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Uma solugdo de curto prazo ¢ melhor para os

passageiros do transporte publico do que uma
proposta ‘definitiva’ que nunca se materialize.
(LERNER, 2009)



RESUMO

O uso do transporte publico € uma alternativa para solucionar os problemas gerados pela utili-
zacdo desenfreada de transportes individuais como o automoével. Diariamente milhares de
deslocamentos sdo realizados por esses modais provocando a falta de espacgo nas vias, conges-
tionamentos e a polui¢do, gerando como consequéncia impactos na economia, no meio ambi-
ente e na qualidade de vida da populacdo. O modo ferroviario € visto como alternativa mais
eficiente para melhoria da mobilidade urbana por possuir diversas vantagens sobre os demais
meios de transportes. O Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT), recém implantado na cidade de
Jodo Pessoa e operado pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), propde uma
maior capacidade, conforto, rapidez, economia de combustivel, qualidade e eficiéncia. Apesar
do transporte ferroviario urbano de passageiros possuir uma grande demanda potencial e ofe-
recer diversas vantagens em relagdo aos outros modais, ele representa apenas 3,67% diante do
transporte publico por O6nibus da regido metropolitana de Jodo Pessoa. Neste trabalho, foi ana-
lisado o transporte ferroviario da grande Jodo Pessoa do ponto de vista do usuario sob o as-
pecto da qualidade e da eficiéncia, a partir de entrevistas com os passageiros e por meio da
analise dos parametros da CBTU. Constatou-se que apesar do preco baixo da tarifa e dos be-
neficios trazidos pela modernizacdo do sistema, varios fatores limitam ou desestimulam a
utilizagcdo deste modal, como a concepgdo do tracado da linha, a precariedade da via, a baixa
frequéncia de atendimento, a falta de seguranca e de integragao entre os sistemas, prejudican-
do a atratividade do modal, sendo necessario o planejamento da mobilidade urbana para trazer

melhoria na qualidade de vida para populacao.

Palavras-chave: Mobilidade 1. Transporte Ferroviario Urbano 2. Qualidade 3. Eficiéncia 4.
Integragdo modal .5
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1 INTRODUCAO

1.1 CONTEXTUALIZACAO

Milhdes de deslocamentos sdo realizados diariamente nas cidades brasileiras, destes
cerca de 23,8% sdo realizados pelo uso do automovel e 12,6% pela motocicleta. O uso do
transporte individual, a falta de infraestrutura e a ndo priorizagdo do transporte coletivo repre-
sentam fatores que desfavorece a mobilidade da populagéo, refletindo na produtividade, meio
ambiente e na qualidade de vida. A crescente aquisi¢ao de automoéveis e motos, incentivados
pela facilidade de crédito e redug¢do de impostos, estimulou a migracdo dos meios coletivos
para o transporte individual, necessitando maior atengdo a respeito da mobilidade urbana.
Para agravar mais a situacdo, as tarifas médias de transporte por 6nibus urbanos (modo de
transporte publico predominante no Brasil) nas capitais brasileiras subiram muito, em conse-
quéncia do aumento dos insumos e da diminuicdo da demanda de passageiros. Esse conjunto
de elementos contribuiu para a piora da qualidade e da eficiéncia do transporte publico. Uma
alternativa para contornar esses problemas ¢ a utilizacdo do modo ferroviario, em funcao dele
possuir diversos atributos que se sobressaem aos demais, explicitando uma necessidade ur-

gente de acdes para torna-lo mais utilizado pela populagao.

1.2 JUSTIFICATIVA

No passado, a utilizagdo do sistema ferroviario foi bastante difundida e era simbolo
do progresso, porém, este meio foi majoritariamente substituido pelo transporte rodoviario.
Apesar desse modo possuir pequena parcela da demanda do transporte de passageiros em Jodo
Pessoa, ele tem uma grande demanda potencial, cerca de 40% da populagdo isso equivale a
mais de 328 mil passageiros. O Veiculo Leve sobre Trilhos, versio moderna do transporte
ferroviario urbano, propde uma maior eficiéncia e qualidade, pagando uma passagem bem
mais barata em relagdo aos demais modais.

Buscou-se neste trabalho, analisar os quesitos de eficiéncia e qualidade do servigo
prestado na cidade, através dos usudrios e dos dados da Companhia Brasileira de Trens Urba-
nos, de forma a entender o porqué mesmo com a mudanga de tecnologia do veiculo a grande

maioria dos usuarios do transporte publico utiliza outros modais.
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1.3 OBJETIVO

1.3.1 Objetivos Gerais

Analisar o desempenho do servigo de transporte ferrovidrio de passageiros quanto a

qualidade e a eficiéncia a partir da visdo do usudrio, na cidade de Jodo Pessoa.

1.3.2 Objetivos Especificos

o Identificar os principais fatores determinantes dos problemas de mobilidade urbana;
e Comparar sistemas ferroviarios de outras capitais;

o Identificar os parametros de eficiéncia e qualidade para a grande Jodo Pessoa.

1.4 METODOLOGIA

Para a elaboracdo do estudo de caso do VLT em Jodo Pessoa, foi realizada uma pes-
quisa bibliografica, buscando informagdes sobre a problematica da mobilidade urbana, os
principais fatores determinantes e a respeito do novo sistema de transporte ferroviario como
um modo atrativo frente ao transporte publico.

Para ndo se limitar a teoria, foi realizada uma visita a empresa gestora do VLT, com
intuito de obter dados da funcionalidade do sistema e entrevistar os usuarios. Foram realiza-
das viagens com o meio de transporte para vivenciar a rotina dos usuarios e observar detalhes
da operacdo do modal.

Por meio de relatorios, os parametros de desempenho da eficiéncia e qualidade da
empresa foram avaliados.

Através de entrevista, cujo formulario foi elaborado com base nos parametros de ava-
liagdo recomendados por Ferraz e Torres (2004), foi feita uma analise da qualidade do servigo
sob a otica dos usuarios.

Ap6s a analise dos dados colhidos juntamente com a base teorica, sera possivel veri-
ficar o desempenho do servigo com a avaliagdo dos indices sob aspecto da qualidade e efici-

éncia.
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1.5 ESTRUTURA DO TRABALHO

O trabalho ¢ particionado em sete capitulos, o primeiro € a introdugo, posteriormen-
te, no segundo, uma breve abordagem sobre o conceito de mobilidade, os impactos gerados na
qualidade de vida e na economia. Em seguida, aborda a questdo da sustentabilidade e eficién-
cia energética dos modais de transporte. Mostra também a respeito da capacidade modal e a
problematica da demanda de espaco nos centros urbanos, os principios da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana como parametros norteadores na busca de uma melhor mobilidade. E
por fim, os conceitos e as vantagens do transporte como uma rede integrada. No capitulo trés,
conceitua-se o modal Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT), aborda os beneficios de seu uso co-
mo alternativa para melhorar o transito das cidades e seu surgimento no cendrio brasileiro. O
quarto trata da qualidade e eficiéncia do transporte publico e a conceituag@o dos indicadores
adotados para a analise do desempenho do VLT em Jodo Pessoa, operado pela Companhia
Brasileira de Trens Urbanos (CBTU).

O quinto capitulo apresenta os exemplos de sistemas ferroviarios, suas caracteristicas
e como eles funcionam. No sexto capitulo, é apresentado o estudo de caso do sistema de
transporte ferroviario de Jodo Pessoa, a integracdo entre os modais, o perfil dos usuarios, a
area de influéncia do sistema na regido metropolitana, suas caracteristicas operacionais além
da analise do desempenho na prestagdo do servico quanto a eficiéncia e qualidade. Ao final,

sdo apresentadas as conclusdes a partir dos resultados obtidos.
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2 TRANSPORTE URBANO

2.1 MOBILIDADE, ECONOMIA E QUALIDADE DE VIDA

A mobilidade urbana refere se a facilidade de locomogédo de pessoas e bens na area ur-
bana, através de meios e infraestrutura adequados. Pensar em mobilidade urbana nio ¢ sim-
plesmente pensar nos meios de transporte € no transito. E pensar na organizacao € na ocupa-
¢do dos espagos da cidade de maneira a garantir a acessibilidade das pessoas as escolas, locais
de trabalho, hospitais, pracas ¢ areas de lazer.

Os problemas gerados pela falta de mobilidade das pessoas ¢ mercadorias nas grandes
cidades afetam diretamente a qualidade de vida da populagcdo e o desempenho econdmico.
Sistemas de mobilidade ineficientes aumentam as desigualdades socioespaciais e desequilibra
uso dos modais no espago urbano (IPEA, 2010).

Segundo o economista Guilherme Vianna (2018), da Quanta consultoria, o Brasil per-
de cerca de 267 bilhdes de reais por ano em congestionamentos no caminho do trabalho. Este
montante representa 4% do produto interno bruto (PIB) do pais. Isto significa que o tempo
perdido no transito pelos trabalhadores poderia ser utilizado para obtengdo de renda, produti-
vidade, lazer e estudo. Vianna afirma que por volta de nove milhdes de brasileiros perdem
mais de uma hora para se deslocarem ao trabalho, quando o ideal seria em 30 minutos.

A realidade de muitas cidades brasileiras ¢ a existéncia de péssimas condi¢cdes de mo-
bilidade onde ha inumeros congestionamentos, oferta insuficiente de transporte publico, oni-
bus lotados e elevado tempo de espera para atendimento. O pedestre sofre com a falta de es-
paco para andar devido a calgadas estreitas, esburacadas, lixeiras mal localizadas, carros esta-
cionados e degraus. Existe também o dano causado ao meio ambiente: polui¢do do ar, gasto

energético e a expansio descontrolada das cidades (MINISTERIO DAS CIDADES, 2005).

2.2 EFICIENCIA ENERGETICA E SUSTENTABILIDADE

No Brasil, as pessoas consomem anualmente aproximadamente 13,5 milhdes de TEP
(Toneladas Equivalentes de Petroleo) para efetuar seus deslocamentos. A maior parte desta
energia (72%) ¢ gasta no uso do automovel, transporte privado. Ao transporte publico fica a

parcela de 24% do total da energia consumida na locomogio da populagdo urbana. E impor-
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tante destacar que o automovel é responsavel por apenas 27% do total de viagens (ANTP,

2014) (Grafico 1).

Grifico 1- Consumo de energia por modal (%).
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Fonte: ANTP, 2014

De acordo com o grafico 1, observa-se o crescente consumo de combustiveis fosseis
aliado ao aumento da utilizacdo de automoveis e moto, vem aumentando significativamente as
emissoes de poluentes. Apesar de avangos no controle da emissdo, o problema da polui¢do
atmosférica ¢ alarmante, principalmente nas grandes cidades com a grande concentragdo de
veiculos, tendo como consequéncia prejuizos a saide da populagdo e¢ ao meio ambiente

(IPEA, 2010).

O Grafico 2 apresenta a emissdo estimada de poluentes gerado por veiculos nas cida-

des com populacdo acima de 60 mil habitantes, para o transporte de pessoas.

Grafico 2-Emissées de poluentes por modal.

100%

Locais Efeito Estufa
® Onibus municipal ® Onibus metropolitano o Auto H Moto

Fonte: ANTP, 2014
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De acordo com o Grafico 2, observa-se que o transporte privado emite 3,5 vezes mais
poluentes locais (monoxido de carbono, hidrocarbonetos, 6xidos de nitrogénio e enxofre e
material particulado) e quase duas vezes mais CO; (do efeito estufa) do que o transporte pu-

blico.

Segundo DRUMM (2014), os impactos dos gases sdo imediatamente verificados nas
areas proximas das fontes geradoras. O principal dano causado pelos gases locais € na satde
humana, a medida que aumenta a concentragdo desses gases no ar que respiramos, sérios pro-
blemas podem ocorrer. O efeito estufa € o processo de captura e devolugdo para terra, de parte
da radiacdo infravermelha geradas pelo sol, provocando mudangas climaticas devido ao au-

mento da temperatura e comprometendo os meios de vida terrestres.

2.3 DEMANDA DE ESPACO E CAPACIDADE MODAL

A populacdo e a demanda do transporte a cada dia aumentam. Utilizar modelos inefi-
cientes que ndo priorize o transporte coletivo gera uma série de consequéncias negativas no
dia a dia da populagdo (MOTTA, 2013).

Quando o transporte publico ndo oferece o minimo de qualidade, a populacdo passa a
optar por outros meios de transporte. O aumento de custos, redugdo de impostos como incen-
tivo a compra de automoveis particulares e as altas tarifas sdo determinantes para diminui¢ao
da demanda e das receitas dos sistemas de transportes publicos, como ¢ demostrado na Figura

1 que apresenta o ciclo da perda de competitividade do transporte urbano.
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Figura 1- Ciclo vicioso da perda de competitividade do transporte urbano.
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Fonte: IPEA, 2010

De acordo com o Grafico 3, a frota de automoéveis no Brasil aumentou cerca de 32,3

milhdes, do ano de 2001 até o fim de 2014, totalizando no pais 56,9 milhdes de automoveis.

A rapida motorizagdo traz problemas, como o congestionamento, poluigdo, acidentes e de-

manda de espago. A ndo priorizagdo do transporte publico, faz com que o Onibus tenha as

mesmas condi¢des do automovel, que a maioria que utiliza o modo fique no transito, ou seja,

a minoria prejudica a maioria.

Grifico 3- Evolucio da frota de automdveis no Brasil- 2001 a 1014.
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Fonte: observatoério das metropoles, 2015
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O automovel particular, no geral, ¢ mais comodo que o transporte coletivo. As princi-
pais caracteristicas que atrai o usuario € a liberdade na escolha do horario de saida, flexibili-
dade do percurso, o transporte porta a porta, viagem direta sem paradas, sem necessidade de
aguardar o veiculo de transporte, privacidade e conforto. Contudo o uso desenfreado do auto-
movel traz consequéncias negativas para a comunidade como o aumento do numero de aci-
dentes, a degradacdo das vias, o congestionamento aumentando os tempos de viagem ¢ 0s

custos.

O espaco fisico ¢ um fator muito importante para o transporte publico ¢ a cada dia se
torna mais caro e disputado. Caso o transporte publico tenha que enfrentar as mesmas condi-
¢oes de congestionamento, o tempo de viagem aumenta e consequentemente o custo operaci-

onal também (LERNER, 2009).

O automével, ocupa mais espago na cidade em comparagdo ao transporte publico. Pre-
cisa de muitas faixas nas vias para transitar ¢ muito espaco para estacionar. Diversos estudos
apontam que o consumo de espago viario por passageiro transportado através do carro € de 10
a 25 vezes maior que o transportado por Onibus, além de apresentar maior custo unitario
(FERRAZ e TORRES, 2004).

A Figura 2 apresenta a visualizagdo dos diferentes modais na ocupagao do espaco via-

ri0 para o transporte de sessenta passageiros.

Figura 2- Visualizacdo do espaco vidrio ocupado por diferentes modais.
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Fonte: https://www.cyclingpromotion.org/

De acordo com a Figura 2, percebe-se que o automovel é o meio de transporte que

ocupa mais espaco da via em comparacdo com a utilizacdo de bicicletas e com o Onibus.
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Atualmente, o sistema de transporte publico coletivo no Brasil é composto na maioria
das vezes por Onibus, sdo excegdes as cidades que apresentam outro meio de transporte publi-
co urbano como: metrd, trens etc. Muitas vezes esses transportes nao sdo integrados, o que
gera uma grande dificuldade de deslocamento dos usuarios, como o pagamento de mais de
uma tarifa. Devido ao crescimento desordenado das cidades, as linhas de transporte tiveram
que ser aumentadas para atender a nova demanda, processo este aliado com o aumento da
frota de automoveis em um mesmo sistema viario, ocasionando o aumento do tempo de via-
gem e acarretando uma piora na prestacdo do servico (MORAIS, 2012).

Com relacdo aos modos mais usuais de transporte publico, 0 modo rodoviario possui
um baixo custo para implantagdo quando comparado aos demais, o custo de manutencao ¢
variavel dependendo do trafego e clima, o consumo de combustivel pode ser alto, ele é flexi-
vel quanto ao trajeto, mas ¢ um dos mais poluentes. Por outro lado, o modal ferroviario neces-
sita de maior investimento em infraestrutura, ¢ menos flexivel quanto aos trajetos, possui mais
seguranga que o modo rodoviario por andar sobre trilhos e muitas vezes segregados. A moda-
lidade ¢ composta por trem, VLT e metrd, possui grande capacidade de transporte e ¢ mais

adequado para grandes distancias (MOTTA, 2013).

Grifico 4- Capacidade de Transporte de diferentes Modos em milhares de pessoas.
i
wicsrss L
Onibus Articulado

com corredor exclusivo
(2 faixas)

BRT com
corredor exclusivo _
(4 faixas)

VLT

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

. passageiros / hora
. passageiros / hora pico

Fonte: Alouche, 2006

O planejamento urbano segue o paradigma do carro, colocando-o em patamar mais
importante que as pessoas. E preciso inverter tal 1ogica e priorizar as pessoas e suas neces-
sidades de deslocamento, para garantir o amplo acesso a cidade. (MINISTERIO DAS CIDA-

DES, 2007).
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Buscando alterar esse contexto, em 2007, o Brasil iniciou uma mudanga em relacdo a
destinacdo de recursos para financiamento de obras de mobilidade urbana. O governo federal
criou programas para elaboracdo, avaliagdo, selecdo de projetos ¢ de Aceleracdo do Cresci-
mento (PAC) (CBTU, 2012).

Em 2012, foi promulgada a Lei 12.587, que define a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana.

2.4 POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA

Segundo o Santoro (2005), a politica de mobilidade nacional urbana tem o objetivo de
promover o desenvolvimento urbano integrado e sustentavel, fortalecer os municipios, definir
responsabilidades entre a Unido, Estados e Municipios, garantir os direitos dos usuarios, asse-
gurar a melhoria da qualidade de vida urbana e promover inclusdo social. Foram criados prin-

cipios com objetivo de direcionar a politica nacional de mobilidade urbana:

A) Acessibilidade urbana como direito universal- Garante o direito a todas as pessoas
ao acesso com facilidade a todos os pontos da cidade;

B) Garantia de acesso dos cidadaos ao transporte Coletivo urbano- Que todas as pes-
soas consigam pagar e ter acesso ao transporte coletivo: metrd, 6nibus, trem e etc.;

C) Eficiéncia e eficacia na prestacio dos servicos de transporte coletivo- E a capaci-
dade de produzir um bom transporte com o melhor rendimento, com economia de
energia, tempo e dinheiro, satisfazendo as necessidades dos usuarios a um preco baixo;

D) Transparéncia e participacdo social no planejamento, controle e avaliacdo dos
servicos de transportes e da politica de mobilidade urbana- Trata da participacdo
da populacdo na gestdo com atribuicdo de controlar e avaliar os servigos de transporte
e a politica.

E) Justa distribuicao dos beneficios e onus decorrentes do uso dos diferentes modos
de transporte urbano- Os beneficios da utilizagdo dos varios modos de transportes
urbanos sejam distribuidos para toda a populag@o, de forma igualitaria, justa e equili-
brada.

F) Equidade no uso do espaco publico de circulacio, vias e logradouros- Equilibrio e

justica na ocupacao do espago das vias.
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2.5 REDE INTEGRADA

Solucdes que proporcionem eficiéncia e qualidade para o transporte publico podem
contribuir significativamente para melhoria da qualidade de vida da populagdo. Para as gran-
des cidades a escolha do modal para os principais eixos da cidade tem a mesma importancia
que a operagdo em forma de rede integrada, isto €, o passageiro tem a possibilidade de esco-
lher o seu trajeto ou até mesmo a modalidade, realizando as transferéncias com o menor custo,
em ambientes seguros e confortaveis. O sistema que oferece linhas isoladas limita o atendi-
mento de passageiro. A rede integrada das linhas modais como o 6nibus, metrd, ferry e trem

suburbano garante a acessibilidade da populacdo a todo o sistema (LENNER, 2009).

Para a comodidade dos usuarios, o ideal seria que as viagens fossem diretas sem preci-
sar trocar de veiculo, no entanto, devido a motivos técnicos € econdmicos torna-se inviavel.
Porém, a utilizacdo de