquisa com os especialistas
Fonte: Autor (2015)

A implantagdo de dreas para o estacionamento de automdveis e motocicletas, proximas
as estacOes do VLT estd relacionada a questdo 3 (Uma politica de estacionamento para
automoveis proximos as estacoes e paradas do VLT contribui a integracdo entre modos de
transportes). Mais de 57% concordam plenamente com esta afirmacdo. Ainda assim, quase 38%

dos especialistas concordam apenas parcialmente com a assertiva (Figura 108). Este fato pode

estar atrelado a questdo cultural do povo brasileiro, que ndo estd habituado com o uso integrado
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de diversos modos de transportes, provavelmente porque esses deixam muito a desejar no Brasil.
Diferentemente, pode-se encontrar em muitas cidades europeias, americanas e canadenses,
terminais de integragdo de diversos modos de transportes que sdo plenamente utilizados por
todas as classes de usudrios, desde ciclistas até os condutores de automoveis. Essa integracao
entre os modos de transporte € a condi¢do necessdria para que a potencialidade dos mesmos seja
atingida e a capilaridade do sistema, de maneira geral, possa atender a todas as origens e destinos

de viagens urbanas e/ou regionais do cotidiano de uma cidade ou aglomerado urbano.

Uma politica de estacionamentos para automoveis préximos
as estagdes e paradas do VLT contribui a integrag¢ao entre
modos de transporte

7,11%

35,72%
5/,14%

B CONCORDO PLENAMENTE L CONCORDO PARCIALMENTE

EH NAO CONCORDO NEM DISCORDO

Figura 108 - Grifico III do resultado da pesquisa com os especialistas
Fonte: Autor (2015)

A questao 4 (Apesar dos custos para a implantagcdo de um sistema VLT serem maiores,
comparados a um sistema de Onibus, os impactos sociais, ambientais e economicos negativos
atrelados ao modo rodovidrio serdo maiores) € uma das afirmacOes que apresenta maior
desconcentracdo de escolhas de op¢des. Mais de 40% dos pesquisados estdo plenamente de
acordo com a afirmacgdo de que os impactos sociais, ambientais e econdmicos gerados pelo modo
de transporte rodovidrio superam os investimentos, considerados altos para a implanta¢dao do
VLT (Figura 109). No entanto, também acostumados aos elevados precos praticados em grandes
obras no Brasil, por motivo os mais diversos, os brasileiros colocam o custo do VLT mais
elevado como empecilho. Além disso, tem-se pensado mais em melhorar a qualidade do
transporte coletivo por 6nibus — como, por exemplo, com a criagdo de faixas exclusivas — do que

com a atracdo de usudrios do automodvel e motocicletas para o transporte publico.
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Apesar dos custos para a implantagao de um sistema VLT
serem maiores, comparados a um sistema de énibus, os
impactos sociais, ambientais e econdémicos negativos
atrelados ao modo rodoviario serdao maiores

7.14%

14,29%
42,86%

14,29%

21,42%

= CONCORDO PLENAMENTE = CONCORDO PARCIALMENTE
NAO CONCORDO NEM DISCORDO m DISCORDO

m DISCORDO PLENAMENTE

Figura 109 - Gréifico IV do resultado da pesquisa com os especialistas
Fonte: Autor (2015)

A questdo 5 - Um sistema VLT deve ser sempre planejado para que a sua implantacdo
se dé em etapas, para que ndo provoque a imobilizacdo da cidade — mostrou que metade dos
especialistas estd plenamente de acordo que ela deve acontecer em etapas, para que a rotina da
localidade seja afetada o menos possivel, evitando-se a imobilizaciao da regido ou até mesmo da
cidade (Figura 110.). No entanto, chama a atencdo o fato de que quase 15% dos entrevistados
entendem que a obra precisa ser feita de maneira integral, mas rdpida, a fim de solucionar o
quanto antes os agudos problemas de mobilidade nas cidades brasileiras. Em geral, as obras aqui
realizadas ndo ficam subordinadas a um rigido planejamento, demorando sempre muito mais
tempo para a sua conclusdo o que, além de prolongar os impactos negativos por ela

proporcionados, via de regra, fazem com que os custos se elevem para muito além do razodvel.

Um sistema VLT deve ser sempre planejado para que sua
implantagdo se dé em etapas, para que ndo provoque a
imobilizagdo da cidade

7,14%
7,14%

50,00%

35,72%

B CONCORDOPLENAMENTE B CONCORDO PARCIALMENTE

NAQ CONCORDO NEM DISCORDO ® DISCORDO

Figura 110 - GraficoV do resultado da pesquisa com os especialistas
Fonte: Autor (2015)

Os responsdveis pelo projeto e implantagdo de um sistema VLT devem estabelecer uma

estratégia onde a sociedade, devidamente representada, possa conhecer as diretrizes e opinar a
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respeito, € a afirmacdo 6. Uma esmagadora parcela dos respondentes (85,71%) declarou
considerar fundamental a existéncia de uma estratégia para a divulgacdo do projeto e
implantacdo do VLT (Figura 111), onde a sociedade seja envolvida e convidada a conhecer o
sistema e opinar a respeito, através de seus representantes legitimos. Isto pode deixar claro que a
sociedade quer e precisa participar do processo de planejamento dos municipios de forma ativa.
Em paises desenvolvidos, a implantacdo de um grande projeto, principalmente, no campo de
infraestrutura urbana, demora anos para se viabilizar. Este tempo € utilizado para um extensivo
planejamento e debate publico, onde todos os impactos positivos e negativos sao exaustivamente
estudados e aperfeicoados. No Brasil, muitas vezes, audiéncias publicas, com a participacdo de
poucos representantes da sociedade, sdo realizadas, quase que por um mero cumprimento

juridico.

Os responsaveis pelo projeto e implantacdo de um sistema
VLT, devem estabelecer uma estratégia onde a
sociedade, devidamente representada, possa conhecer as
diretrizes e opinar a respeito

14,29%

85,71%

E CONCORDOPLENAMENTE L CONCORDO PARCIALMENTE

Figura 111 - Gréfico VI do resultado da pesquisa com os especialistas
Fonte: Autor (2015)

Ja, a assertiva 7 (Os corredores do VLT sempre atraem atividades economicas e
consequentemente, o aumento do niimero de viagens) teve uma concordancia plena de 50% dos
especialistas. No entanto, chama a atencido de que mais de 20% nao concordam de forma clara
com este fato (Figura 112). A atracdo por segmentos socioecondmicos do municipio é um fato
que pode ser constatado em quase todos os municipios, por meio da existéncia de infraestrutura
de transportes. Quer sejam elas corredores de Onibus, de pedestres, de automdveis, de metrd,
trem etc., sempre hd um publico caracteristico que procura se instalar nestas regides com o
intuito de aproveitar a quantidade de pessoas que por ali circulam e que sdo vistos como
potencial cliente. Ainda assim, quase 80% dos especialistas de uma forma mais ou menos
incisiva concorda que os corredores de VLT atraem atividades econdmicas, o que pode significar

desenvolvimento para a regido.
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Os corredores do VLT sempre atraem atividades econémicas
e consequentemente, o aumento do nimero de viagens

14,26%

50,00%

m CONCORDO PLENAMENTE B CONCORDO PARCIALMENTE

NAOCONCORDO NFM DISCORDO ® DISCORDO

Figura 112 - Gréfico VII do resultado da pesquisa com os especialistas
Fonte: Autor (2015)

Hé que se registar que mesmo neste panorama vivido pelo mundo, com a busca da
sustentabilidade do planeta, a mobilidade sustentdvel € um elemento importante. Recentemente,
pode ser registrado o fato de que moradores da regidao do bairro Higiendpolis, em Sao Paulo, se
colocaram contrdrios a construcao de uma estagao de metro, fato esse sonhado por tantos outros
bairros. Também no bairro Morumbi, alguns moradores criticaram a constru¢do de linha
monotrilho. As justificativas foram de que eles ndo precisam destas facilidades, pois usavam os
seus automaveis, além de discordarem do visual proporcionado pelas infraestruturas.

Para mais de 78% dos especialistas hd a concordancia plena de que Um sistema de
transporte puiblico deve ser precedido de uma profunda reflexdo quanto aos deslocamentos que
a cidade tem e precisa oferecer, tema da questdo 8. De forma parcial ou total, 100% dos
especialistas (Figura 113) estdo de acordo que a implementagdo de um sistema de transporte
publico deve sempre ser precedida por uma fase de intensa andlise conjuntural e reflexdes sobre

os deslocamentos ja consolidados e as necessidades de novos deslocamentos.

Um sistema de transporte publico deve ser precedido de
uma profunda reflexdo quanto aos deslocamentos que a
cidade tem e precisa oferecer

21,43%

78,57%

E CONCORDO PLENAMENTE i CONCORDO PARCIALMENTE

Figura 113 - Grafico VIII do resultado da pesquisa com os especialistas
Fonte: Autor (2015)
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A sociedade moderna tem o direito e precisa efetivamente participar da gestdo e
planejamento dos diversos aspectos relacionados com o ambiente urbano e os deslocamentos sao
aspectos que influenciam de maneira intensa as relagdes urbanas estabelecidas. Sao eles que
propiciam (ou ndo, pela sua falta) que cada cidade possa participar de maneira plena da
reproducdo social.

Do grupo de especialistas pesquisados, a metade deles acredita que as oportunidades
para a implantacdo de sistemas VLT s no Brasil possam estar incutidas nos enormes desafios que
se apresentam as solugdes adequadas para a melhoria da mobilidade nas cidades (Figura 114).
Neste sentido, a questdo 9 (Os desafios a implantagdo de VLT’s nas cidades brasileiras de médio
e grande portes sdo relevantes, mas ao mesmo tempo, implicam em grandes oportunidades), traz
a convicgdo dos especialistas em quase 93% dos respondentes, de que a implantacdo do VLT

traz muitos desafios, porém geram grandes oportunidades.

Os desafios a implantacdo de VLT's nas cidades brasileiras de
meédio e grande portes s3o relevantes, mas ao mesmo
tempo, implicam em grandes oportunidades

7.14%

50,00%
42,86%

m CONCORDO PLENAMENTE B CONCORDO PARCIALIMIENTE

NAOCONCORDO NEM DISCORDO

Figura 114 - Gréfico IX do resultado da pesquisa com os especialistas
Fonte: Autor (2015)

Pela revisdo bibliografica apresentada neste trabalho, ficou claro que nas centenas de
sistemas de VLT implantados pelo mundo todo, foi de importancia crucial o nivel de maturidade
com o qual seus gestores, legisladores e a propria sociedade enfrentaram os diversos desafios
para a consecucdo dessas obras de infraestrutura. Mas também relatam os autores que grandes
oportunidades foram criadas ou surgiram a partir dessa organizac¢do da sociedade, que procura,
principalmente, através de investimentos no setor de transporte trazer grandes beneficios para a
comunidade. Uma das mais proeminentes é a melhoria significativa da qualidade de vida da
populacgao.

Ja, a décima e ultima questdo/afirmacao (As parcerias publico-privadas (PPP’s) sdo a

melhor alternativa para o transporte puiblico no Brasil), seria a mais polémica.
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Para esta questdo, a opinido de especialista que prevaleceu (50%) sobre as demais de
maneira muito clara € que eles concordam apenas parcialmente de que as PPPs sejam a melhor
alternativa para o transporte publico (Figura 115). O segundo grupo mais relevante € aquele sem
opinido clara sobre o assunto (21,43%).

Considerando a falta de recursos para investimentos publicos no Brasil nos dias atuais,
pode parecer utopico que 0s governos, quaisquer que sejam os niveis, disponham os volumes
necessarios de numerario para a implementagcdo dessa infraestrutura para transportes. Para citar

um exemplo, o Metrd de Sdo Paulo sé estd conseguindo dar continuidade a expansao,

principalmente as infraestruturas de transportes, por meio de PPPs.

As parcerias publico-privadas (PPP's), sdo a melhor
alternativa para o transporte publico no Brasil

7,14% 7,14%

14,29%

21,43% 50,00%

mCOMNCORDO PLENAMENTE = CONCORDO PARCIALMENTE
NAO CONCORDQ NEM DISCORDO m DISCORDO
W DISCORDO PLENAMENTE

Figura 115 - Gréfico X do resultado da pesquisa com os especialistas
Fonte: Autor (2015)
A compilagdo dos resultados dessa consulta demonstrando como cada um dos temas
abordados infere em desafios ou oportunidades a implantacio do VLT no Brasil estd

demonstrada na Tabela 7.
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Desafios e Oportunidades inerentes aos temas abordados pelos especialistas

QUESTAO

RESULTADO

DESAFIO

OPORTUNIDADE

O VLT € o modo de

transporte coletivo de

média demanda com maior

capacidade de atrair

usudrios do automovel.

VLT atua como elemento

estruturador e revitalizador

urbano.

Apesar dos custos para a
implantacdo de um sistema
VLT serem maiores,
comparados a um sistema
de 6nibus, os impactos
sociais, ambientais e
econdmicos negativos
atrelados ao modo

rodovidrio serdo maiores.

Um sistema VLT deve ser
sempre planejado para que
a sua implantacio se dé em
etapas, para que ndo
provoque a imobilizagdo da

cidade.

Os responsaveis pelo
projeto e implantagdo de
um sistema VLT devem

estabelecer uma estratégia
onde a sociedade,

devidamente representada,

possa conhecer as diretrizes

e opinar a respeito.

Concordo plenamente 64,28%

Concordo parcialmente 28,6%

Nao concordo nem discordo 7,14%

Concordo plenamente 42,86%

Concordo parcialmente 50%

Nio concordo nem discordo 7,14%

Concordo plenamente 42,86%
Concordo parcialmente 21,42%
Nio concordo nem discordo
14,29% Discordo 14,29%

Discordo plenamente 7,14%

Concordo plenamente 50%
Concordo parcialmente 35,72%
Nio concordo nem discordo 7,14%

Discordo 7,14%

Concordo plenamente 85,71%

Concordo parcialmente 14,29%

Ser um sistema eficaz de

forma a concretizar essa
expectativa. Precisa ser

bem planejado.

A revitalizag@o urbana esta

atrelada a investimentos
que o poder ptiblico nem
sempre tem a capacidade
de realizar. Necessaria a
participacdo da iniciativa

privada.

A evidéncia dos custos

maiores para implanti-lo e

a forma como as obras

publicas sdo conduzidas no

Brasil.

A implantagio de um
sistema VLT causa grandes
transtornos a rotina da
localidade, devido as obras
estruturais, por vezes de
grandes propor¢oes
afetando os deslocamentos
e até o movimento do
comércio das
proximidades.

Criar uma estratégia para
atrair o interesse da
populacdo de forma que
seus representantes legais
se engajem nas discussoes
sobre o projeto. Dessa
maneira, o VLT passa a

ser uma causa da

Por ser o modal com maior
capacidade de atrair
usudrios do automével, o
VLT tem grande potencial
como agente da melhoria da

mobilidade urbana.

A implantagdo do VLT
pode atrair investimentos
que proporcionardo a
revitalizag@o urbana do seu

entorno

Demonstrar sua capacidade
como agente da melhoria da
qualidade de vida nas
cidades onde seja
implantado e dessa forma
consolidar-se ao longo do
tempo como uma alternativa
de transporte publico que
contribua para a cidade

sustentavel.

Exigir competéncia no
planejamento e execucio
das etapas de sua
implantagdo, portanto, ser

um fomentador do

desenvolvimento de equipes

competentes e de know

how.

A participagao da comunidade

nas discussoes sobre as

diretrizes de um projeto dessa

envergadura, desperta nela a

consciéncia de que seus anseios

prescindem de atitudes

proativas e de efetiva

organizagdo, portanto, contribui

para o seu amadurecimento.




Os corredores do VLT
sempre atraem atividades
econdmicas e
consequentemente, o
aumento do niimero de

viagens.

Os desafios a implantagdo
de VLT’s nas cidades
brasileiras de médio e

grande portes sdo
relevantes, mas a0 mesmo
tempo, implicam em

grandes oportunidades.

Concordo plenamente 50%

Concordo parcialmente 28,6%

Nao concordo nem discordo 7,14%

Discordo 14,26%

Concordo plenamente 50%
Concordo parcialmente 42,86%

Nao concordo nem discordo 7,14%

Estabelecer politicas
urbanas que conciliem o
desenvolvimento
econdmico das dreas
circundantes com equilibrio
e de forma regulada para

que ndo haja saturacdo.

Fontes de recursos
financeiros, planejamento
com competéncia,
comprometimento politico
e critérios isentos de

interesses setoriais.

132

Promover condigdes
favordveis ao
desenvolvimento
sécioecondmico da
vizinhanga gerando
empregos, melhorando a

renda e fomentando o

transporte.

Melhorar a qualidade dos
deslocamentos da
populagdo, fomentar um
sentimento de valorizag¢do
no usudrio do transporte
publico, promover a
manutengio da
sustentabilidade da

localidade e da vida das

pessoas.

Tabela 7 - Desafios e Oportunidades inerentes aos temas abordados pelos especialistas

Fonte: Autor (2015)
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7. CONCLUSAO

As constatacdes sobre o caos em que se encontram as regides urbanas do pais, nas mais
diversas dreas, sdo flagrantes e ndo sao diferentes em relacdo a mobilidade das pessoas e bens,
intrinseca e imprescindivel a existéncia de uma cidade. Para milhdes de individuos que
diariamente enfrentam grandes desafios ao tentarem exercer o bdsico direito de ir e vir, essa
realidade € perversa, com consequéncias nefastas a comprometerem a qualidade de suas vidas.

O paradoxo entre os desafios e as oportunidades incutido as diversas questdes da
sociedade moderna, também se coloca na seara da mobilidade urbana e traz a tona uma reflexao
a respeito das diretrizes com as quais, autoridades e sociedade, necessitam se contemporizar,
afinal, o desenvolvimento urbano acontece inexoravelmente e, infelizmente, de maneira nao
muito planejada, a0 mesmo tempo em que, o espago fisico e os recursos naturais, limitados e
cada vez mais escassos, lancam severas adverténcias a humanidade.

Apesar dos esfor¢os alcados pelos governantes, constituidos em todas as esferas do
poder publico, na busca de solugdes para a dificil equacdo, na qual a expansao desordenada das
areas urbanas, somada ao crescente apelo ao consumo de veiculos motorizados individuais e
elevados ao expoente da precariedade dos transportes publicos, os resultados tém se mostrado
ineficazes e paliativos.

Os altos custos inerentes a esse contexto sdo debitados de todos, mas principalmente
daqueles, cuja necessidade, os coloca em um cendrio de poucas alternativas para continuarem
vivendo nas cidades.

Aos cofres publicos, recaem os custos pertinentes as obras vidrias com pretexto de
amenizar os congestionamentos, ficam também o 6nus provocado pelos acidentes de transito e os
altos custos para a manutencao vidria. Ao setor privado sobram os custos com perdas e a baixa
competitividade, a sociedade como um todo, restam as mazelas dos prejuizos a satde fisica e
mental, além do Onus econdmico e a perda crescente da qualidade de vida, j4 que o meio
ambiente sofre degradac¢des continuadamente.

De acordo com Alouche (2008), “o transito, o congestionamento e a inefici€éncia das
cidades é uma doenca que se ndo for tratada com firmeza e rapidamente, se tornard um cancer
irreversivel”.

A maioria dos especialistas afirma que, a soluc¢do para a situacao cadtica da mobilidade
nas cidades, passa pela efetiva reestruturacdo do transporte publico, transformando-o no que se
pode chamar de, elemento estrurador e integador das possibilidades e necessidades dos

deslocamentos urbanos.
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Entretanto, a realidade presente aponta para o caminho inverso dessa teoria, isto porque,
o transporte publico vem perdendo demanda nos ultimos anos, face ao aumento da circulagdo de
automoveis e motocicletas.

Como ja relatado nesse estudo, o modo operado por Onibus é o maior provedor de
transporte publico para a grande maioria das cidades brasileiras, cerca de 90% da demanda.
Contudo, o transporte coletivo rodovidrio apresenta desvantagens tais como: ter que compartilhar
as vias congestionadas, ja que as faixas exclusivas sao privilégio de poucas cidades, causar
polui¢do ambiental e sonora, além de consumir mais energia e contribuir para o desgaste dos
pavimentos, gerando custos a0 municipio e a sociedade.

Nas regides metropolitanas, o transporte ferroviario de alta demanda possibilita a
milhares de cidaddos uma opcdo de transporte mais seguro e pontual em relacdo ao modo
rodovidrio. Entretanto, por operarem em vias troncais, a maioria dos usudrios depende também
de outros modos de transporte para poderem completar suas viagens, o que acaba redundando na
utilizacdo do modo rodoviério.

O Brasil, apesar de ja ter tido uma grande frota de bondes circulando em algumas
cidades em décadas passadas, assistiu a completa desmobilizacdo de sua frota a partir do final
dos anos 1950, quando a industria automobilistica comegou a produzir os primeiros automaéveis
no pais e as ruas foram gradativamente tomadas pela vedete da época, o carro.

Desde entdo, a maioria das diretrizes relativas as politicas de mobilidade urbana
desenvolvidas no pais, foram focadas prioritariamente na ampliacdo e adequacgdo vidria para
comportar e facilitar o trafego dos veiculos automotores, especialmente os de uso particular, que
vem crescendo de forma exponencial.

Algumas tentativas para a implantacdo da nova geracdo dos bondes, denominados por
aqui de VLT — Veiculo Leve sobre Trilhos foram frustradas, como o caso do Rio de Janeiro na
década de 1980 e Campinas, interior de Sao Paulo, no inicio dos anos 1990. Fatores como a falta
de planejamento e o oportunismo politico foram apontados como principais causas do insucesso,
essencialmente no caso de Campinas, abordado por esse estudo.

Contudo, em decorréncia do bom desempenho que o VLT tem atingido em outros
paises, alguns governantes brasileiros da atualidade, embalados pelos eventos esportivos que
seriam sediados pelo Brasil, buscaram essa op¢do como parte da solugdo para os entraves da
mobilidade em cidades sob suas tutelas. Assim, alguns projetos e até implementagdes do VLT, ja
sao realidades no pais, conforme demonstrado por essa pesquisa, apesar das controvérsias

embasadas principalmente nos altos custos de implantagao e operagdo do sistema e na tese de
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que as cidades médias brasileiras ndo possuem demanda suficiente para custear sua operacio e
manutencao.

Os casos pesquisados para a elaboragdo desse estudo demonstram que, o VLT quando
inserido em uma politica urbana unificada e elaborada de forma bem planejada com objetivos
claros de se criar beneficios a sociedade, tém obtido €xito. Entretanto, também demonstram que,
a implantacdo de um sistema VLT ndo € solucdo ideal para todas as cidades de grande e médio
portes ¢ mesmo onde ele seja indicado, ndo ha como prescindir da sua integracdo com os demais
modos que operam.

E de se esperar que a implantacio de um sistema de transporte urbano ainda ndo
consolidado no pais, mesmo com histdérico de €xito em outras nacdes, gere opinides diversas,
especialmente por parte dos especialistas no assunto. Nao se podem ignorar fatores culturais e
socioecondmicos, dentre outros, que tornam peculiar a realidade de cada povo, de cada nacao.

Investimentos ptblicos bem direcionados e parcerias com o setor privado devidamente
estruturadas sdo caminhos a seguir, além de uma busca pela mudanca do comportamento de
parte da populacdo, para que haja a diminui¢do do trifego de veiculos particulares pelas vias.
Contudo, nesse aspecto cabe citar que, o transporte publico que se dispdem, ndo oferece
incentivo a essa mudanca, isto porque, ndo consegue prover eficientemente as necessidades de
deslocamentos da populacdo, assim, o circulo vicioso da precariedade se alimenta.

O VLT, ao que se conclui, ndo surge como uma solu¢cdo miraculosa para esse embate,
mas, indubitavelmente € uma opg¢ao a ser considerada que pode ter sua viabilidade constatada ou
ndo, mediante uma andlise criteriosa sobre os varios aspectos inerentes a implantacdo de um
sistema de transporte urbano sobre trilhos. Os aspectos mais importantes sdo: existéncia de
demanda, capacidade de investimentos, retorno financeiro, condi¢des de integracio com oS
demais modos, tracados de vias que contemplem os pontos de maior adensamento e o
envolvimento da populacdo para que ela o adote, para que seja contagiada pela possibilidade de
um transporte com diferenciais.

Os desafios mais proeminentes a implementacdo de um sistema VLT no Brasil,
conforme afirma Alouche (2008), estdo relacionados aos altos investimentos. Entretanto, de
maneira mais sist€mica, o que se constata através dessa pesquisa, € que ha outros aspectos que se
colocam desafiadores, como; a necessidade de politicas urbanas que possibilitem a integracao
dos diversos segmentos que as compdem, além de planejamentos competentes e decisdes
politicas que convirjam para os interesses da maioria da populagao.

Um pais em desenvolvimento oferece muitas oportunidades, justamente porque estd em

desenvolvimento e muito ainda hd por se fazer, portanto, implantar ou remodelar sistemas de
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transporte publico nas grandes e médias cidades brasileiras, mais do que urgente e necessdrio, é
foco de oportunidades. Se forem bem aproveitadas, muitos serdo os beneficiados pelos
resultados alcancados, nada menos que milhdes de pessoas que diariamente se aventuram a se
deslocarem por meio do transporte publico por todo o pais.

Considera-se como limitagdes desse trabalho, a auséncia de dados mais especificos
referentes aos projetos em andamento no Brasil, que poderiam ser obtidos através de entrevistas
com alguns gestores que estejam envolvidos nesses projetos, ou mesmo pelo acesso a
documentos e informag¢des mais detalhadas sobre os mesmos. Embora tenha havido a tentativa
de se conseguir dados mais substanciais, especificamente sobre o projeto da Baixada Santista,
através de uma consulta a EMTU, empresa estatal responsdvel pela implantacdo, o material
disponibilizado ndao contemplou a expectativa.

Em relacdo as experiéncias internacionais sobre a implantacdo de sistemas VLT, a
dificuldade foi a de se obter fontes que possibilitassem andlises mais especificas sobre algum
projeto, portanto, limitou-se a consulta a alguns artigos académicos e relatorios disponibilizados
por 6rgaos gestores dos sistemas de transportes de alguns paises, como Franga, Austrdlia e
Irlanda.

Sugere-se para proximas pesquisas ao tema, uma busca mais direcionada aos 6rgaos
gestores de projetos e implantacdes, tanto no ambito nacional quanto no internacional, dessa
maneira, acredita-se que a pesquisa podera obter dados mais consistentes.

Enfim, apesar das dificuldades e limites encontrados na pesquisa, entende-se que 0s
objetivos por ela elaborados foram atingidos de maneira satisfatéria. H4 que se dizer que a
ferramenta utilizada, ou seja, o método Delphi, ja bastante consagrado, foi muito importante e

atendeu plenamente com os resultados oferecidos.



137

8. REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ABRASIL, Melhorar a Qualidade do Transporte e do Transito Urbanos. Disponivel em:
<  http://www.abrasil.gov.br/avalppa/site/content/av_prog/24/macro24.htm>.  Acesso em:
22/11/2014.

AEAMESP O veiculo leve sobre trilhos da Regiao Metropolitana do Vale do Rio Cuiaba—
RMVRC, 2013. Disponivel em:
<http://biblioteca.aeamesp.org.br/smns/19smtf130913pl09t03.pdf>. Acesso em: 13/01/2015.

ALMIRANTE, M., VLT do Cariri - Metrd do Cariri completa dois anos de operacao,

2012. Disponivel em:
<http://memoria717.blogspot.com.br/#rpctoken=169550907 1 eforcesecure=1>.  Acesso  em:
22/03/2015.

ALOUCHE, P. L., (2012), O VLT estrutura a cidade. Entrevista Revista Ferroviaria. Disponivel
em:

< http://www.revistaferroviaria.com.br/index.asp?InCdEditoria=2 &InCdMateria=15229 >.
Acesso em: 11/03/2014.

ALOUCHE, P., L., (2008), VLT: Um transporte moderno, sustentdvel e urbanisticamente correto
para as Cidades Brasileiras. Disponivel em:
<http://www.abeetrans.com.br/abeetrans/Artigo.asp?ArtigoAtivo=36>. Acesso em: 14/03/2014.

ALOUCHE, P, L., (2006), A disputa VLT x BRT uma falsa polémica, 12* semana de tecnologia
metroferrovidria, AEAMESP. Disponivel em:
< http://biblioteca.acamesp.org.br/smns/12SMTF060901T07.pdf>. Acesso em: 22/03/2014.

ALOUCHE, P., L., (2012b) VLT transporte de média capacidade para Sao Paulo. Disponivel
em: < http://www.seesp.org.br/mobilidade/SEESP Peter definitivo_r.pdf>. Acesso em
28/05/2014.

AMIGOS DA CPTM (2011). Disponivel em:
<http://amigosdacptm.blogspot.com.br/2011/03/vit-de-campinas.html>. Acesso em: 11/08/2014.

ANTP (2014) Custos da mobilidade, modos publico e privado no Brasil 2012.
Disponivelem:<http://antp.org.br/ SdotSystem/download/dcmDocument/2014/08/01/CBO6D67E
-03DD-400E-8B86-D64D78 AFC553.pdf>. Acesso em: 26/04/2014.

ANTP (2011) Tecnologia VLT na Requalificacio do Transporte Ferrovidrio Brasileiro, 18°
Congresso Brasileiro de Transporte e Transito, Rio de Janeiro. Disponivel em:
<http://www.antp.org.br/_SdotSystem/download/dcmDocument/2013/01/21/8 A68CC29-0D79-
4A6A-ACDG6-7F6613341BE1.pdf.>. Acesso em: 02/03/2015.

ANTP (2013) O VLT da RMBS: a visdo da populacdo da regido apds 15 anos de projeto.
Disponivel em:
<http://www.antp.org.br/ SdotSystem/download/dcmDocument/2013/10/06/B78D8AC7-5B78-
47F6-A3F2-051157EFE814.pdf>. Acesso em: 15/08/2014.




138

ARRINGTON, G., B., BRINCKERHOFF, P., Light Rail Transit and Transit-Oriented
Development, Light Rail and the American City — State of the Pratice for Transit-Oriented
Development, 2015. Disponivel
em:http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/circulars/ec058/07 LIGHT%20RAIL%20TRANSIT %2
0AND%20TRANSI-ORIENTED%20DEVELOPMENT.pdf. Acesso em: 27/23/2015.

ARROYO, A., Blog Tramway Brasil - VLT, 2010. Disponivel em:
<http://tramway.com.br/wordpress/>. Acesso em: 25/10/2014.

A TRIBUNA, Viaduto é reaberto parcialmente na Antonio Emmerich, reportagem de 5/6/2014.
Disponivel em: <http://www.atribuna.com.br/noticias/noticias-detalhe/cidades/viaduto-e-
reaberto-parcialmente-na-antonio-emmerick/?cHash=7e3b045bebab2890ac1f517ecabdf1fd>.
Acesso em: 22/04/2015.

BARBOSA, S., C., GALINDO F°, F., B.,, GONCALVES, S., R, DIAS, E., M., SILVA, M., O,,
MORAES, R., D., Audiéncia publica - anteprojeto do veiculo leve sobre trilhos VLT — Regido
Metropolitana do Vale do Rio Cuiabd, Governo do Estado do Mato Grosso, 2012. Disponivel
em:<http://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/anteprojeto-do-veiculo-leve-sobre-trilho-de-
cuiaba.pdf>. Acesso em: 28/04/2015.

BITTENCOURT, F. de S., BRIZON, L., C., Viabilidade econdmica e financeira de projetos de
transporte coletivo de média capacidade: Onibus versus VLT, 16° Congresso Brasileiro de
transporte e transito, ANTP, Maceio, 2007. Disponivel
em:<http://www.antp.org.br/_SdotSystem/download/dcmDocument/2013/01/21/DCF208 BD-
2C5D-4FD9-9261-8A168DC4BF90.pdf>. Acesso em: 05/04/2015.

BOMBARDIER, Light Rail Vehicles, 2011. Disponivel em:
<http://www.bombardier.com/en/transportation/products-services/rail-vehicles/light-rail-
vehicles.html>. Acesso em: 20/12/2014.

BRITO, J. P. C., Modelo e mobilidade em Barcelona: A Prolongacdo da Diagonal e o VLT,
Centro de Investigacion Polis Universidad de Barcelona, 2010. Disponivel em:
<http://www filo.uba.ar/contenidos/investigacion/institutos/geo_bkp/geocritica2010/463.htm  >.
Acesso em: 11/11/2014.

CADAVAL, M., (2014) Anuério 2013 / 2014, Associagdo Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos NTU, Brasilia 2014, Disponivel em:
<http://www.ntu.org.br/novo/upload/Publicacao/Pub635424909762848110.pdf>. Acesso em:
07/03/2015.

CALGARY TRANSIT PARK AND RIDE POLICY - CTPRP. Disponivel em:
<http://www.calgarytransit.com/calgary-transit-park-ride-policy>. Acesso em: 16/11/2014.

CARVALHO, C. H., Mobilidade Urbana: Politicas Incentivam uso do Transporte Individual,
2013. Disponivel em: < http://www.ihu.unisinos.br/entrevistas/525239-mobilidade-urbana-
politicas-ainda-incentivam-uso-do-transporte-individual-entrevista-especial-com-carlos-
henrique-carvalho>. Acesso em: 23/10/2014.

CAVALCANTE, M., VLT entre Maragaba e Mucuripe, 2011. Disponivel em: <
<http://www.metrofor.ce.gov.br/index.php/noticias/43804>. Acesso em: 22/04/2015.




139

CAVALCANTI, M., F., Estudo da CNI — Confedera¢do Nacional da Industria analisa efeitos da
mobilidade na produtividade nacional, 2012. Disponivel em: <
http://thecityfixbrasil.com/2012/09/24/estudo-da-cni-analisa-efeitos-da-mobilidade-na-
produtividade-nacional/>. Acesso em: 22/11/2014.

CBTU (2009). Companhia Brasileira de Trens Urbanos, Especificagdes Técnicas do VLT
Padrao. Disponivel em:
<http://ccs.infospace.com/ClickHandler.ashx ?1d=20150830&app=1&c=im.s1.br.hp&s=ims1lbr&
rc=im.s1.br&dc=&euip=187.2.207.223&pvaid=8¢c171c984fa54ed5b0444491c4a71271&dt=Desk
top&fct.uid=%2522%252C%2522data%2522%253A1429639678548&en=8VQDhNXFIEsRxg
XxxhGm5clVegFqopXYMbvXFDc9zDDM %3d&du=www.antt.gov.br%2fhtml%2fobjects%2f d
ownloadblob.php%3fcod_blob%3d...&ru=http%3a%2f%2fwww.antt.gov.br%2fthtml%?2fobjects
%2f downloadblob.php%3fcod_blob%3d12504&ap=3&co0i=771&cop=main-
title&npp=3&p=0&pp=0&ep=3&mid=9&hash=DODF94991FDA674A5F519B9DF0D47C78>.
Acesso em 24/06/2014.

CCR, Estudo preliminar e provisério de implementacdo do veiculo leve sobre trilhos na regiao
portudria e centro do Rio de Janeiro, 2013. Disponivel em:
<http://www.portomaravilha.com.br/conteudo/vlt/estudo_tecnico_preliminar_vlt_ccr.pdf>.
Acesso em: 13/04/2014.

CDURP (2015a) Companhia de Desenvolvimento Urbano da Regido do Porto do Rio de Janeiro,
Primeiros trilhos do VLT. Disponivel em: <http://portomaravilha.com.br/materias/primeiros-
trilhos/primeiros-trilhos.aspx>. Acesso em: 30/04/2015.

CDURP (2015b) Companhia de Desenvolvimento Urbano da Regido do Porto do Rio de Janeiro,
Veiculo Leve sobre Trilhos. Disponivel em:
<http://www.portomaravilha.com.br/web/esq/projEspVLT.aspx. Acesso em: 01/05/2015.

CENTRO OESTE, Calcadas, ruas e avenidas de Brasilia, 2014. Disponivel em:
<http://doc.brazilia.jor.br/Vias/via-W3-sul-Avenida.shtml>. Acesso em: 12/10/2014.

CMSP (2015) Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo. Disponivel em:
<http://www.metro.sp.gov.br/metro/numeros-pesquisa/indicadores.aspx>. Acesso em 7/04/2015.

COMURB, VLT de Campinas estd em estudo na EMDEC, 2013. Disponivel em: <
http://comurb.com.br/vlt-de-campinas-esta-em-estudo-na-emdec/>. Acesso em: 16/04/2015.

COSTA, M., T., Campinas busca recursos de 1 bilhdo para reativar VLT, Correio Popular, Ed.
14/08/2013. Disponivel em:
<http://correio.rac.com.br/_conteudo/2013/08/capa/campinas_e_rmc/90460-campinas-busca-
recursos-de-r-1-bilhao-para-reativar-o-vlt.html>. Acesso em: 16/04/2015.

CRUZ, W. S., SANTIAGO, C. M., CAMARA, A. B. L. A, FILHO, J. A. F., COSTA, A. M. N.,
Veiculo Leve sobre Trilhos: Solu¢do ou Problema para o Transporte Publico nas Cidades
Brasileiras de Médio Porte? ANTP, 2014. Disponivel em:

<http://www.antp.org.br/ SdotSystem/download/dcmDocument/2013/10/07/E9439937-9066-
42FD-A262-83C2355BAE20.pdf>. Acesso em: 07/03/2015.




140

CUIABA 300, VLT o principal legado da Copa do Mundo em Cuiabd, 2015. Disponivel em:
<http://www.cuiabamt300.com.br/?p=vltcuiaba>. Acesso em: 12/09/2015.

CURRIE, G., BURKE, M., Light Rail in Australia — Performance and Prospects, Australian
Transport Research Forum Proceedings, Brisbane, Australia, 2013. Disponivel em:<
http://atrf.info/papers/2013/2013 currie_burke.pdf>. Acesso em: 23/12/2014.

DENATRAN. Departamento Nacional de Transito, Frota por Regido, Janeiro de 2015.
Disponivel em:<http://www.denatran.gov.br/frota2015.htm>. Acesso em: 07/03/2015.

LRT in DENVER, 2012. Disponivel em: <
http://Irt.daxack.ca/Cities/Denver/index.html>. Acesso em: 22/05/2014.

DEPARTMENT FOR TRANSPORT - LRTS - LIGHT RAIL AND TRAM STATISTICS:
England 2013/14. Disponivel em:
<https://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/320645/light-
rail-and-tram-statistics-2013-14.pdf>. Acesso em: 30/12/2014.

DIOZ, R., Populacdo de Cuiabd s6 vai usar VLT a partir de 2015, diz secretdrio da Copa,
Reportagem publicada no site G1 em 04/03/2014. Disponivel em: <http://gl.globo.com/mato-
grosso/noticia/2014/03/populacao-de-cuiaba-so-vai-usar-vlt-partir-de-2015-diz-secretario-da-
copa.html>. Acesso em: 27/04/2015.

EBAH, Alargamento do tinel José Menino utilizando o método de desmonte a frio, Santos,
2014. Disponivel em:
<http://www.ebah.com.br/content/ ABAAAgwKoAD/alargamento-tunel-jose-menino-utilizando-
metodo-desmonte-a-frio>. Acesso em: 15/08/02104.

EMTU (2012a) Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sao Paulo, Um novo
conceito de transporte - Veiculo Leve sobre Trilhos.

EMTU (2012b) Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sdo Paulo, VLT da Baixada
Santista vai modernizar o transporte publico da regido, 2012. Disponivel em:
<http://www.emtu.sp.gov.br/emtu/vlt-baixada/sobre-vit/releases/vlt-baixada-santista-vai-
modernizar-transporte-publico-regiao.aspx>. Acesso em: 19/04/2015.

EMTU (2013a) Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sdo Paulo, SIM da RMBS -
Sistema Integrado Metropolitano. Disponivel em:
<http://www.emtu.sp.gov.br/EMTU/pdf/apresentacao-rmbs-outubro-2013.pdf>.  Acesso em:
20/04/2015.

EMTU (2013b) Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sao Paulo, VLT da baixada
santista. Disponivel em: <http://biblioteca.aeamesp.org.br/smns/19smtf130913pl09t02.pdf>.
Acesso em: 22/08/2014.

EMTU (2014) Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sdao Paulo, Evolugdao das
obras. Disponivel em: <http://www.emtu.sp.gov.br/EMTU/vIt-baixada/fotos/evolucao-obras/>.
Acesso em: 22/09/2014.




141

EMTU (2012c) Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sao Paulo, Sistema de
veiculos leves sobre trilhos — VLT da regido metropolitana da baixada santista RMBS.
Disponivel em: <http://biblioteca.acamesp.org.br/smns/18smtf120913t19.pdf>. Acesso em:
22/08/2014.

EMTU (2015) Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sao Paulo, Um novo conceito
em transporte — VLT Veiculo Leve sobre Trilhos.

ENGENHARIA FERROVIARIA (2014). Disponivel em:
<http://www.ferrovias.eng.br/viewtopic.php?t=306>. Acesso em: 23/08/2014.

ESCOSSIA, M. (2015) Governo do Estado do Ceard - SEINFRA — Governo do Estado lanca
novos editais para a conclusdo das obras do VLT. Disponivel em: <http://www.ceara.gov.br/sala-
de-imprensa/noticias/12365-coletiva-de-imprensa--lancamento-dos-novos-editais-para-a-
conclusao-das-obras-do-vlt-parangaba-mucuripe>. Acesso em: 08/04/2015.

ESCOSSIA, M. (2014) Governo do Estado do Ceard — SEINFRA - VLT: Nova licitacdo para a
retomada das obras jad estd marcada. Disponivel em: http://www.ceara.gov.br/sala-de-

imprensa/noticias/11401-vlt-nova-licitacao-para-retomada-das-obras-ja-esta-marcada. Acesso
em: 11/04/2015.

FARCETTE, E., Solucdes eficientes para a construcdo de sistemas de VLT nas cidades
Brasileiras, 2012. Disponivel em:
<http://biblioteca.aeamesp.org.br/smns/18smtf120912t12.pdf>.

FERRAGI, P., C., ROSA, S., OKUMUMRA, O., TONETTO, P., O Projeto do VLT - Baixada
Santista e do Corredor Guarulhos/Sdo Paulo — RMSP, EMTU/SP — Mobilidade Urbana com
Sistemas Estruturados de Transporte Coletivo, 18° Congresso Brasileiro de Transporte e Transito
ANTP, 2011. Disponivel em:
<http //www.antp.org.br/_5SdotSystem/download/dcmDocument/2013/01/21/3775A4CC-E251-
4AE0-8FB1-DADE21ADS06C.pdf>. Acesso em: 20/04/2015.

FERROVIA DO BRASIL Metr6 do Cariri - Ceard, 2012. Disponivel em:
<https://ferroviasdobrasil.wordpress.com/metro-do-cariri-ceara/>. Acesso em: 29/07/2014.

GAZETA DIGITAL, Cuiaba: consorcio apresenta plano de manuteng¢do do VLT e nega danos em
vagoes, reportagem publicada em 22/04/2015. Disponivel em:
<http://sonoticias.com.br/noticia/geral/cuiaba-consorcio-apresenta-plano-de-manutencao-do-vlt-e-
nega-danos-em-vagoes>. Acesso em: 29/04/2015.

GIESBRECHT, R., Rio Claro - O triste fim dos carros do VLT campineiro, 2012. Disponivel
em: < http://blogdogiesbrecht.blogspot.com.br/2012/09/rio-claro-o-triste-fim-dos-carros-
do.html>. Acesso em: 22/08/2014.

GOMES, J., C., S.,, CARVALHO, R., P, V., GUARIBA, J., V., Sistema Integrado
Metropolitano da Regido Metropolitana da Baixada Santista-SIM-RMBS - Secretaria dos
Transportres Metropolitanos do Governo do Estado de Sao Paulo, 2008. Disponivel em:

<http://www.emtu.sp.gov.br/EMTU/pdf/apresentacao-rmbs-outubro-2013.pdf>. Acesso em:
13/03/2015.




142

GOMES, T., V., Z., BAPTISTA, J., R., ALMEIDA, L., G., ROSA, S., J., O VLT da RMBS: a
visdo da populacdo da regido apds 15 anos de projeto, 19° Congresso Brasileiro de Transporte e
Transito, Brasilia, 2013. Disponivel em:
<http://www.antp.org.br/ SdotSystem/download/dcmDocument/2013/10/06/B78D8AC7-5B78-
47F6-A3F2-051157EFE814.pdf.> Acesso em: 23/04/2015.

GOOGLE (2014). Disponivel em:
<https://www.google.com.br/search?newwindow=1&biw=1148&bih=485&tbm=isch&sa=1&q=
Fotos+de+VLT+transportando+bicicletas&og=Fotos+de+VLT+transportando+bicicletas&gs_l=i
mg.3...146980.158008.0.158839.42.25.0.0.0.0.710.710.6-
1.1.0.msedr...0...1¢c.1.61.img..41.1.710.2JGfzkgMnv8#imgrc=j-113eQJODJInBM%3A>. Acesso
em: 12/06/2014.

GORNI, A., A., 0] pré-metro de Campinas. Disponivel em:
<http://www.pell.portland.or.us/~efbrazil/electro/fepasa.html#vit>. Acesso em: 12/04/2015.

IBGE (2013) Atlas do censo demogrifico de  2010. Disponivel em:
<http://www.sdmetropolitano.sp.gov.br/portalsdm/santos.jsp>. Acesso em: 23/09/2014.

IPTD Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento, Lei de Mobilidade Urbana.
Disponivel em: <http://2rps5Sv3y80843iokettbxnya.wpengine.netdna-cdn.com/wp-
content/uploads/2014/11/ITDP-Brasil_Informativo-sobre-Lei-Nacional-de-Mobilidade-
Urbana_em-PT_versdao-WEB.pdf>. Acessado em: 22/05/2014.

JUNIOR, J., L., S., VLT da Baixada Santista, 19" Semana da Tecnologia — AEAMESP, 2013.
Disponivel em: <http://biblioteca.acamesp.org.br/smns/19smtf130913pl09t02.pdf >. Acesso em:
17/04/2015.

KONCHINSKI, V., Justi¢a volta a liberar construcdo do VLT de Cuiaba para a Copa de 2014,
reportagem  publicada  no site UOL em  27/09/2012. Disponivel em:
<http://copadomundo.uol.com.br/noticias/redacao/2012/09/27/justica-volta-a-liberar-construcao-
do-vlt-de-cuiaba-para-a-copa-de-2014.htm>. Acesso em: 29/04/2015.

LAMAS, J., Estacionamentos: os novos viloes da mobilidade urbana, Planeta Sustentavel, 2014.
Disponivel em:

< http://planetasustentavel.abril.com.br/noticia/cidade/estacionamento-se-tornou-vilao-da-
mobilidade-774986.shtml>. Acesso em: 23/11/2014.

LOBO, R., Cidades que Retomaram o Bonde como Alternativa de Transporte, MOBILIZE ,
2014. Disponivel em: <http://www.mobilize.org.br/noticias/5611/cidades-que-retomaram-o-
bonde-como-alternativa-ao-transporte.html>. Acesso em: 08/03/2015.

LOMBARDI, S., Como a industria metroferrovidria estd se preparando para atender aos
investimentos para a COPA 2014, 17° Congresso Brasileiro de Transporte e Transito, Curitiba,
20009. Disponivel em:
<http://www.antp.org.br/ 5dotSystem/download/dcmDocument/2013/01/21/11C90FCC-6047-
4A2F-8D71-5DB94BB2B063.pdf>. Acesso em: 02/05/2015.




143

LUDLAM, S., Light Rail In Australia. Disponivel em:
<http://greens.org.au/sites/greens.org.au/files/Australia%20Light%20Rail%20Report.pdf>.
Acesso em: 12/01/2015.

LRT in Manila Philippines. Disponivel em:
< http://www.123rf.com/photo 32186754 inside-a-train-coach-the-mrt-or-Irt-in-manila-
philippines.html>. Acesso em: 22/03/2015.

MAC DONALD, M. J., STOKES, J. R., COHEN, A. D., KOFNER, A., RIDGEWAY, K. G,
The Effect of Light Rail Transit on Body Mass Index and Physical Activity, NHI National
Institute of Health, 2011. Disponivel em:
<http://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC2919301/>. Acesso em 22/01/2015.

MAGALHAES, D., J., A., V., Localizagdo residencial e acessibilidade ao local de trabalho
dentro do aglomerado urbano formado pelos municipios de Teresina (PI) e Timon (MA), 2004.
Disponivel em:
<http://www.abep.nepo.unicamp.br/site_eventos_abep/PDE/ABEP2004_605.pdf>. Acesso em
24/6/2014.

MARICATO, E., Nossas cidades estio ficando inviaveis, Revista Desafios do
Desenvolvimento, Ano 8, edi¢do n°66 — 27/07/2011, Sao Paulo, 2011.

MARTINS, C., R., Sistemas de Veiculos Leves Sobre Trilho - VLT da Regido Metropolitana da
Baixada Santista —RMBS, AEAMESP, 2012. Disponivel em:
<http://biblioteca.acamesp.org.br/smns/18smtf120913t19.pdf >. Acesso em: 15/04/2015.

MAUNSELL/DPI., Feasibility Study for a Light Rail Alignment between Subiaco and East
Perth, Maunsell Australia Pty Ltd, Perth, 2007.

MCIDADES (2005) Mobilidade urbana € desenvolvimento urbano, Instituto Pdlis. Disponivel
em: < http://www.polis.org.br/uploads/922/922.pdf>. Acesso em: 13/07/2014.

MCIDADES (2007), Construindo a Cidade Sustentavel, SeMob, Ministério das Cidades, p.91.

MCIDADES (2014) Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ ato2011-2014/2012/1ei/112587.htm>. Acesso em:
03/19/2014.

MEMORIAS FERROVIARIAS, VLT de Campinas, 2010. Disponivel em:
<https://memoriaferroviaria.wordpress.com/2010/06/14/vIt-campinas/ >, Acesso em:
13/08/2014.

MEMORIA SANTISTA, Avenida Conselheiro Nébias, a superartéria santista, 2014. Disponivel
em: <http://memoriasantista.com.br/?p=238>. Acesso em: 14/09/2015.

METRO SP, Metr6 em operacao, 2011. Disponivel em:
<http://www.metro.sp.gov.br/tecnologia/operacao.aspx>. Acesso em: 22/04/2014.




144

MINISTERE DE L’ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE L’ENERGIE -
MEDDE, O Renascimento do VLT na Franca, 2012. Disponivel em: <www.developpement-
durable.gouv.fr>. Acesso em: 25/06/2014.

MISSAWA, M., Mobilidade Completa - Solugdes integradas para transporte urbano,
metropolitano e regional, Siemens, 2011.

MOBILIZE (2013a) BRT ou VLT, Uma Questaio de Escolha. Disponivel em:
<http://www.mobilize.org.br/noticias/1331/brt-ou-vlt-questao-de-escolha.htmlr>/. Acesso em:
26/10/2104.

MOBILIZE (2014a) Mobilidade Urbana Sustentavel, Como Construir Cidades mais Saudaveis?
Disponivel em: <http://www.mobilize.org.br/noticias/6061/como-construir-cidades-mais-
saudaveis.html>. Acesso em: 19/01/2015.

MOBILIZE (2014b) Novo urbanismo: cidades para pessoas em vez de carros. Disponivel em:
<http://www.mobilize.org.br/noticias/5863/novo-urbanismo-cidades-para-pessoas-em-vez-de-
carros.html>. Acesso em: 12/07/2014.

MOBILIZE (2013b) Hong Kong lancga 6nibus elétrico para dimminuir a poluicdo. Disponivel
em: <http://www.mobilize.org.br/noticias/4929/hong-kong-lanca-onibus-eletrico-para-reduzir-
poluicao.html>. Acesso em: 22/07/2014.

MOBILIZE (2013c¢) Rede de Metrd de Fortaleza. Disponivel em:
<http://www.mobilize.org.br/mapas/22/rede-de-metro-de-fortaleza-ce.html.>. Acesso
em:12/09/2015.

MOBILIZE (2015) Operac¢dao do VLT em Santos € anunciada para dezembro. Disponivel em:
<http://www.mobilize.org.br/noticias/7987/emtu-anuncia-operacao-do-vlt-para-dezembro-em-
santos-sp.html>. Acesso em: 14/09/2015.

MOBILIZE (2011) Corredores estruturais do VLT de Cuiaba. Disponivel em:
<http://www.mobilize.org.br/mapas/45/corredores-estruturais-do-vlt-de-cuiaba.html>. Acesso
em: 21/10/2014.

MOBILIZE (2012a) VLT de Cuiabd vai contar com 33 estagdes e passard a cada 4 minutos,
2012. Disponivel em: < http://www.mobilize.org.br/noticias/2122/vlt-de-cuiaba-vai-contar-com-
33-estacoes-e-passara-a-cada-4-minutos.html>. Acesso em: 28/04/2015.

MOBILIZE (2012b) Conhega, em detalhes, o futuro VLT do Rio de Janeiro, 2012. Disponivel
em: <http://www.mobilize.org.br/noticias/3136/conheca-o-futuro-vlt-do-porto-maravilha-no-
rj.html>. Acesso em: 30/04/2015.

MORRISON, A. (2005) The Tramways of Campinas.  Disponivel em:
<http://www.tramz.com/br/cp/pp.html#>. Acesso em: 12/04/2015.




145

NASCIMENTO, H., P, KUNZE, A., A, C., JUNIOR, P, S., F., S., TACO, P, W., G, T,
Planejamento estratégico de implantacdo de veiculo leve sobre trilhos (VLT) em centros urbanos
— diretrizes fundamentadas nos conceitos de desenvolvimento orientado ao transporte publico e o
exemplo de Brasilia, 17° Congresso Brasileiro de Transporte e Transito, Curitiba, 2009.
Disponivel em:
<http://www.antp.org.br/ SdotSystem/download/dcmDocument/2013/01/21/0B0422D6-7F6D-
4D2A-BB0D-87828C4DF1D9.pdf>. Acesso em: 02/03/2015.

NETO, J., A participacdo do sistema ferrovidrio da matriz do transporte urbano brasileiro.
Disponivel em: <http://biblioteca.aeamesp.org.br/smns/20smtf1412Pn11ap00.pdf>. Acesso em:
13/04/2013.

NOSSO TRANSPORTE PIjBLICO, POLEMICA: Esta cada dia mais dificil trafegar na cidade
de Sao Paulo, 2012. Disponivel em:
<https://galesitransportes.wordpress.com/2015/06/16/polemica-esta-cada-dia-mais-dificil-
trafegar-na-cidade-de-sao-paulo/>. Acesso em: 14/08/2014.

NOTICIA FERROVIARIA, Parados ha mais de um ano, vagdes do VLT de Cuiab4 passam por
vistoria, reportagem publicada em 23/04/2015. Disponivel em:
<https://sinfer.wordpress.com/2015/04/23/parados-ha-mais-de-um-ano-vagoes-do-vit-de-cuiaba-
passam-por-vistoria/>. Acesso em: 29/04/2015.

NOVO MILENIO, Tunel José Menino, Santos, 2014. Disponivel em:
<http://www.novomilenio.inf.br/santos/fotos163.htm>. Acesso em: 11/08/2014.

O DIA, Motoristas de Onibus travam transito na Presidente Vargas, 2014. Disponivel em:
<http://odia.ig.com.br/odia24horas/2014-07-15/motoristas-de-onibus-travam-transito-na-
presidente-vargas.html>. Acesso em: 10/12/2014.

O GLOBO (2013) VLT pode gerar economia de até R$ 410 milhdes ao ano no Rio, reportagem
publicada em 15/01/2013. Disponivel em: <http://oglobo.globo.com/rio/vlt-pode-gerar-
economia-de-ate-410-milhoes-ao-ano-no-rio-7207699>. Acesso em: 30/04/2015.

O GLOBO (2015) Previsto para entrar em operacdo em 2016, VLT tem prot6tipo em exposi¢ao
no Centro. Disponivel em: http://oglobo.globo.com/rio/previsto-para-entrar-em-operacao-em-
2016-vlt-tem-prototipo-em-exposicao-no-centro-15668816>. Acesso em: 24/04/2015.

PREFEITURA DO RIO (2012) Projeto Porto  Maravilha. Disponivel em:
<http://www2.ri0.rj.gov.br/smu/compur/pdf/projeto_porto_maravilha.pdf>. Acesso em:
30/04/2015.

PREFEITURA DO RIO DE JANEIRO (2015) VLT do Rio. Disponivel em:
<http://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/vlt-do-rio-de-janeiro.pdf>. Acesso em: 23/04/2015.

PREFEITURA MUNICIPAL DE SANTOS, 2013, Alegra Centro. Disponivel em:
<http://www.portal.santos.sp.gov.br/alegra/alegra.htm >. Acesso em: 11/07/2013.

PORTAL Gl, Areas do antigo VLT em Campinas geram criticas de moradores, 2012.
Disponivel em: <http://gl.globo.com/sp/campinas-regiao/noticia/2012/11/areas-do-antigo-vlt-
em-campinas-geram-criticas-de-moradores.html>. Acesso em: 17/08/2014.




146

PORTAL 2014, Imagens do veiculo leve sobre trilhos (VLT) de Brasilia. Disponivel em:
<http://www.portal2014.org.br/galeria-de-
fotos/369/IMAGENS+DO+VEICULO+LEVE+SOBRE+TRILHOS+VLT+DE+BRASILIA .html
>. Acesso em: 13/10/2014.

RAYMUNDO, H., Mobilidade no Brasil — avancos e retrocessos, 19° Congresso Brasileiro de
Transporte e Transito, Brasilia DF, 2013.

R.F., Brasil Transportou 2,7 bilhdes em trens e metrds em 2013. Disponivel em:
<http://www.revistaferroviaria.com.br/index.asp?InCdEditoria=1eInCdMateria=21766>. Acesso
em: 25/10/2014.

SANTOS, E. J., O veiculo leve sobre trilhos como transporte de massa, IME, Rio de Janeiro,
1985.

SANTOS, J. V., MONTEIRO, S. B. S., JUNIOR, A. S., RODRIGUES, S. G. VLT como
elemento inovador do transporte publico brasileiro, XXXI Encontro Nacional de Engenharia de
Produc¢ao, MG, 2011)

SKYSCRAPERCITY (1997) VLT abandonado. Disponivel em:<
http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=380346>. Acesso em: 23/03/2014.

SKYSCRAPERCITY (2008a) Estacdo Bardo de Itapura em Campinas abandonada. Disponivel
em: <http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=760184. Acesso em: 22/04/2014.

SKYSCRAPERCITY (2007) Melbourne tram. Disponivel em:
<http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=487046>. Acesso em: 21/06/2014.

SKYSCRAPERCITY (2000) Breve historico dos bondes no Rio de Janeiro. Disponivel em:
<http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1255029>. Acesso em: 23/04/2015.

SKYSCRAPERCITY (2008b) Trem do Cariri. Disponivel em: <
http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=661196>. Acesso em: 06/08/2014.

SKYSCRAPERCITY (2005) Projeto do itinerario do VLT de Campinas. Disponivel
em:<http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=227643>. Acesso em: 12/09/2015.

SKYSCRAPERCITY (2007) Veiculo Leve sobre Trilhos — VLT. Disponivel em:
<http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=521562 >. Acesso em: 25/04/2015.

SKYSCRAPERCITY (2013) Obras do VLT estdo alagadas em Vérzea Grande. Disponivel em:
<http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1407404 &page=144>. Acesso em:
23/10/2014.

SILVEIRA, M., R., COCCO, R.,G., Transporte publico, mobilidade e planejamento urbano:
Contradi¢des essenciais, estudos avancgados, 2013. Disponivel em:
<http://www.scielo.br/pdf/ea/v27n79/v27n79a04.pdf>. Acesso em: 02/01/2015.




147

SOUZA, C., G., Projetos de ampliacao e modernizagdo de transporte sobre trilhos em curso no
Brasil, 20° semana de tecnologia ferrovidaria, AEAMESP, 2014. Disponivel em:
<http://biblioteca.acamesp.org.br/smns/20smtf1412Pn11ap00.pdf>. Acesso em: 23/07/2014.

TELES, M., Metr6 de Fortaleza - Metrd do Cariri completa dois anos de operacdo. Disponivel
em: <http://wwj.metrofor.ce.gov.br/index.php/noticias/43791-metro-do-cariri-completa-dois-
anos-de-operacao>. Acesso em: 03/04/2015.

TOPALOVIC, P., CARTER, J., TOPALOVIC, M., KRANTZBERG, G., Light Rail Transit in
Hamilton: Health, Environmental and Economic Impact Analysis, Springer Science+Business
Media B.V., 2012.

TORTORIELLO, L., F., P., PEREIRA, W., F., Estudo de demanda do VLT do Rio de Janeiro,
2012. Disponivel em: <http://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/estudo-de-demanda-do-vlt-
do-rio-de-janeiro.pdf>. Acesso em: 23/04/2015.

TRANSPOR FOR IRELAND, LUAS, 2014. Disponivel em: <http://www.luas.ie>. Acesso em:
14/12/2014.

TRANSPORT FOR GREATER MANCHESTER - TFGM -. Disponivel em:
<http://www.tfem.com/journey planning/ParkandRide/Pages/default.aspx>. Acesso em:
04/01/2015.

TRAV BUDD Diagonal Avenue, 2014. Disponivel em: < http://www.travbuddy.com/Diagonal-
Avenue-v194323#0>. Acesso em: 14/6/2014.

VASCONCELLOS, E. A., CARVALHO, C. H. R., PEREIRA, R. F. M., Transporte e
Mobilidade Urbana, CEPAL /IPEA, Brasilia, 2011. Disponivel em: <
http://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/TDs_Ipea_Cepal/tdcepal_034.pdf>. Acesso
em: 05/01/2015.

VASCONCELLOS, E. A., Mobilidade Urbana e Cidadania, SENAC, Rio de Janeiro, 2012 .

VIA TROLEBUS, VLT comeca a operar em Santos em dezembro, 2014. Disponivel em:
<http://viatrolebus.com.br/2014/1 1/fotos-vlt-da-baixada-santista-inicia-operacao-assistida/>.
Acesso em: 23/04/2015.

VIEGAS, M., E., FADDEN, R., E.,, M., COSTA, M., S., RABBAT, R., BAPTISTA, R., B.,
FILHO, J., M., M., DIAZ, C., P., Os desafios da implantacdo do VLT na érea central de Santos,
19°  Congresso de  Transporte e Transito, Brasilia, 2013. Disponivel
em:<http://www.antp.org.br/_SdotSystem/download/dcmDocument/2013/10/06/9748BD26-
ED62-41BC-A8B0-AA4674C3FBD2.pdf>. Acesso em: 12/03/2015.

VLT BRASIL (2014). Disponivel em: <https://veiculolevesobretrilhos.wordpress.com/fotos/>.
Acesso em: 23/04/2014.

VLT BRASIL (2009). Disponivel em: <https://veiculolevesobretrilhos.wordpress.com/tag/vlt-
brasilia/>. Acesso em: 25/04/2014.




148

VLT em Bron, 2012. Disponivel em: <http://www.ville-
bron.fr/images/upload/portfolio_img/syt12 keolis 10x21 bat bd.pdf.pdf>.
Acesso em: 01/11/2014.

VLT CARIOCA, A solucdo de mobilidade urbana que o Rio de Janeiro esperava, 2014.
Disponivel em: <http://www.vltrio.com.br/>. Acesso em: 30/04/2015.

WAISELFISZ, J. J., Mapa da Violéncia 2013, Centro Brasileiro de Estudos Latino Americanos,
Flacso, Brasil, 2013. Disponivel em:
<http://www.mapadaviolencia.org.br/pdf2013/mapa2013 _transito.pdf>. Acesso em: 16/10/2014.

WIKIPEDIA (2015a) VLT de Campinas. Disponivel em:
<http://pt.wikipedia.org/wiki/VLT de Campinas>. Acesso em: 12/04/2015.

WIKIPEDIA (2015b) O VLT em Dublin. Disponivel em: <
https://pt.wikipedia.org/wiki/Ve%C3%ADculo leve sobre trilhos>. Acesso em 10/09/2015.

WIKIPEDIA (2015¢) Veiculo leve sobre trilhos. Disponivel em:
<https://pt.wikipedia.org/wiki/Ve%C3%ADculo_leve sobre trilhos>. Acesso em 26/05/2014.

WIKIPEDIA (2015d) Portland - Oregon. Disponivel em:
<https://en.wikipedia.org/wiki/Portland, Oregon>. Acesso em: 05/06/2014.

WIKIPEDIA (2015e)  Light rail in  North  America. Disponivel  em:
<https://en.wikipedia.org/wiki/Light rail in North America>. Acesso em: 10/06/2014.

WIKIPEDIA (2015f) 0] metrd do Cariri. Disponivel em:
<https://pt.wikipedia.org/wiki/Metr%C3%B4 do_Cariri>. Acesso em:14/5/2015.

WIKIPEDIA (2015g) Regiao Metropolitana do Cariri. Disponivel em:
<http://pt.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%A30_Metropolitana_do_Cariri>. Acesso em:
11/04/2015.

WIKIPEDIA (2014a) Municipios da Regifio Metropolitana da Baixada Santista. Disponivel em:
<http://pt.wikipedia.org/wiki/Anexo:Munic%c3%adpios_da Regi%c3%a30 Metropolitana da
Baixada Santista#t>. Acesso em: 19/04/2015.

WIKIPEDIA (2014b) VLT de Brasilia, Disponivel em:
<http://pt.wikipedia.org/wiki/VLT _de Bras%C3%ADlia>. Acesso em: 26/04/2015.

WIKIPEDIA (2015h) O VLT de Cuiaba, Disponivel em:
< https://pt.wikipedia.org/wiki/VLT de Cuiab%C3%A1>. Acesso em: 28/04/2015.

WIKIPEDIA (20151) VLT do Rio de Janeiro, Disponivel em:
<http://pt.wikipedia.org/wiki/VLT do Rio de Janeiro>. Acesso em: 30/04/2015.

WILLIANS, M., WRIGHT, M., The Impact of the Built Environment on the Health of the
Population: A  Review of the Review Literature, 2007. Disponivel em:
<http://www.simcoemuskokahealth.org/Libraries/HU Library/BHC_ LitReview.sflb.ashx.
>Acesso em: 23/02/2015.




149

WRIGHT, J., T., C., GIOVINAZZO, R., A., Delphi — uma ferramenta de apoio ao planejamento
prospective - Caderno de pesquisas em administragao Sao Paulo, v.01, n°12, 2000.



