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TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO
E MOBILIDADE URBANA NA REGIAO
METROPOLITANA DE FLORIANOPOLIS

Rodrigo Giraldi Cocco’

Introduciio ‘

Na esteira do crescimento economico da tltima década, a Regido Me-
tropolitana de Florianépolis (RMF)? vem incrementando sua frota de au-
tomoveis e expandindo a sua mancha urbana de forma dispersa, a0 mesmo
tempo em que se coloca o desafio da provisdo de transportes piblicos com
eficicia e confiabilidade. Considerando os municipios da RMF, na capital
Floriandpolis/SC, a frota de automéveis cresceu 80,7% e em Palhoga/SC,
210%, entre 2002 e 2014. Em Palhoga, as taxas anuais de crescimento da
frota chegaram a até 12%, durante trés anos consecutivos (DENATRAN,
2015). Além disso, dentre os entes federados, o estado de Santa Catarina
€ 0 que possui a maior quantidade de automdveis por domicilio, com 70%
das residéncias possuindo algum veiculo automotor privado, seguida do

! Universidade Federal de Santa Catarina — UFSC. Grupo de Estudos em Desenvolvimento Re-
gional e Infraestruturas — GEDRI. Laboratério de Circulagdo, Transportes e Logistica — LAB-
CIT. E-mail: rodrigog.cocco@gmail.com

2 Oart. 1°, dalei complementar n. 636 de 2014, a qual institui a regido, utiliza a denominagio de
“Regido Metropolitana da Grande Floriandpolis’, mas emprega a sigla “RMF”, para fazer refe-
réncia a regido metropolitana. Neste texto, utilizaremos simplesmente a denominagio “Regido
Metropolitana de Florianépolis’, sob a sigla “RMF”, evitando maiores confusées no emprego
dos termos.
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Parand com 61,7%, do Distrito Federal com 59,7% ¢ de Sao Paulo, coim
59,1% (IBGE, 2010)°.

[isse contexto nos mostra que, de fato, a estrutura econdmica e O pari
digma moderno (KUHN, 1998) - cujos pilares sdo em part alicergados
no “rodoviarismo” - foram historicamente mais propicios a avango dos
modos de transporte individuais privados (automoéveis, motucicletas), do
que as formas coletivas de transportes. Contudo, o propésito aualde atrair
parte dos usudrios de automoveis ao uso didrio do transporte publico - que
¢ parte da estratégia do Novo Urbanismo para descongestimar as cida-
des sem “demoli-las” — impde a necessidade de agregar competitividade ao
servico de transporte publico. Mas, isso requer o aumento dapreseniga do
listado em diferentes frentes.

Quando falamos em uma maior competitividade dos transportes publi-
cos frente aos automdveis e motocicletas, referimo-nos a oferta de trans-
portes publicos mais confidveis (confiabilidade), confortaveis e poupado-
res de tempo, qualidades que exigem a operagdo em vias segregadas nos
eixos troncais, quaisquer que sejam os modos e modais empregados. A
RMF, no entanto, possui aspectos — de base e de superestrutura - deriva-
dos das particularidades que a formacdo socioespacial (FSE) (SAINTOS,
1982) assume na regido, que dificultam o planejamento e a execucio dessas
proposicoes, dificultando a qualidade das interagdes espaciais(SILV'EIRA;
COCCO, 2013) e, assim, os saltos dialéticos que ela proporciona no sentido
do desenvolvimento (CHEPTULIN, 1982).

Um primeiro elemento a ser destacado é o da prépria escoha do assen-
tamento principal da colonizagdo, que inicia no lado oeste da llhade Santa
Catarina, na por¢do mais proxima do continente (VEIGA, 1990). O pla-
nejamento colonial portugués baseou-se historicamente no conheci mento
técito do terreno e na adaptagdo das edificagdes ao relevo acidentad o, cuja
preocupacio fundamental era a defesa do territorio (SIMOES JUNIOR;

) Embora seja um dos estados com maior indice de motorizacio da federagio,oritmo de cres-
cimento da frota catarinense nio é o mais acentuado. Estados da Regido Norte ¢ Nlordeste,
embora demonstrem menores taxas de motorizagdo, detém os maiores ritmosde cres cimento
da frota de veiculos privados, por configurarem uma demanda reprimida. Entre 2004 e 2008,
o crescimento da frota de automoéveis em Santa Catarina foi de 6,40%, enquaito que em Per-
nambuco foi de 11%, e no Piaui, essa variacdo foi de 20% (IBGE, 2013).
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LOBO, 2012)*. Com a Expansio Ultramarina (séc. XV), essa doutrina que
combina planejamento urbano e defesa (legado arabe e romano) se amplia
com mais intensidade a ocupacéo de ilhas.

Posteriormente (1748-1756), com a imigracdo agoriana, advém a tradigao
de partilha dos lotes que levard a formagédo de serviddes em diferentes cida-
des da RME Essa partilha consistia na heranca de parte das terras, para cada
filho que se casava e constitufa uma nova familia®. Com frequéncia, a grande
fragmentagdo dos lotes exigia a abertura de caminhos que conferissem aces-
so as estradas principais. Esses caminhos - chamados de servidoes — forma-
ram vias estreitas e longas, ineptas as atuais necessidades de mobilidade.

Ressaltamos que essas formas presentes no espago urbano da regido
pouco se modificaram ao longo do processo histérico, devido a pouca in-
tervencio historica do Estado, no sentido de planejar a mobilidade segun-
do critérios de eficicia. Noutros termos, a sociedade é compelida a utili-
zar as formas do passado, adaptando-se a elas. Cabe ressaltar que tanto as
secretarias municipais de planejamento, quanto a recém-criada autarquia
metropolitana - a Superintendéncia de Desenvolvimento da Regido Me-
tropolitana de Florian6polis (Suderf) — carecem da capacidade necessaria
para planejar espagos com essa complexidade.

Na parte insular da capital — a Ilha de Santa Catarina — também se ins-
talaram sedes e representacdes de diferentes autarquias estaduais e federais
(desde 1950), fomentando outros investimentos, intensificando o comércio
e 0s servicos, e assim, gerando um polo de atragdo de mobilidade insu-
lar, destino preferencial de fluxos dos arrabaldes insulares e continentais. E
nesse contexto que principiam os servigos de transporte ptiblico por 6ni-
bus, desde a construcio da Ponte Hercilio Luz, inaugurada em 1926.

Essa dindmica é também influenciada por um quadro natural muito
singular. Por exemplo, na ilha ha macigos que se interpdem entre os assen-
tamentos, como é o caso do Morro da Cruz, estabelecido entre distritos

4 E o caso de Coimbra/PT, onde antes mesmo da Reconquista, os drabes edificaram manchas
labirinticas de urbanizacio de encosta (SIMOES JUNIOR; LOBO, 2012).

5 No entanto, outros povos divergiram na forma de parcelar a terra, tal como os tiroleses, cata-
laes, japoneses e imigrantes de certas regides da Alemanha, os quais mantinham a propriedade
da terra sempre com o membro mais velho da familia (CAMPOS, 1991, p. 27). Tais praticas
também influenciaram na organizagio espacial dessas cidades, nas quais as quadras conhece-
ram maior regularidade, formando um sistema vidrio ortogonal.
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populosos como Trindade, Itacorubi e Centro. Ou o Morro da Costa da
l.agoa, que juntamente com uma formagio lacustre de 12 quilémetros de
extensdo (a Lagoa da Conceigdo) dificulta o acesso rodovidrio entre os dis-
tritos a oeste e ao leste da ilha. Os manguezais, como o Manguezal do Itaco-
rubi segregam, em certa medida, a drea central do Uinico acesso pela rodovia
SC-401, para os populosos bairros ao norte da ilha. O préprio alargamento
das rodovias de ligagdo dos balnearios ¢é dificultado por essas formagdes
adjacentes, havendo poucas areas disponiveis, na ilha, para densificacoes
urbanas no modelo Transit Oriented Development (CERVERQO, 2013).

Como ¢ evidente, essa diversidade de formacoes naturais e formas-con-
teido socialmente construidas exigem solu¢des mistas em termos de mo-
bilidade. Mas, também se interpéem obstdculos institucionais, o que inclui
ferramentas legais, financeiras e de pessoal. Além disso, apesar da criagio
recente de uma autarquia metropolitana, tanto as instituigdes de planeja-
mento quanto os entes federados seguem agindo de modo desintegrado,
apesar das necessidades de um Plano Integrado Metropolitano que articule
servicos e infraestruturas de diferentes jurisdigdes.

O objetivo deste capitulo ¢ analisar os principais gargalos de base e de
superestrutura existentes na RMF, que impedem a realizagdo de mobilida-
des urbanas eficazes e, consequentemente, saltos nos padrdes de interagdes
espaciais. Na primeira parte, apresentaremos as contradi¢des entre o terri-
(orio, os sistemas de transportes e os padrées de mobilidade na RME Na
segunda parte, trataremos das estratégias empreendidas pelos operadores
privados de transporte publico para conter as deseconomias geradas pelos
congestionamentos e pela dispersdo urbana. Na terceira parte, analisare-
mos as inovagdes técnicas e institucionais propostas para modificar esse
contexto, bem como suas limitagGes.

Contradicdes entre territorio, sistemas de transportes e
mobilidade na Regido Metropolitana de Florianépolis

Nos tltimos 20 anos, os tempos de deslocamento em regides metropolita-
nas brasileiras triplicaram em relagdo as dreas ndo metropolitanas, segundoa
Pesquisa Nacional por Amostra Domiciliar (IBGE, 2013). Nas regi6es metro-
politanas brasileiras, 20% dos trabalhadores tém gastado mais de uma hora
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em seus deslocamentos didrios®, enquanto nas dreas ndo-metropolitanas, a
média nacional é de 5%, fato que remete 4 necessidade de fortalecimento de
instancias metropolitanas para o planejamento e a gestao desses problemas.

No inicio do ano de 2014, o governo catarinense aprovou o projeto da
lei complementar n. 636/2014, para a criagio da Regido Metropolitana de
Floriandpolis (RMF), a qual passa a abarcar nove municipios e uma Area
de Expansio Metropolitana com 13 municipios, possibilitando acessar re-
cursos federais especificos’. Criou-se também uma autarquia especifica, a
Suderf, cuja finalidade ¢é tratar de questdes singulares da escala metropoli-
tana. Paralelamente a este processo, na esfera federal, aprovou-se recente-
mente o chamado Estatuto da Metrépole (lei 13.089/2015), que lanca dire-
trizes para uma governangca interfederativa, buscando preencher as lacunas
institucionais na gestdo territorial metropolitana.

O carédter metropolitano dos padrées de mobilidade da RMF se eviden-
cia, se considerarmos a pendularidade, os motivos de viagem, sua intensi-
dade e frequéncia. Segundo dados do IBGE (2010) para a regido, 36% dos
trabalhadores de Sao José que efetuam deslocamentos didrios para o traba-
lho, fazem-no para outro municipio. Percentuais parecidos, ou seja, acima
de 20%, sdo observados em “deslocamentos para outro municipio” a partir
de Biguagu (41%), Santo Amaro da Imperatriz (33%), Palhoga (39%), Go-
vernador Celso Ramos (42%), Sao Pedro de Alcantara (35%), Aguas Mor-
nas (27%) e Paulo Lopes (25%). Esses fatos demonstram intensas intera-
¢Oes espaciais entre municipios e, além de outros aspectos, justificam uma
conformagéo regional, com um centro polarizador em Florianépolis. Esses
padrdes de deslocamento sdo observados em algumas cidades catarinen-
ses em maior intensidade do que em outras (tabela 01). Nota-se que neste
ranking, dentre as 25 primeiras cidades de maior percentual de tempos de
deslocamento, 10 compdem a RMF.

¢ Os centros urbanos de maior crescimento dos tempos de deslocamento (1992-2012) foram
Belém/PA (35% de aumento), Recife/PE (18%), Sio Paulo/SP (20%) e Salvador/BA (27%)
(IBGE, 2013).

7 Os municipios da RMF sdo Aguas Mornas/SC, Antonio Carlos/SC, Biguagu/SC, Florian6po-
lis/SC, Palhoga/SC, Santo Amaro da Imperatriz/SC, Sdo José/SC, Sdo Pedro de Alcantara/SC
¢ Governador Celso Ramos/SC. Os municipios da Area de Expansio sdo Alfredo Wagner/SC,
Angelina/SC, Anitpolis/SC, Canelinha/SC, Garopaba/SC, Leoberto Leal/SC, Major Gercino/
SC, Nova Trento/SC, Paulo Lopes/SC, Rancho Queimado/SC, Sdo Bonifacio/SC, Sio Jodo Ba-
tista/SC e THucas/5C,
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Tabela 01 — Maiores percentuais de deslocamento cotidiano para o trabalho,
em “mais de uma hora até duas horas”, do Estado de Santa Catarina, em 2010

Ranking de municipios Populadio que se desloca Ranking de municipios Populagio que se desloca
Paial 23% Irani 8%
Aguas Mornas 13% Calmon 8%
Araquari 13% Paulo Lopes 8%
Santo Amaro da Imperatriz 13% Coxambu do Sul 8%
Ponte Serrada 13% Floriandpolis 8%
Entre Rios 12% Bocaina do Sul 7%
Governador Celso Ramos 10% Stio Pedro de Alcintara 7%
Irati 10% Biguagu 7%
Antdnio Carlos 10% Vargem Bonita 6%
Palhoca 10% Joinville 6%
Monte Carlo 9% Monte Castelo 6%
Ipuagy 9% Sdo José 5%
Lebon Régis 9% Pinhalzinho 4%

Fonte: 1BGE (2010),

Outro indicador importante é a relagdo entre os altos tempos de des
locamento e o percentual de pessoas que residem em um municipio
e trabalham em outro (tabela 02). Esses dados sdo importantes para
complementar a andlise, pois mostram que significativos percentuais
desses deslocamentos sdo, de fato, motivados por trabalho. Na média da
regido, 59% das viagens totais pesquisadas sio motivadas por trabalho,
21% sao deslocamentos escolares/universitarios e 17% englobam outro
motivos®. Especificamente entre as viagens residéncia-trabalho, 57%

delas sdo efetuadas por automoéveis e motocicletas e somente 24% por

transporte publico (CONSORCIO LOGIT, STRATEGY & MACHADQ
MEYER, 2015).

I Nio obstante, dentro das viagens “residéncia-outros motivos”, 46% das viagens também siio
realizadas por modos privados motorizados, contra 27% a pé e 26% por transporte ptiblico,
Ou seja, hd uma tendéncia geral para usos didrios do automdvel, ndo apenas nos conmiu
tings, mas também distdncias menores, associadas a reproducio social, devido mdg condi
¢Oes da infraestrutura e poucas proximidades urbanas para caminhar, a baixa frequénela e
tempo de espera pelo transporte puablico e disponibilidade de transporte publico em (rajefos

internos a cidade,
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Tabela 02 — Municipios da RMF com maior correlag@o entre deslocamentos intermunicipais
e alto tempo de deslocamento, considerando todos os modos de transporte, em 2010

Tempo de deslocamento de mais Trabalha em municipio distinto

Municipios

de uma hora até duas horas do municipio de moradia
Floriandpolis 8% 7%
Sdo José 5% 36%
Palhoca 10% 40%
Biguacu 7% 41%
Santo Amaro da Imperatriz 13% 33%
Aguas Mornas 13% 27%
Antdnio Carlos 10% 16%
Governador Celso Ramos 10% 42%

Fonte: IBGE (2010).

Ja no inicio da década de 1980, também se evidenciou um aprofunda-
mento da intensidade de deslocamentos pendulares na regido. Por exemplo,
84% das viagens por transporte publico originadas em Sio José se davam
para Florianépolis, 7% com as demais cidades e apenas 9% eram intraur-
banas (GEIPOT, 1978). Por outro lado, vale ressaltar que Sdo José, assim
como Palhoga e Biguagu, também foram acentuando suas caracteristicas
de centralidade com relacao as demais cidades.

A partir de dados mais recentes, podemos observar (mapa 01) que o
carater central das principais cidades da regiao - Biguagu, Palhoca e, prin-
cipalmente, Sdo José -, de fato, intensificou-se. No entanto, o Centro de
Floriandpolis e inclusive outras dreas da ilha seguem destacando-se na
atracio de viagens, haja vista a auséncia de um planejamento estratégico
metropolitano (ASCHER, 2010), capaz de organizar esses fluxos, fortale-
cendo centralidades na drea continental.

Analisando as estimativas do Plano de Mobilidade Urbana Susten-
tavel de “viagens atraidas e viagens produzidas” (considerando todos
os modos de transporte), temos que 54% de todas as viagens geradas
(ém origem nos municipios continentais conurbados e 7%, nos demais
municipios continentais’. No entanto, esses municipios continentais,

Y lisses 54% correspondem a soma dos municipios de Séo José, Palhoga, Biguagu, mais a par-
te continental de Floriandpolis, ja os 7% correspondem a soma de viagens dos municipios
de Aguas Mornas, Angelina, Anitapolis, Anténio Carlos, Governador Celso Ramos, Rancho
Queimado, Santo Amaro da Imperatriz, Sio Bonifacio e Sdo Pedro de Alcantara.
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em conjunto, sdo destino de 41,4% das viagens. H4, portanto, uma di- Mapa 01 - Principais fluxos de viagens didrias com
ferenca de 13,3% de viagens, que sdo absorvidas pela ilha, exercendo | origem na drea continental da RMF, em 2014
forte pressdo sobre as infraestruturas de transporte (as pontes Pedro Ivo
Campos e Colombo Machado Salles e sistemas vidrios auxiliares) entre '
o continente e a ilha (mapa 01).

Ressaltamos que 38,3% das viagens sdo originadas na Ilha de Santa
Catarina, que, porém, atrai 53,2% de todas as viagens da regido. Con- i
siderando apenas as viagens no espa¢o interno da ilha, observamos :
que o Centro de Floriandpolis também ¢é preponderante em termos de
atracdo. S6 o Centro atrai 38,8% de todas as viagens da RME, sendo -
22,1%, originadas em diferentes partes da ilha. Parte importante delas
sdo viagens internas ao préprio Centro (12%), mas também, com ori- :
gem nos bairros ao norte da ilha (4,5%), também pressionando, pelos |
deslocamentos pendulares, as infraestruturas de transporte internas a
ilha (rodovias SC-401 e SC-402), sem prioridade para o transporte pu-
blico (mapa 02). i

E importante frisar que essa estrutura de fluxos é tributdria de um "
processo singular de estruturacdo espacial e, por conseguinte, do efei-
to de aspectos da formagdo socioespacial na constitui¢do e no forta-
lecimento de origens e destinos especificos na regido. A estruturacdo
dessas demandas (em principio, concentrando a populagdo na ilha),
iniciada com pesados investimentos estatais, se deram entre as déca-
das de 1950 e 1970, quando foram instalados diversos equipamentos
estatais de gestdo e planejamento, universidades e empresas publicas,
na Ilha de Santa Catarina'®. ‘
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Mapa 02 - Fluxos de viagens didrias com origem no municipio de Florianépolis, em 2014
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CIRCULACAQ, TRANSPORTES E LOGISTICA NO ESTADO DE SANTA CATARINA

Posteriormente (1960 a 1990), comegou a construgido da nova infraes-
trutura de transporte regional (sistema rodovidrio regional), espraiando a
populagio também pelo continente!'. Mas, a contradigdo entre a oferta de
transportes publicos, os tempos de deslocamento e o territdrio se intensi-
ficou ao longo dos anos, haja vista que pouco foi modificado na esséncia
dos servicos de transportes. Por outro lado, se complexificaram tanto os
espacos internos das cidades quanto a estrutura metropolitana, com a con-
solidacio de polos de atragdo de viagens para outras cidades, além da parte
insular de Floriandpolis. Essas atividades vieram a atender a expansio de
moradias impulsionadas pela a¢io dos capitais imobilidrios da regido, ao
longo dos eixos de ligagdo rodovidria (SUGAL 2002).

Assim, desenvolveram-se subcentros de comércio e servigos de diferentes
perfis para atender a essas populagdes em Sao José, (Kobrasol, Campinas,
Barreiros, Bela Vista, Forquilhinhas); distritos industriais em Sdo José e Pa-
lhoga; além da expanséo do cardter central da propria Itha de Santa Catari-
na. Por exemplo, j4 havia, na Trindade, interesses imobilidrios desde os anos
1950, que foram incentivados e destravados desde a expansio do Campus da
Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC) (entre 1960, 1970 e 1980).

No Itacorubi, outros loteamentos foram impulsionados pela histérica
concentracio de servicos publicos e pela acessibilidade conferida pela SC-
404 (1974), ao longo da qual se instalou, por exemplo, a empresa Teleco-
municagdes de Santa Catarina (Telesc), em 1974. Foram estabelecidos tam-
bém, a Empresa Catarinense de Pesquisa Agropecudria (Empasc), em 1977
e 0 Banco do Estado de Santa Catarina (Besc), em 1979 (PELUSO, 1993;
SUGALI, 2002). Impulsionaram-se, assim, loteamentos como Santa Monica
(hoje bairro), Tercasa (na Trindade), Sul Brasil (Agronomica) e condomi-
nios nos bairros Pantanal e Carvoeira, para os funciondrios da Eletrosul,
espacos onde se formaram também subcentros. No caso do Jardim Santa
Monica, préximo ao Shopping Iguatemi, a proprietdria fundidria e a pro-
motora imobilidria foi a Igreja Catélica, que atuava por meio da Sociedade
Divina Providéncia.

I Implanta-se a rodovia BR-101, iniciada em 1940 e concluida em 1970, a Ponte Colombo Ma-

chado Salles concluida em 1975, e a Ponte Pedro Ivo Campos concluida em 1991, (SUGAI,
2002) intensificando o processo de ocupagio (moradias) na drea continental, condicionando
08 fluxos pendulares continente-ilha.
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Como ¢ evidente, também ha certa gentrificagio desses espacos, o que
dificulta a moradia para segmentos de renda mais baixos, mais presentes
ao norte da ilha (Ingleses do Rio Vermelho), e em outras partes mais pe-
riféricas da RMF (sul de Palhoca, Biguacu etc.), de menor acessibilidade
As dreas centrais de comércio e servigos e assim, dependentes de desloca-
mentos mais longos. Mesmo considerando a expansdo urbana recente, em
Palhoga, no entorno do loteamento Pagani, terrenos que custavam cerca de
R$ 20.000,00 até o ano 2000 sdo negociados atualmente a R$ 2 milhdes. B
exatamente o que ocorreu com dois lotes de 350 m?, proximos do shopping
center localizado no Pagani. Ha, inclusive, pontos da cidade onde o metro
quadrado ja custa R$ 3.500,00. Esse processo afeta fortemente a capacidade
dos segmentos sociais de baixa renda de morar préximos as centralidades
de emprego e reprodugio social.

Por outro lado, configura-se a formac¢do de novas centralidades nes-
tes municipios continentais. Em Palhoga, por exemplo, atualmente vem
se consolidando, a partir de politicas de incentivos fiscais, uma série de
startups ligadas a produgédo de softwares', mas também empresas ja con-
solidadas no mercado. Portanto, é importante refor¢ar que Palhoca, como
também Sdo José, ja ndo se resumem a “cidades-dormit6rio” dos anos de
1980, o que se observa a partir dos padrdes direcionais e de intensidade dos
fluxos pendulares.

Apesar das complexificagdes mais espontaneas desses espagos, hd uma
série de obstaculos que objetam um verdadeiro planejamento de densidades
urbanas na forma de usos do solo mistos (em renda, atividades econ6micas

e moradias etc.), sobretudo, nos principais eixos virios, o que seria salutar a .

12 Palhoga busca fazer frente ao projeto da Rota da Inovagio, que consiste em um eixo ao longo
de 40 quilometros na SC-401, no sentido norte da parte insular de Florianépolis, composto
por empresas ligadas a tecnologia, incubadoras, centros de pesquisa e universidades. O eixo,
que ¢ uma iniciativa que tem sido estimulada pela Prefeitura de Florian6polis, comega no
Aeroporto Hercilio Luz, passando por universidades publicas (UFSC, Udesc), parques tec-
nologicos (ParqTec Alfa e Corporate Park) até o Sapiens Park, no bairro Cachoeira do Bom
Jesus. A perspectiva é a de que o Sapiens Park gere 69 mil empregos diretos e indiretos na ilha.
Paralelamente, a Prefeitura de Palhoga estd elaborando um Fundo de Tecnologia, que seri
alimentado com a Nota Fiscal Palhocense, em que parte do Imposto sobre Servigos (ISS) de
quem golicita o servigo gerard dividendos direcionados ao Fundo, Fase fundo serd acionista de
startups que preferirem tnstalar-se na cidade, ]
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eficiéncia e a eficacia dos transportes piblicos®. H4 dificuldades de fazer com
que os capitais imobilidrios, que atuam na regido, implantem, massivamente,
empreendimentos que contemplem juntamente moradias, comércio e servi-
¢os, além de trabalho e reprodugio social mais proximos das moradias.

E ainda mais dificil, que essas atividades e moradias sejam adequadas
aos perfis dos moradores/trabalhadores. Por essas razdes, Florianépolis
ainda corresponde a 37% dos destinos das viagens intermunicipais, segui-
da de Sao José com 35%, Palhoga com 12% e Biguacu com 8%, enquanto
os demais municipios da regido, juntos, correspondem a 8% dos destinos
(CONSORCIO LOGIT, STRATEGY & MACHADO MEYER, 2015), exi-
bindo um desequilibrio que pressiona fortemente as infraestruturas de
transportes continente-ilha (grafico 01).

Grdfico 01 - Geragdo e atragdio de viagens* na RMF, em 2014
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Reprodugdo Fonte: CONSORCIO LOGIT, STRATEGY & MACHADO MEYER (2015).
*A “afragdo de viagens didrias”, se relaciona & oferta de empregos e a outras afividades, enquanto o
“produgto de viagens” ou “geracdo de viagens”, corresponde d origem dos deslocamentos, isfo 6, &s moradics.

¥ Para Cervero (2013), ndo basta que haja quaisquer densidades, antes é preciso que essas estejam
localizadas nos eixos troncais de transporte e na forma de usos mistos. O Plano Diretor de Flo-
riandpolis, aprovado recentemente, deixa como opgio para o mercado a implementacio dessas
formas de uso, o que € negativo do ponto de vista do planejamento. O defasado Plano Diretor de
Palhogu dispersa o potencial construtivo, gerando 4reas pontualmente densas, mas descontinuas
¢ monofincionais. Essas formas de produgdo do espago fazem com que os usudrios estejam
distantes duos eixos de transporte pblico, prejudicando o IR e 0 IPK do préprio sistema.




CIRCULAGAO, TRANSPORTES E LOGISTICA NO ESTADO DE SANTA CATARINA

A prépria dindmica do Programa Minha Casa Minha Vida (PMCMV)
atesta esses fatos, pois os iméveis habitacionais, em boa medida, sio construi-
dos em locais distantes e com pouca presenca de infraestruturas e servigos ur-
banos. Ademais, ainda que sejam empreendimentos subsidiados pelo Estado,
também geram valorizagdes de entorno, inviabilizando o acesso a segmentos
de renda mais baixa (MARICATO, 2011). Geram efeito multiplicador interno,
mas mostram a dificuldade, no Brasil, em se contornar a inércia gerada pelo
patrimonialismo e o clientelismo, inerentes a propriedade da terra.

Nao por acaso, a expansdo urbana — dos segmentos de renda mais bai-
x0s, e em alguns casos, dos segmentos de alta renda (por exemplo, o em-
preendimento Porto Baleia, programado entre os territdrios de Paulo Lo-
pes e Palhoga) - ja se encontra nos limites da area urbana de Palhoga, ao
sul, em comunidades como Maciambd, Maciambui Pequeno, Morretes, Al-
barddo e Jomar (também com invasoes e ocupagdes de terras). Essa grande
flexibilidade no dimensionamento dos perimetros urbanos, bem como na
liberagdo de gabaritos sio uma constante em diferentes municipios da re-
gido. A questdo é que os segmentos sociais de alta renda, que se localizam
em dreas periurbanas, - mas sempre junto a eixos rodovidrios, usufruindo
de sua macroacessibilidade — podem relativizar as distdncias se deslocan-
do de automdvel. Enquanto isso, os grupos sociais, usuédrios de transporte
ptiblico, estdo submetidos a baixa frequéncia, aos baixos niveis de servigo e
altos tempos de deslocamento do transporte publico.

No entanto, ha reas de maior e menor motorizagio. Por exemplo, pelo me-
nos 44% dos moradores de bairros ao sul de Palhoga, e entre Palhoca e 0 muni-
cipio de Paulo Lopes sao usuarios de transporte publico, e quando nos dirigimos
a0 norte de Palhoga, esses percentuais de uso caem para cerca de 25% (CON-
SORCIO LOGIT, STRATEGY & MACHADO MEYER, 2015). Ressaltamos que
pelo menos 40% dos passageiros da empresa operadora Paulotur, que habitam o
bairros ao sul do municipio de Palhoga, efetuam deslocamentos pendulares casa-
trabalho ou casa-estudos, desembarcando preferentemente no Centro de Palho-
¢a e no Centro de Floriandpolis, apds longos e demorados trajetos. Por exemplo,
a linha que opera da Praia da Pinheira até Floriandpolis, nos entrepicos e finais
de semana fora de temporada, exibe tempos de deslocamento de uma hora ¢
trinta minutos. Nos hordrios de pico, essa linha pode chegar a trés horas e na alta
temporada de verdo, até quatro horas em algumas situagées.
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Esses exemplos mostram que os gargalos & mobilidade metropolitana
ndo se reduzem as pontes Pedro Ivo Campos e Colombo Machado Salles.
Ha pontos severos de congestionamento no espaco intraurbano de Palho-
¢a, pois ha pontes de madeira (em Maciambt Pequeno), transito na Via
Expressa, bem como situa¢des como quebras de molas e outros danos aos
onibus, pois hd muitos trechos vidrios ndo pavimentados, servidées etc.*

Em todos os casos, seja nas moradias irregulares de baixa renda ou nos
novos loteamentos para os segmentos médio e alto, os poderes publicos lo-
cais sedem as pressdes, descumprindo as diretrizes de ordenamento terri-
torial (Planos Diretores). Como resultado, se conformam espagos mal ser-
vidos por infraestruturas apropriadas a circulagio e servicos de transporte
publico de baixa eficicia, exibindo altos tempos dos ciclos de linha e baixa
frequéncia dos servigos. Por exemplo, em bairros como Ingleses (Floriané-
polis), comparando-se os picos da tarde dos dias tteis e os picos das tardes
de sdbado os operadores eliminam 86% da frequéncia dos servicos. Mesmo
comparando os picos em dias titeis com os entrepicos em dias uteis, a redu-
¢do ¢ muito grande. Bairros como Areias (Sao José) e Guarda do Cubatio
(Palhoga) tém redugdes de frequéncia do servico nos entrepicos dos dias
uteis, entre 35% e 56% (CONSORCIO LOGIT, STRATEGY & MACHA-
DO MEYER, 2015). Além disso, a conectividade fisica entre o sistema de
transporte intermunicipal e o Sistema Integrado de Transportes de Floria-
nopolis (SIT) é precaria e a integragao fisico-tarifiria entre municipios da
regido metropolitana, inexistente. A prépria governanca dos dois sistemas
de transporte publico nao reflete as necessidades da regido.

Essas relagdes interinstitucionais necessitam de uma autarquia publica
dotada de capacidade de planejamento (por meio de equipes multidisci-
plinares de planejadores e recursos financeiros), ou seja, que seja atuante
na concerta¢do interinstitucional. Essa autarquia deveria atuar também
como rétula financeira do sistema, isto ¢, como ponto de convergéncia de
recursos tarifarios dos operadores e de subsidios municipais, estaduais e
federais (MIRALLES-GUASCH; CEBOLLADA FRONTERA, 2003). Sem
um efetivo “empoderamento” de institui¢des metropolitanas, na pratica, as

[} interessante notar que os servigos da empresa Paulotur sio regulados pelo Departamento Esta-
dual de Transportes e Terminais (Deter), ou seja, como sendo um transporte coletivo rodovidrio,
mas com fortes caracteristicas de transportes municipais, que circulam dentro das cidades.
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contradicdes espaciais se mantém, ocorrendo apenas algumas modifica-
¢Oes conservadoras do espago.

Com o passar do tempo acentuam-se também as ineficdcias operacionais
dos transportes publicos, o que, no entanto, nao corresponde a ineficiéncia
econdmica dos capitais de transporte. Pelo contrério, é justamente nessa la-
cuna de governanga do sistema que sobressaem os capitais de transporte e
suas estratégias, muitas das quais repercutem negativamente na eficicia ope-
racional, na pressio por aumentos de tarifa (originando protestos do Movi-
mento Passe Livre) e na exploracdo do trabalho do setor (que deflagra em
greves e paralisagdes recorrentes, como se tem observado em Florian6polis).
lissa fragmentagdo de interesses — e assim, de agdes — opde-se a necessidade
de ampliagdo das mobilidades cotidianas e de uma efetiva integragao territo-
rial, propicia as interagdes espaciais. O citado SIT opera uma integragao com
0 objetivo de otimizar a eficiéncia econdmica, mas ndo consegue agir posi-
tivamente na eficdcia para o usudrio, se considerarmos que a conectividade
temporal das linhas de 6nibus, nos terminais de integra¢do é muito precaria.

Este contexto se reflete na busca cada vez maior por solugoes individuais de
mobilidade, na medida em que ndo hd uma alternativa coletiva, competitiva ao
automével. Em Floriandpolis, a participagio do automével no indice de mobili-
dade ¢ alta, chegando a 0,82 viagens/pessoa/dia, de um indice de 1,74 viagens/
pessoa/dia. Enquanto isso, em Sao Paulo e no Rio de Janeiro — onde a participa-
(o ferrovidria na matriz modal é maior - esses indices de uso do automével sao
menores, respectivamente, em 0,40 e 0,60 viagens/pessoa/dia de um total de 1,9,

Ressaltamos que devido a piora generalizada do transito rodovidrio, par-
te da populagio brasileira tem buscado alternativas mais eficazes para sua

mobilidade cotidiana. Como reflexo desse novo quadro, a Companhia Bra- -

sileira de Trens Urbanos (CBTU) - cuja atuagdo vem sendo resgatada pelo
atual Governo Federal - registrou um aumento de demanda superior a 70%
20 longo deste ultimo decénio, nas cidades onde opera (VASCONCELLOS;
CARVALHO; PEREIRA, 2011). Considerando todos os sistemas urbanos
sobre trilhos nacionais, esse aumento foi de 30%. Na RMF (tabela 03), quase
a metade dos deslocamentos sio efetuados por automoével, chegando a 63%
em Santo Amaro da Imperatriz, 57,5% em Rancho Queimado e 53,1% em
Sio José, enquanto que as viagens por transporte plblico, nessas mesmas

cidades, sio respectivamente 16,9%, 7,7% e 23% da matriz de deslocamentos, -
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Tabela 03 - Matriz modal dos deslocamentos da RMF, em 2014

Municipio Niio motorizado (%) Individual motorizado (%) Transporte coletivo (%)

Aguas mornas 20,2 50,3 295
Angelina 344 35,6 30,0
Anitdpolis 71,4 27 4 1,1

Anténio Carlos 425 414 15,8
Biguacu 243 42,9 32,8
Floriandpolis 25,8 47,7 26,4
Palhoga 24,6 46,7 28,6
Rancho Queimado 348 57,5 7.7

Santo Amaro da Imperatriz 20,2 63,0 16,9
Governador Celso Ramos 490 34,0 17,0
Siio Bonifdcio 40,1 443 15,6
Sdo José 23,6 53,1 234
Siio Pedro de Alcéintara 16,0 38,3 457
Total 26,0 48,3 25,6

Fonte: CONSORCIO LOGIT, STRATEGY & MACHADO MEVER, 2015.

Os servicos de transporte ptiblico que operam nos espacos intraurbanos
limitam-se as cidades de maior porte, como Florianépolis, Sao José, Palho-
¢a e Biguacu. Em algumas dessas cidades esses servicos sio muito restritos,
como ¢ o caso de Sdo José, que dispde de apenas oito linhas internas de
transporte publico, a intervalos de uma hora, o que ajuda a entender o alto
uso de automéveis na cidade, inclusive para deslocamentos mais curtos'®.

Ja nos municipios de menor porte, as caracteristicas de grande disper-
sdo das moradias, muitas delas localizadas em 4reas periurbanas e rurais,
restringem a viabilidade de transporte publico em seus espacos internos.
Mas, isso ndo quer dizer que nio haja demanda. No municipio de Ange-
lina, por exemplo, hd alta rodagem de servico de transporte escolar por

s E interessante notar que na cidade de Sao José foi efetuado um estudo (no ano de 2003), para a
implantacao de um sistema de transporte puiblico intraurbano (interligagio de bairros), adap-
tado ao sistema vidrio da cidade (com micro-6nibus), mas esse foi abandonado. Além disso, a
lei municipal 4609/2008 que estabelece as diretrizes locais para o sistema de transporte coletivo
de Sao José previa o estabelecimento de um Conselho Municipal de Transportes (CMT), que
§6 em 2015 foi implementado. Esses fatos podem ser interpretados como o reflexo de relagdes
clientelistas histéricas entre o Estado e os interesses das empresas operadoras. Por exemplo,
il conveniéncia em concentrar a oferta de servigo de transporte no corredor de alta demanda
continente-ilha, desestimulando as interages espaciais intraurbanas de Sao José.
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Onibus, em parte mantido por recursos do Fundo Nacional de Desenvolvi-
mento da Educacio (Fundeb). Observamos uma demanda reprimida por
mobilidade, haja vista que o transporte escolar diariamente oferece caronas
a0s moradores do municipio, o que ¢ facilitado pela presenga de relagdes
sociais mais comunitérias, isto é, de maior coesdo social, nesses locais.
Além disso, ha grande utilizagio de téxis para emergéncias e compras de
supermercados. No caso de municipios com maior populagio rural, o uso de
motocicletas também é significativo, bem como o uso de veiculos de trabalho
rural, como tratores e tobatas utilizados para percorrerem pequenos trajetos.
[im Santo Amaro da Imperatriz, onde apenas 16% utilizam transporte ptblico,
h4 discussdes entre o poder ptiblico local e os operadores de 6nibus sobre a
possibilidade de fracionar o servigo intermunicipal, distribuindo as linhas nos
bairros e fazendo-as convergir para um terminal central, tal como foi feito em
Palhoca. Em municipios como Santo Amaro da Imperatriz e Rancho Queima-
do, para se chegar até os pontos dos 6nibus é comum a ocorréncia de caronas
devido 4 falta de capilaridade do transporte publico regular por énibus.
Municipios muito ligados a produgéo agricola, como Sao Bonifécio, tem co-
nhecido uma reducio da populagdo jovem, a qual tem estabelecido residéncia
na érea conurbada, pela dificuldade de ir e voltar todos os dias as suas cidades.
Nesse contexto, Sio Bonificio passou a investir em transporte coletivo univer-
sitdrio e para as escolas técnicas da regifo (a maioria na parte insular de Flo-
riandpolis), mas a Prefeitura ndo suportou os custos incorridos. Essas e outras
dificuldades explicam, em parte, os poucos 15,6% da populagio que utilizam
{ransporte piiblico nesse municipio. Vale frisar que, dentre esses municipios de
menor porte, com maior populagio rural e menores densidades populacionais,

0§ que mais preocupam a equipe da Suderf s3o: Antdnio Carlos e Santo Amaro =

da Imperatriz, haja vista a expansio urbana gerada pelo Programa MCMV.

I} preocupante também, e se associa a esses fatos, que Santo Amaro da Im-
peratriz exibe uma matriz de deslocamentos semelhante aos maiores municf-
pios da regido, com a mobilidade nao motorizada na casa dos 20%, mas com 0
uso de automéveis em 63% e o uso de transporte publico em 16,9%, mostrando
um quadro ainda mais perverso que a média da regido. Como abordaremos a
seguir, sdo poucas agdes que se originam a partir dos capitais de transportes,
que efetivamente melhoram a atratividade dos transportes pablicos, o que si-
naliza para a necessidade de agoes contundentes desde o Estado,
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Disparidade da oferta de transporte em face as estratégias
de eficiéncia econémica das operadoras de transporte

No tocante a questdo da oferta de transportes publicos, verificamos uma
concentracdo de linhas e horarios, sobretudo, nas areas mais densas da ilha
(Distrito Sede, Trindade etc.) e do continente (Estreito, Capoeiras, Kobra-
sol etc.). Essa logica afeta muito a mobilidade dos usuarios, pois ha uma
reducdo drastica de oferta do sistema fora destes trajetos e horarios. Nos
entrepicos e finais de semana, por exemplo, os servigos sdo frequentemente
reduzidos em 30%, 50%, e em muitos casos, até suprimidos (CONSORCIO
LOGIT, STRATEGY & MACHADO MEYER, 2015). Os servicos estdo
muito concentrados, por exemplo, em trajetos e horarios nos quais ha altos
Indices de Renovagdo de Passageiros (IR)".

Entre as melhores linhas, neste quesito, podemos citar as linhas “Volta ao
Morro” e “Mauro Ramos’, ambas abarcam ou chegam préximo do Centro de
Floriandpolis, na ilha. O exemplo da linha “Mauro Ramos” mostra uma alta taxa
desembarque de passageiros/por ponto/dia, se comparado com outras linhas,
nas quais as centralidades ao longo do trajeto estdo muito dispersas (grafico 02).

Gréfico 02 — Desembarque por ponto/dia, ao longo
da linha Semidireto Mauro Ramos, em 2013
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Reprodugio Fonte: Empresa Canasvigiras Transportes Colefivos, 2015.

160 Indice de Renovagdo de Passageiros é uma medida de desempenho mais eficaz para medir a
eficiéneia econdmica de uma linha de transporte. Ele é definido pela quantidade e frequéncia
de embarques e desembarques ao longo de uma linha.




Portanto, & nesta “drea central’, a qual corresponde a um ralo de
cerca de 13 quilémetros ao redor do Terminal de Integracdo de o
rianopolis (‘T'icen), que se concentra a maior densidade de usudrios,
alcangando importantes polos geradores de trafego, como a Univeryl-
dade Federal de Santa Catarina (UFSC) e outros equipamentos publi-
cos. Essa drea € operada pela empresa Transol Transportes Coletivos
5.A, mas em parte, pela Empresa Canasvieiras. Atualmente, ambuy
operam consorciadas no Consoércio Fénix. Os passageiros embarcados
por quilémetro (IPK) e os Indices de Renovagio de Passageiros (IR)

varidveis relacionadas ao padrdo de produgio do espaco - sio essen -
ciais para avaliar a eficiéncia econémica de uma linha de transporte
publico'. Por outro lado, as linhas mais densas sdo também as maly
afetadas pelos congestionamentos.

Por exemplo, frequentemente, em meses como janeiro e fevereiro,
apenas 56% das viagens sdo pontuais e s6 60% tém a durabilidade (tempo
de deslocamento) prevista, e ainda, apenas 59% das viagens mostram-se
dentro da demanda prevista, para alguns operadores®. Outras linhas ge-
ram menores custos e tém maior confiabilidade (82% de confiabilidade),
como as linhas “Jureré” e “Daniela”, mas possuem baixo IPK, também
pela estrutura do espago servido (quase auséncia de funcionalismo pi-
blico e empresas privadas), que ndo concentra hordrios de pico ao longo
do dia (menor congestionamento).

'” Contetido social da linha (uso de automéveis, de gratuidades), padrdes urbanisticos (ocor-
réncia de mais ou menos garagens), quantidade de gabaritos dos iméveis, e, usos do solo mais
ou menos intercalados entre moradias e atividades (comércios, servigos publicos e privados,
industrias, espacos de lazer).

" Ou seja, houve muita variagio entre 6nibus viajando lotados e 6nibus viajando vazios. Isso
ocorre porque com os atrasos frequentes dos servigos de 6nibus, devido aos pontos de con-
gestionamento, a previsio de demanda efetuada pelas operadoras (que prevé, por estimativa, a
demanda de cada ponto de 6nibus, em cada horario, a partir de dados da bilhetagem), ja nio
corresponde a realidade. Ocorre que os usudrios que estio em um ponto de 6nibus localiza-
do em uma via na qual passam vérias linhas vdo embarcando nos nibus que viio chegando,
sobrecarregando-os, considerando que deveriam embarcar em outros dnibus/linhas previstas,
que estdo parados nos congestionamentos.
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Tabela 04 ~ Passageiros embarcados e IPK de empresas de transporte piblico da RMF, em 2014

frpsg | CIOIeGoposoge | Bt possinde | i R médio™
Biguagu 2313 854 2,71 1,16
Canasvieiras 2085 512 4,07 1,23
Estrela 1712 391 4,38 1,10
Imperatriz 219 130 1,69 1,30
Insular 1492 417 3,58 1,25
Jotur 1554 364 427 1,14
Transol 2916 443 6,58 1,49

Fonte: CONSORCIO LOGIT, STRATEGY & MACHADO MEYER, 2015.
*Reflete os passageiros embarcados por quilmetro rodado e média de todas as linhas, por empresa.
**Reflete o frequéncia maior ou menor de embarques e desembarques, ao longo das linhas, em média de todas as linhas, por empresa.

Os dados (tabela 04) indicam a necessidade de considerar tanto o IPK,
quanto o IR para se analisar a eficiéncia econdmica de linhas de trans-
porte publico. O IR, igual a 1,00, ocorre em linhas expressas e diretas,
em que hi pouquissimo, ou simplesmente, ndo hd novos embarques e
desembarques ao longo da linha. E uma variavel que exibe a desconexao
entre os transportes e a forma como é produzido o espago na regido. Por
exemplo, o percurso feito pelas linhas de “Governador Celso Ramos” até
Florianépolis exibe um IR ruim, entre 1,04 e 1,05, enquanto uma linha
como “UFSC Semi-Direto” e a “Volta ao Morro” tem, respectivamente,
IRs de 2,01 e 2,52. Vejamos que a Empresa Canasvieiras, apesar de bom
desempenho em algumas linhas (a citada “Semi-Direto Mauro Ramos’,
no gréfico 02), e com IPK médio de 4,07 (tabela 04), tem baixo indice de
renovagéo geral (em 1,2).

Assim, os servicos sdo concentrados nessas areas de melhor renovagio
de passageiros e IPK, embora sejam dreas de dificil operagao, consideran-
do o transito e o sistema vidrio. O fato é que as operadoras das areas mais
densificadas da regido podem compensar a baixa renovagdo de passageiros
de algumas linhas, com linhas de alta renovagdo. Uma operadora, como a
Paulotur, j4 ndo tem essa margem de manobra, pois opera em espagos mui-
to dispersos. O resultado ¢ a baixa remuneragdo do capital e seu péssimo
nivel de servigo.
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Obviamente, que os IPKs e IRs de empresas geridas pelo Deter tendem a
ser mais baixos, haja vista a grande quilometragem percorrida em descon-
tinuidade com a mancha urbana. Considerando apenas as empresas que
operam na parte insular de Florianépolis, os menores IPKs do sistema es-
tdo entre aquelas que operam nos bairros ao sul e ao norte da ilha (Insular e
Canasvieras), o que explica a tendéncia a redugdo do nivel de servigo nesses
espagos. Outra estratégia, que tem sido empregada, ¢ aumentar o servigo
executivo de transporte, cuja tarifa chega a R$ 7,00, o que corresponde &
busca for¢ada, por parte desses capitais, em imprimir dindmicas mercantis
capitalistas a um servico que se conceitua como valor de uso coletivo. A
partir de agora passaremos mais detidamente a discussao dessas estraté-
gias, as quais envolvem a logistica corporativa, mas também outras agdes.

Estratégias das empresas operadoras de transporte poblico na RMF

Diante dos problemas expostos, os capitais operadores de transporte,
de acordo com suas diferentes capacidades de investimento, empregam um
conjunto de estratégias — muitas das quais envolvem logistica corporativa
(SILVEIRA, 2011) - que visam a sua eficiéncia econdmica. O fato é que
nem sempre essa eficiéncia tem rebatimento positivo sobre a eficacia para 0
usudrio (TALEY; ANDERSON,1981). Essas a¢Oes entre outros fatores, sao
empregadas para conter os efeitos dos atrasos no sistema, devido ao fato de
que os dnibus em congestionamento podem inviabilizar o sistema, gerando
muitos custos ao operador, como excesso de 6nibus nos terminais; énibus
socorristas adicionais; sobrecarga de determinados veiculos em detrimen«
to de outros; excesso de passageiros nos terminais e excesso de méao de obra
adicional (tripula¢do), operando ou efetuando muitas horas-extras.

[ considerando esse contexto que as empresas de maior porte lan-
¢am mao de softwares de programacio horaria e de escala de tripulagdo',

A Impresa Canasvieiras, por exemplo, utiliza o software de programagio horéria e de escala de
[tipulagio produzido por uma empresa local, a Wplex Ltda., localizada no Corporate Park, no norte
i ilha, Entre os produtos para otimizagdo de transporte ptblico produzidos pela empresa estio
0 software Wplex-on, que realiza automaticamente estatisticas de tempo de percurso e passageiton
{ransportados, determinando o quadro ideal de viagens. Esse software determina também a progra-
maglio de viagens de cada énibus, aumentando a produtividade da frota e as jornadas de traballio
das tripulagdes (reduz tempo ocioso e horas-extras). H4 ainda os softwares Wplex-ep, especifico puara
escalas de tripulagio, Wplex-co, para o monitoramento de frota em operagdo em tempo real ¢ o
Wplex-info, que possibilita ao passageiro efetuar desde seu smartphone o plano de viagem,
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considerando que as varidveis para planejar sdo multiplas. Na empresa
Canasvieiras, por exemplo, deve-se considerar a distribui¢do de 450 fun-
ciondrios, gerindo e operando um sistema de 48 linhas e 140 6nibus. Es-
ses softwares geram cenarios futuros semanais e mensais, sem alterar a
quantidade de funcionarios e de frota e também:

« acumulam as estatisticas anteriores de congestionamento para a gera-
¢do de horarios para o dia seguinte (diagramas de marcha) e, a partir
dai a escala de trabalho da tripulagdo e dos dnibus;

o reduzem a necessidade de adicao de fatores de produgio, consideran-
do evitar horas-extras, escalas de folgas, veiculos que entrardo e sairdo
da manutengdo etc.;

o cruzam os dados de demanda (quantidade de passageiros nos pontos, por
horério) provenientes da bilhetagem eletronica, via conexao Wifi presentes
nos énibus, com os tamanhos de veiculos disponiveis ou em manutengao;

o evitam uso excessivo de dnibus reservas e equipes redundantes.

Na década de 1990, empresas menores, como, por exemplo, a Viagdo
Trindadense e a Transporte Coletivo Limoense (que operavam em Floria-
népolis, Trindade e arredores) foram absorvidas pela Transol Transpor-
tes Coletivos, a qual possui também capitais de acionistas relacionados a
familia Constantino, possuindo, tal como a Canasvieiras, capacidade de
aplicar essas estratégias. E importante ressaltar que o emprego de estraté-
gias logisticas que aplicam Inteligent Transport Systems (ITS), por parte das
operadoras privadas, depende — entre outros fatores — da sua capacidade de
acumulac¢do de capital, que por sua vez, é influenciado também pelo tama-
nho do seu mercado. Sendo assim, hd algumas situagdes distintas:

« hd aquelas empresas de transporte de origem familiar, que cresceram
na medida em que seu territério de operagao passou a abarcar as dreas
mais densas da ilha (por exemplo, as empresas Transol e Canasvieiras).

o empresas que ficaram de fora da operacdo dessa drea mais densa e
mista e que se concentraram no eixo continente-ilha, como é o caso
da Estrela Transportes Coletivos, que conecta subcentros de Sio José a
area central de Floriandpolis;

o empresas que operam nas areas mais dispersas, como a Paulotur, mos-
trando nivel de servigo menor, ao operarem em areas de expansao urbana
dispersa. Por exemplo, sua gestao de pessoal e de frota é simplificada em
planilhas do aplicativo Excel e Access, do Microsoft Office.
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Toda essa técnica possibilita produzir o servico e tornd-lo rentéavel ao
capital, mas a grande frequéncia de modificagdes nos hordrios para co-
nectar servigos, gerados pelos softwares de programacao horaria, provoca
a ndo confiabilidade ao usudrio, que frequentemente “perde” seu 6nibus.
'Tais tecnologias, embora racionalizem o sistema, sé funcionam como uma
“eficiéncia que gera eficacia” quando a frequéncia do servi¢o de transporte
publico é tao grande que as modificages nos horarios tornam-se imper-
ceptiveis ao usudrio.

A auséncia de corredores exclusivos e a limitagdo do sistema viario - seja
nos eixos, com uma tnica alternativa que sio as rodovias, ou, nas pontas
dos bairros, com as serviddes inviabilizando desvios - dificulta a chegada
de Onibus reservas para evitar a necessidade dos atrasos e sincronizagdes.
Finalmente, o emprego de sistemas ITS néo significa que, concomitante-
mente, ndo se empreguem agdes extraecondmicas ou pré-capitalistas. Isso
se observa na frouxidao dos sistemas de normas e na fiscalizacio, as quais
dao margem para que os capitais empreguem agdes como: a prestagao mi-
nima de servico e o ndo pagamento de certos impostos®’; compra de vef-
culos ja depreciados, computados como renovagdo de frota; e relagoes de
troca de favores com o poder publico.

Em geral, os capitalistas operadores de 6nibus sdo muito resistentes
quando se coloca em pauta a necessidade de mudancas mais estruturais
no sistema de transportes (VASCONCELLOS, 2014). E o caso das pro-
postas do Plamus para a RMF, que envolvem integragdes fisicas, tem-
porais e tarifarias dos sistemas de transportes; opera¢ao de Bus Rapid
Transit (BRT) ou Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT), as quais exigem
ampliacdes de frota de 6nibus e reestruturacdes do sistema, que muitos
operadores ndo se disponibilizariam facilmente a efetuar. E por essas
razoes que a agdo do Estado é determinante para um salto de qualidade
1no sistema.

" Relaciona-se a dividas trabalhistas, nio repasse de valores do Instituto Nacional de Seguridade
Soclal (INSS),
|
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Tempos de deslocamento e infraestruturas de
macroacessibilidade e microacessibilidade na RMF

Nas regides metropolitanas brasileiras, as relacdes entre renda, local de
moradia e tempo de deslocamento tem sido notérias. Dados da Pnad (2013)
tém mostrado que quanto menor é a renda familiar, maior é o tempo de des-
locamento cotidiano para o trabalho, fato determinado, inclusive, pela renda
da terra, haja vista que os mais pobres tém histdrica dificuldade de custear a
moradia préxima do trabalho. Nos espagos mais dispersos, ocorre o proble-
ma da macroacessibilidade a cidade, pela rarefacéo dos servicos de transporte
publico, mas também, pela ma qualidade das infraestruturas de transportes.

No caso da RME tanto as infraestruturas conformadas em eixos, para
a operagdo de transportes motorizados (rodovias, ruas e avenidas, semafo-
rizagio e sinalizagdo), como as infraestruturas presentes no entorno, para
microacessibilidade e para mobilidades ndo motorizadas (infraestrutura
para bicicletas, para caminhada e para pessoas com mobilidade reduzida)
apresentam problemas. Estas incrementam tempo de deslocamento, ao
mesmo tempo em que ndo sio atrativas as mobilidades a pé e por bicicle-
tas. Para a microacessibilidade aos transportes os exemplos sio varios: di-
ficuldades nos pontos de 6nibus e terminais para acessar os 6nibus; pontos
de 6nibus sem cobertura; nos préprios 6nibus ha dificuldades e perda de
tempo no acionamento da plataforma elevatdria para cadeirantes; percen-
tual zero da frota de dnibus sdo veiculos low entry; dreas de pré-embarque
restritas aos terminais de integragdo e outras. Algumas linhas, em que ha
grande volume de embarque de passageiros, perde-se até 15 minutos ape-
nas no embarque, sendo que o ciclo da linha é de 45 minutos.

Uma infraestrutura acolhedora, segura e agraddvel, adequada aos ca-
deirantes e demais grupos com mobilidade reduzida é convidativa para
que a populagdo em geral a utilize. Ndo é por acaso que em paises como
Japdo, onde a populagdo idosa ja é de mais de 20% da populacio total,
essas infraestruturas recebem grande atenc¢do dos poderes executivos. Na
RME, em geral, as condi¢des para caminhada sdo péssimas, havendo tre-
chos nos quais a calgada nio existe e as ondas de verde da semaforizagdo
sd0 inadequadas ao pedestre e ao transporte publico. Podemos citar a
Avenida Presidente Kennedy, em Sio José, com pouquissimas faixas de
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pedestres. As ciclovias e ciclofaixas se estruturam em trechos desconexos,
0 que desestimula o uso da bicicleta para deslocamentos para o trabalho e
0s estudos. Em municipios que apresentam altas taxas de motorizagdo da
populacio, como Sio José, o uso da bicicleta ¢ de apenas 3% do total dos
transportes nao motorizados, fato que pode ser relacionado ao perigo do
(ransito e & auséncia de ciclovias funcionais no tecido urbano (CONSOR-
CIO LOGIT, STRATEGY & MACHADO MEYER, 2015).

No tocante as grandes infraestruturas de transporte, os problemas sdo:
implantagio da infraestrutura limitada pelo meio fisico; custos com de-
sapropriacdes; sistemas vidrios meandricos; urbanizagdo aleatoria (exige
desapropriagdes, como por exemplo, na nova Avenida das Torres); e falta
de integracdo institucional e defasagem do corpo de planejadores. A insu-
ficiéncia de hierarquias no sistema vidrio da RMF faz com que vias locais
(uncionem como ligacdes regionais, e interurbanas e vias regionais e ro-
dovidrias de longa distincia sdo utilizadas como vias locais, pela auséncia
de um sistema vidrio ortogonal (caso de Biguagu, repleto de serviddes,
onde as pessoas utilizam a BR-101 para deslocamentos curtos), oriundo
de uma profunda defasagem de investimentos e também, de fiscalizagdo
sobre as novas edificagdes.

Além disso, as passagens de nivel de um lado a outro na BR-101 di-
ficultam interacdes espaciais entre os municipios de Palhoga, Sdo Jose e
Biguacu, gerando filas, maiores percursos para travessia etc. Isso ocorre
por que também ha processos de expansdo urbana no sentido leste para
oeste e a rodovia se estende em um eixo norte-sul. Ademais, a adminis-
traciio e a operagdo das rodovias (federais e estaduais) estio defasadas
com relacdo as atuais necessidades.

Enquanto a Suderf, - endossada pelo Estado de Santa Catarina e pelo
Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES) -, vem
programando a conversdo dessas vias (por exemplo, as SC-401, SC 403 e
BR-101, BR-282) em avenidas urbanas, os técnicos do Departamento Na-
cional de Infraestrutura de Transporte (Dnit) e do Departamento Estadual
de Infraestrutura (Deinfra) mantém a concepgdo de gestio de rodovias.
[ss0 ¢ evidente nos novos projetos dos técnicos dessas autarquias, que nao

tém a real compreensio das necessidades de adaptagio da rodovia que um
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BRT pode requerer?’. Nestas autarquias ainda vigora a concep¢ao das pas-
sarelas de pedestres (na SC-401 e na Via Expressa), uma infraestrutura ti-
pica de rodovias, cujo objetivo ¢ a manutengdo das altas velocidades, ao
invés da priorizagio semaférica ao transporte publico e aos pedestres e a
densificacio do entorno, concebida pela Suderf.

No caso da BR-101, a discussdo ¢ ainda mais truncada, por motivos ins-
titucionais e também por questdes muito préticas. Institucionais, porque
hé uma concessio vigente, a um operador privado de rodovias (a Autopista
Litoral Sul)®, e prética, pois haveria a necessidade imediata de dar vazéo ao
trafego rodovidrio, antes de uma possivel conversao dessa rodovia em uma
avenida urbana. Essa questdo envolve a necessidade da Alga de Contorno,
cujas obras avangam a passos lentos.

Com efeito, a necessidade de sistemas de transporte ptiblico segregados
do tréfego misto é notéria, tendo em vista os altos tempos de deslocamen-
to cotidianos enfrentados pela populagio. O tempo médio de viagem do
transporte publico na RMF ¢ de 57,6 minutos, contra 31,2 minutos dos
automoéveis privados. Isso se deve ndo apenas aos congestionamentos nas
pontes, mas 2 ocorréncia de diversos trechos de lentiddo do sistema rodo-
vidrio regional e das cidades. Ha diferencas desses tempos de deslocamen-
to, dependendo da forma como os diferentes segmentos sociais se apro-
priam dessas acessibilidades.

Com o desenvolvimento do transporte rodovidrio, na disputa por
acessibilidade (VILLACA, 2001; 2012), os segmentos de maior renda
da regido passaram a ocupar, primeiramente, as cabeceiras das pontes
(Hercilio Luz, na década de 1930) e, posteriormente, melhores acessos
as rodovias de interligagdo (BR-101, a partir dos anos 1970) (PELU-

210 BRT de Curitiba/PR s6 obteve pleno éxito sob baixa objegdo dos automobilistas, devido a
possibilidade de se estabelecer os sistemas trindrios de fluxo, ou seja, gragas ao sistema vidrio
em quadriculas, foi possivel nos principais eixos, reservar uma avenida principal apenas ao
BRT, com “ondas de verde” dos seméforos, especificas 4 velocidade comercial do BRT. Ja o
trifego pesado de automéveis foi transferido as duas vias paralelas a avenida do BRT, dai a
denominaggo de trinario. No caso catarinense, as formagdes naturais do entorno das rodovias
SCs e os custos de desapropriagio ao longo da BR limitam a construgio de novas vias paralelas
As rodovias.

4 A Autopista Litoral Sul é uma das concessionarias sob controle da companhia Arteris S.A.,
cufa composigio aciondria confere 69% das agoes para o Grupo Participes en Brasil S.L., das
(uids a8 ages majoritdrias (51%) estdo sob controle da Abertis Infraestructuras S.A.
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50, 1993). E o caso de Palhoga, onde contrastam as acessibilidades de
bairros de classe média, como o Pagani — com maior macroacessibilida-
de - e bairros como Barra do Aririt e Ariri, onde muitos moradores
chegam a perder mais de uma hora didria nos deslocamentos laborais®,
lintre esses bairros e as principais centralidades, ha severos pontos de
congestionamento, como na Avenida Bardo do Rio Branco, fazendo
com que viagens por transporte publico que levariam 20 minutos, efe-
luem-se em 35 ou 40 minutos.

No tocante a Sdo José, evidenciam-se os mesmos problemas de vias
incompletas (sem ligagao entre suas extremidades, na forma de “espinha
de peixe”) presentes no sul e norte da ilha, e que dificultam a operacio
dos transportes publicos, contexto que pode ser visto em bairros como
Lisboa, Potecas, Santa Felicidade, San Marino, e mais recentemente,
Palmares. Em itinerdrios internos a Sio José, mas também intermuni-
cipais entre o Centro de Floriandpolis e Forquilhinhas aponta-se como
um caso critico de lentidao, o trafego da Rua Vereador Arthur Mariano,
(ue ¢ uma via sinuosa, continua¢do da antiga Estrada Geral das For-
quilhas®. A passagem do Rogado e do viaduto do Rocado também ¢
problematica. Ressaltamos que essa viagem - da 4rea de Forquilhinhas
a0 Centro de Florianépolis -, nos anos 2000, se efetuava em cerca de
(rinta minutos, e atualmente, ¢ feita em uma hora e trinta minutos por
(ransporte publico.

Observamos que em 2003, viagens por transporte publico originadas
na drea central de Floriandpolis até o Terminal Rio Tavares (sul da ilha),
mesmo nos horarios de pico, duravam cerca de trinta minutos (e se efetua-
va com 14 6nibus). Atualmente, a operadora Insular Transportes Coletivos
efetua este trajeto com 25 dnibus, trafegando uma hora e quinze minutos
nos hordrios de pico. O caso do sul da ilha evidencia as precdrias conexdes
do sistema vidrio, pois o acesso a drea mais densa de Floriandpolis é efetuado

' Na Barra do Aririd, 33% de seus moradores levam até uma hora, e 17% até duas horas para ir
no trabalho (IBGE, 2012). No bairro Aririt, 5% dos moradores se deslocam em cinco minutog
¢ 1% em mais de duas horas.

HQue liga as localidades de Forquilhas e San Marino com Forquilhinhas e ao acesso da BR-101
e diregio a Floriandpolis,

|
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por rodovias estaduais de pista simples®*. Verifica-se que no sul, até o Tre-
vo do Rio Tavares, nao ha alternativa para o trafego (sdo cerca de 3 km de
acesso por uma unica rodovia). Outro exemplo é o dos bairros Ingleses e
Rio Vermelho, onde 30% dos deslocamentos didrios se efetuam entre uma
hora e mais de duas horas (IBGE, 2012).

Obviamente, que o usudrio de transporte publico coletivo é ainda mais
penalizado por essas condigdes de acessibilidade, haja vista que em alguns
deslocamentos (por exemplo, de bairros do sul e norte da ilha para a UFSC)
se efetuam mais de uma baldeagdo em terminais de integracdo. Para deter-
minados destinos sdo necessdrias até trés baldeacdes em diferentes termi-
nais. Portanto, embora o prego da terra e dos aluguéis sejam mais médicos
nessas localidades, a propriedade de automéveis e motocicletas é impres-
cindivel para o acesso as atividades urbanas.

Esses exemplos aclaram o problema da auséncia de concertagées in-
terinstitucionais, comportamento que reflete o alto nivel de defasagem
de nossas autarquias de planejamento com relacio aos desafios atuais.
No tocante as rodovias estaduais da ilha - que na prética servem de
ligagdo entre bairros e distritos — a postura do Departamento de In-
fraestruturas do Estado de Santa Catarina (Deinfra) limita-se a sua ju-
risdi¢do, declarando que nido ha necessidade de corredores exclusivos
para 6nibus nas mesmas, e que esse seria um problema exclusivo da
Prefeitura. Constatamos, assim, que o problema da infraestrutura viaria
metropolitana é crucial para a compreensao das razdes dos altos tempos
de deslocamento na RMF. Esses geram uma baixa qualidade das inte-
ragdes espaciais para o trabalho e os estudos e, baixo aproveitamento
do lazer, que também ¢ fundamental para a recomposigio das forcas
produtivas humanas.

*Na parte insular de Floriandpolis, sdo pontos de trdfego lento as vias Beira Mar Norte, Ponte
Colombo Salles e Ivo Silveira; Ruas Rio Branco, Alvaro de Carvalho, Visconde de Ouro Preto,
Rubens Ramos e Gama Dega, Tenente Silveira, Via Expressa, trecho da BR-282 entre Sio José e
Florianépolis continental. Além disso, as rodovias SC-401 e SC-406, que efetuam as conexdes
com o norte da ilha e a SC-405, ao sul da ilha. Isso considerando que a velocidade permitida
para 6nibus e micro-6nibus em rodovias, é de 90km/h.
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Os novos estudos e projetos para os transportes e a
mobilidade na Regido Metropolitana de Florianépolis

Estudos que datam da década de 1970 ja apontavam para a necessida-
de de obras de infraestrutura de transportes na RMF*, como a duplica¢do
da rodovia BR-282 (Via Expressa), a duplica¢do da Avenida Antonio Edu
Vieira e a necessidade de ligacdo de todos os espagos a leste da rodovia
BR-101 com as pontes. Nessa drea estava prevista também a construgéo da
via PC-3, a qual comecou a ser implantada a partir da Avenida Juscelino
Kubitscheck, em dire¢do ao noroeste da regido. No entanto, as administra-
¢Oes municipais da época - pela auséncia de uma visdo metropolitana dos
problemas e pressdo de certos agentes, devido a forca da renda da terra em
nossa FSE — ndo reservaram essas dreas para a implantacdo da via, permi-
tindo a sucessdo de vérias construgdes publicas e privadas no local.

Vale salientar que ap6s o estudo do Geipot, em 1978, apenas se efe-
tuaram estudos muito restritos, pelas proprias operadoras privadas de
transporte publico, e muito recentemente, o estudo Plamus, financiado
pelo BNDES. Mostra-se, portanto, uma lacuna histérica na governanga e
no planejamento metropolitanos, desde uma institui¢do de planejamen-
to integradora de agdes. Um exemplo do efeito desta “lacuna” aconteceu
no ultimo Procedimento de Manifesta¢do de Interesse (PMI) ocorrido em
2013, quando se colocaram em concurso diferentes grupos construtores ¢
operadores de transporte publico de massa.

Ap6s a vitéria do Grupo Scomi (que previa a construgdo de um mono-
trilho nos eixos troncais continente-ilha), verificamos que o projeto apre-
sentado pelo grupo estava aquém das exigéncias, pois previa demasiado
impacto sobre a estrutura urbana de Floriandpolis, prevendo grandes bol-
s0es de estacionamento de automoveis e restricoes de passagem, com 0
objetivo de direcionar passagéiros artificialmente para dentro do sistema, 0
qual perfaria a travessia continente-ilha.

W lim 1978, um estudo do Grupo de Estudos de Integracdo da Politica de Transportes (Geipot),
ligado ao Governo Federal, ja havia apontado para a necessidade, na regiao da RME de uma
série de reestruturagdes no sistema vidrio regional, com especial atengdo ao transporte ptibli-
o, Bgse estudo envolven uma ampla pesquisa de origem-destino, além de andlises da infraes-
trutura de trangportes urbanos,

/

CIRCULAGAQ, TRANSPORTES E LOGISTICA NO ESTADO DE SANTA CATARINA

Ressaltamos que, durante o processo, os agentes privados posiciona-
vam-se entre a SCPar (organizadora da PMI) e as Prefeituras, buscando
facilidades junto a estas ultimas, para que contratassem seus projetos. E
posterior a esses acontecimentos que o BNDES financia o Plano de Mobi-
lidade Urbana Sustentavel, e que o Governo do Estado de Santa Catarina
sanciona (em 2014) - ainda que com pouca participa¢do da sociedade e
capacidades efetivas de planejamento e execugdo - a criacdo da Suderf e da
Regido Metropolitana de Floriandpolis.

Paralelamente, em 2014, a Prefeitura de Floriandpolis colocou em mar-
cha o Sistema Integrado de Mobilidade (SIM), que, ao que indicam as
primeiras analises, — além de sua desconexdo orginica com as intenc¢des
estaduais —, expressa, ainda mais intensamente, a ideia de manter a estru-
tura atual do sistema de transporte ptblico de Florian6polis, passando, pri-
meiramente, pela licitagdo do sistema de Onibus para as mesmas empresas
que operam hd quarenta anos (Consércio Fénix) o sistema. A concessio
garante que o Consdrcio opere as linhas atuais e futuras por mais vinte
anos, blindando-o de interveng¢des que poderiam advir da Suderf, a partir
dos estudos do Relatdrio Plamus ou de outras iniciativas.

Nesse sentido, a Prefeitura de Floriandpolis vem buscando recursos
do Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC 2) para viabilizar o
SIM, com um conjunto de obras de infraestrutura, as quais também de-
notam, a principio, uma ampliagdo de infraestrutura rodovidria em uma
plataforma significativamente rodoviarista. Também ¢é verdade, que hd
obras rodoviarias necessdrias, como € o caso da requalificacio da Ponte
Hercilio Luz, da duplicagio da SC-403 (realizada recentemente), amplia-
¢do da Via Expressa e o Anel Vidrio do Morro da Cruz. Essas obras sido
convergentes com a melhoria da mobilidade urbana regional, desde que
se efetive a criagdo de corredores exclusivos de 6nibus, como propde a
Suderf. Outro fato que denota a abordagem conservadora desses planos e
projetos ¢é a negligéncia com relagdo aos transportes ferrovidrios moder-
nos de média capacidade.

Essa postura ¢é visivel inclusive entre aqueles que deveriam ser os intelec-
tuais organicos (GRAMSCI, 1968) da populagdo, como professores e pes-
uisadores ligados ao tema e que atuam na regiao. Fazem, assim, referéncia
A superioridade do sistema BRT, ndo afetando, portanto, os dominios dos
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atuais operadores de onibus. Alguns desses alegam a necessidznide.ﬁie valo.-
rizacio de solucdes “caseiras’, isto €, do emprego de tecnologias ja domi-
nadas pelo pais, ignorando as oportunidades que podem ser abethas pc‘ela
absorcdo de novas tecnologias (p.ex. os VLTSs) - que é o que tem sido felt.o
pelos paises do centro do sistema capitalista, mas também por algumas ci-
dades da periferia - e sua produgdo em territorio nacional. Mesmo dentro
de autarquias catarinenses diretamente envolvidas nas novas propostias, se
constatam narrativas contrérias ou que desencorajam a implementagdo de
modos ferrovidrios de média capacidade. A prépria Suderf tem dedarado
a prioridade para a implantagio do BRT como modo tro/ncral do sistema.

Os principais argumentos sdo que os transportes pubhcos~devem pa-
gar-se pela tarifagio ao usudrio e que os custos de implantacdo de VLTS
s30 muito altos, comparativamente aos BRTs. Nesse caso, a nogao de cus-
to-beneficio social dos planos e projetos parece ter sido ignorada (RAN-
GEL, 2005) e obscurecida por uma légica de mercado que ndo cabe no caso
de valores de uso coletivos (JARAMILLO, 1983; LOJKINE, 1997). Mesmo
entre liderancas do Movimento Passe Livre (MPL), parece i.n?perar uma
“miopia” diante das necessidades concretas em termos de mobilidade urba-
na. Bsse Movimento tem declarado que o “modo, a tecnologia de transpor-
te nio é o foco do Movimento Passe Livre’, negligenciando as demandas
sociais por mais e melhores mobilidades.

Nio queremos dizer que o BRT nédo conforma um avango para .as con:
dicdes de mobilidade urbana da RME mas diante do que se terr.x visto e
outras realidades (Bogota, Curitiba), e das opgoes feitas pelas cidedes eu-
ropeias, asidticas e norte-americanas (VLTS, VLPs), o BRT mostra-se uin

avanco conservador. E importante ressaltar que o sistema foi concebido ni -

década de 1970, em um contexto espacial muito peculiar, de ortogonalida
des e oferta de espaco a ser ocupado em superficie (Curitiba). Essenao o
caso da RME, que, nesse quesito, se acerca um pouco de alguns contextos
curopeus, onde ndo hd espago farto para a ampliagao lateral de quatro fals
xas de rolamento®.

7 Oy BRTS, para sua maior eficdcia, demandam além das faixas exclusivas, me}is duns l‘nlxnll: ll\:
(erais ao longo das estagdes (conformando quatro faixas de rolarpento exclus;vnfu?. lm!:‘[m[ udﬂ
tamento de paradas, 0 que ¢ dispensado pelos VLTs e VLPs, devido a sua maior capacidade de
:-mlmrqllc‘/ ¢ ncomodagio interna de pagsageiros.
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Por essas razoes, entendemos que o Estado deve ter, de antemio, obje-
tivos claros e predeterminados do nivel de eficdcia desejado, fato que de-
manda a constitui¢do de equipes de planejamento estatais mais comple-
xas (p.ex. grupos multidisciplinares). E a partir dessa base consolidada de
agentes publicos, que se estabelece o que o Estado quer - e nesse caso, o que
a sociedade dentro do Estado necessita - e como deve ocorrer a participa-
¢do privada no planejamento. Por exemplo, do Grupo Logit Engenharia,
dentro do Consoéreio que efetuou os estudos do Plamus.

Os agentes publicos devem ter a cautela em nio absorver de imediato
a visdo corporativa de implantagio de sistemas de transportes, pois as po-
liticas de transporte urbano e mobilidade vio muito além de uma visio
de custo beneficio imediato da técnica. Vale ressaltar que os VLTs sdo elé-
tricos, sofrendo pouca pressdo dos custos com combustiveis, bem como
guardam uma relagdo positiva entre capacidade de transporte e tripulacio
empregada®. Noutros termos, os custos operacionais e amortizacoes, no
tempo, tendem a ser bastante médicos.

O grupo Logit, presente no consdrcio que realizou o Plamus, notabili-
zou-se principalmente pelos estudos para a implantagio de sistemas BRT?
em todo o mundo, embora em seu portfolio haja estudos para sistemas
ferrovidrios, VLTS, sistemas maritimos, entre outros. Sua presenca — como
a de outros partners privados - é importante, inclusive, para a transferéncia
de conhecimentos, desde que o lado ptblico seja suficientemente organiza-
do para definir com clareza o seu objetivo, pois os técnicos dessas empresas
nao sao neutros em termos de politica de transportes. -

Carregam, conforme suas experiéncias, abordagens a respeito do proble-
ma que obviamente podem influenciar na tomada de decisées do proprio
Estado. Mas, uma coisa é o trabalho técnico de adequar oferta e demanda,
ou oferta e capacidade de financiamento imediata, e outro é o trabalho de
criar um enquadramento institucional (condi¢ées politicas, institucionais,

O modelo Citadis, da Alstom, por exemplo, estd apto a ampliagdes de cinco, para sete vagdes
por trem, isto &, por condutor.

O grupo tornou-se notério ao planejar o Sistema BRT Transmilenio de Bogoté. Vale ressaltar
que em Bogotd, assim como em Curitiba, os BRTS j4 estdo estrangulados, trafegando em com-
boio em muitos corredores gerando muita contaminagio atmosférica. Além disso, hd uma

strie de outras varidveis nas quais os VLTs se mostram muito superiores, em funcio disso, vém
se expandindo fortemente em toda a Europa.
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s¢ por um lado os municipios da regido sio frageis e inaptos a resolver 4
sozinhos as questdes metropolitanas, a recém-criada Suderf néo possui ag -

equipes multidisciplinares na quantidade e na qualidade necessédrias para
um planejamento que exige conhecimento de diversas escalas. Tampou-
co, possui a capacidade de investimento necessdrio para levar a cabo a8
atribuicoes cedidas pelos municipios (e persuadir os municipios, para que
facam essa cessio de atribui¢des), exibindo lacunas de governanca que fra-
pilizam as agbes que partem do Estado.
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