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Resumo

A questdo enunciada no titulo é enfocada com relagéo ao periodo compre-
endido entre meados da década de 80 e a atualidade, efetuando-se iniciamente
exame sintéti co, apoi ado em dados extraidos de anuéri os especi alizados, chegando-
se adimensionamentos baseados em critérios que levam em contatambém aevolu-
¢do demogréfica. Dessa forma, 150 cidades e aglomeragGes urbanas, distribuidas
por 23 paises puderam ser levantadas, constatando-se o predominio de casos de
perda relativa de passageiros. A fim de avaliar as causas das perdas e dos menos
numerosos casos de ganhos, analise mais detalhada se apoiou sobretudo em res-
postas e material informativo enviado por 6rgdos gestores e/ou operadores do
transporte, a pedido do autor.
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Abstract

TheEvolution in the Usageof Urban Transit: The Situationinthe
Developed Countries, Wherethe Competition With thePrivate
AutomobileisOlder and Heavier

The question mentioned in the title is focused in regard to the period
comprised between the mid eighties and the present days, begining with asynthetic
research based on figures compiled from specialized yearbooks, resulting in
measurements in which the demographic evolution is considered too. In thisway it
was possivel to examine 150 cities and metropolitan areas, distributed through 23
countries, in which the cases of passenger |osses are larger than those of gains. In
order to establish the causes of both opposite phenomena, amore detailed analysis
was conducted, relying mainly on answering letters and publications sent by the
transit authorities or operators.

Key words: Urban transit, Devel oped countries, Urban circulation

Em artigo anterior LANGENBUCH, 1994), examinou-se adiferenciagéo na
intensidade de uso do transporte coletivo através do espaco; pretende-se agora
efetuar andlise parecida, mas em escala cronolégica, ou sgja através do tempo,
tomando apenas a época mais recente, a fim de concentrar o estudo nas tendéncias
evolutivas atuais.

Neste artigo, aquestéo serafocalizada especificamente com rel agéo ascida-
des e aglomeractes do Primeiro Mundo néo apenas pela circunstanciaapontadano
titulo, mas também por ser a parte do Planeta em que mais se tem valorizado as
qualidades do transporte coletivo com relagdo ao transito e ao meio ambiente urba-
no. As razfes sdo por demais conhecidas e muito abordadas na literatura especi-
alizada, podendo ser resumidas assim: os veicul os col etivos ocupam menor espago
deviapublicapor passageiro transportado, permitindo assim melhor aproveitamen-
to darede viéria existente, logo reduzindo as necessidades de sua ampliagéo; fica
também diminuida a necessi dade de espacos de estacionamento nas areas de maior
densidade predial, normal mente as que mais atraem os fluxos de pessoas, e, démda
possibilidade de utilizar veicul os el étricos (cujo emprego, conformeamodalidade, &
de utilidade discutivel e polémica), as emissdes de escapamento de um 6nibus sao
bem inferiores as do conjunto de automovei s que seriam necessari 0s para transpor-
tar 0 mesmo nimero de pessoas.

Em razéo do exposto, ja ha varias décadas surgiu e vem-se mantendo, de
modo generalizado, umapoliticade favorecimento do transporte col etivo, queinclui
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melhoria dos servicos oferecidos, em termos de quantidade e qualidade, subven-
¢Oes publicas a gastos de capital e de operacao, e véarias formas de incentivo para
gue os possuidores de automével os utilizem menos, preferindo os coletivos para
grande parte de seus deslocamentos. E claro que essas politicas variam de pais a
pais, de cidade acidade, ocorrendo 0 mesmo com areacao do publico a€las, haven-
do ainda outros fatores que podem influir no aumento ou naredugdo da utilizacdo
do transporte coletivo ao longo dos anos.

APURACAO E ANALISE GENERICA

OsanuériosdaJane’'s(BUSHELL, véariosanos) representam aprincipal fonte
de informagdes concentradas para grande nimero de casos, sendo especia mente
detal hadas com rel agéo a cidades e aglomeragdes do Primeiro Mundo. Cada edicdo
anual da obra geralmente traz dados referentes a trés anos consecutivos. Assim,
comegando-se pelo anuério de 1989, tem-se informagfes quantitativas para anos
geramente iniciando em 1984 ou 1985, vindo-se através de edicles posteriores (a
Ultimaéade“1996-97", editadaem 1996) até dados referentes a1993 ou 1994, ou
mesmo maisrecentes em alguns casos. Obtém-se, dessamaneira, umaseqiiénciade
informagdes cobrindo via de regra um periodo de 8 a9 anos, ideal para o exame
pretendido, em que se ensgja avaliar as tendéncias atuais, reflexos de politicas e
habitos atuais, desprezando-se por isso 0 estudo da evolugéo de cunho mais histo-
rico, que abrangeria periodo mais prolongado.

Desistiu-se do procedimento amilde adotado em estudos evolutivos, de
considerar um determinado ano no comecgo do periodo analisado e outro no fim,
umavez que poder-se-iatomar, por acaso, um ano atipico, afetado, por exemplo, por
longa greve dos funcionarios dos transportes, (0 que, é claro, diminuiriao nimero
de passageiros anuais), ou algum evento excepcional, tal como feira mundial de
expositores, olimpiada ou copa do mundo (o0 que produziria o efeito contrario),
fendbmenos nem sempre detectéveis. Também se desistiu da avaliagéo evolutiva
ano-a-ano, que além de ndo possibilitar aproposi¢éo de indices genéricos parafins
comparativos, conduziria a uma andlise conjuntural, quando o pretendido é uma
visdo maisestrutural. Assim raciocinando, optou-se pela utilizagdo damédiaentre
ostrésprimerosanosdisponiveis eamédiadostrés Ultimos, com o que asflutuacdes
ocasionais ou conjunturais s8o eliminadas ou ao menos reduzidas aum nivel acei-
tavel, além de se obter apenas duas cifras basicas, passiveis de converter em indi-
ces de variagdo anual média. Esses foram calculados, a partir do ano mediano de
cadatriénio, através deférmulamateméti caapropriada, contendo componenteradicial,
jaque aseqiiénciados varios anos produz efeito cumulativo. Diante dadiversidade
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de informagOes para os diversos casos, ndo foi possivel contar-se sempre com os
mesmos triénios, embora predominasse, de certaforma, 85-86-87 comoinicial e 92-
93-94 como terminal . As vezes, também, afim de ndo diminuir o nimero de casos
analisaveis, foi tomada a decisgo de, excepcionalmente, considerar-se a média de
apenas dois anos, numa das pontas da analise, ou de tomar-se um conjunto de trés
anos com um ano pulado no interim. S80 pequenos viéses que costumam surgir em
pesqguisas desse género.

Como qualquer técnica de pesguisa com intencdes de generalizagcdo, ha
sempre o risco de se perder algum detal he que poderiaser significativo. Assim, por
exemplo, em Helsinque (Finlandia), nota-se uma queda no ndmero de passageiros
anuais, de 216,6 milhdes, no triénio 85-86-87, para 188,8, no 92-93-94, cifras que
mascaram uma queda anual continua até 1991, seguida de um crescimento anual,
também continuo a partir de entdo. Numa pesquisa envolvendo grande niimero de
casos, ndo parece interessante considerar-se tais pormenores, 0 que ndo impede
quesirvam em avaliagdes de detalhe a propésito de casos pingados como exempl os.

Procurou-se, a0 menos naandlise genéricainicial, considerar o conjunto de
todos os meios de transporte operantes em determinada cidade ou aglomeragéo,
desde que enfeixados sob a operag&o ou o controle gestor de uma entidade Unica.
Quando de responsabilidade de entidades diferentes, pareceu melhor ou mesmo
indispensavel separé-los, mesmo porqué os dados de passageiros transportados
nem sempre sdo apresentados com rel agdo aos mesmos anos, implicando naformu-
lacdo detriénios diferentes para cada caso. Operadoras de servigos muito secundé-
rios no contexto de determinada cidade ou aglomeragdo urbana em geral foram
desprezadas.

Para melhor avaliar a evolug&o do transporte coletivo em cada cidade ou
aglomeragdo, efetuou-se a comparagcdo com a variagdo anual média da respectiva
populagdo, calculada pela mesma formula a partir de dados censitarios ou estima-
dos, de anos distantes entre si. Esses dados geralmente foram obtidos a partir de
tabela contida nos Atlas da Encyclopaedia Britannica, de diferentes anos, onde
via de regra sdo apresentados para dois contextos espaciais. cidade propriamente
dita e aglomerag&o urbana (chamadas metropolitan areas nos Estados Unidos e
regi&o metropolitana no Brasil). Como as aglomeragdes urbanas ndo sao definidas
de modo formal em muitos paises, ou ndo 0 sdo com relacdo a todos o0s casos em
alguns (Santos, Campinas e Goiania, no Brasil, por exemplo), além devariar bastante
o critério de delimitagdo de um pais a outro, aquela fonte, conforme alega, néo se
prende necessariamente a critérios oficiais, afim de assegurar a comparabilidade
internacional. No caso desta pesquisa, procurou-se detectar em qual dos dois ni-
veis espaciais 0 servico de transporte apresentado nos verbetes dos anuérios Jane's
(ou os modais maisimportantes, no caso de situagdes complexas) é operado, com o
fito de utilizar-se as cifras demogréficas correspondentes. Em alguns casos, por
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umarazé&o ou outra, pareceu mais acertado (ou mesmo necessario) utilizar dadosde
outras fontes, tais como Calendario Atlante De Agostini, Book of the Year da
prépriaEncyclopaedia Britannica, ou dese utilizar cifrasreferentesaoutrarealida-
deespacial, em geral intermediériaentre as acimacitadas, quando eranotério que a
operagao do servico é efetuadanesse nivel e 0o mesmo erafécil de definir em termos
demogréficos. E o caso, por exemplo, do servico de Miami, operado no conjunto do
condado de Dade, que compreende outras municipalidades além da cidade desse
nome, mas € mais restrito que a area apontada como metropolitan area de Miami.

A decisao pelacomparacao com aevol ugdo demogréficarepousano racioci-
nio que um sistema de transporte coletivo deve ter condigdes de acompanhé-la,
sobretudo em casos de crescimento, jaque cadanovo habitante € um passageiro em
potencial amais, com direito de ser adequadamente atendido por ele. Assim, por
exemplo, para uma cidade que cresce a razédo média de 2 por cento ao ano, se 0
servicgo estiver transportando apenas 1 por cento amais, €le, de certaformaestaem
retracdo, pois, por motivos a serem apurados, uma parcela menor da populagéo o
esta utilizando.

Os anos contando com informagdes demogréficas, salvo excegdes, ndo co-
incidem com aqueles dos dados referentes ao nimero de passageiros transporta-
dos, acima comentados, 0 que ndo representa viés muito significativo, aindamais
numa parte do Planeta (o Primeiro Mundo) em que o crescimento ou decréscimo da
populagdo em geral sdo pequenos, além de seguirem umatendéncia maisou menos
linear ao longo dos anos.

Daformadescritafoi possivel efetuar aanalise com relagdo a 150 cidades ou
aglomeracdes, localizadas em 23 paises diferentes. Vale adiantar, que devido ao
processo de desregulamentacéo, adotado inicialmente no Reino Unido, durante a
eraThatcher, implicando, além da privatizagao, nareducdo do control e estatal sobre
aoperagao do transporte coletivo (exceto Londres), as cidades desse pais aparecem
de modo bastante desproporciona naamostra, em razéo de operacdo muito pulve-
rizadaem boa parte del as, sem dados globais, a0 menos nafonte genéricautilizada.
No Jap@o, al ém de operagéo bastante pul verizada, sobretudo nas maiores aglomera-
¢Bes urbanas, ainda ha sobreposi¢do espacial, na atuagéo de sistemas, entre aglo-
meracOes (ou cidades, se for 0 caso) vizinhas, o que também reduz o nimero de
casos analisaveis. Em alguns outras paises, também foi possivel incluir apenasum
ndmero rel ativamente pequeno de cidades em razéo de insuficiéncias informativas
na fonte bésica consultada.

Napartefinal do artigo, sob formade anexo, osresultados referentes acada
cidade ou aglomeracéo, obtidos damaneiradescrita, serdo apresentados de modo
individualizado.

Natabelal, osresultados serdo sintetizadosem nivel de pais, discriminando
as cidades e aglomeragdes conforme tenham conhecido ganho (ou aumento) rela-
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tivo no nimero de passageiros anuais ou, pelo contrario, perda (ou diminuicéo)
relativa. Esses indices séo obtidos através da subtracdo do indice da variagcéo
anual média (em termos percentuais) da populacdo urbana do indice de variacdo
anual média do nimero de passageiros anuais. Se a cifra resultante for positiva
obviamente indica ganho relativo e se for negativa perda. No caso de ambos o0s
indices de variag8o serem negativos, ou sgja, se tanto a popul agdo urbana quanto o
nimero de passageiros anuais tiver diminuido, haveré ganho (relativo, note-se
bem!) se o decréscimo do Ultimo for menor que o decréscimo daquela e perda se
acontecer o contrario. Para se abreviar aterminologia, falar-se-a simplesmente em
ganho relativo ou perdarel ativa de passageiros (encurtando-se a expressao através
do cortedaspalavras ndmerode.... anuais). Dado o caréter sintético databelal, no
caso de cidades ou aglomeractes urbanas em que os dados referentes ao transpor-
te sdo desdobrados por modais ou empreendimentos diferentes, sera considerado
apenas 0 mais importante em termos de massa transportada. Empiricamente sera
adotado o parametro limitrofe de 3%, para separar ganhos grandes de pequenos,
fazendo-se 0 mesmo com relacdo as perdas.

Examinando-seinicialmente os dados databela 1 de modo global, constata-
se que o quadro geral é de desanimar os entusiastas do transporte coletivo, pois,
apesar da politicagenérica, quase nunca contestada, de favorecimento do transpor-
te coletivo em detrimento do individual, os casos de perda relativa de passageiros
s80 bem mai s numerosos gque os de ganhos, sendo ainda mais acentuada a situacdo
com relacdo aos casos extremos, ou sejaas grandes perdas equivalem ao dobro dos
casos de grandes ganhos.

A tendéncia preponderante ao se analisar flutuagBes no desempenho do
transporte col etivo consiste em se associ&-las a transferéncia de passageiros parao
automovel individual ou vice-versa, conforme o caso. E claro que numerosos ou-
trosfatorestambém podem influir, tais como op¢ao por terceiros meios delocomo-
¢&o, podendo ser caminhada a pé, bicicleta, motocicleta etc., ou entdo mudancas
nos habitos de locomog&o, como, por exemplo, sair menos a noite em busca de
programas delazer (ou o contrario), menor niimero de deslocamentos casa-traba ho
em fungdo de aumento do desemprego etc.

Porém, cedendo ao impulso de ainda procurar detectar algumas tendéncias
gerais na tabela 1, chama a atengdo como em paises lideres na criagéo de novas
tecnologias em transporte urbano, centrados sobremodo na Alemanha, Austria e
Suica predominam ou aparecem exclusivamente ganhos relativos de passageiros
(inclusive grandes), sendo esses também os paises que sempre mantiveram eleva-
do indice de utilizagdo per capita do transporte coletivo, além deterem, namaioria
das cidades grandes e médias, conservado e constantemente melhorado os servi-
¢os de bonde. Alguns outros paises europeus ocidentais apresentam resultados
ainda bons (nos termos considerados), embora menos acentuados e apresentando
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Tabela 1. Numero de cidades com ganho ou perda relativa de
passageiros nos diferentes paises (em médias anuais)

NUmero de Cidades Ganho Perda
da Amostra
Pais grande  pequeno peguena grande
>3% 01a3% 0l1a3% >3%
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OBS: Nalinhareferente & Alemanhando foram incluidas cidades daex-Alemanha
Oriental, por néo terem integrado o Primeiro Mundo durante todo o periodo anali-
sado, apresentando caracteristicas préprias
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incidéncia um pouco maior de casos de perda. No extremo oposto situam-se 0s
Estados Unidos, seguidos de perto pelo Canada e a Austrdlia, com casos de perda
superando em muito os de ganho, cabendo destacar ainda a presenca expressiva
(sobretudo nos Estados Unidos) de grandes perdas. Trata-se justamente do grupo
de paises com mais baixos indices de utilizagdo per capita do transporte coletivo,
predominando ali mais que em quaisguer outras partes do Planeta o império do
automovel privado. (Esses aspectos sdo analisadosem LANGENBUCH, 1994.) Em
outras palavras, parece haver uma tendéncia de acentuacdo de habitos ja arraiga-
doseaceitos, ou sgja, onde 0 automovel é preferido em escalamaior quealhures, ele
acada vez mais utilizado em detrimento dos meios col etivos, enquanto esses so
cadavez mais preferidos onde ja tém uma aceitacdo consagrada.

No que diz respeito a permanéncia generalizada dos bondes nos paises que
assim procederam, parece que esses veiculos, no lugar deterem virado um estorvo,
como em certaépocase achavanamaior partedo Planeta, contribuiram paramanter
o interesse pelo transporte coletivo. Além das virtudes inerentes a esse modal de
transporte, pode-se ensaiar a pressuposi¢ao que, em termos psicol 4gicos, um vei-
culo maisdiferenciado que o 6nibus do automével privado atraiamais os passage -
ros aos meios coletivos. 1sso em termos do transporte leve e do de capacidade
intermediaria, a que muitos sistemas, sobretudo de bonde (adotando nomes mais
pomposos, tais como veiculos leves sobretrilhos, pré-metr6 etc.), foram promovi-
dos, sem falar nainstalagdo de novos servicos desde logo com esse nivel.

A fim de melhor avaliar as efetivas razbes das perdas e ganhos rel ativos de
passageiros, foram enderegadas cartas a grande nimero de 6rgéos gestores e/ou
operadores de transporte coletivo, cobrindo boa parte das cidades e aglomeragdes
constantes da amostra, solicitando-se explicagdes que eles mesmo davam ao fend-
meno (eventual mente com base em pesquisas que tenham empreendido a propési-
to). Recebeu-se resposta a pouco mais de metade das consultas, indice razoavel,
embora um pouco inferior ao obtido em pesguisas anteriores do autor, quando
apenas solicitava material informativo ja pronto, impresso, sem depender - como
desta vez - de andlises e interpretacdes de parte do interlocutor. Essas respostas,
bem como publicacBes que foram enviadas junto, embasar&o no essencial asconsi-
deragBes aseguir, utilizando-se como subsidio auxiliar abibliografiaespeciaizada.

FATORES DE PERDA DE PASSAGEIROS

Antes de mais nada, cabe citar que em alguns casos perdas de passageiros
foram mais aparentes quereais, em raz&o de discrepanciade dados ou de problemas
de contagem ou estimativas de nimero de passageiros. Assim, por exemplo, em



A Evolugdo no Uso do Transporte Coletivo Urbano:
Vol. 23(1), 1998 A Situagso no Primeiro Mundo 15

Gotemburgo, Suécia, apds privatizacdo de parte dos 6nibus, os dados normal mente
apresentados correspondem apenas ao servico gque continua a ser efetuado pela
entidade municipal. Em Brisbane, Austrdlia, chegou-se a conclusdo que em anos
anteriores 0 nimero de estudantes vigjando com passes nos trens urbanos havia
sido superestimado.

As perdas rel ativas de passageiros repousam em varios fatores, que podem
ser assim classificados, de modo genérico: 1) fatoresligados ao comportamento da
populacdo (moradores, profissionais e empresarios) ou a situacdo econémica, 2)
fatores ligados a atitudes governamentais (de diferentes niveis de atuagéo geogra
fica) devariadanaturezae 3) fatoresligados a atitudes governamentais (idem) com
relacdo ao transporte coletivo urbano. Atitude, no caso, ndo significa necessaria-
mente acdo, podendo representar inclusive falta de acdo que, se tomada, traria
resultado diferente. Cabe salientar aindaque osreferidosfatores sdo muito vincula-
dos entre si, uns influindo sobre outros, criando ndo raro um ciclo vicioso, razéo
pela qual a abordagem topica, a ser empreendida aqui, deve ser entendida como
instrumento de andlise e ndo necessariamente como ensaio de diferenciacdo entre
0S Varios casos.

Os grupos de fatores acima alinhavados sdo rotulados, respectivamente, de
incontrolaveis (correspondendo ao n. 1) e controlaveis (aosns. 2 e 3), em paper de
Winnipeg (assinado por R. L. BORLAND), referindo-se ao fato dos primeiros esca-
parem a capacidade de agdo do poder publico, ao contrario dos tltimos.

A competicdo do automével privado

Entre osfatores de cardter comportamental despontaatransferénciade pas-
sageiros para o automoével privado, repousando largamente na ampliacdo dafrota
desses veiculos, em escala superior ao crescimento demografico, implicando em
indices de motorizacédo individual (medidos em automoveis privados por mil habi-
tantes) cada vez maiores. E impressionante como mesmo no Primeiro Mundo o
mercado automobilistico aindacomportatal expansao.

A figuralretrataaestreitacorrelacdo inversaentre o indice de motorizagdo
individual (ou sgja a posse do automével individual) e o nimero de passageiros
transportados em Helsinque ao longo de varios anos, ocorrendo ali inclusive curi-
osareviravoltarecente datendéncia, diminuindo o indice de motorizac&o individual
com concomitante virada no uso dos coletivos, que passou a crescer. A figura 2,
reproduzida de publicacdo da Trandink, entidade gestorado transporte coletivo de
Belfast, mostra asimplicagdes do aumento no uso do automével privado nas cida-
desem geral (com ou sem crescimento dafrota), inscrevendo-se em inegavel ciclo
vicioso. A clarezado fluxogramaem questao dispensa maiores comentarios por ora,
devendo alguns aspectos ser retomados ao longo deste artigo.
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Figura 2 - Ciclo vicioso provocado pelo maior uso do automével
nas cidades; fonte: publicacéo recebida da Translink, entidade
gestora do transporte coletivo de Belfast.
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CICLISTAS DESENVOLVIMENTO |——» TRQS;’_"ggTE
URBANO MENOS
DENSO E DISPERSAO
DE ATIVIDADES

h

v ¥ TRANSPORTE
MAIORES POBLICO MENOS
CAMINHAR E ANDAR DISTANGIAS E ATRAENTE DEVID
ETAS
DE BICICL MENOR ELEVADAS E
TORNA - SE MENOS CONCENTRAGAO EvADASE
ATRAENTE URBANA RAREFEITO

Em Albany (Estados Unidos), onde o indice de motorizagdo subiu de 560
carrog/1.000 habitantes, em 1985, a633 em 1990, um di scussi on document daentida-
degestorae operadorado transportelocal, baseando-se em trabalho de PUSHKAREV
e ZUPAN, aponta que em cidades daquele tamanho, 55% das pessoas que traba-
Ilham no centro, sem possuir carro, tendem a utilizar o transporte coletivo, caindo
esse indice a 9% para os que tém um carro em seu domicilio e aapenas 1% paraos
gue tém dois ou mais, sendo que em cidades maiores tais porcentagens costumam
ser mais elevadas, baixando em geral nas menores que Albany, em funcdo de ques-
tes de disponibilidade e custo de vagas nos estacionamentos.

Dentre as causas de natureza comportamental que incentivam o aumento da
motorizagdo individual, duas sdo citadas especificamente em respostas de entida-
des gestoras. Na pequena Hobart (Australia), os adultos jovens, ao entrar no mer-
cado detrabalho, preferem comprar carro de qual quer tipo quefor, por considerarem
desel egante tomar um 6nibus. Informag&o semel hante vei o da canadense Winni peg,
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salientando que “nas areas suburbanas, um nlmero cada vez maior de pessoas
jovens cresce em meio aestilos de vidamuito orientados pel o automovel” . Também
em Montreal, segundo informe recebido, “ em numerosos casos 0 automovel simbo-
lizao status social de seu proprietario”, mostrando como mesmo no Primeiro Mundo
persistem tais juizos de valor. Acresca-se comentario constante da publicacéo de
Belfast: “Napublicidade, o carro é anunciado como macho (escrito assim mesmo no
texto em inglés) ou sexy, desviando a atencdo do impacto menos benéfico na soci-
edade”.

Jacomrelacdo aParis (onde se verificou pequenaquedano uso do transpor-
te coletivo em parte do periodo considerado), Montreal e Winnipeg € apontada a
expressivaaquisi¢do de carros por mul heres, pois, segundo os comentériosreferen-
tes as duas primeiras cidades aumenta o nimero de mulheres a exercer atividade
profissional, resultando na aquisi¢éo de um segundo carro pelafamilia. Em Paris,
elasdescobriram aautonomia proporcionadapel o automovel em épocamaisrecen-
te que os homens, tornando-se adeptas quase incondicionais desse meio de trans-
porte, além de terem umaimagem negativa quanto a questbes de conforto (promis-
cuidade, odores, limpeza) e de seguranca do transporte col etivo.

Emborando enfoquem o assunto sob 0 angul o acimaconsiderado, BEATTY
e HAYWOOD (1997), mostram como o segundo carro dafamiliaé o principal res-
ponsavel pelo aumento do indice de motorizag&o individual em importantes aglome-
racOes metropolitanasno interior dalnglaterra, entre 1981 e 1991, conformeresulta-
dos dos censos nacionais desses anos, por eles retabulados de modo a coincidir
com as areas de responsabilidade dos respectivos Passenger Transport Executives,
0rgaos gestores do transporte coletivo (p. 65). A evolugéo da propor¢éo de domi-
cilios com carros foi a seguinte (o primeiro indice percentual refere-sea 1981 eo
segundo a1991):

qualquer nimero lcarro 2 carros 3carros
de carros

Greater Manchester  52,8%-594%  40,7%-405% 10,6%-160% 15%-29%
Merseyside
(Liverpool) 49,9%-550% 39,290-394% 93%-134% 14%22%
South Yorkshire
(Sheffield) 504%-584% 41,0%422% 83%-139% 1,2%-24%
Tyne and Wear
(Newcastle) 435%-490% 36,26-37,7% 65%10,0% 08%13%
West Midlands
(Birmingham) 557%-602% 428%411% 11,1%16%  1,8%32%
West Yorkshire
(Leeds-Bradford) 52,6%-602% 409%-414% 10,1%-159% 15%29%

Inglaterraem geral 614%-67,6% 455%-436% 136%-198% 24%-42%
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Analisando aevolugdo de modo genérico, os autoresrel acionam aexpansdo
dos automéveis privados a recuperacdo econémica verificada a partir de meados
dos anos 80, citando o referido acréscimo como importante fator influenciando
negativamente a demanda pelo transporte coletivo (pp. 63-65). BEATTY e
HAYWOOQOD (1997, pp. 67-68) examinam especificamente os desl ocamentosresi dén-
cia-trabalho, igualmente através dos censos de 1981 e 1991, mostrando como em
todas as aglomeractes e no conjunto da I nglaterra aumentou proporciona mente o
uso do automovel, diminuindo o dos meios coletivos, entre os dois anos: Greater
Manchester - automével: 50,0%-62,8%, transporte coletivo: 24,7%-16,3%;
Merseyside- a: 45,9%-58,6%, tc: 30,5%-21,9%; South Yorkshire- a: 43,3%-59,3%, tc:
34,0%-20,5%; Tyneand Wear - a: 41,9%-54,0%, tc: 33,7%-27,0%; West Midlands- a
49,1%-60,2%; tc: 28,4%-20,1%; West Yorkshire- a: 49,6%-61,2%, tc: 25,1%-18,5%;
Inglaterraem geral - a: 50,4%-60,9%, tc: 21,5%-15,6%. O modal split € completado
por deslocamentos por motocicleta, bicicleta e caminhadas a pé, decrescentes em
todas as aglomeracGes e no conjunto da Inglaterra, para o qual a evolugdo é a
seguinte, respectivamente: 3,0%-1,6%, 4,0%-3,2% e 15,3%-11,5%. Apenasainci-
déncia do trabalho em casa (incluido no modal split pelos autores) aumenta em
todos os casos e no pais todo, no qual sobe de 3,6% para 4,9%. (Ha ainda um
pequeno residuo de “outros/ndo declarado”.)

Nem sempre 0 aumento da posse de automével privado implicaem reducéo
nautilizagdo do transporte col etivo. Na Grande Paris, por exemplo, onde ocorreu tal
aumento, em 1983 o indice diério de deslocamentos médios por habitanteerade 1,31
para os efetuados por automovel, indice que subiu para 1,51 em 1991, enquanto os
respectivos indices eram de 0,69 e 0,70 para os efetuados por transporte coletivo,
indicando uma participagdo mais modesta e um crescimento menor, mas gque ao
menos ndo € umaqueda. Narealidade, a participagédo do automovel cresceu basica-
mente as custas dos demais modais de locomogéo, que aqui como na Inglaterra
(conforme visto) diminuiram em niimeros absol utos e relativos, o que se evidencia
pelos seguintes dados, correspondentes aos deslocamentos diarios:

1983 1991
Transporte coletivo 6.206 (19,9%) 6.655(20,1%)
Automével 11.806(37,9%) 14.373(43,4%)
Bicicleta, ciclomotor emoto 900 ( 2,9%) 638 (1,9%)
Outros motorizados 320(1,0%) 269 (0,8%)
Caminhadaapé 11.923(38,3%) 11.218(33,8%)
Total 31.151(100%) 33.153(100%)

Como se denota, também no modal split o transporte coletivo de Paris cres-
Ceu a0 menos um pouguinho no periodo.
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Também na alemé Duisseldorf, os automdveis privados em expansdo ndo
provocaram redugéo no uso dos col etivos mas, como no caso anterior, aumentaram
um pouco sua participacdo as custas do salutar hébito de caminhar a pé: de fato,
entre 1982 e 1994, acomposi ¢ao proporcional daslocomocdes hacidade alterou-se
daseguinteforma: caminhadasapé- 32% e 26%, bicicleta- 8% e 10%, ciclomotor e
moato - 1% e 0%, automével como condutor - 32% e 33%, automével como acompa-
nhante - 8% e 10%, transporte coletivo - 19% e 21%. Em Monchengladbach, no
mesmo pai's, com populagdo estével, 0 nimero de automoveis cresceu 37,6% entre
1986 e 1996, 0 que ndo impediu que no mesmo periodo o Nimero de passageirosdo
transporte col etivo aumentasse em 15,4%, parecendo indicar um aumento damobi-
lidade individual ou um uso mais reduzido dos automéveis por parte de seus pos-
suidores.

Como se depreende, o transporte col etivo tem condi¢des deresistir aampli-
acdo da posse do automovel privado, o que ainda sera confirmado por citagdes
posteriores. E claro que os sistemas de transporte urbano em questdo muitas vezes,
ou ja eram muito bons, e/ou adotaram uma série de medidas que propiciaram tal
retencdo ou mesmo ampliac&o de seu uso, questdo a ser examinada adiante.

O tipo de evolugéo urbana desfavoravel ao transporte coletivo

Fator estritamente relacionado com o aumento de uso do automével privado
€ 0 processo de descentralizacdo e desconcentracdo urbana que afeta grande nu-
mero de urbes, sobretudo nos “paises novos’, como Estados Unidos, Canada e
Austrdlia, em se tratando de Primeiro Mundo. O fendmeno afeta tanto ainstalacéo
de moradias, quanto alocalizaggo de atividades econémicas e profissionais (comér-
Cio, servigos e industrias), interessando tanto a respectiva méo de obra quanto a
clientela, sefor o caso de atividades de atendimento avarejo. No caso de aglomera
¢Oes metropolitanas, ocorre crescimento maior nas circunscrictes administrativas
externas, usual mente rotuladas de suburbs (nos Estados Unidos) em detrimento da
cidade principal, a central city (idem), que cresce menos ou até perde moradores,
estabelecimentos e empregos. Mesmo no interior da cidade central o processo
ocorre, com o esvaziamento do centro, o central business district, e adispersdo de
suas atividades pelas dreas externas a ele. Nos suburbios, além das maiores distan-
cias apercorrer, ainda se verifica aimplantagdo muito dispersa, rarefeita e menos
densatanto de moradores como de atividades. Tal contexto espacial € praticamente
propiciado pela proliferacéo do automével, que circula muito melhor em éreas de
baixa densidade urbana, acarretando no entanto umarealidade oposta parao trans-
porte col etivo, geral mente organizado de formaaligar bairros razoavel mente den-
sos (logo geradores de suficiente nimero de passageiros) a poligonos de demanda
também intensa, como o centro da cidade.
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Nos Estados Unidos, aexpansao urbanaperiférica, maisrarefeita, jacomeca
raase verificar no periodo de entre-guerras, gracas aprecoce difusdo do automével
nesse pais, afetando naguela ocasido o servico de bondes, concebido para o aten-
dimento de éreas de edificacdo densa, de grande demanda, mesmo porqué esse
modal de transporte urbano requeriamaior retorno financeiro, jaque osinvestimen-
tos de capital compreendiam vultosasinstalagBesfixas, naformadetrilhos, fiagdo e
subestacGes conversoras de €l etricidade, numa épocaem que o servico eraoperado
abasedelucro pdainiciativaprivada, sem subvencdes (vide LANGENBUCH, 1992,
pp. 97-98). Os 6nibus, de operagdo mais simples, mais vidveis em situactes de
demanda mais baixa, passaram a substituir os bondes em quase toda parte nesse
pais (em se tratando de transporte leve), surgindo logo mais a estatizacdo dos
servicos e a operagdo subsidiada; com a continuidade e mesmo acentuacdo dos
processos de desconcentragdo e descentralizacdo, agora € a vez desses veiculos
verem-se as voltas com problemas de baixa demanda, chegando ao ponto de se
tornar praticamenteinviavel servir demodo razoavel algumas porcdes urbanas, uma
VEZ que 0S escassos passageiros potenciais seriam insuficientes para justificar o
Servico.

Nem sempre asuburbanizagdo implicanum crescimento geral daareametro-
politana, podendo se resumir a uma transferéncia de parte da populagéo e das
atividades econdmicas da cidade (no sentido estrito) para os sublrbios. E o que
ocorreu em Filadéifia, cujapopul agdo metropolitanacresceu apenas 1,3% de 1980 a
1995 (de 3.682 mil a3.731 mil habitantes), havendo no entanto umadiminuicéo de
11,3% napopul agdo da Cidade de Filadélfia(de 1.688 a1.498 mil), contrapostaaum
crescimento demografico de 12,0% nas demais comunas da area metropolitana,
notando-se evolugédo similar nadistribuicéo espacial dosempregos, com indicesde
-11,4% e +12,6%, respectivamente. O relatério delarecebido salientaque o trans-
porte coletivo serve melhor a cidade que os suburbios, sendo mais utilizado nela,
havendo estreita correlacéo entre adiminuicdo dos empregos nacidade e o total de
passagei ros transportados em toda a area metropolitana. (vide figura 3) Apesar de
servir melhor a cidade stricto sensu, o transporte coletivo perde terreno para os
automoveis na conducdo de pessoas a trabalho em diregéo ao Central Business
District (CBD), caindo proporciona mente de 59% em 1980 para44% em 1990, en-
guanto os Ultimos tiveram sua participagdo ampliada de 34% a 47% no mesmo
periodo. Vale acrescentar que naareametropolitanade Filadélfia, o nimero de domi-
cilios dispondo de dois carros cresceu 13% na cidade e 30% nos suburbios entre os
dois anos censitérios.

O plano Crowe Chizek, preparado paralndianapolis, citaque os plang adores
geralmente tomam a densidade de 2.500 moradores por milha quadrada (1.092 por
km?2) como limiar minimo de mercado (threshold) para o estabelecimento de um
servigo convencional detransporte coletivo, desde que haja uma quantidade mini-
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ma de destinos comuns (grifado com vistas a comentario posterior). O Discussion
Document de Albany ja se refere ao nimero minimo de passageiros gerados por
milha quadrada em demanda do centro da cidade, para o estabelecimento de um
servico de dnibus, propondo o valor de 25, correspondendo aproximadamente ao
ndmero de passagei ros transportados por horano servico local. (Curiosamente deu
cifra equivalente a um centésimo daquela considerada, no outro documento, para
densidade residencial minima, tomando todos os moradores, ndo s6 0s que se
dispdem avigjar ao centro de énibus.)

Na pesquisa de Albany, salienta-se que a medida que nos afastamos do
centro dacidade, tendea: 1) diminuir adensidaderesidencial (moradores por milha
quadrada), 2) aumentar a proporc¢éo dos que possuem carro e 3) diminuir a propor-
¢80 dos que trabalham no centro da cidade. A pesquisa exemplifica com 5 zonas,
gradualmente mais afastadas do centro, cujos dados seréo tabulados em seguida,
correspondendo as colunas aos seguintes indicadores: a - distancia, em milhas, do
centro de Albany, b - porcentagem de domicilios possuindo nenhum ou apenas um
carro, ¢ - porcentagem de pessoas ativas trabalhando no centro, d - densidade
residencial, medidaem domicilios por milhaquadrada, e - passageirosdiarios poten-
ciais, ao centro da cidade, por milha quadrada.

a b c d e
| - Arbor Hill 1 a <] 11.840 4%
Il - PineHills 3 A 2z 1984 A
Il - Latham 6 5% 13 1728 n
IV - Clifton Park 1 o) 7 1536 1
V -Wilton Y 47 4 1216 0

E de notar como aéreaaindabem proximaao centro (1) éainicaaapresentar
densidade mais elevada de residéncias, seguindo-se grande extensdo em que a
baixa densidade de ocupag&o se manifesta desde a segunda regido, decaindo rela-
tivamente pouco apartir dai, em direcéo aperiferia, parecendo revelar que aurbani-
zaG30 esparsa corresponde mais aos ansel os domiciliares do american way of life,
do que a uma rarefagdo gradativa ligada a avanco pioneiro ainda incompleto em
meio aareasrurais. Segundo o critério empirico delimiar de mercado definido pela
densidade residencial minima, referida no plano de Indianapolis, todas as faixas
teriam condigdes para ser atendidas por linhade 6nibus, jaque pode-se assumir que
apopulagdo média por domicilio seja sempre superior adois, o que superao limite
minimo de 2.500 nele formulado; no entanto, como se recorda, isso vale desde que
“ haja uma quantidade minima (ndo especificada) de destinos comuns’, 0 que segu-
ramente ndo € o caso dessas dreas-exemplo de Albany, onde a porcentagem de
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pessoas trabalhando (referéncia ao motivo de viagem gquase sempre preponderan-
te) no centro da cidade € bem pequena. Tomando, entdo, o critério de limiar de
mercado jaformulado com base em minimo de passageiros gerados por milhaqua-
drada, em niimero de 25 conforme o Discussion Document de Albany, temos que
apenasasareas| ell comportam um servico regular de 6nibus; aindaassim, segun-
do os pontos de vista sustentados nesse paper, com um potencial de deslocamen-
tos por coletivo sitosentre 50 e 100 passageiros por milhaquadrada (caso daéreall)
SO é razoavel estabelecer um servigo operando a intervalos de 30 minutos nos
periodos de pico e de umahoraforadeles. Ou sgja, um servico pouco atraente para
pessoas que também podem langar médo de seus carros, dado 0 mau gjuste aos
compromi ssos das pessoas que um longo tempo sem 6nibus provoca. Ha casos em
que vérias areasisoladamente ndo passiveis de atendimento (conforme o raciocinio
acima), localizadas proximas entre si, podem ser servidas em conjunto por uma
mesma linha de 6nibus; no entanto, isso as vezes resulta em tragjeto muito sinuoso,
0 que alonga o tempo de percurso, logo implicando em reducéo de atratividade do
servigo, que no comentado contexto urbano ja ndo é grande...

A situagdo suprafoi esmiugadaparamostrar como édificil estabelecer bom
servico detransporte coletivo em tal realidade social e urbana (bastante generaliza-
da nos Estados Unidos, salvo nas maiores metropoles), sendo compreensivel que a
medida que o processo de descentralizag8o e desconcentragdo se acentua no de-
correr do tempo, o problematende aaumentar, surgindo cadavez mais areas mal ou
ndo atendidas por coletivos e mais pessoas que ndo se sentem atraidos por eles,
ampliando assim o uso dos automoveis.

Fendmenos compreendidos nos processos de desconcentragdo e
descentralizagdo urbanas, em especia asuburbanizacdo residencial de baixadensi-
dade, o esvaziamento dadreamais central eatransferénciade boaparte das ativida
des tradicionalmente |4 desenvolvidas por intermédio de relocagéo dispersa, nem
sempre formando novos nucleos, através do resto da cidade e suburbios, também
sdo referidos como responsaveis pel atransferéncia de passageiros para os automo-
veis nas informagdes recebidas de vérias outras cidades. Milwaukee, Pittsburgh,
Dayton, Kansas City (todas nos Estados Unidos), Montreal, Ottawa, Winnipeg (no
Canadd), Brishane e Hobart (naAustralia).

Na Europa, 0s processos em discussdo ocorreram em escala muito menor,
ndo causando por conseguinte impacto tdo negativo sobre o transporte coletivo.

Fatores demogr &ficos e econémicos de perdas

Ha ainda fatores de natureza demogréfica e econdmicaainfluir nareducdo
do uso do transporte coletivo. Os primeiros envolvem sobretudo alteractes na
composi ¢3o etéria da populagdo, fendmeno referido especificamente nas respostas
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detrés cidades canadenses: Montreal, Ottawa e Winnipeg, que registram adiminui-
¢do relativado grupo entre 15 e 24 anos, bom usuario do transporte coletivo, que
tinhamaior participagdo napiramide deidades em raz&o de um baby boom ocorrido
tempos atras no pais. No entanto, uma pesquisa efetuada em Toronto, sobre os
fatores de variag&o no uso do transporte coletivo ndo confirma o fato, a0 menos a
propodsito dessa cidade. Dentre as respostas recebidas dos Estados Unidos, ape-
nas o Discussion Document de Albany se refere a questdo ora levantada.

Recessdo econdmica e reducéo do nivel de emprego sdo apontados como
causa da diminui¢do no uso do transporte coletivo nas respostas provenientes de
Winnipeg, Montreal (perda de 70.000 empregos na ilha, com posterior retomada
anémicado crescimento econdmico), FiladélfiaeBrisbane. A explicagdo é compre-
ensivel: os desempregados deixam de pegar os coletivos para se deslocar ao traba-
Iho evice-versa. Jacom relacdo aReykjavik (Islandia), ao contrério, aboasituacéo
econdmica é apontada como causa da diminuicao no uso do transporte coletivo: “a
situacdo econdmica € bastante boa e as pessoas parecem valorizar mais o conforto
deum carro privado que aopgao econdmicado transporte publico” . Dedugdo simi-
lar éinsinuadanarespostade Kansas City. Segundo BEATTY eHAYWOOD (1997,
p. 63), nas aglomeragdes do Interior da Inglaterra por eles estudadas, primeiro a
recessdo econdmica provocou reducdo de passageiros, ja que com o desemprego
caiu o deslocamento domicilio-trabalho, sobrevindo depois a recuperagéo econd-
mica, que conforme ja comentado atras desviou passageiros a recém-adquiridos
automoveis privados. Ou sgja, pelo que foi visto, parece que a manutencdo do
volume de passageiros no transporte col etivo € melhor assegurada em periodos de
estabilidade econémica, ja que tanto a evolugdo para cima como para baixo pode
influir em sua reducéo! Conforme se vera adiante, isso no entanto nem sempre
acontece dessa maneira.

Outra questdo de muito peso no jogo entre transporte coletivo e automaével
privado € o prego da gasolina: quando €le sobe, aumenta o nimero de passageiros
do primeiro, quando cai acontece o contrario, em favor do segundo. Gréfico referen-
teacidade suecade Gotemburgoilustrao afirmado (figura4).
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PUCHER (1990) compara vérios paises quanto a aspectos relacionados ao
transporte urbano, possibilitando a montagem do seguinte esboco, contendo as-
pectos da competicéo coletivo x automovel privado, incluindo a questdo do preco
da gasolina, ora focalizado e a da tarifa dos coletivos, a ser examinada de modo
especifico adiante. Seréo destacados os Estados Unidos, onde a supremacia do
automovel éamaisextremada, o Canada, sempre mentalmente associado ao primei-
ro pais, mas que ja apresenta uma situacdo intermediéria entre ele e a Europa Oci-
dental, e a Alemanha Ocidental (antes da unificagdo), pais desse continente que
mai s se aproximaaos anteriores quanto amaioriados indices. Nafaltadeindicacéo
de ano (as Ultimas linhas), foram tomados anos nem sempre iguais, conforme o
citado autor, oscilando entre 1978 e 1987, o que, € claro, prejudica um pouco a
comparabilidade.

EUA. Canadd Alemanha

Ocidental
Precodolitro degasoling, emUS$(1988) ................. 02%6......... 041............ 0,56
Tarifamédiado transporte coletivo, em US$
(L2 070......... 044........... 060
Relac&o prego da gasolina/transporte col etivo
(fracdo de passagem compravel com| litro de
0as0liNa) (1988) ......cuevevrururerreieiririnieieieieieiseeeeeeeeeeeeenes 037......... 093............ 093
Automdveispor mil habitantes(1987) ........cccoeuveeee. 55 I ............ 470
Parte dos deslocamentos urbanos efetuados
POr QUEOMOVE ......veieirirerieerererie e 8% ........ 4% .......... 48%
idem, por transporte pUblico ..........ccccerrereecenererieeenen. % ......... 15% .......... 11%
idem, apéoudebicicleta........c.ccocevvrevviecerenesieene, 1% ........ 11% .......... 40%
relacdo automavel/transporte plblico ...................... 2713 49, 44

O favorecimento do automével nos Estados Unidos torna-se ainda mais
nitido, quando examinado em contexto evolutivo, conforme dados de PUCHER e
HIRSCHMAN (1993, p. 17), revelando que entre 1980 e 1990, nesse pais, 0 preco da
gasolina (em valoresreais, deflacionados) caiu 40,4%, enquanto atarifa média do
transporte publico (idem) subiu 40,6%. A isso acresga-se as mel horias no desempe-
nho energético dos automoveis, conforme lembram as respostas recebidas de
Milwaukee e Albany, fazendo com que no mesmo interval o de tempo acimacitado,
0 custo de combustivel por milha rodada caisse 54,7%, segundo o Discussion
Document daultima cidade. Desse jeito, em jahavendo tendéncianormal da popu-
lacdo em preferir o automovel, éfacil compreender agradativaperdade passageiros
por parte do transporte coletivo.
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A questdo do preco da gasolina ja conduz praticamente a discussdo dos
fatores de perda de passageiros ligados a atitudes governamentais, eis que esse
preco ndo raro é controlado de alguma forma pel o poder piblico.

Atitudes governamentais implicando em perdas

Entre as atitudes governamentais ndo diretamente voltadas ao transporte
coletivo, que influenciam na perda relativa de passageiros, figuram aguelas que
beneficiam o uso do automovel.

Um fator que pode pesar € a taxagdo dos automoéveis, no que os Estados
Unidos aparecem novamente na ponta como pais que mais beneficia os automabi-
listas, acomegar pelo imposto cobrado na aquisi¢do de carros novos, que segundo
PUCHER e HIRSCHMAN (1993, p. 23) oscilava entre 5% e 8% sobre o valor do
veiculo, em 1989 e 1990, o qual, colocado pelos autores em comparagdo com 14
paises primeiro-mundistas da Europa, apenas era similar ao da Suica (7%), masja
bastante inferior ao imediatamente seguinte, a Alemanha (14%), sendo adiferenca
bem maior com relagéo aos demai s paises|istados, vindo logo aseguir a Suécia, com
19%, ainda em forte contraste com os paises no topo: Dinamarca (105%-180%) e
Finlandia (148%). Também o imposto sobre a circulagéo de veiculos por veiculo
(roadway taxes per motor vehicle) é bem menor nos Estados Unidos,
correspondendo a 234 (provavel mente dolares), bastante médico em comparacao
com o valor imediatamente seguinte, entre os 11 paises europeus listados sob este
aspecto pelos autores, ou seja a Espanha, onde é cobrado 786. (O maiselevado é o
daFinlandia, valendo 2.323.)

Alguns érgaos gestores e operadores de transporte coletivo atribuem, em
parte, a perda de seus passageiros a prioridade que a respectiva administragdo
publica da a obras destinadas a melhorar a circulagdo dos automéveis, deixando o
transporte coletivo paratrés. Eis as manifestactes na correspondéncia recebida:

Winnipeg, Canada- “Novas vias expressas, pontes e passagens sob ferrovi-
astém sido construidas. Em certas areas, vias expressasjaexistentesforam alargadas.
Enquanto isso, ndo se fizeram investimentos parareduzir o tempo de percurso dos
Onibus publicos ao longo dos maiores corredores. Por conseguinte, o transporte
publico no tém podido oferecer um servico competitivo, suficientemente atrativo
para a crescente populacéo residindo nas &reas suburbanas. Como resultado, o
nivel de posse de automéveis aumentou e o uso do transporte coletivo declinou.”

Kansas City, Estados Unidos - “O sistema de rodovias interestaduais foi
completado. O sistemade freeways de Kansas City davaliado como um dosmelho-
resdanacdo. A propriedade de automdvei s continuou a crescer, reduzindo o merca-
do potencial do transporte coletivo.” (Obs.: Essaareametropolitanaficanadivisa
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entre dois estados; nos Estados Unidos, as auto-estradas sdo utilizadas inclusive
pelo trafego urbano nos trechos em que cortam as cidades, sobretudo na ligagéo
entre as areas nucleares e 0s suburbios.)

Brisbane, Austrdlia (resposta enviada pelaferroviaresponsavel pelos trens
urbanos) - “A politicagovernamental de ampliag&o da capacidade rodoviédriando é
restritivaao uso do carro privado, aumentando-se, por exemplo, aPacific Highway,
emdiregcdo aGold Coast, paraoito faixas(....) No momento ndo haestimul o externo
para o uso do transporte piblico através da introducdo de desestimulos a circula-
¢&o do carro privado, como, por exempl o, pedégios nas principaisvias e taxacdo dos
estacionamentos.”

Reykjavik, Islandia- “ Até haalguns anos, em Reykjavik, tem-se dado maior
énfase nos carros privados por ocasido do planegjamento de solugdes para proble-
mas de transito. 1sso mudou recentemente.”

De Milwaukee, Estados Unidos, veio o comentério de que o preco para o
estacionamento no centro da cidade permaneceu estavel, o que, associado com a
grande disponibilidade de vagas, tem animado as pessoas a se deslocar a &reaem
Seus carros.

Enfim, por maisque hojeem diaapriorizagéo do transporte coletivo sgjade
aceitacdo generalizada em termos doutrinarios, quase sem vozes discordantes, na
préticaaindasefaz muito o contrério.

Passando ao exame das atitudes governamentais diretamente ligadas ao
transporte coletivo que podem Ihe acarretar perda de passageiros, faz se mister
mencionar logo de saida a quest&o da reducéo dos subsidios. Vale lembrar que no
Primeiro Mundo predomina a operagéo do transporte coletivo por 6rgdos estatais
de diferente natureza juridica, operando quase sempre com remuneracdo tarifaria
insuficiente para cobrir 0s gastos operacionais, ndo sendo raro gque a arrecadagéo
proveniente de passagens e outros titulos de pagamento (tais como passes tempo-
rais- semanais, mensais etc.) ndo cubram sequer metade dessas despesas. Arreca
dac&o obtida com recursos supletivos, tais como fretamento de veiculos parafins
especiais, publicidade de terceiros em veiculos, paradas e estacfes e auguel de
boxes para pequenos comércios nas Ultimas, ajuda um pouco, mas em geral ndo
chegaaeliminar o déficit operacional, que precisaser coberto, é claro, por subsidios
do erdrio publico. E, se aarrecadago propria ndo propicia sequer a cobertura das
despesas operacionais, muito menos o faz com relago a recursos financeiros para
dispéndios de capital, necessarios para modernizagcdo e ampliacdo dafrotaeinsta-
lagdesfixas, sem falar naimplantacdo de novos modais, como o metrd, destinadosa
revolucionar inteiramente o0 sistema.

A praxe de se subvencionar o transporte publico passou a ser necessaria a
partir do acirramento da concorréncia do automovel, ha varias décadas, afim de
possibilitar a existéncia do transporte coletivo em nivel quantitativo e qualitativo
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aceitavel para a clientela cativa, que ndo disp8e de outro meio de locomocao, e
suficientemente atraente para que parte das pessoas que podem lancar méo de
outros meios (clientela por opgéo) também o utilize, em razdo das vantagens
ambientais, de economiaenergética, demelhoriado transito, de se evitar dispéndios
naampliagdo daredeviariaetc. No Primeiro Mundo, os efeitos benéficos do trans-
porte coletivo sdo de tal forma valorizados que inclusive niveis estatais de
abrangéncia geogréafica mais ampla (Estados e Unido, no caso de paises de regime
federativo, por exemplo) participam do subsidio necessario ao servico nas vérias
cidades e aglomeraces.

Hao reverso damedalha: o subsidio aumentaacargatributariados contribu-
intes, inclusive daquel es que ndo usam, ndo pretendem ou n&o podem usar o trans-
porte coletivo, figurando entre os Ultimosinclusive os moradores dazonarural ede
cidades pequenas onde 0 servico sequer existe. Assim sendo, nesse jogo de prés e
contras, énatural que nem todos concordem em “ pagar aconta”, havendo inclusive
umaflutuagdo de boaou mavontade arespeito ao longo do tempo, o quelogicamente
podelevar aexploracGeseleitorais. Alids, 0 mesmo ocorre com rel acdo aos dispén-
dios de numerosos programas de natureza social, comuns nos paises do Primeiro
Mundo: ha fases em que eles, bem como a subvencéo do transporte coletivo, to-
mam um vulto muito grande, suscitando um anseio generalizado por suareducéo de
parte dos contribuintes, cansados de pagar impostos muito elevados. A alternancia
entre governos de centro-esguerda e centro-direita, comum nesses paises, muitas
vezes esta naraiz do processo ou é até causado por ele.

Em razdo do exposto, ocorre amiude a reducdo de subsidios de parte de um
dos niveis governamentais ou de varios ao mesmo tempo (as vezes um detonando
ainiciativade outro, em efeito cascata). O prejuizo para o transporte coletivo pode
se traduzir nos seguintes percal ¢os:

| - impossibilidade de ampliar e modernizar o servigo, quevai ficando enve-
Ihecido, engquanto os passageiros por opgéo sdo constantemente bom-
bardeados pela publicidade referente a novos model os de automéveis e
planos de financiamento que facilitam sua aquisi¢ao;

2 - necessidade de reduzir a oferta de servico;

3 - necessidade de aumentar atarifa, afim de cobrir alacuna abertacom a
reducdo do subsidio.

Nos Estados Unidos, apesar do grande favorecimento do automével, os
subsidios parao transporte col etivo até que cresceram, emboraem ritmo declinante,
eis que em dol ares defl acionados conheceram um crescimento médio anual de 6,1%
entre 1975 e 1980, de 4,2% entre 1980 e 1985, de 2,4% no qliinqliénio seguinte ede
apenas 1,5% entre 1990 e 1991. No entanto, a parcela do aporte federal desses
subsidios caiu de 54% em 1980 para 33% em 1985, 25% em 1990 e 24% em 1991,
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subindo por conseguinte a parte correspondente aos estados e comunas urbanas
(PUCHER e HIRSCHMAN, 1993, pp. 19 e 23). Isso no conjunto do pais, poisem
varios casos especificos os 6rgaos operadores do transporte ndo conseguiram
substituir o que foi retirado dos subsidios federais por aportes estaduais ou locais.

O fendmeno descrito repercutiu de modo bastante dramético, por exemplo,
naareametropolitanade Kansas City, que paracomplicar asituagéo é recortada por
divisainterestadual. Eis o relato de larecebido pelo autor:

“A perda [de passageiros] foi principalmente uma quest&o de recursos fi-
nanceiros. Elacomegou |ogo apds a el eicéo do presidente Reagan. Naque-
la época a Authority recebia aproximadamente um terco do custeio
operacional do governo federal, aproximadamente 20% das passagense 0
resto de cidadesdaarea. (....) O programa[de assisténciafederal] foi redu-
zido de um suprimento de cercade 8 milhfes de délares anuaisem 1980 a
2milhdesdeddblareshojeemdia.”

“A Kansas City Transportation Authority ndo tinhafonte alternativaparaa
obtenc¢do de fundos. (....) As redugdes na assisténcia federal implicaram
na necessidade dos governos locais [municipalidades componentes da
areametropolitana) participantes do esquemade subvencgao pagarem uma
parcela maior. Disso resultou que cinco desses governos eliminaram seu
suporte financeiro para o transporte publico, sendo eliminado o servigo
para as respectivas jurisdi¢cbes. Uma outra jurisdicéo decidiu empregar
uma operacdo privada menos dispendiosa.”

“As tarifas foram aumentadas vérias vezes, de um patamar béasico de 40
centsem 1980 a 90 centshoje[1997]. Cadaaumento detarifaimplicouem
reducdo de passageiros.”

“Governos |locai s que permaneceram no sistemanéo conseguiram os recur-
sos financeiros necessarios para cobrir a assisténciafederal perdida. O servigo foi
reduzido namaioriadaslinhas, sendo algumas del astotalmente eliminadas.” (....)

“Em 1996 a A uthority recebeu assisténciafinanceirado Estado de Missouri,
passo muito importante para a estabilizagdo das financas do transporte coletivo.
Aproximadamente 95% do servigo da Authority atende o Estado de Missouri, fican-
do osrestantes 5% para o de Kansas. Até o momento, nenhum aporte financeiro foi
recebido do Ultimo Estado.” (Obs.: No dominio das duas cidades stricto sensu,
ambas chamadas Kansas City, a propor¢édo da populagdo residente era de 74% e
26%, respectivamente, por ocasi 8o do censo de 1990.)

Pelo visto, somente sobrou uma rede de 6nibus bastante diminuida e mal
distribuidaem termos geograficos. Assim, éfacil de compreender agrande perdade
passageiros, uma das maiores dentre as cidades e aglomeragdes da amostra (vide
anexo).



32 Langenbuch, J. R. GEOGRAFIA

No Reino Unido, a reducao dos subsidios oficiais esteve associada a uma
reformulagdo total da operacdo dos servicos de 6nibus, a excegdo dos de Londres.
O Transport Act de 1985, enquadrado em politica genérica de privatizacdes do
governo Thatcher, determinou a “desregulamentacdo” desses servicos a partir do
ano seguinte, consistindo em: 1) privatizagdo das empresas de 6nibus operando
localmente, subsidiérias até entdo da estatal National Bus Company, 2) separacdo
daslinhas maisrentaveis, passiveis de serem operadas em bases comerciais, ou sgja
remuneradas apenas pelas tarifas pagas pelos passageiros, das menos rentéveis,
necessitando subsidio oficial, o qual apartir de entdo passariaaser dirigido apenas
a€das, 3) entrega dessas linhas, mediante licitagdo, aempresas que se dispusessem
aoperé-las pelos menores subsidios, ou, em base de contrato de operagéo por milha
rodada, a0 menor custo e 4) eliminagdo da exploragdo monopolistica das linhas
rentaveis, permitindo acompeticéo nelas entre maisde umaempresa (PRENTICE E
DAVIES, 1988).

Em teoria, tal reformulac@o deveria (ou ao menos poderia) acarretar uma
ampliacdo da participagdo do transporte coletivo no deslocamento de pessoas,
mesmo porqué em numerosos lugares 6nibus de tamanho convencional foram subs-
tituidos por microdnibus rodando a menores intervalos, tornando o servigo mais
atraente por evitar longas esperas aos passageiros (idem, pp. 20 e 22). No entanto,
isso ndo aconteceu. A dréstica reducdo de subsidios trouxe casos de aumento
acentuado dastarifasjaem 1986, como em Sheffield, onde subiu mais que o dobro
(BEATTY eHAYWOOQD, 1997, p. 63). No conjunto da Gr&-Bretanha, os subsidios
governamentai s aos servigoslocai sde 6nibus cairam de 974 milhdes delibras ester-
linasno ano fiscal 1984-1985 aapenas 279 milhdes no de 1994-1995, quando apenas
15% deles ainda eram subsidiados. No mesmo periodo, o movimento dos énibus
caiu 11% no conjunto da Gra-Bretanha, enquanto cresceu nos outros 8 paises
europeus listados na publicacéo de Belfast (de onde essasinformagdesforam extra
idas), oscilando entre aumento de 6% na Franca a 39% tanto na Suica como nos
PaisesBaixos.

Anteriormente ja foi visto como o transporte coletivo na Inglaterrat caiu,
relacionando-se o fato, em parte, ao crescimento na posse do automével. Mas, por
certo tal queda também se deve a reducdo dos subsidios, provocadora da reducdo
da ofertae aumento das tarifas no setor dos 6nibus, provavelmente interferindo na
maior opcdo pelo automovel. E significativo que entre 1981 e 1991, a participagio
dos 6nibus (a tnica modalidade afetada pelo processo descrito) nos deslocamen-
tosdomicilio-local detrabal ho tenhacaido de 15,3% a9,3% no conjunto dalnglater-

I Nesteartigo, asvezes sefaz referénciaao paistodo, designado Reino Unido daGré&-BretanhaeIrlandado Norte
ou, abreviadamente, Reino Unido, composto por aquelas duas partes, sendo que a Gré&-Bretanha ainda se
decompde em Inglaterra, Gales e Escocia.
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ra, enquanto a dos trens urbanos tenha ficado quase estavel, passando de 4,0% a
3,9%, e a dos dois metrés (Londres e Newcastle-upon-Tyne) tenha aumentado de
2,2% para2,4%.

Antes da grande desregulamentacao britanica, ja havia participacdo de em-
presas privadas no transporte coletivo em algumas cidades e aglomeragdes urba-
nas do Primeiro Mundo. Assim, por exemplo, em Helsinque, Oslo, Melbourne e
Sydney, parte minoritaria, posto que significativa, do servico de dnibuserapor elas
operada: a base de contratos de prestacdo de servico nostrés primeiros casos (logo
envolvendo indiretamente subvenctes) e em base comercial, remunerado por tari-
fas, no tltimo. Em varias grandes cidades do I nterior da Francaocorreu situagdo um
tanto diferente: todo o transporte coletivo (inclusive metré e bondes, no caso de
Lille-Roubaix-Tourcoing) achava-se confiado aumasd empresa por cidade ou aglo-
meracdo, mediante contrato, havendo inclusive empresas responsavei s pela opera-
¢80 total em mais de uma cidade. Como, de modo geral, a situacéo permaneceu
inalterada em todos os casos citados, durante o periodo em analise neste artigo, ndo
deve ter influido na evolugdo do uso desses sistemas de transporte por parte da
populacéo.

No entanto, em época mais recente, abrangendo o periodo em exame neste
estudo, no Primeiro Mundo houve novos casos de transferéncia parcial do modal
Onibus para a iniciativa privada, notabilizando-se os casos de Copenhague e Go-
temburgo. Em cadaumadel as, a ém de se passar parte daoperacdo (aindaminoritaria,
mas prevista para crescer) aempresas privadas, o tradicional érgéo publico gestor
eoperador foi subdividido em duas partes: um érgéo agoraapenas gestor, incumbi-
do da planificacdo, coordenacdo e demais atividades tipicas, e uma companhia
estatal operadorado transporte, que passou a ser reorganizada nos mesmos moldes
de uma empresa privada, capaz de no futuro competir em condicdes de igualdade
com essas nas licitagbes de grupos de linhas. Em Copenhague, onde o processo foi
iniciado em 1990, el e abrange apenas os 6nibus (ficando deforaostrens urbanosda
ferrovia, degrandeimportanciaali), mas em Gotemburgo anovaempresaoperadora
estatal ficou com parte dos 6nibus e a totalidade dos bondes. A preocupagéo dbvia
em ambos os casos consistiu em reduzir custos (propal adamente sempre mais ele-
vados em empreendimentos estatais operados de modo tradicional), sem baixar o
nivel quantitativo e qualitativo do servigo. O paper institucional enviado por Go-
temburgo relata que a parte dos custos coberta pelatarifa subiu de 30% a 56% nos
ultimosanos, sendo que aprimeiraprivatizagdo, realizadaem 1993, compreendendo
um terco do sistema de 6nibus, além da reducéo dos custos propiciou melhora da
qualidade do servico efetuado. Apesar das notdrias diferencas em relacéo ao veri-
ficado no Reino Unido, acartarecebidade Gotemburgo falaem desregulamentacao,
enquanto publicacdo promocional de Copenhague rejeita explicitamente o termo,
associando-o a afrouxamento de controle por parte do érgéo gestor: “um sistema
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desregulamentado néo € operacional, pois ele exclui acoordenacao efetivaentreas
linhasindividuais que o compdem”.

Em Auckland e Wellington, as duas maiores aglomeragdes urbanas daNova
Zelandia, aslinhas de 6nibus foram desregulamentadas em 1991, seguindo, apesar
dos pesares, 0 modelo briténico.

Por certo em raz&o de seu carédter ainda relativamente recente, as fontes
informativas disponiveis ndo trazem referéncias mais conclusivas, a respeito do
papel das reformulagdes tratadas nos dois parégrafos anteriores, com relagdo ao
movimento de passageiros. Alias, nos casos de desregulamentagdes do tipo britéa-
nico, a propria natureza do novo modo de operacdo pode dificultar a obtencdo de
dados, eventualmente recusados até aos anuarios da Jane's, conforme alegado a
propésito da principal empresa, agora privada, de Auckland (BUSHELL, 1994, p.
23).

A elevacdo dastarifas, jareferidas casualmente no decorrer do texto como
fator de perdade passageiros, também é mencionada como tal nas respostas recebi-
dasdeLosAngeles, Milwaukee, Oakland-Alameda, Columbus, Winnipeg, Montre-
al, Ottawa e Brisbane. Vale salientar algumas peculiaridades: em Winnipeg chega-
ram & conclusdo, quase 6bvia, que aumentos equiva entes ainflagao (muito baixa
no Canadd) sdo bem tol erados, mas acimadisso provocam fuga de passageiros; em
Los Angeles e Montreal, 0 aumento das tarifas foi provocado pela reducéo dos
subsidios, no segundo caso correspondente atotal eliminagdo dos fornecidos pelo
eréario provincial; em Columbusfoi eliminado o transporte gratuito fora dos perio-
dos de pico existente no comego da década de 1980; em Ottawa foi reduzida a
concessao de passes escolares aos estudantes, enquanto em Brisbane foi elimina-
do o transporte gratuito dos mesmos, passando-se a cobrar deles um terco da
passagem normal. Por certo, sem pagar nada, as pessoas contempladas abusam,
usando os coletivos mesmo para pequenos tragjetos, possiveis de serem vencidos
facilmente apé, passando afazé-lo quando aregalia acaba. No mais, nenhumadas
noticias especificaque tipo de passageiros deixou de utilizar o coletivo em fungéo
da sobrecarga: se os possuidores de automével ou os cativos dos coletivos, even-
tualmente usando mais bicicletas ou ciclomotores, quando ndo andando mais a pé
ou saindo menos de casa a passeio.

Finalmente, cumpre apontar ainda como fator de menor uso do transporte
coletivo o efeito pdstumo de greves prolongadas de funcionarios do mesmo, que o
deixam paralisado. E claro que durante as greves o movimento de passageiros fica
anulado, mas quando o sistema jando é muito atraente, boa parte das pessoas que
durante o periodo tiveram que se valer de outra condugdo ndo retorna aos coleti-
vos. Tal fendbmeno é citado na resposta de Columbus, onde houve uma greve com
67 dias de duracdo em 1987. Fato similar é referido aproposito de Filadélfia, onde
ap6s umagreve de 14 dias, em 1996, foi constatada uma queda de cerca de 8% no
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movimento de passageiros, que a entidade operadora procurou recuperar através
de campanha publicitaria, com resultados |entos e apenas parciais. Em Paris, esti-
Mou-se que apds umadgreve, ocorridano fim de 1995, cercade 2% dos passageiros
ndo retornaram ao transporte coletivo.

FATORES DE GANHO DE PASSAGEIROS

Se no exame dos fatores de diminuic&o no uso do transporte col etivo predo-
minaram referéncias a cidades norte-americanas, agora, ao passar paraosfatoresde
crescimento, preval ecerdo exemplos daAlemanha, pais com maior nimero de casos
de aumento no uso, tanto quanto os Estados Unidos 0 sdo com relagéo a situagdo
contraria.

A mesma classificagdo geral dos fatores, anteriormente empreendida, tam-
bém se aplica, salvo algumas nuancas, a evolugo oposta, ou seja ao aumento no
uso do transporte coletivo.

Asvezes, um fendmeno que foi apontado como causador de perda de passa-
geiros para o transporte coletivo ndo funciona nesse sentido, podendo até provo-
car efeito oposto. Issojafoi visto casuamente apropdsito daampliagdo relativada
frotade automaoveis privados (indice de motorizagdo individual). Aos casosjacita
dos anteriormente, acresga-se os das aglomeracdes urbanas de Va éncia, Munique
e Hannover, onde conforme informagdes de |4 recebidas houve significativo au-
mento no nimero desses veiculos, 0 que ndo impediu que 0 uso do transporte
coletivo evoluisse de modo positivo. Por certo asatisfagdo com esse servico publi-
co é tal que conseguiu reter os novos automobilistas em seus deslocamentos mais
rotineiros, ficando o carro préprio mais para passear. Também o retorno de boa
situac&o econdmi ca ou sua acentuagdo, com a correl ataampliagdo de empregoseo
implicito aumento damobilidade, pode fazer com que as pessoas beneficiadas utili-
zem em maior escala o transporte coletivo, ao invés de desprezé-lo em favor do
automével privado, que agorapodem comprar (conformefoi comentado apropdésito
de Kansas City, Reykjavik e vérias cidadesinglesas). Tal rea¢do positivaem favor
dos coletivosfoi informada nas respostas recebidas de Portland - Oregon, Sdo José
daCadlifornia, Boston, Madri e Aachen.

Entre os fatores comportamentais apontados como favoraveis ao transporte
coletivo, figura a crescente consciéncia ecoldgica dos cidadaos, mencionada es-
pecificamente nas respostas recebidas das cidades alemas de Hannover, Bonn e
Heidelberg, a ém daconurbacdo também alema de Bochum-Gel senkirchen. Trata-se,
por certo, da tomada de consciéncia de que os veicul os coletivos, mesmo quando
movidos acombustivel, causam menor polui¢éo aérea que 0s automéveis que seri-
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am necessarios para conduzir 0 mesmo nimero de pessoas. E de crer que esse
sentimento talvez ndo seja muito decisivo nas tomadas de decisdo individuais a
respeito de usar ou néo o transporte coletivo, mas que fortaleca o aprego generali-
zado por esse servico publico e a compreensdo da necessidade de se contemplé-lo
com nédo despreziveisinvestimentos, supridos em Gltima andlise pelos contribuin-
tes.

Atitudes governamentais que favorecem o transporte coletivo

Dentre as atitudes governamentais que podem resultar no aumento do nu-
mero de passageiros figuram as politicas e legislagdo capazes de propiciar uma
configurag&o urbana compativel com um bom atendimento pelo sistema de trans-
porte coletivo e que a0 mesmo tempo assegure bom proveito dos investimentos
nele efetuados A resposta recebida de Portland-Oregon refere-se ao fato nos se-
guintes termos: “ O crescimento pode conduzir a duas formas: através de uma ex-
pansdo esparramada (urban sprawl), com urbanizaggo dispersa, dificil de atender
por transporte coletivo, ou resultar em area compacta, mais densa, capaz de supor-
tar um servico detransporte coletivo. Atravésdaregido [de Portland-Oregon] acham-
se implantadas politicas de uso de solo e desenvolvimento de molde a encorajar o
tipo de crescimento que suporta, ao invés de inibir, 0 uso do transporte coletivo”.
Em Hannover, foi adotada, jaem 1967, uma politica conjunta de desenvolvimento
urbano e transito, calcada na estruturacdo de uma rede de VLT - veiculos leves
sobre trilhos (bondes transitando em sitios favorecidos).

A revistaMéditerranée, em seu n.1-2 de 1993 traz umasérie de artigos sobre
0 crescimento “periurbano” das cidades da Europa Mediterranea, em vérios dos
quais é feita referéncia a leis esparsas (nacionais algumas, regionais ou mesmo
municipais outras), destinadas a conter de alguma forma um crescimento muito
desordenado e disperso na periferia. A preocupacdo bésica consiste na protecao
do meio ambiente e da atividade agricola, mas em sendo seguidas a risca, essa
legislagdo também deveria induzir a uma configuragéo urbana capaz de ser bem
atendida pelo transporte publico. Mas, narealidade, essas leis e os planos urbanos
decorrentes acabam sendo regjustados aqui e ali por pressdo daespecul agdo imaobi-
lidria, conforme salientam PINI e RICHEZ-BATTESTI (1993, p. 85) apropdsito de
Roma, Madri e Saragocae DURBIANO e REPARAZ (1993, p. 29) apropdsito da
BaixaProvenca, naFranca.

De qualquer forma, com ou sem | egislagéo disciplinadorado crescimento, a
maioria das cidades européias € bem mais compacta que as norte-americanas. As-
sim, em Valéncia, por exemplo, 84,3% dos domicilios na cidade propriamente dita
eram representados por apartamentos, em 1990, caindo esse indice a 74,9% nos
subdrbios, bastante elevado para esse tipo de localizacdo, sendo que mesmo a



A Evolugdo no Uso do Transporte Coletivo Urbano:
Vol. 23(1), 1998 A Situagso no Primeiro Mundo 37

maioria das residéncias restantes, na forma de casas unifamiliares, situava-se em
areas urbanas, ou seja, ndo em dispersdo rarefeita através dos campos. Acresgca-se
gue os indices de motorizagdo individual mais elevados encontram-se em dois
bairros contiguos ao centro e ndo na franja suburbana, ao contrario do que aconte-
ce habitual mente nos Estados Unidos, conforme visto atrés. E o tipo de configura-
¢80 urbana boa para ser bem atendida por um servico de transporte coletivo. As
cidades espanholas e italianas em geral tém um cardter compacto dessa natureza.
No entanto, nas espanholas, ab menos nas que foi possivel listar, predomina o
crescimento relativo do nimero de passageiros, enquanto nasitalianas verifica-se o
contrério, comprovando que a presenca de determinado fator, isoladamente, ndo
induz por forg¢a a determinado resultado.

Politica governamental que favorece bastante o transporte coletivo reside
em medidas visando restringir a circulagdo dos automaéveis, a0 menos nas areas
mais congestionadas da cidade. Assim, por exemplo, nas cidades alemas de
Wieshaden, Aachen e Bonn foram estabel ecidas restri¢des ao estacionamento na
areacentral, queficaquase limitado as garagens, cujastarifas para estacionamento
decarrosforam elevadas. Em Wieshaden, o tréfego detravessiado centro foi fecha-
do aos automoveis e o estacionamento em via pUblica permitido apenas aos resi-
dentes da area, embora essa Ultima medidatenhasido em parte derrubada por medi-
dasjudiciais, resultantes de agdes impetradas por pessoas que se sentiram prejudi-
cadas. (Enfim, o entusiasmo pelo transporte coletivo, pelo bem comum, 1a como
alhures, nunca é absoluto!) Em Hannover, a palitica conjunta de desenvol vimento
urbano etrénsito prevé ando duplicacdo de linhas de transporte col etivo por novas
vias paraautomoéveis e 0 ndo alargamento das vias existentes. Aindacom relagéo a
automovels, ali é comum ainstalagdo de estacionamentos integrados ao transporte
coletivo (park-and-ride), questéo a ser abordada adiante.

A melhoria do servico oferecido

No entanto, as acBes governamentais mai s eficazes obviamente sdo aquel as
voltadas de modo direto ao transporte coletivo, que podem ser enfeixadas nas
seguintes categorias; 1) mel horiaquantitativae/ou qualitativano servigo oferecido,
2) favorecimento dos usuarios em termos de tarifas e 3) melhoria na comunicacao
com os usuarios, em termos de orientacdo e publicidade. Val e acrescentar que além
de mais eficazes, as medidas ora citadas sGo mais otimistas e simpéticas, por ndo
fazerem ninguém optar pelo transporte coletivo devido a restricGes ao meio de
transporte ao qual estava habituado, mas sim por oferecerem um servico melhor,
mais conveniente e/ou mais barato que aguele.

Os tipos de melhoria no servigo mais comumente citados nas respostas e
publicactes recebidas das entidades operadoras seréo esgquematizados na Tabela
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2, na qual as colunas correspondem aos itens enumerados a seguir, com algum
comentario quando for o caso:

a) Remanejamento delinhas e horarios, bem como criagdo delinhas novas
e prolongamento delinhas existentes. De grandeimportanciaéacriacéo
de modernas linhas de bondes, onde o0 servico ja ndo mais existiae a
ampliagio de servigo novo dessa natureza. E fendmeno bastante abun-
dante através do Primeiro Mundo, sendo que em muitos casos, devido a
instalacdo muito recente, sua contribuicdo ainda ndo pode ser devida-
mente avaliada em termos numéricos. Dentre as respostas que puderam
ser aproveitadas para esta tabul acdo, € o caso de Sao José da California
eVaéncia

b) Adensamento do servi¢o, com a decorrente diminui¢ao dos intervalos
entre viagens, compreendendo, em alguns casos, o estabel ecimento de
interval os cadenciados, de facil memorizagdo. O fato citado por dltimo
implicano estabelecimento deintervalosde 10, 12, 15, 20, 30 ou 60 minu-
tos, que se repetem em todas as horas; abaixo de 10 minutos (ou mesmo
15) isso ndo faz diferenca, pois em servico t&o freqliente os passageiros
ndo se preocupam com os horérios, dirigindo-se aos pontos de embar-
gue aqualquer momento, jaque aesperaaté o primeiro veiculo ou com-
posi¢ao serd sempre pegquena.

Em Monchengladbach, adotou-se o recurso de se adensar 0 servigo nos
periodos de pico e de tornalo mais esparso a noite e nos fins de semana, o que
resultou em saldo positivo, pois aumareducdo de 12,2% no total anua de carros-
quilémetro, de 1986 a 1996, correspondeu um aumento de 15,4% no total de passa-
geiros transportados.

¢) Ampliac&o de trechos em sitio préprio para o transporte leve (bondes e
Onibus), fisicamente separados da parte das vias publicas destinadas
aos demais veiculos. E uma das medidas visando o “ apressamento da
viagem” (implicando em maior vel ocidade média) eamaior regularidade
no cumprimento dos horérios.

d) Criacio ou ampliacéo das passagens privilegiadas nos seméaforos. E
outra medida visando o apressamento e maior regularidade da viagem,
consistindo na abertura do sinal verde ao coletivo leve mediante sua
aproximacao.

€) Criacdo, melhoria ou sistematizacéo de servico noturno, correndo en-
tre o término e o inicio dos servigos regulares.

f) Introducéo ou ampliagéo da frota de veiculos leves (bondes e/ou 6ni-
bus) com piso rebaixado. Esses veiculos, infelizmente bem mais caros
gue osconvencionais, tém aplataformainternanumaalturaacercade 30
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centimetros daviapercorrida, ao contrério dos Ultimos, queatém acerca
de 70. Isso favorece o embarque e desembarque de passageiros em ter-
mos de rapidez, conforto e seguranca, propiciando também maior facili-
dade paraautilizacéo por deficientesfisicos, que no Primeiro Mundo sdo
alvo de atencdo especial, inclusive em outros requisitos do transporte
publico. Alguns desses veiculos tém apenas cerca de 70% de seu piso
rebaixado, ficando as portas nessa parte, tendo os passageiros desejo-
sos de passar a outra parte do interior que vencer degrausja dentro do
veiculo (naporgéo sobre os eixos das rodas), o quejaébem maisféacil e
camo que no momento do embarque ou desmarque. Anteriormente a
introducdo dos veicul os de piso rebaixado, em alguns sistemas o desni-
vel entre o ponto de embarque e interior do veiculo eracompatibilizado
através do levantamento do primeiro, instalando-se plataformas altas,
solugdo nem sempre bem resolvida em termos de inser¢éo funcional e
esteticamente harmoniosa na via publica. Com esses novos veiculos,
essa compatibilizacao é bem maisfécil eracional.

) Instalagéo ou ampliacdo de servicos integrados de taxi. Nesse esque-
ma, 0 motoristado 6nibus encomendaum téxi pelo rédio, queirdapanhar
0 passageiro que solicitou o servig¢o no ponto em que desembarcar, sen-
do que em alguns sistemas de transporte ha esquemas de comunicagéo
fixa nos pontos de parada periféricos para a solicitagéo do servico por
parte dos passageiros desembarcantes.

h) Instalac&o ou prolongamento de linha(s) de metrd, eventual mente com-
preendendo também a modernizag¢do do servico, em termos de trens e
estacOes.

Esse melhoramento, citado como fator de aumento da clientela nas respos-
tas procedentes dos sistemas assinalados natabela 2, nem sempre funciona assim,
€is que dentre os 34 sistemas do Primeiro Mundo em que tal andlise foi possivel,
apenasem 18 dos que conheceram ampliagdo ou instal acéo de metr6 apartir de 1980
houve tal aumento, enquanto nos 16 restantes houve reducgo. (Obs.: Os dados do
primeiro ano foram extraidos de levantamento daUI TPe RATP, publicado em 1980
- Lesmétrosdanslemonde, e osrecentesde BUSHELL, 1996.)

i) Idem, de linhas de trens urbanos da ferrovia.

No Primeiro Mundo, onde esses trens of erecem boas condi ¢des de rapidez,
seguranca, pontualidade e conforto, deveriam mesmo funcionar como modal pro-
missor no transporte coletivo, pois, apesar do crescimento vertical, namaioriadas
cidades e aglomeragdes € maisintenso o crescimento horizontal em direcdo afranja
periférica, precisamente onde eles sdo o melhor recurso para estabelecer ligagdo
répidacom asareasmaiscentrais. A primeiraassertivapode ser exemplificadapelo
caso daInglaterra, tomada em conjunto, onde entre 1981 e 1991 as distancias per-
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corridas entre domicilio e trabalho abaixo de 10 km. diminuiram percentual mente,
enquanto aumentaram todas asfaixasde distanciamaior: entre 10 e 19 km: de 13,2%
a15,9%, entre20-29km - de 3,5% a5,0%, de 30 kmou mais- de4,2%a6,5% (BEATTY
e HAYWOOD, 1997, p. 67). A importancia dos trens urbanos no transporte subur-
bano pode ser aquilatada pel o exemplo de Munique: 81% dos moradores da faixa
suburbana os utilizam com frequéncia, enquanto apenas 41% dos moradores da
cidade stricto sensu o fazem, ao contrério do metr6, em que esses indices sio
praticamente invertidos, ou sgja83% e 41%, respectivamente. (O total damais que
100%, porqué o respectivo questionario admitiarespostas mdltiplas.)

Natabela 2 s8o assinaladas apenas as respostas recebi das, mas pesquisando
nos dados estatisticos referentes a amostra estudada, constatou-se o seguinte,
com relagéio aos casos em que aandisefoi possivel: em 14 cidades ou aglomeractes
do Primeiro Mundo com acréscimo de passageiros, os trens urbanos apresentam
um acréscimo maior que os outros modais tomados em conjunto, em 4 casos com
diminui¢do de passageiros no conjunto do transporte col etivo ou dos outros modais,
os trens urbanos tiveram crescimento, enquanto em outros 8 casos houve diminui-
¢do em todos os modais, inclusive nos trens urbanos. Enfim, em termos médios as
boas possibilidades dos trens urbanos parecem se confirmar.

j) Melhorias nos esquemas de integracéo fisica e funcional entre linhas e
modalidades diferentes.

K) Instalagéo de novos estacionamentos e/ou bicicletariosintegrados (res-
pectivamente “ park-and-ride” , ou simplesmente P+R, e “ bike-and-
ride” , ou B+R). Como é sabido, € um recurso damaior utilidade, empre-
gado em maior escala junto a estagfes suburbanas de trens urbanos,
permitindo aos automobilistas e ciclistas residentes a alguma distancia
de se dirigirem em seus veiculos até ali, através de vias relativamente
desimpedidas, prosseguindo por coletivo até areas mais densas da aglo-
meracdo urbana. Para se avaliar aimportancia que esse esguema pode
assumir, considere-se que em Munique, onde ele vem sendo ampliado,
no ano de 1995, 8% dos passagei ros suburbanos dos trens chegavam as
estagdes em seus carros e 12% de bicicleta

Além dos tipos de melhorias arroladas na tabela, explicadas no texto, em
varios sistemas ocorreram também outras, de tipo mais banal, mas nem por isso
destituidas deimportancia, tais como mel horianas condi¢fes de limpeza e seguran-
¢a. Em sentido oposto, houve algumas referéncias a soluges bem originais, ao
menos em termos nacionais (sdo todas referentes a sistemas alemaes), quando ndo
em escalaplanetaria.

Assim, em Wuppertal, onde a espinhadorsal do transporte urbano é a céle-
bre linha de trens suspensos, havendo ainda os trens urbanos da ferroviaaligar a
cidade a outras da conurbacdo do Ruhr, as linhas de énibus foram formalmente
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Tabela 2. Melhorias no servico oferecido em sistemas
gue tiveram ganho de passageir os.

Cidadeou Tipo de Melhoria (vide texto; x indica ocorréncia)
Aglomeracéo Urbana ab cdef gh i jk

Estados Unidos

Boston - - - - - - - X X - -
S. JosédaCdliférnia X X - - - - - - . < -
Portland - Oregon - X - - e e e - e o

Espanha

Madri (metrd) S
Meadri (6nibus) X - - - X X - - - - -
Valéncia(bondes etrens) X - = = - - - - X - -

Franca
Lille-Roubaix-Tourcoing X - - - - X X X - - X
Marselha - - - - - - - X - -

Suica
Genebra - X - X - - - - e -

Alemanha
Hamburgo - - X
Munique

Dusseldorf
Nurembergue-Firth
Hannover
Bochum-Gelsenkirchen
Bonn

Aachen -
Monchengladbach -
Wuppertal X
Wiesbaden -
Karlsruhe -
Heidelberg -

'
X X X
x
x
'
X X X

X 1 X
'
'

X X X
1
X X X

X 1 X X X X X X 1
X o X 1 X
X 1 X 1 X
1
1
1
X X X X
X X

.
L
X 1
L
X X X
1
1
1
1
1

OBS: As ocorréncias assinaladas sdo as as que puderam ser extraidas das cartas e
publicacdes enviadas pelas entidades gestoras e/ou operadoras.
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hierarquizadas e classificadas em: rapidas interurbanas, estabelecendo ligacdes
com cidades vizinhas, conurbadas, expressas urbanas, urbanas e vicinais, mos-
trando ao menos o empenho dos responsaveis em atender interesses diferenciados
de locomocéo, através de servico mais indicado para cada caso. Ja em Wiesbaden
foram implantadas linhas expressas de 6nibus de tipo nitidamente norte-americano,
correndo apenas em periodos de pico, no sentido de viagem de alta demanda
(retornando vazios paraoutraviagem ou sendo recol hidos a garagem ap6s a chega-
da ao ponto final), efetuando parte do percurso por vias expressas e parando ape-
nasem algunslugares, de maior demanda. E um caso relativamente raro de transfe-
rénciade certaformainversadetecnologia, ou sgja, de paisem que o fenémeno (no
caso, 0 transporte coletivo) € menos desenvolvido e menos aperfeicoado a outro,
mais privilegiado nesse aspecto.

A solugdo maisoriginal paraaprimorar o transporte publico foi adotadaem
Karlsruhe, consistindo em utilizar aslinhas daferrovianaciona aleméparao trans-
porte urbano ndo por intermédio de trenstipicamente ferroviarios, mas por bondes,
gue utilizam avia permanente conjuntamente com trens convencionais de passagei-
rosdelongo percurso e carga. A grande vantagem dessainovacao reside no fato de
algumas linhas associarem o percurso com trechos em gue os bondes saem da
ferrovia e passam a percorrer as ruas da cidade, recurso muito Util sobretudo para
conectar, sem baldeagéo, os suburbios ao centro de Karlsruhe, sito acertadistancia
da estacao férreaprincipal, circunstanciade resto rarana Alemanha. Paratanto, os
bondes contam com adaptacdo técnica especifica para poderem rodar nas volta-
gens bastante diferenciadas, existentes nas duas redes. As facilidades propiciadas
pelas linhas hibridas parecem ter sido bem recebidas pela populagdo diretamente
beneficiada, ajulgar por pesquisaefetuadaem doisbairros servidos. em Grétzingen,
a participacéo do transporte coletivo em deslocamentos para qual quer destino ele-
vou-se de 11% a 14% ap6s aimplantagzo e em Johlingen de 8% a 13%. E compreen-
sivel que a participagao tenha crescido ainda mais nos deslocamentos a éreas sitas
ao longo dalinha, agoratodas al cancavei s sem bal deacdo: de 20% a 25% no prime -
ro caso e de 19% a 33% no segundo.

O 6rgéo gestor e operador local pretende instalar mais umalinhadessetipo,
fazendo dessa vez os bondes sair da linha do trem e continuar pelas ruas também
num subtrbio (Wérth), cujo centro se situa a certa distancia da estagdo férrea. E
uma concepcdo de caréter porta-a-porta, oposta a tendéncia mais corrente na atu-
alidade, também aplicada em alguns lugares da aglomeragéo de Karlsruhe, de se
fazer convergir linhas setoriais de transporte leve (alimentador as) auma paradaou
estacdo, de onde 0s passageiros prosseguirdo a éreas urbanas mais internas por
veiculos ou composi¢des mais rapidas e/ou de maior capaci dade (esquema tronco-
alimentador). 1sso bem demonstra a viabilidade de remédios alternativos para o
mesmo tipo de problema.
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Em alguns paises de Primeiro Mundo, de longa tradi¢&o democrética, é co-
mum efetuar-se um plebiscito para que a populacéo da(s) municipalidade(s)
beneficiada(s) por determinado projeto, relativamente dispendioso, de melhoriado
transporte col etivo decida se concorda com os investimentos necessérios, sobretu-
do quando envolvem o aumento de impostos especificamente para afinalidade em
causa. Nesse caso, entram em cena os fatores comportamentais pré ou contra o
transporte coletivo.

Favorecimento dos passageiros em termos tarifarios

O favorecimento dos passageiros em termos de tarifas é apontado pelas
entidades gestoras/operadoras de transporte das cidades e aglomeracBes alemas
como damaior importanciaparao crescimento do nimero de passageiros, compre-
endendo tanto o aumento da mobilidade dos que ja utilizam o transporte coletivo,
guanto a conquista de novos Usudrios, que passam a usar menos seu automovel.

A figurab, referente a Disseldorf, mostraarelagéo inversa entre flutuagdo
datarifae o nUmero de passageiros, no caso indiretamente representada pela arre-
cadacéo proporcionada. A proposito, vale transcrever o depoimento constante da
cartadeH. FELZ eB. HERRMANN, recebidadessacidade:

“O grande aumento do nimero de passageiros ocorreu, entre 1990 e 1991,
através de 20 milhdes de viagens adicionais por ano. Esse efeito, no entan-
to, ndo pode ser encarado apenas pelo lado positivo. Ele foi comprado
através de uma pronunciada reduco tariféria, chegando a 50%. A evolu-
¢d0 positiva do nimero de passageiros se contrapfe uma agressdo do
ponto de vista da arrecadag@o. Devida a queda da mesma naturalmente
faltaram mei os para prosseguir namelhoria da qualidade de nossa oferta.
(....) A partir de 1993, astarifasforam novamente el evadas, de modo paul a-
tino, fazendo com que em 1996 aarrecadacéo por viagem tenhavoltado ao
nivel de1990.”

“ Se continuassemos nossa estratégia de continuada mel horia de qualidade
sem areducdo tarifariade 1991, certamente também teriamostido acrésci-
mos satisfatérios no niimero de passageiros, mas que possivel mente ndo
teriam al cancado o montante que lhe chamaram aatencéo. Nao obstante, o
Sr. [0 autor deste artigo] ha de convir que pagamos um prego caro pela
evolugdo positiva no niimero de passageiros’.

Ou sgja: baixou-se atarifade umavez, seguindo-se aumento lento aosniveis
anteriores, conservando-se boa parte dos passageiros conseguidos por ocasido da
baixa, resultando em saldo positivo. Se uma coisa dessas for executada de modo
premeditado (o que parece ndo ter se verificado nesse caso), ndo deixa de ser
procedimento discutivel do ponto de vista ético.
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O sistema de transporte de Disseldorf integra a federagdo de transportes
urbanos da conurbagéo do Ruhr, composta também por outros 19 érgdos gestores/
operadores, onde medidas semel hantesforam tomadas. Assim, de M énchengladbach
veio ainformacdo que no referido periodo 1990-1991 os passes temporais tiveram
seu preco reduzido em até 30%, além de terem suas possibilidades de utilizacgo
ampliada.

Aliés, o favorecimento dos passageiros em termos tarifarios, no transporte
urbano alemao, verificou-se sobretudo no dominio dos passes temporais, que vem
aser titulos de transporte que possibilitam ao usuario nimero ilimitado de viagens
dentro das zonas tarifarias e dos periodo de validade. Tais passes ja existiam de ha
muito na Alemanhae em vérios outros paises do Primeiro Mundo, mas no periodo
coberto por este estudo evolutivo houve concessao de novas vantagens, além de
eventuais reducgoes tariféarias. Criaram-se, por exemplo, as seguintes facilidades,
propi ciadas na maioria das cidades das quais se obteve respostas, razéo pela qual
setornadispensavel suaindividualizacdo, sendo o ano de 1991 muito citado como
marco de adocdo. Serdo citados também tipos especiais de passagem, igualmente
destinadas a favorecer os usuarios:

- Possibilidade de, através do mesmo passe, levar acompanhantes a noite,
nos fins de semana e feriados, geralmente totalizando cinco, incluindo o
titular, abrangendo, por exemplo, maisum adulto e criangas (podendo va-
riar um pouco deum sistemaaoutro). Publicacdo de Nurembergue, referin-
do-se a passes especiais parafim de semana, deixa claro que esse nimero
corresponde propositadamente &lotagdo usual deum automdvel, que dessa
forma pode ser substituido pelo transporte coletivo para os passeios da
familia, sem custos adicionais de passagem;

- Passes adquiridos em maior quantidade através de empresas ou reparti-
¢Oes publicas para seus empregados ou funcionérios, saindo mais baratos
gue 0s comuns;

- Passes possihilitando viagens combinadas com a ferrovia, dentro de de-
terminada &rea geogréfica, validos nos fins de semana, visando passeios;

- Suplementagdo a passes escolares, possibilitando aos estudantes usar o
transporte col etivo também em areas e periodos estranhos a suas ativida-
des discentes;

- Bilhetes combinados com entradas de promocdes artisticas ou esportivas;

- Convénios entre os 6rgédos gestores/operadores e lojas, através dos quais
s80 oferecidos descontos aos portadores de passagens ou passes tempo-
rais do transporte coletivo.
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Nota-se, desdelogo, umapreocupacdo em manter o passageiro também para
deslocamentos ndo relacionados ao trabalho, mas sim ao lazer, compras etc. Por
sinal, em se tratando de passes temporais, trata-se de um titulo de transporte que
por sua natureza tende atornar o passageiro mais fiel ao transporte coletivo pois,
diante do dilema em optar entre ele e 0 seu automovel (para quem o possui) para
determinado deslocamento ndo rotineiro, a possibilidade da escolharecair sobre o
primeiro é maior, uma vez que a passagem ja esta paga, enquanto o uso do Ultimo
implicariaem despesas de combustivel e, eventual mente, estacionamento no local
de destino.

A importéncia dos passes temporais no transporte urbano alemao pode ser
avaliada através de seu grau de utilizagdo em alguns sistemas. correspondem a
76,5% dos des ocamentos em Nurembergue-Firth, a77% tanto em Hannover quan-
to em Karlsruhe, a82% em Hamburgo (em 1985 aindaeraso 74%), aquase 85% em
Wiesbaden, sendo que naprimeiradessas aglomeracdes propiciaram 61,9% daarre-
cadacdo tarifariano ano considerado (1996), o que revelaseu caréter mais modico
parao usuario, diante dacomparagio com o indice anterior. E de salientar que além
davantagem financeiraimplicita, o portador de passestemporaisficalivredaneces-
sidade de freqguiente aquisicéo de passagens, que em muitos casos preci sam ser pré-
compradas. Em Munique, no ano de 1995, os passes corresponderam a 52,0% da
arrecadacdo tarifaria, sendo que nesse sistema cerca de 15% dos portadores de
certos tipos de passes anteriormente usavam basicamente seus automoves.

No manuseio do material informativo recebido da Alemanha, parece ficar
implicita uma boa vontade dos érgéos gestores com relagdo aos passageiros em
termos tarifarios, como se ficasse no ar certa mensagem do tipo “seja benvindo,
faremos qual quer negdcio para té-lo a bordo do transporte coletivo”. No dominio
dos bilhetes comuns (simples ou multiplos), por exemplo, em Hannover e Karlsruhe
(e provavelmente em muitos outros lugares) foi abolida a proibic¢éo de interrupgdo
deviagem: trata-se de restri¢éo anteriormente usual, dificil de captar em fiscalizacdo
aleatoria, que apenas servia como um autoritério “néo pode”, agora eliminado. E
provavel que tais atitudes mais cordatas para com os usuarios influam favoravel-
mente a um uso mais intenso do transporte coléetivo.

Voltando aos passestemporais, vale umareferénciaaum caso em outro pais:
Madri, naEspanha. Ali, os passes mensais foram introduzidos em 1987, num siste-
made integracdo tarifaria entre 6nibus, metrd e trem urbano daferrovia, cadaqua
operado por entidades distintas, implantando-se no ano seguinte os passes “jo-
vem”, “deterceiraidade” e“anual”. Nesses anos e nos posteriores, 0 uso crescente
dos passes é apontado pela entidade operadora dos 6nibus como uma das causas
do crescente nimero de passageiros transportados. Tanto € que entre 1993 e 1995,
os deslocamentos de passageiros de 6nibus vigjando com bilhetes cairam 7,7%, os

dos portadores de passes temporais cresceram 12,2%, sendo que o total de passa
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geiros anuais transportados aumentou  3,4%. Em 1995, 60,32% dos passageiros
Vigjou com passes temporais.

Melhores téticas de comunicagdo e marketing

Outrafacetaque, ao menos naAlemanha, recebe continuos aprimoramentos
€acomunicagdo com osusuarios, L4, como deresto em praticamentetodo o Primei-
ro Mundo, sempre houve adequado sistema de orientacdo aos usuarios, através da
publicacdo de material impresso informando sobreitinerarios e horarios das varias
linhas, além de cartazes ou | etreiros em estacOes, paradas, no exterior einterior dos
veicul os, bem como avisos sonorosirradiados nesseslocais. Porém, ultimamenteo
material impresso vem sendo produzido cada vez mais em conformidade com as
modernas técnicas publicitéarias, com coloridos e slogans atraentes, procurando
nado apenas informar, mas também incentivar os cidad&os a utilizar o transporte
coletivo, com mensagens parecidas as utilizadas por 10jas of erecendo suas merca-
dorias, imobiliérias seus langcamentos etc. Enfim, as pessoas sdo cada vez mais
tratadas como cliente em potencial, que se procura convencer arespeito das vanta-
gens do servico ofertado, no caso o transporte coletivo. Os érgdos gestores/opera-
dores v8o maislonge, realizando campanhas em escolas, afim de conscientizar as
criancas, desde pequenas, sobre a necessidade desse servigo publico, ou, a exem-
plo de Munique, patrocinam ou copatrocinam eventos culturais, nesse caso procu-
rando inclusive conquistar um publico que néo usa o transporte coletivo ou o faz
pouco. A publicagdo ndo esclarece os objetivos especificos a alcangar nesse
enderecamento: pode ser que nem hagjaintencdo de induzir essa parcelada popula
¢80 a utilizar o servico, mas de conquistar sua simpatia e compreensdo para as
subvencies necessarias a sua operacao e aprimoramento. No campo dainformacao
aos usuarios arespeito de linhas, itinerarios, horarios e regime tarifario, os 6rgaos
gestores, sem abandonar 0S recursos convencionais, passaram a oferecer 0 servico
também através da Internet.

Apesar de todos o0s avangos no campo informativo e publicitério, o érgdo
gestor do transporte de Munique, por exemplo, (ou o setor encarregado dessa
parte) ainda acha pouco, citando como argumento que no ano de 1994 aiindudstria
automobilisticaaemagastou em publicidade umaimportanciaequivalente a29 mar-
cos por habitante do pais, enquanto ele despendeu apenas 0,46 marcos por habitan-
te da regido atendida (Grande Munique). A publicagéo salienta que em pesquisa
junto ausuérios, o indice de satisfacdo arespeito da compreensibilidade do regime
tarifario alcangou apenas 48% e o referente arel agdo custo-beneficio 45%, ou sgja:
mais de metade dos consultados, apesar de tudo, considera o transporte confuso
guanto atarifas e caro (ja que as notas abtidas pel os quesitos referentes a qualida-
de do servigo sdo atas).
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Nas respostas recebidas de Genebra, Aachen e Heidelberg ha referéncia a
“vontade politica” como fator importante para que os melhoramentos relatados
pudessem ser empreendidos e, através deles, se ter conseguido maior nimero de
passageiros.

Por intermédio do material informativo recebido, ficaimplicitaapreocupacdo
por parte dos 6rgados gestores dos sistemas que conheceram ganho de passageiros
em manter aimagem de um servico sempre moderno, em constante atualizagdo em
termos tecnol 6gicos e de visual. A resposta procedente de Aachen, Alemanha, até
mencionatal empenho de modo explicito. A empresaprivada Transpole, que opera
osstemadeLille-Roubaix-Tourcoing, menciona(humalinguagem um tanto publici-
taria) como dois de seus nove “eixos de politica’ a “antecipagcdo dos modos de
transporte do futuro” e* criagdo de umaimagem de altaqualidade’. Ndo deixade ser
um recurso de marketing capaz de enfrentar atitudes similares por parte daindistria
automobilistica, que de modo constante e continuado sufoca o automobilista com
propagandade novos model os, com silhuetaoramaisarredondada, oramaisretilinea,
conforme amodadaocasi 80, mas sempre com inovagoes tecnol 6gicas destinadas a
aumentar a seguranca, desempenho e conforto. No campo dos transportes coleti-
vos, muitasvezes aintrodugdo de umanovamodalidade, tal como o trélebus bimodal
(possuindo motor elétrico e outro a diesel), o énibus sobre trilhos de concreto
(rotulado de“fura-filas’, em linguagem el eitoral, nacidade de Sdo Paulo, ondeele é
objeto de estudos) e o bonde reintroduzido em feicdo moderna, tem, entre outros,
esse objetivo. Talvez tais inovagdes tenham apelo junto ao publico semelhante a
direco hidréulica, injecdo el etrénicamultiponto e motor de 16 vélvulas, no dominio
do automdvel. Ou sgja, se 0 consumidor sucumbe as referidas inovagoes estéticas
e tecnol égicas dos automoveis, € possivel que desanime em utilizar o transporte
coletivo se esse ndo serenovar, ficando, pelo contrario, com umaimagem de servigo
envelhecido, desatualizado.

Parece que as inovagdes no transporte coletivo, umavez perdido o sabor de
novidade, perdem seu encanto e, com iss0, a capaci dade de auxiliar naconquistade
mais passageiros. A respostade Aachen deixaisso claro, ao afirmar que “as medi-
das destinadas a apressar a velocidade [dos 6nibus] ainda ndo foram todas
implementadas (em especial os semaforos com favorecimento) e aatratividade devi-
dadinovacdo infelizmentejasereduziu, tanto é que apartir de 1997 ndo senotamais
aumento do niimero de passageiros, se bem que isso também pode ser atribuido a
maconjunturadaAlemanha’.

Na aglomeragdo francesa de Nancy, o sistema de transporte coletivo foi
completamente reformulado no inicio dadécadade 1980, sendo o trélebus bimodal
a quintesséncia do processo, 0 qual, embora comportando também uma série de
outrasinovagdes, foi rotulado de Opération Trolleybus. A opcao por esse veiculo,
gue passou a ser utilizado nas linhas mais importantes, foi tomada, entre outros
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motivos, “por permitir amodificacgo daimagem do transporte coletivo” (parame-
Ihor, éclaro). Apesar do sucesso inicial do novo sistema(16% de passageirosamais
em 1986 com relagdo a 1980, ano anterior areformulagéo), €l e ndo conseguiu sequer
segurar intactaaclientelaconquistada, que decresceu aumamédiaanual de 1,54%
entre ostriénios centralizadosem 1984 e 1993.

Coisa pior aconteceu com o tronco de dnibus sobre trilhos de Adelaide,
Austrdlia, que nem sequer conseguiu reconquistar passageiros para o conjunto do
transporte dacidade. Pioneiro quanto aessa experiénciaem escalamais abrangente,.
tem 12 quil6metros de extensdo, tendo sido aberto ao publico em 1986; é percorrido
por variaslinhas de 6nibus, especialmente adaptados paraisso, que apés aextremi-
dade terminal se ramificam, passando a correr por ruas comuns, como qualquer
outro veiculo sobre pneus. No primeiro ano, o nimero de passageiros dos trajetos
convertidos cresceu 30% (superando a expectativa, de 12%), continuando a cres-
cer, conforme Public Transport International, April 1993, pp. 86-88. No entanto,
isso ndo impediu que no conjunto do transporte coletivo de Adelaide, o nimero de
passagei ros caisse aumamédiade 3,27% ao ano, entre ostriénios centralizadosem
1986 e 1992. Enfim, asvezes o resultado final de umainovagao é bastante limitado,
restando o consolo do tipo “sem o remédio, talvez teria piorado mais’.

Dequalquer forma, sobretudo com vista aos exempl os anteriores, em que na
faseinicial houve umareacdo positivacom relagdo atodo o sistema, pareceficar a
licdo de que é necess&rio manter o transporte coletivo constantemente moderno
para fazer face a concorréncia do automdével, no que solucdes rel ativamente bara-
tas, como a freqliente atualizagdo do visual das instalages fixas (paradas e esta-
¢oes) e veiculos através de novos padrfes de cores e pintura, talvez ja gjudem
bastante, sobretudo em existindo outros fatores que exercam atragdo sobre a popu-
lagdo. Mas, muitos sistemas v&o bem mais longe, adotando solugdes mais caras,
tais como a substituicdo gradual da frota por trens e/ou veiculos mais modernos,
eventualmente mais eficientes e, em todo caso, mais charmosos, mesmo que 0s
susbstituidos ainda estejam em perfeitas condi¢des. Afinal, ndo € o mesmo que se
verifica quando um automobilista de conduta padr&o troca seu carro? Nas condi-
¢Oes expostas, nacidade aleméade Karlsruhe, 10 bondes velhos mas em bom estado,
substituidos por novos, de piso rebaixado, foram doados a cidade romena de
Timisoara, menos evoluida em termos de transporte urbano, onde eles por certo
representam umamel horiaapreciada.
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CONCLUSAO

Passando em revista tudo que pbde ser apreciado neste artigo, depreende-
se que, ao menos no Primeiro Mundo, os sistemas de transporte col etivo precisam
seesforcar muito parafazer face aconcorrénciado automovel e, assim, manter seus
passageiros e, de preferéncia, conquistar novos a expensas desse meio individual
de locomogao. Pelo que foi visto, pode-se deduzir que o aumento do nimero de
passageiros depende de um contexto geral favoravel, gerado por numerosos fato-
res que contribuem nesse sentido, mas que i soladamente podem atuar até em senti-
do oposto. Relembre-se, a propdésito, a questdo da retomada de crescimento econd-
mico com a queda do desemprego e a decorrente mel horia nas condicdes financei-
ras médias da popul agéo, engendrando maior uso do transporte col etivo em haven-
do um quadro favoravel a ele ou a fuga ao automével por parte das pessoas que
agorapodem compré-lo. Foi visto como o novo carro proprio tanto pode atrair seus
possuidores para todos os deslocamentos, em situagcdes de pouca atratividade pelo
transporte publico, quanto pode ficar reservado para apenas alguns deslocamen-
tos, continuando os demais a ser efetuados pelo transporte publico, em situactes
de aprego por esse servico, 0 que apenas acontece quando os 6rgaos gestores e/ou
operadores fizeram por merecé-lo. Subsidios aos custos operacionais e polpudos
investimentos de capital sdo fundamentais para manter um bom servico; as experi-
éncias mais antigas de desregulamentacdo mostraram-se ineficientes para manter
um transporte urbano suficientemente eficaz e atraente, enquanto as mais novas,
inclusive de privatizagdo em moldes menos drésticos, por seu carater muito recente
ainda ndo permitem uma conclusdo mais apurada quanto a suas possibilidades de
manter ou ampliar 0s passageiros.

Foi percebido também como o automével pode entrar num ciclo vicioso com
o tipo de crescimento urbano que tornaum bom atendimento, suficientemente atra-
ente, por parte do transporte col etivo muito dificil, pesando contra ele na competi-
¢ao, situacdo que pode ser evitada através de legislacéo urbanistica adequada.

Last but not least, parece ter ficado claro também que o custo do desloca-
mento por um meio ou outro tende ainfluir muito mais do que muitas vezes se pensa
na escolha do transporte coletivo ou do automovel, flutuando a opcéo de muitas
pessoas conforme atarifae/ou o preco dagasolinaoscilam paracimaou parabaixo.
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ANEXO

Cidades e aglomeragdes componentes da amostra pesquisada

Obs.: C- cidade; AU - aglomeragdo urbana, AU’ - idem, mas em dimensdo
territorial inferior a usualmente considerada, abrangendo apenas a porcéo servida
pelo sistema de transporte col etivo considerado. No primeiro colchete figuraa po-
pulacdo em milhares de habitantes; 0 ano que antecede a cifra corresponde ao ano
do censo ou estimativa. No segundo col chete figuraamédiade passageiros anuais,
em milhdes, correspondendo a cifra antecedente ao ano mediano do triénio consi-
derado. No terceiro colchete figuram sucessivamente a variagdo média anual da
populagdo, a dos passageiros anuais e em negrito o ganho ou perda (anual média)
relativa de passageiros, resultante do balanco entre as duas anteriores (as trés em
termos percentuais). Em havendo analise em separado de modais, serdo utilizadas
asiniciais: tl - transporteleve, 6n - énibus, b - bonde, m - metrd, tu - trens urbanos
da ferrovia, tfl - trens urbanos operados por ferrovia local, fb - ferry boat. Se a
andlise em separado corresponder a entidades operadoras diferentes, elas serdo
numeradas: 1, 2, 3etc.

ALEMANHA: Hamburgo (AU): [82-2.250; 91-2.385]; [87-418,0; 93-468,0]; [+0,65
;+1,90; +1,25]; Munique (AU): [82-1.950; 91-1.900]; [86-484,7; 93-534,3]; [-0,32; +1,40;
+1,72); Stuttgart (AU): [82-1.935; 91-2.005]; [86-193,1;93-246,7]; [+0,40; +3,56; +3,16];
Frankfurt-Main (AU), tl em: [82-1.880; 91'- 1.935]; [85-134,6; 93-158,8]; [ +0,32; +2,09;
+1,91]; tu: [idem]; [85/6- 82,8; 93-97,7]; [+0,32; +2,23; +2,23]; Mannheim-
Ludwigshafen (AU), |: [82-1.410; 91-1.525]; [86-47,5; 93-48,2]; [+0,87; +0,21; -0,66];
2:[idem]; [86-19,9; 93-20,7]; [+0,87; +0,56; -0,31]; 3: [idem]; [85-15,7; 93-11,7]; [+0,87,
-3,61; -4,48]; Dissddorf (AU): [82-1.215; 91-1.225]; [86-164,5; 93-191,7]; [+0,09; +2,21;
+2,12]; Nurembergue-Firth (AU): [82-1.040; 91-1.065]; [86-126,6; 93-160,7]; [+0,26;
+3,47; +3,21]; Hannover (AU): [82-1.005; 91-1.000]; [87-157,9; 93-172,7]; [-0,06; +1,50;
+1,56]; Colonia(C): [82-962; 91-954]; [86-164,4; 93-188,1]; [-0,09; +1,94; +2,03];
Bochum-Gelsenkirchen (2C): [82-691; 91-690]; [ 86-82,0; 91-99,9]; [-0,02; +2,86; +2,88];
Essen(C): [82-638; 91-627]; [86-77,42; 93-109,6]; [-0,19; +5,09; +5,28]; Dortmund (C):
[82-600; 91-599]; [86-72,0; 93-105,1]; [-0,02; +5,55; +5,57]; Bonn (AU): [82-570; 91-
575]; [86-44,3; 93-59,3]; [+0,10; +4,25; +4,15], Bremen (C): [82-548; 91-551]; [86-99,6;
93-97,4]; [+0,06; -0,32; -0,38]; Duisburg (C): [82-547; 91-535]; [86-40,9; 93-50,5]; [-
0,25; +3,06; +3,31]; Aachen (AU): [82-545; 91-540]; [85-70,7; 92-79,5]; [-0,10; +1,69;
+1,79]; Monchengladbach (AU): [82-410; 91-410]; [87-29,0; 93-33,0]; [0,00; +2,18;
+2,18]; Augsburg (AU): [82-400; 91-420]; [83/4-46,8; 91-46,4]; [+0,54; -0,11; -0,65];
Wupperta (C): [82-388; 91-384]; [86-62,1; 92-79,7]; [-0,12; +4,25; +4,37]; Wiesbaden
(C): [82-274; 91-260]; [86-49,6; 93-56,6]; [-0,52; +1,90; +2,42]; Karlsruhe (C): [82-271;
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91-275]; [86-58,2; 93-77,6]; [+0,16; +4,20; +4,04]; Krefeld (C): [82-223; 91-244]; [86-
28,5;93-34,7]; [+1,00; +2,85; +1,85]; Heidelberg (C): [82-135; 91-137]; [90-25,1; 93-
31,7];[+0,16; +8,09; +7,93].

AUSTRALIA; Sydney (AU), 6nefb: [81-3.205; 91-3.539]; [86-201,3; 93-200,7]; [+1,00;
-0,04; -1,04]; tu: [idem]; [90-247,9; 93-238,1]; [ +1,00; -1,34; -2,34]; Melbourne (AU):
[81-2.723; 91-3.022]; [86-288,6; 93-299,1]; [+1,05; +0,51; -0,54]; Adelaide (AU): [81-
932; 91-1.024]; [86-61,3; 92-50,2]; [+0,95; -3,27; -4,22]; Brishane (C), on: [81-689; 91-
751]; [86-42,77; 92-43,7]; [+0,87; +0,39; -0,48]; (AU), tu: [81-1.029; 91-1.334]; [85/6-
41,6; 92-39,3]; [+2,63; -0,76; -3,39], Canberra(C): 81-219; 91-276]; [86-24,2; 93-23,9];
[+2,34;-0,18; -2,52]; Hobart (AU): [81-168; 91-182]; [86-9,8; 92-8,9]; [+0,80; -1,59; -
2,39].

AUSTRIA: Viena(C), t em: [81-1.516; 91-1.540]; [86-595,4; 93-650,3]; [+0,16; +1,27;
+1,11]; (AU), tu: [81-1.875; 91-1.900]; [85-37,6; 89-82,1]; [+0,13; +21,56; +21,43];
Graz (C): [81-243; 91-238] ;[86-70,1; 93-87,9]; [-0,21; +3,29; +3,50]; Linz (C): [81-198;
91-203]; [83/4-63,8; 93-78,3]; [+0,25; +2,18; +1,93].

BELGICA: Bruxelas(AU): [83-2.395; 87-2.385]; [86-186,5; 93-207,5]; [-0,10; +1,54;
+1,64]; Antuérpia(AU): [83-1.100; 87-1.100]; [86-52,40; 92-53,33]; [ 0,00; +0,29; +0,29];
Gent (AU): [83-465; 87-465]; [86-29,4; 89-28,0]; [0,00; -1,61; -1,61].

CANADA: Toronto (AU), tl em: [81-2.999; 91-3.893]; [85-432,3; 93-395,9]; [+2,64; -
1,09; -3,73]; tu: [idem]; [86-16,2; 93-25,5]; [2,64; +6,70; +4,06]; Montreal (AU), on:
[81-2.828; 91-3.127]; [86-375,5; 93-337,2]; [+1,01; -1,53; -2,54]; tu: [idem]; [86-6,6; 92-
8,3]; [-1,01; +3,89; +2,88]; Ottawa (AU): 81-718; 91-921]; [86-83; 93-76]; [+2,52; -1,25;
-3,77]; Cagary (C): [81-593; 91-714]; [86-48,2; 93-53,7]; [+1,83; +1,56; -0,27];
Winnipeg (C): [81-564; 91-617]; [85-59,6; 93-44,4]; [+0,90; -3,61; -4,51]; Hamilton
(AU): [81-542; 91-600]; [85/6-29,29; 93-25,8]; [+1,02; -1,68; -2,70]; Mississauga(C):
[81-315; 91-463]; [84-16,1; 90-20,8]; [ +3,93; +4,36; +0,43]; Halifax-Dartmouth (AU):
[81-278; 91-321]; [86-14,6; 93-16,1]; [+1,45; +1,41; -0,04].

DINAMARCA: Aarhus(C): [80-245; 92-207]; [86-48,2; 93-45,3]; [-1,39; -0,88; +0,51].
ESPANHA: Barcelona(AU), tl em: [81-3.975; 88-4.040]; [88-461.5; 93-464,0]; [+0,23;
+0,11; -0,12]; Madri (C), 6n: [81-3.189; 88-3.103]; [83/4-469,7; 93-492]; [-0,39; +0,49;
+0,88]; m: [idem)]; [87-341; 93-399]; [-0,39; +2,65; +3,04]; Valéncia(C), 6n: [81-752;
88-744];[82/3-79,8; 93-113,8]; [-0,15; +3,44; +3,59]; (AU), betfl: [81-1.270; 88-1.270];
[84/5-18; 93-19,1]; [0,00; +0,70; +0,70]; Sevilha(C): [81-654; 88-663]; [86-79,7; 92-
85/4]; [+0,20; +1,16; +0,96]; Zaragoza(C): [81-591; 88-582]; [87-77,5; 93-100,8]; [-
0,22; +4,48; +4,70].

ESTADOSUNIDOS: LosAngeles(AU): [80-9.799; 90-14.531]; [86-438,3; 92-400,7];
[+4,02; -1,48; -5,50]; Nova Jérsal (estado): [80-7.364; 90-7.730]; [85-175,9; 93- 171,2];
[+0,49; -0,34; -0,83]; NovaYork (C), bnem-1: [80-7.071; 90-7.322]; [86-1.529,5; 93-
1.484,3]; [+0,35; -0,46; -0,81]; (AU), tu-I: [80-16.519; 90-18.087]; [86-75,5; 93-71,7];
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[+0,91; -0,74; -1,65]; tu-2: [idem]; [86-52,8; 93-59,5]; [+0,91; +1,72; +0,81]; m-2: [idem];
[85-55,5; 93-57,0]; [+0,91; +0,33; -0,58]; Filadéfia(AU), tI, m-1 etu: [80-5.135; 90-
5.899];[86-252,2; 92-207,0]; [+1,40; -3,24; -4,64]; m-2: [idem]; [85-10,3; 93-11,2]; [+1,40;
+1,05; -0,35]; Boston (AU): [80-3.734; 90-4.172]; [84-256,4; 93/4-307,6]; [+1,12; +1,93;
+0,81]; Washington (AU), bnem: [80-3.181; 90-3.924]; [86-218,3; 93/4-234,3]; [ +2,12;
+0,95; -1,17]; tu: [idem]; [86-1,67; 93-4,87]; [ +2,12; +16,52; +14,4]; Dalas(AU): [80-
2.803; 90-3.885]; [81-35,3; 93-44,7]; [+3,32; +2,48; -0,84]; Houston (AU): [80-2.675;
90-3.711]; [88-64,5; 93-59,8]; [+3,33; -1,50; -4,83]; Cleveland (AU): [80-2.214; 90-
2.760]; [83/4-89,21; 93-59,6]; [+2,23; -4,16; -6,39]; Saint Louis(AU): [80-2.208; 90-
2.444); [84-47 4; 92-38,6]; [+1,02; -2,53; -3,55]; Pittsburgh (AU): [80-2.162; 90-2.243];
[86-89,0; 93-76,9]; [+3,75; -2,07; -5,82]; Seattle (AU): [80-2.069; 90-2.559]; [85-63,7;
93-73,7]; [+2,15; +1,84; -0,31]; Minneapolis-Saint Paul (AU): [80-1.974; 90-2.464];
[83/4-74,8; 92-64,8]; [+2,24; -1,67; -3,91]; Atlanta(AU): [80-1.932; 90-2.834]; [84-
148,9; 93-140,5]; [+3,91; -0,64; -4,55]; Santa Ana/Orange County (AU): [80-1.932;
90-2.411];[85/6-32,3; 92-42 4]; [ +2,24; +4,27; +2,03]; Batimore (AU): [80-1.876; 90-
2.382];[89-102,3; 93/4-92,9]; [+2,42; -2,12; -4,54]; Miami (AU’): [80:1.626; 90-1.937];
[82/3-64,0; 92-61,4]; [+1,77; -0,44; -2,21]; San Diego (AU): [80-1.595; 90-2.949]; [87-
40,2; 92-56,9]; [+6,34; +7,20; +0,86]; Tampa(AU): [80-1.569; 90-2.068]; [84-7,8; 92-
8,7]; [+2,80; +1,37;-1,43]; Fénix (AU): [80-1.485; 90-2.122]; [86-18,8; 93-32,3]; [+3,63;
+8,04; +4,41]; Cincinnati (AU): [80-1.468; 90-1.744]; [86-24,3; 93-25,5]; [ +1,75; +0,69;
-1,06]; Denver (AU): [80-1.411; 90-1.848]; [85-49,51; 91-58,17]; [+2,73; +2,72; -0,01];
Milwaukee (AU): [80-1.358; 90-1.607]; [86-55,3; 93-49,5]; [+1,70; -1,57; -3,27]; Sdo0
JostdaCdifornia(AU): [80-1.295; 90-1.498]; [86-34,8; 93-47,2]; [+1,47; +4,45; +2,98];
Kansas City (AU): [80-1.248; 90-1.566]; [90-18,2; 93-15,2]; [+2,30; -5,83; -8,13];
Portland, Oregon (AU): [80-1.212; 90-1.478]; [87-36,9; 93-45,5]; [+2,00; +3,55; +1,55];
NovaOrleds (AU): [80-1.173; 90-1.239]; [85-72,0; 93-55,8]; [+0,55; -3,14; -3,69];
Hartford (AU): [80-1.055; 90-1.086]; [86-15,9; 93-14,0]; [+0,29; -1,80; -2,09]; San
Antonio (AU): [80-1.007; 90-1.302]; [85/6-37,6; 93-45,4]; [+2,60; +2,55; -0,05];
Columbus(AU): [80-940; 90-1.377]; [83/4-24,9; 92-17 4]; [ +3,89; -4,13; -8,02]; Dayton
(AU): [80-898; 90-951]; [85-13,2; 93-12,5]; [+0,58; -0,68; -1,26]; Providence
(estado:New Hampshire): [80-897; 90-1.142]; [84-18,1; 93-16,5]; [ +2,44; -1,02; -3,46];
Louisville(AU): [80-877; 90-953]; [86-17,3; 92-17,5]; [+0,83; +0,19; -0,64]; Ménfis
(AU): [80-840; 90-982]; [87-13,7; 92-12,9]; [+1,57; -1,20; -2,77]; Rochester (AU): [80-
809; 90-1.002]; [84-20,7; 93-14,1]; [+2,16; -3,16; -5,32]; Norfalk (AU): [80-789; 90-
1.396]; [86-12,0; 93-8,5]; [ +5,87; -4,81; -10,86]; Honolulu (AU): [80-762; 90-836]; [86-
74,3;93-80,1]; [+0,93; +1,08; +0,15]; Albany (AU): [80-736; 90-874]; [85-16,7; 93-
11,6]; [+1,73; -4,45; -6,18]; Indianapolis (C): [80-701; 90-731]; [89-10,6; 92-9,0]; [0,42;
-5,31; -5,73]; Birmingham (AU): [80-694; 90-908]; [81-4,68; 92-6,2]; [+2,72; +2,59; -
0,13]; San Francisco (C),tl: [80-679; 90-723]; [84-265; 93-221,9]; [ +0,63; -1,95; -2,58];
(AU), m:[80-4.631; 90-6.253]; [86-57,6; 93-73,3]; [ +3,05; +3,50; +0,45]; tu: [idem]; [90-
6,8; 93-6,9]; [+3,05; +0,49; -2,56]; Salt Lake City (AU): [80-679; 90-1.072]; [86-17,6;
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93-22,9]; [+4,67; +3,83; -0,84]; Nashville (AU): [80-589;. 90-985]; [83-9,2; 92-6,9];
[+5,28; -3,15; -8,43]; Orlando (AU): [80-561; 90-1.073]; [86-5,5; 93-11,7]; [ +6,70;
+11,39; +4,69]; Omaha(AU): [80-544; 90-618]; [82/3-10,8; 93/4-5,4]; [+1,28; - 7,41; -
8,69]; Jacksonville (C): [80-541; 90-635]; [91-9,56; 94-9,80]; [+1,61; +0,83; -0,78];
Fort Worth (C): [80-385; 90-447]; [86-4,8; 92-4,9]; [+1,50; +0,34; -1,16]; Oakland-
Alameda(C): [80-339; 90-372]; [82/3-80,6; 92-62,6]; [+0,93; -2,63; -3,56]; Anchorage
(C): [80-173; 90-226]; [86-3,3; 92-3,1]; [+2,71; -1,04; -3,75].

FINLANDIA: Helsinque (C), tl em: [82-483; 92-498]; [86-216,6; 93-188,8]; [+0,31; -
1,97;-2,28];

(AU), tu: [82-890; 92-1.040]; [86-27,0; 93-24,1]; [+1,57; -1,61; -3,18].

FRANGA: Paris(AU), tl em: [82-9.650; 90-10.275]; [87-2.250; 93-2.397]; [+0,63; +1,06;
+0,43]; tu: [idem]; [87-488; 93-548]; [+0,63; +1,95; +1,32]; Lyon (AU): [82-1.173; 90-
1.335]; [87-204,6; 93-212]; [+1,63; +0,59; -1,04]; Lille-Roubaix-Tourcoing (AU): [82-
1.012; 90-1.050]; [86-76,4; 93-102,9]; [+0,46; +4,35; +3,89]; Marsdha(C): [82-874; 90-
801]; [85-133,1; 92-155,7]; [-1,09; +2,27; +3,36]; Bordéus (AU): [82-610; 90-760]; [85-
66,21; 93-61,97]; [+2,79; -0,82; -3,61]; Nantes (AU): [82-465; 90-496]; [84-51,8; 92-
58,5]; [+0,81; +1,53; +0,72]; Grenoble (AU): [82-430; 90-405]; [86-36,7; 92-50,5]; [-
0,75; +5,46; +6,21], Estrasburgo (AU): [82-400; 90-415]; [86-38,15; 92-41,4]; [+0,46;
+1,22; +0,76]; Nice(C): [82-337; 90-342]; [85-39,7; 93-37,3]; [ +0,18; -0,78; -0,96];
Saint Etienne (AU): [82-320; 90-313]; [83-47,1; 92-49,1]; [-0,28; +0,46; +0,74]; Nancy
(AU): [82-273; 90-329); [84-29,9; 93-26,0]; [+2,36; -1,54; -3,90].

GRECIA: Atenas(AU), tl-1: [81-3.027; 91-3.097]; [86-458,2; 89-499,8]; [+0,23; +2,94;
+2,71]; t1-2: [idem]; [86-94,26; 92-88,67]; [+0,23; -1,01; -1,24]; m: [idem]; [86-99,7; 93
84,0]; [+0,283; -2,42; -2,65].

IRLANDA: Dublin (AU), 6n: [81-1.110; 86-1.140]; [86-164,7; 93-180,2]; [+0,53; +1,29;
+0,76]; tu: [idem]; [86-13,3; 93-18,1]; [+0,53; +4,50; +3,97].

ISLANDIA: Reykjavik (C): [81-85; 91-100]; [86-9,2; 93-7,1]; [+1,64; -3,64; -5,28].
ISRAEL: Teavive-Jafa(AU): [81-1.380; 91-1.735]; [86-225,0; 92-199,0]; [+2,32; -2,03;
-4,35]

ITALIA: MilZo (AU), tl em: [81-3.775; 91-3.750]; [86-923,7; 93-940,2]; [-0,07; +0,25;
+0,32]; tl: [idem]; [89-37,4; 93-42,4]; [-0,07; +3,19; +3,26]; Roma(C), tI: [81-2.831; 91-
2.693); [85-1.045,3; 92-816,3]; [-0,50; -3,51; -3,01]; Turim (AU): [81-1.600; 91-1.550];
[85-354; 93-203]; [-0,32; -6,72; -6,40]; Florenca (A U): [81-650; 91-64Q]; [83-105,5; 93-
75,5]; [-0,15; -3,29; -3,14]; Bolonha (AU): [81-530; 91-525]; [84-155,7; 90-134,7]; -
0,09; -2,39; -2,30]; Veneza (AU), 6n: [81-415; 91-420} ; [83-107,5; 91/2-93,8]; [ +0,12; -
1,59; -1,71]; fb: [idem]; [83-107,5; 91/2-94,9]; [+0,12; -1,46; -1,58].

JAPAO: Toauio (C) tl em-1: [80-8.352; 90-8.164]; [86-803,0; 91-918,2]; [-0,23; +2,72;
+2,95]; m-2: [idem]; [85-1.875; 93-2.137]; [-0,23; +1,65; +1,88]; tfl-1: [idem]; [81/2-
386,3; 92-440,7]; [-0,23; +1,26; +1,49]; tfl-2: [idem]; [86/7-524,1; 92-587]; [-0,23; +2,07,
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+2,30]; tfl-3: [idem]; [8L/2- 238; 92-279]; [-0,23; +1,53; +1,76]; tfl-4: [idem]; [89-881,
93-948]; [-0,23; +1,85; +2,08]; tfl-5: [idem]; [88-903; 92-967]; [-0,23; +1,73; +1,96];
locodma(C): [80-2.774; 90-3.220]; [86-239; 91-277,8]; [ +1,50; +3,50; +1,55]; Osaca
(©), tl em: [80-2.648; 90-2.624]; [86-1.025,4; 91-1.148]; [-0,09; +2,28; +2,37]; (AU), tfl-
1: [80-15.900; 90-16.900]; [86-758,9; 92-780,3]; [+0,61; +0,46; -0,15]; tfl-2: [idem]; [87-
60,3;91-67,1]; [+0,61; +2.71; +2,10); tfl-3: [idem]; [85/6-217,9; 92-241,1]; [+0,61; +1,58;
+0,97]; tfl-4: [idem]; [86-352,2; 92-409]; [+0,61; +2.52; +1,91]; tfl-5: [idem]: [86-742,1;
92-800Q]; [+0,61; +1,26; +0,65]; Sapporo (C): [80-1.402; 90-1.672]; [85-311; 92-308,8];
[+1,78;-0,10; -1,88]; Kawasaki (C): [80-1.040; 90-1.174]; [86-49,7; 91-58,7]; [+1,22;
+3,38; +2,16]; Sendai (C): [80-665; 90-918]; [86-101,3; 93-128,6]; [+3,28; +3,47; +0,19];
Kumamoto (C): [80-525; 90-579]; [85-30,8; 89-28,8]; [ +0,98; -1,66; -2,64].
LUXEMBURGO: Luxemburgo (AU): [81-112; 91-136]; [85-16,0; 93-20,1]; [+1,96; +2,89;
+0,93].

NORUEGA: Odo (C): [83-449; 87-453]; [86-141; 93-141]; [+0,22; 0,00; -0,22]; Bergen
(©):[83-207; 87-209]; [86-17,4; 93-15,4]; [+0,24; -1,73; -1,97].

PAISESBAIXOS: Amsterdd(C): [82-687; 92-713]; [86-219,1; 93-252,2]; [+0,37; +2,03;
+1,66]; Roterda (C): [82-559; 92-590]; [85-156,0; 93-172,4]; [+0,54; +1,26; +0,72];
Haia(C): [82-449; 92- 445]; [86-105,4; 92-104,2]; [-0,09; -0,21; -0,12]; Utrecht (C), tl-1:
[82-232; 92-233]; [85-29,8; 93-34,5]; [+0,04; +1,85; +1,81]; (AU), b: [82-499; 92-528];
[85/6-6,8; 93-9,6]; [+0,57; +4,70; +4,13].

PORTUGAL: Lisbhoa(C), tl: [81-807; 88-830]; [85-479,3; 93-402,0]; [+0,40; -2,17; -
2,57]; m: [idem]; [86-135,7; 93-140,8]; [+0,40; +0,53; +0,13]; Porto (C): [81-327; 91-
309]; [85-297; 92-279]; [-0,56; -0,89; -0,33].

REINO UNIDO: Londres(condado), tl em: [81-6.896; 91-6.378]; [85-1.894; 93-1.875];
[-0,78; -0,13; +0,65]; tu: [idem]; [86-490; 90-531]; [-0,78; +2,03; +2,81]; Leeds-Bradford
(AU), 1l: [81-2.038; 93-2.102]; [90-293; 93-252,3]; [+0,26; -4,86; -5,17]; tu: [idem]; [ 86-
11,0; 93-15,8]; [+0,26; +5,31; +5.05]; Belfast (AU), 6n: [81-710; 96-685]; [81-30,9; 92-
25]; [-0,40; -1,91: -1,51]; tu: [ 86-5,7; 91-5,2]; [-0,40; -1,82; -1,42]; Edinburgo (AU):
[81-630; 93-754]; [86-153,41; 91-137,23]; [+1,51; -2,20; -3,71]; Bristol (C): [81-414; 92-
397]; [85-32,8; 92-38,3]; [-0,38; +2,24; +2,62]; Leicester (C), 1: [81-283; 91-280]; [86-
34,2;91-25/4]; [-0,11; -5,78; -5,67]; 2: [idem]; [87-25,5; 93-26,7]; [-0,11; +0,77; +0,88];
Cardiff (C), 6n: [81-281; 92-296]; [86-31,6; 93-30,1]; [+0,47; -0,69; -1,16]; tu [idem]:
[86-9; 96-8,8]; [+0,47; -0,56; -1,03].

SUECIA: Estocolmo (AU), tl em: [82-1.402; 91-1.492]; [86-517; 93-542]; [+0,69; +0,68;
-0,01]; tu: [idem]; [85-46,3; 93-54]; [+0,69; +1,94; +1,25]; Gotemburgo (C): [82-426;
91-433]; [86-91,4; 93-81,7]; [+0,18; -1,59; -1,77]; Mamd (C): [82-230; 91-234]; [86-
40,3;93-22,2];[+0,19; -8,17; -8,36].

SUICA: Zurique (AU), tI: [84-780; 90-870]; [84-229,7; 93/4- 294,5]; [+1,84; +2,65;
+0,81]; tu: [idem]; [90-5,9; 93-7,4]; [+1,84; +7,84; +6,00]; Basil&ia(AU): [84-580; 90-
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587]; [86-117,2; 92-137,3]; [ +0,20; +2,67; +2,47]; Lausanne (AU): [84-256; 90-265];
[86-52,2; 92-71,8]; [+0,58; +5,46; +4,88]; Genebra(C): [84-159; 90-171]; [85-87; 92-
102,6]; [+1,22; +2,38; +1,16].
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