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Resumo

Nas maiores aglomerag8es urbanas do Planeta, os transportes coletivos
urbanos geralmente assumem grande complexidade, traduzida entre outros fatos
pela acentuada multimodalidade, ou seja, os deslocamentos de pessoas S&0 asse
gurados por varios meios de transporte, com diferentes caracteristicas, cada qual
mais adequado para determinado tipo de tarefa. Para isso, é necessario que eles
funcionem de maneira harmoniosa e integrada. O artigo toma como universo o
conjunto das cidades e aglomerac¢des urbanas contando ao mesmo tempo com
servigo de trens urbanos da ferrovia e metrd, além de transportes leves, representa-
dos ao menos pelos 6nibus. Partindo de modelo tedrico, descritivo, examina-se a
atuacéo dos diferentes meios de transporte em situagdes reais através de numero
sos exemplos.
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THE COMPLEX MULTIMODAL URBAN
TRANSIT SYSTEMS

Abstract

In the largest metropolitan areas of the Earth, urban trasit systems usually
are very complex, having among other things a strong multimodality, the displacement
of people being carried out by several transportation means, with differente
characteristics, each of which more able for certain type of task. Thatfor it is necessary
that they operate in a harmonious and integrated manner. The article takes as his
universe the group of cities and metropolitan areas having at the same time commuter
trains and metro services, completed with buses and eventually other light transit
means. Departing from a theoretical descriptive model, the performance of the
different transportation means in actual situations is examined through several
examples.
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1. INTRODUCAO

Na maioria das cidades de pequeno e médio porte, os sistemas de transporte
coletivo sdainimodais,ou seja, contam com apenas um meio de transporte coleti-
vo: 0 6nibus. Porém, em varias cidades de tais dimensdes vém-se juntar outros
meios de transporteve convencionatepresentados pelo bonde e/ou pelo trélebus.
Trata-se, entdo, de sistenmasltimodais mas ainda de pequena complexidade. Ja
em cidades maiores, sobretudo nas mais privilegiadas em termos de servicos publi-
cos, é comum a ocorréncia, também, de meios de trangEsdco®u rapidos
de massana forma de metr6 e/ou trens urbanos operados pela ferrovia. Nesses
casos, temos pois sistemas de transportes coletivos multimodais de maior comple-
xidade. Em urbes de qualquer porte, podem ocorrer ainda meios de transporte
especiaisgeralmente menos importantes, de emprego limitado, os quais sédo de
dois tipostradicionais quase sempre adotados em razdo de circunstancias espe-
cificas de sitio urbano,moneiros correspondendo a aplicagdo de modernas pro-
postas tecnoldgicas, ainda pouco difundidas. Entre os primeiros despontam os
funiculares, teleféricos, elevadores, trens de cremalheira, “cable cars” e barcas, e
entre os Ultimos os monotrilhos e “people movers”.

Cada um desses diferentes meios de transporte urbano tém suas proprias
qualidades - e defeitos - em termos de capacidade de transporte (passageiros por
hora), velocidade, distanciamento ideal entre pontos de parada, compartilhamento
ou segregacado com relagdo as demais modalidades de trafego urbano, adaptabilida-
de a situacdes peculiares de sitio urbano e ao tecido urbano, capacidade de atrair
automobilistas ao transporte coletivo, custos de implantacdo e operacionais , im-
pacto ambiental (incluindo questdes de poluicéo aérea e sonora) etc. Quanto maior
a cidade, tanto maior é a conveniéncia de se adotar ndo apenas um, mas varios
desses meios de transporte coletivo. Contudo, para o bom funcionamento do siste-
ma, é importante que cada um deles seja empregado de acordo com suas qualidades
especificas e que funcionem de modo concatenado e hierarquizado entre si. Alias,
mesmo as diferentes linhas de um mesmo meio de transporte devem operar de modo
entrosado, umas com relacao as outras, e ndo ao léu. Tal operacdo harmoniosa entre
os diferentes meios e linhas de um mesmo meio deve estender-se preferencialmen-
te, quando for o caso, ao conjunto da aglomeracéo urbana, abrangendo, portanto,
ndo so6 a cidade tomada no sentido estrito, circunscrita em seus limites administra-
tivos, mas também a porcao do espaco urbano que os extravasou, formando subur-
bios e cidades satélites. O que aqui esta sendo preconizado em termos de ideal, na
realidade nem sempre se verifica, por diferentes motivos. Pode, por exemplo, faltar,
em determinada cidade ou aglomeracgdo urbana, uma politica de transportes ade-
quada, ou faltar capital para implantar os meios de transporte que seriam mais
indicados. Esse é o caso, por exemplo, do metrd, recomendavel, mas inexistente em
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numerosas metrépoles do Terceiro Mundo. Ha de se considerar também a historia

da implantacdo dos transportes coletivos nas diferentes urbes do Planeta: muitas
vezes determinada estrutura ora existente respondia bem as necessidades da époc
de sua implantagdo, tendo-se tornado tecnica e/ou dimensionalmente defasada
para as condi¢des atuais. .

O objetivo deste artigo consiste em examinar os sistemas de transporte
coletivo multimodais de grande complexidade, quanto as questdes levantadas no
paragrafo anterior, enfocando, pois, a forma como os diferentes meios de transporte
compdem os sistemas das diversas aglomeracées urbanas e se entrosam (ou deixar
de fazé-lo) entre si, compartilhando a tarefa de efetuar os deslocamentos intra-
urbanos de pessoas, funcionando ora de modo alternativo, ora de modo comple-
mentar, uns com relagéo aos outros.

Comouniverso de pesquissera considerado o conjunto das aglomeracdes
urbanas da Terra contando ao mesmo tempo com metrd e servico de trens urbanos
correndo pelas linhas da ferrovia de carater nacional ou regional. (Exclui-se, destarte,
desse universo os raros casos, como o de Budapeste, na Hungria, em que ocorrerr
apenas metro e trens urbanos correndo em ferrovia meramente local.) E excusado
dizer, que em todas essa aglomeracdes urbanas, além desses meios pesados, h
pelo menos um meio de transporte leve: o 6nibus. A fim de simplificar a andlise e de
enfocé-la sobre situagdes concretas, serdo consideradas apenas as aglomeracoe
em que ambos os meios pesados acham-se em efetivo funcionamento, deixando-se
portanto de lado os numerosos casos em que algum deles (geralmente o metrd) esté
em fase de constru¢do ou em projeto.

2. ARROLAMENTO DOS SISTEMAS DE TRANSPORTE CON-
TANDO COM METRO E TRENS URBANOS EM FERROVI-
AS NACIONAIS OU REGIONAIS

Os sistemas referidos no titulo ja foram levantados em outro artigo deste
autor (LANGENBUCH, 1990), no qual sao indicadas as fontes informativas que
possibilitaram o arrolamento. Vale recordar que nem sempre é facil definir se em
determinada aglomeracdao a ferrovia explora trens urbanos, pois em vérios paises, a
exemplo da Italia, Bélgica e Paises Baixos ndo ha distincao formal entre esses e
outros tipos de trens de passageiros, competindo entdo ao pesquisador julgar se
determinados servicos existentes se caracterizam ou ndo como de trens urbanos.
Dificuldade similar ocorre a propdsito de alguns sistemas oficialmente rotulados de
metrd, como os de Recife, Belo Horizonte e Porto Alegre, mas que por sua vincula¢éo
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fisica com a ferrovia, ndo foram considerados como tal neste artigo. O mencionado
levantamento foi atualizado a partir de informa¢des mais recentes. Na listagem a
seqguir figuram as aglomeracdes urbanas contando com os dois meios de transporte
pesados, constando entre paréntesis as cifras da populacdo em milhares de habi-
tantes, primeiro do conjunto da aglomeracéo, depois de sua cidade principal, que
Ihe empresta o nome. Os dados demograficos referem-se a 1990 ou a algum ano
proximo, tendo sido extraidos do Atlas da Encyclopaedia Britannica, edi¢do de 1994
(pp. 301-316), no qual as delimitacBes das aglomeracdes urlaetaspplitan

area9 foram efetuadas pela editora Rand McNally segundo critérios uniformes,
sem respeitar necessariamente delimitacdes oficiais porventura existentes. Em al-
guns poucos casos, entre as duas cifras (da aglomeragéo urbana e da cidade), foi
inserida uma cifra demografica referente a uma realidade espacial intermediéria, ou
seja, a aglomeragédo urbana tomada em termos mais restritos, nivel no qual os res-
pectivos sistemas de transporte sdo organizados.

A listagem foi ordenada por continentes e paises, devendo servir de base
para as tabelas vindouras (has quais 0s casos serdo ordenados ha mesma sequén-
cia) e referéncias no texto, em que, salvo excecdes, nomes de paises e dados
populacionais ndo serdo mais citados.

EUROPA

Alemanha - Berlim (4.150/3.433), Hamburgo (2.385/1.652), Frankfurt-Main
(2.935 [Conurbacédo Reno-Meno]/644), Munique (1.900/1.229), Nurembergue (1.065/
493)

Austria - Viena (1.900/1.539)

Bélgica - Bruxelas (2.385/97036)

Bielorussia - Minsk (1.694/1.633)

Espanha - Madri (4.650/3.102), Barcelona (4.040/1.714)

Finlandia - Helsinque (1.040/497)

Franga - Paris (10.275/2.152), Marselha (1.225/800), Lille (1.050/172)
[talia - Mildo (3.750/1.371), Roma (3.175/2.693), Népoles (2.875/1.024)
Noruéga - Oslo (720/452)

Paises Baixos (Holanda) - Amsterda (1.875/713)

Portugal - Lisboa (2.250/807)

Reino Unido - Londres (11.100/6.573/45lasgow (1.800/689), Newcastle-
upon-Tyne (1.300 [Conurbacéo Tyne-Wear]/ 199)

! Fonte:Calendario Atlante De Agostini 1993
2 Fonte:Calendario Atlante De Agostini 1993
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Republica Tcheca - Praga (1.328/1.212)

Russia (inclusive parte asiatica) - Moscou (13.150/8.801), Séo Petersburgo,
ex-Leningrado (5.525/4.466), Nijni Novgorod, ex-Gorki (2.025/1.445), Novosibirsk
(1.600/1.446), Samara, ex-Kuibyshev (1.505/1.257)

Suécia - Estocolmo (1.491/674)

Ucrania - Kiev (3.250/2.635), Kharkov (2.050/1.622)
ASIA

Arménia - Eriva (1.315/1.199)

Azerbaijao - Bacu (2.020/1.080)

China - Pequim (7.320/6.710)

Coréiado Sul - Seul (15.850/10.627)

Georgia - Tiflis (1.460/1.279)

Hong Kong - Hong Kong (4.770/1.250)

india - Calcutéa (11.605/4.388)

Japao - Toquio-locoama (30.300/8.163 e 3.220, respect.), Osaka-Kobe-Kyoto
(16.900/ 2.623,1.477 e 1.461, respect.), Nagdia (4.800/2.154), Sapporo (1.900/1.671),
Fukuoka (1.750/1.237), Sendai (1.175/918)

AFRICA (ndo h&®

AMERICA DO NORTE

Canada - Toronto (3.893/635), Montreal (3.127/1.017)

Estados Unidos - Nova York (18.087/7.322), Los Angeles (14.531/3.485), Chi-
cago (8.065/2.783), San Francisco (6.253[San Francisco Bay Area]/723), Filadélfia
(5.899/1.585), Boston (4.171/574), Washington (3.923/606), Miami (3.102/3%87
Baltimore (2.382/736)

AMERICA DO SUL

Argentina - Buenos Aires (10.800/2.960)

Brasil - Sao Paulo (16.925/9.393), Rio de Janeiro (11.050/5.473)

OCEANIA (néo ha)

A listagem supra revela, entre outras coisas, o seguinte contraste, de facil
compreensdo: enquanto algumas aglomeragdes urbanas do Primeiro Mundo, com
menos de um milhdo de habitantes, nela figuram, numerosas metropoles de bom
porte do Terceiro Mundo est@o ausentes, por falta de servigo de trens urbanos da

3 As vezes o trecho subterraneo da ferrovia no centro do Cairo, percorrido por intenso servico de trens urbanos,
é rotulado de metrd ndo correspondendo, no entanto, as caracteristicas basicas desse meio de transporte.
4 Fonte: World Almanac and Book of Facts 1992.
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ferrovia, a exemplo da cidade do México e de Santiago do Chile, por falta de metr6,
a exemplo de Xangai (China), Bombaim, Delhi (ambas na india) e de Jacarta
(Indonésia), ou mesmo por falta de ambos os meios pesados, situacgao verificada,
por exemplo, em Santa Fé de Bogota (Colémbia).

3. O MODELO GENERICO

A maioria das 59 aglomeracdes que integram o universo de pesquisa deste
artigo péde ser analisada pelo menos sob alguns aspectos. Para tanto contou-se
com o suporte bibliografico, destacando-se o precioso Jane’s Urban Transport
Systems 1993-94, organizado por BUSHELL (1993), com verbetes referentes as prin-
cipais cidades do Mundo, entre elas todas as que interessam a este trabalho, e com
material informativo, tal como relatérios anuais, textos explicativos, mapas e guias
destinados & orientacdo de usuarios, recebidos de numerosas entidades operado-
ras ou administradoras de transportes urbanos. Sobretudo com apoio nesse materi-
al foi possivel efetuar anélise bastante abrangente com relacdo a 24 aglomeragoes,
sobretudo européias ocidentais e norte-americanas, tendo-se, entre outras avalia-
¢bes, examinado e classificado, uma a uma, todas as linhas de transporte leve
(bondes, dnibus e trélebus) nelas existentes.

Com base nessas observacdes, p6de-se formular o modelo genérico repre-
sentado na figura 1, e comentado a seguir, que procura sintetizar as principais
tendéncias quanto & distribuicdo geogréfica dos diferentes meios de transporte
coletivos no interior de uma aglomeracgéo urbana (esbogcada esquematicamente de
forma simétrica em todas as dire¢des) e a maneira como uns se dispdem com relagao
aos outros, implicando em arranjos de integragéo funcional. O modelo procura retra-
tar sobretudo as aglomeracdes de maior porte, com densas redes de metrd e trens
urbanos.

O modelo proposto, um tanto burgessiano, parte da premissa que o tradici-
onal centro (o central business district - CBD, dos norte-americanos) da principal
cidade da aglomeracgéo continua sendo o mais importante poligono polarizador da
estrutura urbana, dos fluxos intra-urbanos de pessoas e, conseqiientemente, do
sistema de transportes coletivos. Em que pesem todos o0s processos de descentra-
lizac@o e desconcentracdo que afetaram as grandes cidades nas uUltimas décadas,
através das quais boa parte das atividades tradicionalmente centrais e correlatos
empregos foram transferidos para fora da area central, em termos relativos ela ainda
permanece sendo o principal pélo concentrador do trafego urbano. Em parte, isso
€ uma persisténcia de situagfes passadas, refletindo a época em que as primeiras
linhas do metr6 foram construidas. Mas, sé em parte mesmo, pois em numerosas
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Figura 1 - O modelo genérico. Chaves: 1 - ferrovias percorridas por trens urbanos,
com representacdo das esta¢des terminais (em traco interrompido, os
trechos ferroviarios externos, nao mais percorridos por eles), 2 - linha de
metrd, 3 - linha de transporte leve partindo ou passando pelo centro, 4 -
linha de transporte leve de percurso extracentral.

aglomeracdes sao instaladas novas linhas, ou prolongamento de linhas, de trans-
portes pesados (metrd ou ferrovia), penetrando ou atravessando o centro da cida-
de, visando aperfeigcoar o0 acesso e ele, praxe muitas vezes associada a politicas de
renovacao e revitalizac@o da &rea. Vale acrescentar que em cidades que ainda nac
possuiam metr6, quando da implantagéo desse meio de transporte, a primeira linha
sempre parte do centro ou o atravessa. Assim sendo, justifica-se que na planifica-
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cdo e na analise de sistemas de transporte urbano, as varias modalidades e linhas
sejam concebidas e classificadas conforme sua posi¢cdo em relacdo ao centro da
cidade, critério classico que também sera observado neste artigo.

O comentado modelo, concéntrico, comp&e-se de uma area ndclear e de trés
anéis que a circundam sucessivamente. A saber:

1. A Area Nuclear inclui o centro da cidade principal da aglomerac&o, mas
nao se restrige a ele, estendendo-se por varios quildmetros afora, poden-
do englobar, nas maiores aglomera¢des, uma populacao residente osci-
lando entre um a trés milhdes de habitantes, numa estimativa aproximada.
Ai a area edificada é continua, a exce¢éo das areas verdes normalmente
existentes, sendo alta a densidade de edificacdes e moradores.

Nessa area, o metrd forma uma rede densa, com espacos relativamente redu-
zidos entre uma linha e outra, havendo muitas vezes linhas transversais, cruzando
as linhas predominantemente diametrais (bairro a bairro via centro) em diagonal. Por
conseguinte, as pessoas que ndo se importarem em caminhar um pouco (mesmo
porqué as estacdes de uma mesma linha de metrd costumam manter um intervalo
médio entre 800 e 1.000 metros, digamos, entre si) podem realizar seus deslocamen-
tos inteiramente através desse meio de transporte, no qual inclusive as baldeacdes
entre linhas diferentes quase sempre sao gratuitas. Nessa parte da cidade, as linhas
de metrd sdo, de modo preponderante, subterraneas, correspondendo a uma forma
dispendiosa de implanta¢do, mas mais adequada a areas de densa edificacéo.

Na porcao urbana em exame, h& uma grande convergéncia de linhas de
estrada de ferro, com servigos de trens urbanos. Em alguns casos elas terminam em
estacdes de cabeceira, sitas em pleno centro da cidade, em suas bordas ou mesmo
a alguma distancia; em outros casos, atravessam a area central, tendo, portanto um
carater diametral. Mesmo nessa grande area nuclear, as ferrovias via de regra acham-
se instaladas a céu aberto, correndo no nivel das casas e ruas, ou em aterro ou corte,
o que favorece o cruzamento em desnivel das ruas correndo em diagonal. Porém,
sobretudo na &rea mais central, ndo € rara a ocorréncia de trechos em subterraneo,
em geral construidos justamente para melhorar o0 acesso ao centro. (Veja-se, a res-
peito, LANGENBUCH,1991,a) Para deslocamentos internos na area nuclear, os
trens urbanos da ferrovia, ao contrario do metrd, sdo de serventia relativamente
pequena, pois além do maior distanciamento entre as estacdes, em geral superior a
dois quildmetros, as mesmas com freqiiéncia acham-se instaladas em meio a dep6-
sitos atacadistas, fabricas, quando ndo de armazéns, oficinas e patios de triagem da
prépria ferrovia, usos de solo comuns na faixa lindeira as linhas férreas nessa parte
da cidade, tornando o acesso as areas residenciais e varejistas préximas um tanto
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complicado. Quando a estacéo férrea principal da linha acha-se um tanto distancia-

da do centro, o modo mais comum de os passageiros dos trens urbanos alcanga-lo
€ através de baldeacédo para o metrd, sendo freqiiente que as estagGes metroviaria
de contato com as ferrovidrias se contem entre as mais movimentadas do sistema.

Na area nuclear, em exame, as linhas de transporte leve (6nibus, trélebus ou
bondes) usualmente funcionam como meio de transporte alternativo ao metro, fa-
zendo também o papel de malha fina, ja que sua rede pode ser ainda mais densa qui
o metrd, sendo também menor a distancia menor entre paradas (por volta de 200-300
metros). Assim, em determinadas liga¢gfes, para quem ndo tem muita pressa, o trans-
porte leve pode economizar caminhadas e, eventualmente, estabelecer uma ligacéo
direta em trajeto que pelo metrd exigiria baldeacdo. Esse fato pode acarretar uma
preferéncia pelo transporte leve, sobretudo quando o metr6 for de implantacéo
antiga, em que as baldeacdes nao raro sdo muito desconfortaveis, exigindo a cami-
nhada através de infindaveis corredores e escadarias, nem sempre providas de
escadas rolantes. Além de linhas radiais e diametrais, logo partindo do centro ou
atravessando-o, ha linhas transversais, unindo bairros entre si, sem passar pelo
centro. No entanto, devido a grande densidade da rede do metr0, percursos mistos
metrd-transporte leve, s&o bem menos importantes que nas faixas mais externas, por
serem dispensaveis.

No modelo proposto, a area nuclear é circundada diretamente pelo Primeiro

Anel. Nele, a area edificada ainda é continua, sem solu¢des de continuidade, a
excec¢do de parques, cemitérios e, eventualmente, algum aeroporto antigo, hoje néo
mais utilizado pela aviagdo comercial de maior porte. Porém, a densidade de
edificacbes e de moradores ja € mais baixa que na area nuclear. O primeiro anel é
penetrado por varias linhas radiais e/ou diametrais de metrd, aqui ja correndo em
maior propor¢ao em superficie, embora sempre cruzado em desnivel pelas ruas trans-
versais, ja que nesse meio de transporte nao se admitem travessias em nivel. Ness:
faixa ndo ocorrem mais linhas transversais de metrd, sendo esse tipo de ligacéo
assegurado somente pelo transporte leve. Nas ligagdes com o centro da cidade, o
metrd tem um papel primacial, mas os trens urbanos da ferrovia também sao utiliza-
dos em certa escala para isso, eis que no primeiro anel muitas estacdes de bairro j&
sdo bem localizadas com relacéo as areas residenciais e ao comércio local, subcentro:
urbanos etc.

No primeiro anel, ndo ha mais, ou séo raras, linhas de 6nibus estabelecendo
ligacdo com o centro da cidade. As areas mais afastadas das estacdes de metr6 (qu
nessa faixa apresenta menor densidade de linhas que no nudcleo) sdo conectadas
estacao mais proxima por linhas alimentadoras de transporte leve, onde os passa-
geiros baldeiam ao metr6 para prosseguir ao centro e vice-versa. Em alguns casos,
minoritarios, tal percurso misto é efetuado entre o transporte leve e os trens urba-



14 Langenbuch, J. R. GEOGRAFIA

nos da ferrovia. Em que pese o desconforto que as baldeacdes representam para os
passageiros, 0 tempo total da viagem resulta mais curto do que se fosse efetuado
inteiramente por transporte leve, dada sua menor velocidade comercial (cerca de 15
a 20 quilémetros por hora, contra 30 a 35 do metrd), reduzida ainda mais nos perio-
dos de pico, quando as ruas, avenidas e mesmo vias expressas da area nuclear ficam
demasiadamente congestionadas. Além disso, ha dois outros fatores a considerar:
a) Se as linhas de transporte leve do primeiro anel (bem como dos anéis subseqtien-
tes) fossem todas direcionadas ao centro da cidade, o transito das vias publicas na
area nuclear ficaria ainda pior e b) a canalizagao de passageiros ao metrd através das
linhas alimentadoras ajuda a engrossar o volume de pessoas transportadas por ele,
recuperando-se assim mais rapidamente os custos de sua implantagdo e diminuindo
seu déficit operacional. (Sem duvida, esse € um argumento tecnocratico, mas que
tem sido empregado.)

Na faixa em questdo, costuma haver estacionamentos park-and-ride
junto a diversas estacdes de metr6 e, em menor escala, dos trens urbanos, para que
os moradores a certa distancia das mesmas possam vir até elas em seus carros,
deixa-los 1a, e seguir com o transporte rapido de massa a seus destinos, retomando-
0s na volta para casa. Como no primeiro anel o transito ja € menos congestionado,
esses percursos locais de carro sdo razoavelmente viaveis, sendo bem melhor que
seus proprietarios os utilizem dessa forma, ao invés de se dirigirem diretamente com
eles as partes mais saturadas da cidade, onde s6 iriam colaborar para o agravamento
dos congestionamentos.

No Segundo Anela area edificada ndo é mais continua, mas costuma pro-
longar a massa urbana da area nuclear e primeiro anel, de modo digital, em direcao
a periferia da aglomeracao, geralmente ao longo das linhas da estrada de ferro, que
muitas vezes funcionaram como agente indutor desse crescimento urbano, haven-
do também, além das faixas digitais, manchas urbanas isoladas em torno de esta-
cOes férreas. O metrd usualmente ndo penetra no segundo anel: por ser um meio de
transporte de implantacdo cara, concebido para resolver os problemas de transpor-
te em areas de elevada densidade urbana, ndo se justificando estendé-lo até aqui.
Em contrapartida, os trens urbanos da ferrovia, representam o meio de transporte
por exceléncia nas ligacdes com as areas mais centrais da aglomeracado. Como as
ferrovias regionais e nacionais foram construidas para ligar as varias cidades e
regides do pais entre si, elas de qualquer forma ja existiriam mesmo nessa faixa, com
ou sem trens urbanos. A implantacao desses Ultimos conta com uma infra-estrutura
ja existente em funcdo dos trens de carga e de passageiros de longa distancia,
embora com o adensamento do movimento urbano muitas vezes seja necessario
redimensionar e adequar essa infra-estrurtura. Pode haver também alguns ramais
concebidos especificamente para os trens urbanos, como 0s que atingem os gran-
des aeroportos modernos (LANGENBUCH, 1991,b), comumente situados no se-
gundo anel.
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O acesso as areas mais afastadas das estacOes férreas é assegurado atrav
de linhas alimentadoras de transporte leve, havendo também linhas desse tipo
direcionadas as estac¢des terminais das linhas de metrd situadas no primeiro anel. A
ocorréncia de estacionamentos para automéveis, agora junto as estacdes dos tren:
urbanos, ainda € mais intensa que no primeiro anel.

Os trens urbanos da ferrovia correm a velocidades comerciais ainda maiores
gue o metrd, dado o maior intrevalo entre as estacdes, sendo de notar que é relativa-
mente comum, embora ndo preponderante, o estabelecimento de um sistema de
trens parando em estag@es intercalados ou a convivéncia de trens urbanos paradore:
e trens urbanos expressos, esses parando apenas nas estacfes mais moviment:
das, recursos através dos quais o tempo de percurso entre as localidades desse an
e a area central da aglomeracao torna-se ainda mais curto, aumentando-se assim ¢
vantagem do trem com relacdo a hipotéticas linhas diretas de transporte leve e ao
automovel individual.

No Terceiro Angb mais externo deles, ha apenas manchas de area edificada,
com solucéo de continuidade entre si e as extens@es digitadas da cidade ocorrentes
no segundo anel. Em geral trata-se de antigas cidades, que ja tiveram maior grau de
vida prépria, mas que, de alguma forma, se viram afetadas pelo processo de
metropolizacao gerado pela grande cidade, com o que se intensificou o relaciona-
mento com ela, da qual se tornaram suburbios afastados ou cidades satélites. Po-
dem também ser cidades satélites planejadas, consinidéslo com a intencao
de desafogar a grande cidade. Geralmente € nesses nlcleos externos que o servig
de trens urbanos tem seu término, embora as linhas férreas continuem pais afora. Em
torno da estacao usualmente fica o centro dessas localidades, a ela convergindo as
linhas de transporte leve, de serventia para deslocamentos meramente locais, mas
funcionando também como alimentadoras dos trens urbanos, assegurando as liga-
¢Bes em direcdo as por¢des mais internas da aglomeracgdo. Visando esse tipo de
deslocamento também é habitual a ocorréncia de estacionamarikand-ride
junto as estacoes.

Cabe ressalvar, que nos trés anéis o transporte leve nao se destina apenas ¢
alimentacéo de metré e trens urbanos, como pode parecer pelas explicagbes acima.
Pelo contréario, nessas por¢des da aglomeragdo urbana costumam ser frequentes
shopping centersalém de concentracdes tradicionais de comércio, funcionando
como subcentros da aglomeracgdo, bem como quibitos eixose poligonos gera-
dores de trafegotais como escolas, parques de diversao etc., tudo gerando uma
movimentacao circunscrita a essas faixas urbanas, que pode ser bastante intensa
As proprias linhas definidas acima como alimentadoras podem ter importante fun-
¢do nesse sentido, pois os referidos usos de solo podem se localizar proximo ou
mesmo junto a estagdo metro ou ferroviaria.
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Como as aglomeracdes urbanas, na realidade, diferem bastante entre si, em
funcdo de sitio urbano, tradicBes e praxes urbanisticas, processos e épocas de
crescimento etc., havendo também diferengas entre os varios sistemas de transpor-
te coletivo urbano, em razédo de disponibilidades financeiras para o estabelecimento
de modalidades caras, tais como o metrd, épocas de implantacdo dos mesmos,
diferentes praxes e politicas de transporte etc., as situac@es efetivamente existentes
através do planeta variam em maior ou menor grau com relagdo ao modelo acima
esbogado, que deve ser encarado como resumo de tendéncias gerais, como quadro
de referéncia. No decorrer desse artigo sera enfocada a situacao efetivamente en-
contrada, procurando-se salientar as peculiaridades de diversos casos mais
marcantes.

4. TRENS URBANOS DE FERROVIAS LOCAIS E METROS
SUBURBANOS

A peculiaridade de determinado sistema de transporte urbano pode lhe ser
conferida, entre outras coisas, pela presenca de uma das modalidades enunciadas
no titulo.

Ferrovias locaissao pequenas vias férreas estabelecendo ligac¢des relativa-
mente curtas, sem maiores articulagdes com a rede ferroviaria regional ou nacional,
respondendo a determinadas necessidades ou oportunidades meramente locais de
transporte. Embora aparegcam em maior escala em ambientes geogréficos relaciona-
dos a cidades menores, a exemplo dos casos brasileiros da E. F. Campos do Jordao
e da E. F. Votorantim, no Estado de S&o Paulo, também ocorrem em certo nimero de
aglomeracdes urbanas com sistemas de transporte complexo. No Brasil, esse foi 0
caso de Sdo Paulo, com o Tramway da Cantareira e do Rio de Janeiro, com a E. F. Rio
do Ouro, ambas suprimidas na década de 1960. Tais ferrovias locais nunca foram
implantadas em funcdo de um planejamento global dos transportes das respectivas
aglomeracdes, resultando sua construgdo de iniciativas isoladas visando o trans-
porte de pessoas ou também de carga num quadrante geografico especifico delas.
Por isso, sua presenca em geral se circunscreve a determinada parte da aglomera-
¢do, a excec¢do do Japdao, onde a somatéria de grande nimero de iniciativas isoladas
provocou sua difusédo pelos quatro cantos das aglomeracdes.

Salvo no Japao, as ferrovias locais ainda existentes correspondem a reminis-
céncias do passado, quando eram mais frequiéntes, embora as persistentes venham
sendo modernizadas, as vezes até um pouco prolongadas e ramificadas. Mas, a
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excecdo do referido pais, ndo se cogita da implantacéo de novas linhas dessa moda:
lidade para a ampliagdo e melhoria dos transportes urbanos.

Embora geralmente circunscritas ao ambito geografico das respectivas aglo-
meracdes, as ferrovias locais distinguem-se do metré por utilizarem apenas excepci-
onalmente o tracado subterraneo, que representa a forma mais caracteristica de
implantacéo deste e por admitirem passagens em nivel das ruas transversais, 0 que
naquele em geral ndo ocorre. Das ferrovias de carater regional e nacional diferem por
seu tragado geralmente menos exigente em termos técnicos, chegando as vezes a te
parte da linha instalada no meio de ruas. As esta¢fes (podendo se limitar a meros
pontos de parada) via de regra sdo mais proximas entre si que naquelas ferrovias.

Servicos de trens urbanos correndo em ferrovias locais ainda existem em
Hamburgo, Barcelona, Mildo, Roma, Napoles, Estocolmo, Téquio-locoama, Osaka-
Kobe-Kyoto, Nagodia, Fukuoka, Nova York (Staten Island) e em outras aglomera-
¢Bes nao integrantes do universo desta pesquisa. Como sua implanta¢édo nédo obe-
deceu a nehum paradigma ideal em termos de transportes urbanos, ocorrendo antes
ao acaso, sua localizacao e participagao variam muito de caso a caso. Em Hamburgo,
por exemplo, nenhuma das trés linhas alcanca o centro, mas prolongam o0s servi¢os
do metré e de duas linhas de trens urbanos da ferrovia nacional a areas extremamen-
te periféricas da aglomeracéo. O oposto ocorre, por exemplo, em Barcelona, onde
ambas as linhas penetram subterraneamente na cidade, uma das quais até a princi
pal praca do centro; por essa natureza do tracado e da grande freqiiéncia de tren:s
no trecho mais urbanizado, a tltima linha é considerada como um segundo metr6 de
Barcelona em algumas publicagdes, como na do Comité International des
Métropolitains, de 1980. Em Roma, uma das duas linhas férreas locais, remanescen-
tes das oito outrora existentes (ANGELERI e outros, 1983), quando da implantagdo
da primeira linha do metré passou a compartilhar com ele o trecho subterraneo de
acesso ao centro. Situagdo semelhante ocorreu mais recentemente em Oslo: ai 8
parte Oeste da cidade ja era, desde ha muito servida por um sistema ferroviario
local, saindo do centro por um trecho subterraneo, desdobrando-se a partir dai em
guatro ramais, enquanto a parte Leste passou a ser servido por um sistema de metré
também em subterraneo Unico a partir do centro, igualmente ramificado a seguir em
guatro bracos. Os subterraneos de ambos os sistemas foram emendados e, em 199z
uma das quatro linhas de trens urbanos da ferrovia local foi convertida a padréao de
metrd, comprendendo entre outras coisas a eliminacdo das passagens de nivel,
passando a funcionar como linha diametral, através da incorpora¢édo de uma das
linhas do Oeste. Em consequiéncia, parte da linha é hoje compartilhada pelo metré
(composig¢Bes de quatro carros, com alimentacéo elétricarpeiro trilho), e por
trens da ferrovia local (composi¢cdes de dois carros ou carros-motores isolados,
com alimentacgéo elétrica pfio tréle). As aglomeracdes japonesas, sobretudo as
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duas grandes conurbag¢8es, com sua enorme proliferacdo de ferrovias locais, sédo
um caso a parte, a ser examinado adiante.

A outra modalidade de transporte levantada no titulo deste item do artigo é
aquela que vai rotulada deetr6 suburbanaepresentada por um segundo sistema
de metrd, existente em Nova York, Filadélfia e Paris, alcangando areas que de alguma
forma podem ser consideradas como suburbanas, enquanto o outro metrd atua
muito mais ou exclusivamente em areas mais urbanas, tomando esse termo num
sentido estrito. Em Nova York e Filadélfia trata-se de linhas que ultrapassam o limite
estadual, junto ao qual essas cidades se localizam, efetuando trajetos que por causa
dessa divisdo administrativa ndo foram estabelecidos pelos metrds dessas cidades,
tendo-se criado para isso duas entidades gestoras especificas (PATH e PATCO,
respectivamente). Em nenhum dos dois casos, esses metrds alcangam areas muito
afastadas, sendo o ternsoburbanoaplicado no sentido de por¢éo da aglomera-
¢éo situada fora dos limites da cidade principal.

O caso de Parisstli generiscorrespondendo a solugéo tecnolégica avan-
cada, para ligar a cidade propriamente dita a varios dos subdrbios mais préximos e
a outros, localizados a média distancia. O sistema é desiRésgdau Express
Régional - RERcompondo-se de duas linhas operadas pela ferrovia nacional fran-
cesa (SNCF) e de outras duas operadas conjuntamente por ela e pela entidade
responsavel pelo transporte coletivo da cidade (RATP). O conjunto € mais extenso
gue o metrd propriamente dito, pois enquanto este conta com 199 quildmetros, as
linhas do RER somam 352, correspondendo 249 a SNCF e 103 a RATP. A quinta-
esséncia do RER corresponde as duas linhas (A e B) operadas parcialmente pela
RATP, pois os trechos mais centrais, de sua responsabilidade, foram implantados
em subterraneo por baixo da parte mais interna da cidade, com pouquissimas esta-
¢des (para uso local ha o metré comum), o que possibilita uma ligacdo extremamente
rapida entre a area central e as por¢des suburbanas alcangadas. No trecho periféri-
co, uma das linhas incorporou ferrovia local préexistente (vide figuras 2 e 3).
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Figura 2 - O transporte sobre trilhos na cidade de Paris e arredores imediatos.
Chaves: 1 - linha do RER sob responsabilidade da SNCF, 2 - linha do RER
sob responsabilidade da RATP, 3 - linha do metrd6 comum, 4 - linha de
bonde, 5 - estagdes de baldeacao entre linhas, 6 - demais estacdes. Obs.:
As linhas de trens urbanos da ferrovia ndo se acham representadas. O
contorno em trago e ponto corresponde aos limites da cidade. Fonte:
mapa esquematizado, de orientacdo a usuarios, simplificado.
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Figura 3 - O transporte pesado na aglomeracao de Paris. Chaves: 1 - linha do RER
sob responsabilidade da SNCF, 2 - linha do RER sob responsabilidade da
RATP, 3 - linha de trens urbanos da ferrovia, 4 - linha especial, de peque-
na capacidade, de acesso ao aeroporto de Orly, 5 - aeroportos internaci-
onais. Obs.: As linhas de metr6 ndo se acham representadas. O poligono
em pontilhado corresponde aos limites da cidade de Paris, que compde a
primeira zona tarifaria, sendo as demais representadas por circulos con-
céntricos. Fonte: mapa esquematizado, de orientagao a usuarios, simpli-
ficado.
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5. A PARTICIPACAO DOS MEIOS DE TRANSPORTE PESA-
DOS NAS DIFERENTES AGLOMERACOES

Os meios de transporte pesados ou rapidos de massa em geral atuam de
modo relativamente ajustado ao modelo genérico, esbocado no item 3 retro, ndo
sendo raro, porém que ocorram divergéncias até mesmo pronunciadas com relacao
a ele, tomados metr6 e trens urbanos em conjunto, ou uma modalidade com relacdo
a outra. Para melhor anélise do fenémemo foram elaboradas as tabelas 1 e 2, nas
guais puderam ser incluidas cerca de metade dos casos do universo de pesquisa
ndo necessariamente os mesmos em ambas, devido a restricdes informativas. Os
dados numéricos veiculados nessas tabelas, bem como em outras vindouras, as
vezes apresentam pequenas discordancias com informagfes constantes alhures
por causa de variacdes nos critérios de apuracao ou formalizacéo, diferentes épocas
de tomada etc. Assim, por exemplo, 0 nimero de estacdes de metrd geralmente é
dado considerando dada estacdo na qual cruzam duas linhas como uma sé, mas en
algumas publica¢@es oficiais estacdes desse tipo sdo contadas em dobro. Em cir-
cunstancias desse tipo, procurou-se homogeneizar o critério, fazendo-o da maneira
que melhor possibilitasse as comparacdes entre modalidades e aglomeracgdes.

Na tabela 1 procura-se, entre outras coisas, revelar a atuacaobaams
ou maissuburbanados meios de transporte considerados. Para tanto, na falta de
critério melhor, considerou-se coroidade a cidade principal da respectiva aglo-
meracao urbana, circunscrita em seus limites administrativos, esabidmbiotoda
a area externa a esses limites. Esse critério serve bem para comparar entre si os meio
de transporte pesados atuando na mesma aglomeracédo, mas é menos adequad
para comparar a situacdo entre diferentes aglomeracdes urbanas, pois em algumas ¢
cidade principal & bastante subdelimitada, caindo o limite, por exemplo entre a Area
Nuclear e o Primeiro Anel do modelo genérico proposto no item 3, como € o caso de
Paris, enquanto em outras, como Berlim e Hamburgo, cai entre 0 Segundo e o
Terceiro Anel, havendo ainda, é claro, situacdes intermediarias de todo matiz. Em
Londres, Miami, Toronto e Montreal, onde a cidade principal é exageradamente
subdelimitada, a ponto de ndo apenas o transporte, mas a maioria dos servicos
urbanos serem organizados num nivel espacial mais amplo, foram excepcionalmente
considerados comcidadeos condados da Grande Londres e de Dade (caso de
Miami) e os municipios metropolitanos das duas aglomeragfes canadenses.

A tabela 1 comprova o carater mais extensivo e mais suburbano do servico
de trens urbanos da ferrovia em comparag¢do com o metrd, na esmagadora maioria
dos casos. Com efeito, das 26 aglomeracdes tabuladas: 1) em 23 a rede ferroviaria de
trens urbanos é mais extensa, 2) em 25 esses trens atingem pontos mais afastados



GEOGRAFIA

Langenbuch, J. R.

22

Zro8 v'o 29z [(%9) GI [(%¥6) LbC 44 6¢ 60% W

bl 8'z ¥68 [(%99) €66 |(%¥e) L0E (44 112 [4443 nL SaJpuo]
G'9 oz [(%0) - [(%001) 92 4 43 ov Nl

¥6L0L  |9'TL er  [(%0) - |(%00L) €¥ 14 L ve W

1z ov  |(%8¥) 2 [(%zs) ve 2 09 L2 ni ewoy
8.vS 8'G 99 [(%z8) vS [(%8L) 2l 5 og vl S

for4 4 N VA 41 662 [(%8L) €5 |(%28) ZPe (¥4 el 102 W
L60Y 8's €8¢ |(%56) z9g|(%S) L2 ¥Z 96 800L nL sWed
G108 (W2 ZL [(®0) - [(%o00L) 2L L Sl /L W

6LLL L'y 66 [(%g) oy |(%i2) SL € L2 Ll nL anbuisioy
oviz Y 65 |(%69) v |[(%l€) 8l 9 89 vl nt

09l8 v'zL 68 |(%S2) 2T [(%wSL) L9 8 €l zL w

0/S1 9z LLL [(%L6) LOL|(%6) oL 9 [ 6Lt ni euojgoleg
956 ¥'oL 8Ll [(%0) - [(%00L) 8LL L ol el W

09.¥ €8 |(%29) 95 [(%ege) 12 8 g8 nL upep
0¥59 L'yl 1€ [{%o01) € [(%08) 8z [ L [44 [

€lE 9'L 6cl [(%98) 6LL|(%¥L) 0T oL 19 68Y Nl enbiaquainN
LLZ0L [ 89 [(%0) - [(%001) 89 8 L 85 W

Zivb L'e 281 [(%el) 004 |(%L2) Ig 4} Ly Sey nL anbunpy
o'ol 8 (%0) - [(%001) 8 4 ¥ G N ouspy-ousy
58¢2 g'e SLL [(%92) /8 |(%¥2) 8T L Ly L€€ nL ogdeqinuoy
0€S 0'9 o [(%Z8) 9z [(%egl) ¢ F4 et 05 [

v8ozZL |€'8 18 (%) 9 |[(%ee) &L 14 12 86 W

0..5 L'y 29 |(%z2) SL |(%8l) 2§ 8 1€ yol nL obinquen
1786 6L 09t [(%0) - [(%00L) 09l zl Gl vel W

911§ S'LL ik [ (%22) Le |[(%82) OLL ol L2 gzl nit wipeg

eyul| ep (soiqunqns) (w»)) opejseje

oedejsa wy 0L |(%001)| redwouud lediouud | sewsayxe sap | siew ojuod

J0d soueip Jod |ejo] apepio apepio eu -epiwangxe |8 osuad aiua | (W) [ejo} | eueqn oedesswolby

moh_mmmmmmn_ ep elo} 9p CJBWNN enuelsig oesuay

s203e)s3 ap oJAWNN

oueqINgns QIBW =
[e20] BIAOLIB) 8P SOUBCIN SUBI} =

ojawW =

BIAOLIS) BP SOUBQIN SUBJ} =

(opeuuojui 9judda4 siew oue)
seuedun sag3elawo|be seueA wa sopesad ajiodsues; ap sapaJl sep sagsuawiq - | V139Vl

SW
mnL
W

niL




Os Sistemas Multimodais Complexos de Transportes23

\ol. 21(1), 1996

SO SOpEISpISUOD WRIO) B

‘seJopelado sapepijua Jod opIdaUIC) OARLISSP & OJNSHE)SS
‘oolesBoped [eusiew o (1861) NNVINTHNM '(€66L) T1IHSNA ‘(8861) ¥IMVE :SORMYWINd SOAvad SOA SILNOS
'd1 vy eled opesado oueqingns giaw op aped e seuade abueiqe
slied ap SN ‘Birows) eled opessdo (y¥3Y) ouequngns osjsw op sued B Inpul sued sp N1 Jeledas ap sieAissodwl
‘sieuoiBal sual} ep s0dIAJ9S WIBNJOUI NOJSO & Saipuo ap ML "Souejjjodonaw soldidIUNW NO SOPBPUOD SOARDadsal
o |eajjuoly ‘OjuoI0] ‘saipuo] ap ssodesowolbe sep Jedpuud spepo, owo)d 89O

89v8 96 Zz [(%0) - [(%001) 22 € zl €z W
18/ 9'z 66 |(%0p) 8c |(%09) S 9 |22 0.€ NL odiduer ap ony
69/¢v [¢'6 iy [(®%0) - [(%00L) L¥ S Ll (24 W
G920l |g'e 88 1{%.6) 0S5 |(%ep) 8¢ S 09 192 ni ojned oes
z262 GG ZL |(®%s2) € [(%S2) 6 L 44 44 W
v'c 0L [(%04) 2 [(%0€) € 4 [44 [44 nL aiownjeg
€8/l z'e 12 [(%0) - [(%o0L) i2 4 6l ¥e W
LoV gl €L |(%08) ZL [(%02) ¢ L Ll 801 nL lwelpy
6155 4] v, [(%ls) 8c [(%6y) oF 6 62 cvl W
7'l er  [(%86) v |(%2) 1 S 6Ll 80¢ NL  uoibuiysep
69/l 8'0 1S [(%le) o1 [(%69) &€ 9 6l Gl W
1§ s'z 90l [(%S8) 06 [(%SL) ol oL 0L T4 4 nL uojsog
[S0%4 L's ¢l [(%69) 6 [(%lE) v l [ [5F4 S
v.82 L'z s |[(w0) - [(%00L) 2§ 14 4} (87 W
LLE L'y V2L [(%S9) 211 |(%sE) 6§ €l S5 oLy nL eljjgpe|id
220G 0'c ve [(%92) 9z [(wv2) 8 2 0S Sl W ealy Aeg
9c9 5'T L [(%28) 22 [(%EL) v L 24} 24" NL_09siouel ueg
092 L'6 erl [(%el) 61 [(%8) vzl [ [33) .51 W
168 6'C veZ [(%69) zot [(%le) 2L 4] 2oL 208 nL obeayd
LogLll  [6's el [(%ps) 2 [(%or) 9 F4 L [44 S
629 9'6 2z {(%0) - [(%001) ZZ L o¢ €z nnL
Z18s 8L 69r [(%0) - [(%00L) 69F 44 o €6¢ W
2911 ST G6¢ [(%68) 26€|(%LL) v ¥Z 14 LIG1 nL SOA BAON
7898 00t g9 [(%0) - [(%001) g9 9 el 59 W
€18 g'c 0 |[(%0g) 6 [(%04) L2 Z ¥9 16 nL |easjuop
Zvszl (601 6s [(%0) - [(%001) 65 2 8L ¥S [
1548 p'l 6r  |(%ll) s¢ |[(%62) ¥l L 1S 09¢ nL ojuoJo|
£pees |88 ge [(%0) - [{%00l) s8¢ € Ll [34 [
L8e6e  |8'c €l [(%0) - [(%00L) €L 3 ¥e ve nL  Buoy Buoy
205 67 1. [(%e6) 99 [(%) s 9 (24 06 wni
150/ Z'6 66 [(%8L) 8L [(%z8) I8 ol 44 801 W
9582 (44 L |(%8) Ly [(%€L) 9 9 €9 [1%4 nL ow|od0js3
LE0PS  [8'G Gl [(%0) - [(%001) SiLL ol 0C 861 7] (1861)
S22 [(%cl) 861 |(%82) 1L oz v61 nL noosop




24 Langenbuch, J. R. GEOGRAFIA

3) em 25 a proporcao de suas estacdes localizadas nos subulrbios é maior que no
metr6 e 4) em 22 o nmero médio de passageiros embarcados por estagao ferroviaria
€ menor que nas metrovidrias. Nas poucas aglomeraces restantes em cada levanta-
mento, nem sempre ocorre o0 contrario, tratando-se, as vezes, de falta de informa-
¢Bes. A mesma quase uniformidade de situacfes ndo se repete quanto ao grau de
ramificacdo dos dois tipos de rede, expressa pelo nimero de extremidades externas
das redes, maior ora num meio de transporte, ora no outro. Ja a propdsito do servigo
de trens urbanos de ferrovias locais e do metré suburbano, a tabela 1 corrobora a
natureza aleatoria desses meios de transporte, que escapam por completo a um
padrdo genérico de insercao no transporte coletivo.

A tabela 2 procura sintetizar a intensidade do transporte efetuado por cada
um desses meios de transporte pesado, um com relacdo ao outro, e ambos em
comparacao com o restante.do transporte coletivo das respectivas aglomeracoes,
representado sobretudo pelos meios de transporte leves convencionais.

Pela tabela 2 pode-se aquilatar a elevada importancia do transporte pesado
na grande maioria das aglomeracdes retratadas, eis que em 12 das 30 ele participa em
mais da metade do volume de passageiros conduzidos pelo transporte coletivo,
enquanto em outras 11 a paticipacao fica entre as marcas de 30 e 49,9 por cento. Os
poucos casos de atuacgéo inferior a 30 por cento correspondem a sistemas em que 0
metrd ainda € de implantacao relativamente recente, sendo pouco ramificado. Alias,
nos casos nao tabulados de Calcutd, Napoles e Los Angeles, a atuacdo do metrd
ainda é minima, devido a natureza precaria do primeiro e da recente instalacéo,
restrita a trecho ainda curto, dos dois ultimos. Esta tabela também retrata o carater
mais extensivo do servico de trens urbanos da ferrovia nacional ou regional e mais
intensivo do metr6, eis que aquele, geralmente dotado de rede mais extensa, trans-
porta menos passageiros que o segundo em 26 dos 30 casos.

As figuras 2 e 3 retratam o diferente alcance geografico do metr6 e do servi¢o

de trens urbanos da ferrovia em Paris, enquanto as figuras 4 e 5 fazem-no a prop6-
sito de Toronto.
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TABELA 2 - Transporte efetuado pelos diferentes meios coletivos, com destaque para os pesados, em
vérias aglomeragbes urbanas (em milhdes de passageiros anuais, no ano mais recente

informado).
Ferr. local

Aglomeragédo Metrd (a) Trens Urbanos e/ou metrd Total Pesados Total Total

Urbana (b) suburbano (c) (d) outros (e) T. Colet.

®
(%=100 a/d) (%=100 b/d) (%= 100 c/d) (%=100 d/f) (%=100 e/f)

Berlim 573,6 (66,1%)| 294,2 (33,9%) - 8678 (53,7%)| 794,4 (46,3%)| 1617,2
Hamburgo 165,0 (51,1%)| 1519 (47,1%)| 5,8 (1,8%)| 322,7 (54,8%)| 2659 (45,2%) 588,6
Munique 2471 (53,2%)| 217,7 (46,8%) - 464,8 (62,3%)| 281,3 (37,7%) 746,1
Nurembergue| 74,2 (79,6%)| 19,0 (20,4%) - 93,2 (46,5%)| 107,3 (53,5%) 200,5
Viena 220,1 (71,0%)| 90,0 (29,0%) - 310,1 (43,6%)| 401,3 (56,4%) 711,4
Madri 413,0 (74,1%)| 144,6 (25,9%) - 557,6 (55,8%)| 440,8 (44,2%) 998,4
Barcelona 280,9 (71,8%)| 63,8 (16,3%)| 46,1 (11,8%)| 390,8 (66,1%)| 200,2 (33,9%) 591,0
Helsinque 34,9 (50,3%)| 34,5 (49,7%) - 69,4 (31,8%)| 148,8 (68,2%) 218,2
Paris 1199,0 (57,0%)| 5450 (25,9%)|361,0 (17,1%)(2105,0 (68,0%)| 988,0 (32,0%)| 3093,0
Oslo 21,0 (27,8%) 755 (50,7%)| 73,3 (49,3%) 148,8
Lisboa 141,0 (47,2%)| 158,0 (52,8%) - 299,0 (34,2%)| 574,6 (65,8%) 873,6
Londres 751,0 (60,0%)| 500,0 (40,0%) - 1251,0 (52,0%)|1157,0 (48,0%)| 2408,0
Novosibirsk 62,4 (53,7%)| 53,9 (46,3%) - 116,3 (26,0%)| 330,86 (74,0%) 446,9
Estocolmo 255,0 (80,4%)| 49,0 (15,5%)| 13,0 (4,1%)| 317,0 (57,7%)| 232,0 (42,3%) 549,0
Seul 1241,0 (83,0%)| 2510 (16,8%) - 1492,0 (33,2%)]3000,0 (66,8%)| 4492,0
Hong Kong 726,0 (79,3%)| 189,0 (20,7%) - 915,0 (29,3%)|2203,6 (70,7%)| 3118,6
Toéquio
(aglom) . (75,0%) . (25,0%)
Téquio
(cidade) 2721,9 (....)| 3248,7 (o) . (93,0%) (7,0%)
Osaka
(cidade) oo (32,7%) ... (24,6%) . (42,6%) ... (95,0%) . (5,0%)
Sendai 51,0 (50,4%)| 50,1 (49,6%) - 101,1 (44,7%)| 1246 (55,3%) 2257
Toronto 2701 (91,5%)| 25,1 (8,5%) - 2952 (38,4%)| 473,5 (61,6%) 768,7
Nova York 996,8 (81,3%)| 168,6 (13,7%)| 61,4 (5,0%)|1226,8 (67,5%)| 591,1 (32,5%)| 1817,9
Chicago 135,0 (64,8%)| 73,2 (35,2%) - 208,2 (31,0%)| 463,7 (69,0%) 671,9
S. Francisco
Bay Area 73,0 (91,0%) 7.2 (9,0%) - 80,2 (17,0%)| 392,8 (83,0%) 473,0
Filadelfia 54,7 (61,3%)| 232 (26,0%)| 11,4 (12,8%)| 89,3 (38,9%)| 1405 (61,1%) 229.8
Boston 90,0 (82,0%)( 20,0 (18,0%) - 110,0 (40,0%)| 165,0 (60,0%) 275,0
Washington 147,1 (98,0%) 30 (2,0%) - 150,1 (48,9%)| 156,7 (51,1%) 306,8
Miami 14,1 (88,1%) 1,9 (11,9%) - 16,0 (27,0%)| 59,2 (73,0%) 75,2
Baltimore 12,8 (89,5%) 1,5 (10,5%) - 14,3 (13,3%)| 93,0 (86,7%) 107,3
Séao Paulo
(aglom) ... (69,7%) ... (40,3%) - ... (24,7%) ... (75,3%)
Séo Pauio 655,0 (66,5%)| 329,7 (33,5%) - 984,7 (34,4%)|1875,7 (65,6%)| 2860,4
Rio de
Janeiro 68,0 (28,9%)| 167,0 (71,1%) - 235,0 (10,2%)|2070,0 (89.8%)| 2305,0

OBS: As cifras do metré suburbano de Paris indicam apenas a porgéo do sistema RER operado pela RATP. O
movimento da porgéo operada pela ferrovia foi incluido nas cifras referentes a trens urbanos. As cifras
referentes ao sistema conjunto de trens urbanos de Washington e Baltimore foi rateada empiricamente entre
as duas aglomeragdes. i
FONTES DOS DADOS PRIMARIOS: BUSHELL (1993), Pesquisa O-D do Metrd de S&o Paulo, de 1987, e
material estatistico fornecido por entidades operadoras.
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Figura 4 - Os transportes sobre trilhos no municipio metropolitano de Toronto - Chaves: 1 - linha de metrd (As estacdes
ndo foram representadas devido a grande proximidade entre si.), 2 - linha de capacidade intermediaria
Scarborough, 3 - linha de trens urbanos da ferrovia, com as respectivas estacdes, 4 - linhas de bon
Fonte: mapa de orientacao a usuarios, simplificado.
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Figura 5 - A rede ferroviaria na aglomeracao de Toronto - Chaves: 1 - trecho férreo percorrido por trens

urbanos, com as respectivas estacdes, 2 - demais trechos férreos, 3 - limite do municipio
metropolitano de Toronto, correspondendo, grosso modo, a area representada na figura 4.
Fonte: Mapa de orientacéo a usuarios, simplificado.
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6. SITUACOES PECULIARES QUANTO AO TRANSPORTE
PESADO

As tabelas 1 e 2, exploradas no item anterior, corroboram que, quanto aos
aspectos analisados os varios sistemas revelam alto grau de ajuste ao modelo gené-
rico proposto, sendo que mapas com o tracado das linhas apontam na mesma dire-
cdo. Porém, como era de se esperar, hd nuances quantitativas e qualitativas que
emprestam certa peculiaridade aos sistemas das diferentes aglomeracdes, havendo
ainda ndo poucos casos que fogem bastante ao comentado modelo. Por isso, a
seguir, serdo passadas em revista varias situagfes com tais caracteristicas.

6.1. As grandes aglomeracdes japonesas caracterizam-se, antes de mais
nada, pela atuacdo excepcionalmente intensa do transporte pesado. Em segundo
lugar, pela presenga muito ubigua e ramificada de ferrovias locais, aqui em geral
rotuladas déerrovias privadasindicando seu modo de exploracdo, em contraste
com a ferrovia nacional, operada pelo Estado japonés. Essas companhias ferrovia-
rias privadas freqiilentemente séo empresarialmente associadas a outros empreendi-
mentos, tais como imobiliarios, hoteleiros etc., havendo nédo raro a obtencao de
beneficios entre as facilidades de transporte propiciadas e essas atividades. Ao
contrario da ferrovia nacional, na qual predomina a bitola estreita de 1,067 metros,
nas ferrovias privadas prevalece o emprego de bitolas mais largas, em especial a
universalmente mais utilizada, de 1,435 metros. Embora tenham no servico urbano
sempre sua principal funcéo, algumas delas também operam trens de maior percur-
s0, sobretudo de interesse turistico, e trens de carga (GOLDSACK, 1980, pp. 488-
491).

A rede de transportes pesados € muito extensa, densa e complexa, sobretu-
do nas grandes conurbacdes Toquio-locoama e Osaka-Kobe-Kyoto, nas quais os
trens urbanos da ferrovia nacional e das ferrovias privadas estendem-se sobre o
conjunto de cada conurbacao, sendo portanto o meio de transporte por exceléncia
entre as cidades componentes (além de estabelecer outras ligacdes), enquanto o
metré € um meio de transporte circunscrito a cada uma das cinco cidades, alcancan-
do quando muito os respectivos suburbios.

Em Téquio, o metrd € composto por doze linhas, totalizando 231,3 quildme-
tros (BUSHELL, 1993, pp. 321-322), pertencentes, numa situa¢éo bastante peculiar,
a duas entidades diferentes (com oito e quatro linhas, respectivamente), com
integracao tarifaria bastante restrita entre si. O essencial do sistema & formado por
dez linhas que se entrecruzam através da area nuclear da cidade, constituindo o
principal meio de transporte entre o centro da cidade e os bairros e mesmo alguns
suburbios préximos de Toquio. Das ferrovias privadas, apenas uma penetra na area
central, enquanto a maioria das demais tém suas linhas iniciando nas estacdes
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terminais de varias linhas de metrd, funcionando assim como alimentadoras desse
meio de transporte. Entre ambos os meios de transporte, envolvendo também, em
menor escala, a ferrovia nacional, existe um esquema de trafego mutuo, abrangendo
, de um lado, seis linhas de metrd, e do outro sete linhas de ferrovia privada e trés da
nacional, havendo assim no conjunto, trés tipos de servigo: 1) composicdes do
metrd, correndo somente em suas proprias linhas (inclusive naquelas abertas ao
trafego matuo), 2) composicdes da ferrovia (nacional ou privada), correndo apenas
em suas proprias linhas (idem) e 3) composi¢cBes efetuando o trajeto integral de
alguma linha de metr6, mas penetrando pelo trajeto de algumas estacdes ferrovia
(nacional ou privada) adentro, evitando assim a baldeagéo para bom nimero de
passageiros. No ultimo caso, algumas das composi¢des pertencem a entidade ope-
radora da respectiva linha do metrd, enquanto outras sdo da respectiva ferrovia
privada ou da ferrovia nacional, conforme o caso. Para possibilitar tal esquema de
trafego mutuo, as linhas do metrd de Téquio ndo tém bitola uniforme, mas séo de
trés bitolas diferentes, combinando cada qual com a da ferrovia integrada. H& ainda
duas linhas de metr6 de localizacao periférica, que iniciam seu trajeto em estacdes
de ferrovias privadas, alimentando portanto as mesmas, situacao impar no Planeta;
uma delas, no entanto, devera ser prolongada a area central, efetuando ali um trajeto
orbital, ainda inexistente no metrd de Toquio .

As linhas da ferrovia nacional irradiam, a partir do centro de Téquio, em
todas as dire¢des, sendo de notar que ha uma linha circular (Yamanote), que passa
pela estagao principal, Toquio, pela também central estacdo de Ueno, de onde
partem os trens de longo percurso para o Norte do Japdo, dando depois uma volta
completa por toda porcdo Norte, Oeste e Sul da cidade, assegurando as ligacdes
transversais, quase ausentes no metrd dessa cidade. Sete de suas estacdes extr
centrais situam-se em locais de contato entre o metr6 e ferrovias privadas, propici-
ando assim excelente integracéo entre todos os meios de transporte pesados. En.
guanto as linhas do ultimo séo subterrAneas em sua maior extensao, as linhas da
ferrovia nacional, ao menos na por¢éo mais densa da cidade sdo em aterro, cruzandc
as ruas transversais por cima. Ja as linhas das ferrovias privadas sdo com freqiién-
cia instaladas na superficie, cruzando ruas em nivel. O panorama dos transportes
pesados sobre trilho é completado pela linha Shinkansen, da ferrovia nacional, pela
qual circulam os célebres trens-bala, que no entanto ndo tém importancia para o
transporte urbano, salvo, eventualmente, na ligacdo entre o centro de Toquio e
locodma, a outra importante cidade da conurba¢éo, mas onde a respectiva estacac
acha-se instalada longe do centro, atingivel pela Unica linha de metr6é de locoama,
que faz precisamente essa ligacado (vide figura 6).

Na conurbac¢do Osaka-Kobe-Kyoto o quadro é muito similar ao de Téquio-
locoama, embora, é claro, em escala mais modesta, dadas as menores dimensde
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BAIA DE

Figura 6 - Os transportes pesados na conurbacgéo Téquio - locodma - Chaves: 1 -
linha de metrd, 2 - linha de ferrovia privada, percorrida por trens urbanos,
3 - linha da ferrovia nacional percorrida por trens urbanos, 4 - monotrilho,

5 - linha Shinkansen, percorrida pelos “trens-bala”, 6 - locais de transpo-
sicdo entre linhas de diferentes sistemas, operando em trafego mutuo, 7
- trechos representados com tragcado aproximado, 8 - esta¢fes importan-
tes: H - aeroporto de Haneda, K - Kawasaki, N - Narita (préxima ao
aeroporto homénimo), T - Téquio, no centro dessa cidade, U - Ueno, Y -
locoama, no centro dessa cidade, SY - Shinyokohama. Fonte: Mapa da
Japan Guide Map Co., diagramatico, com escala variavel, em acentuada
reducao do centro para a periferia, simplificado.
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urbanas. Também aqui ha uma linha circular da ferrovia nacional, contornando a
parte mais nuclear da cidade maior, Osaka, e, também a semelhanca da outra
conurbacéo, os metr6s das cidades menores, Kyoto e Kobe, bastante novos, ainda
se restringem a uma linha cada. Da mesma forma, a conexao entre as trés cidades ¢
assegurada pela ferrovia nacional e por ferrovias privadas. Ao contrario de Téquio,
no entanto, as ferrovias privadas penetram uma pouco mais, e fazem-no por subter-
raneo, na porcao central de Osaka, sendo menos abundante que em Téquio o trafe-
go mituo entre o metrd e as linhas férreas privadas que ndo penetram no centro.

Com um recobrimento tdo intensivo e extensivo, ndo é de admirar que nas
duas grandes conurbacdes japonesas 0s meios de transporte pesados tenham um
participacdo excepcionalmente elevada no transporte coletivo urbano, responden-
do por 92,8 por cento dos passageiros na cidade de Toquio, 75 por cento no conjun-
to de sua aglomeracéo e 95 por cento na cidade de Osaca, conforme retratado na
tabela 2, retro.

6.2. Deixemos para tras o Japao, mas continuemos a nos ocupar com
conurbacgdes. Nesses organismos urbanos policentrados, o desafio imposto ao
transporte coletivo € diferente ao verificado nas aglomerag8es comuns, girando em
torno de apenas uma cidade central, precisamente por causa da importancia assumi-
da pelas ligacdes entre as duas, ou mais, importantes cidades componentes. No
caso das duas grandes conurbacdes japonesas, conforme ja se viu, elas sdo asst
guradas pelos trens urbanos das ferrovias, tanto nacional como privadas.

A situagdo é similamutatis mutandisna conurbacéo alema Reno-Meno,
com os trens urbanos da ferrovia nacional unindo a cidade maior Frankfurt-Main
(644 mil habitantes), com as menores (mas dotadas de elevado grau de autonomia
funcional, ndo podendo ser consideradas meros suburbios ou cidades satélites
daquela) Wiesbaden (260), Moguncia (179) e Darmstadt (138). O metrd de Frankfurt
limita-se, na realidade, a uma Unica linha, inteiramente subterrénea (codificada como
U-4), toda inserida na porc¢ao nuclear dessa cidade. Essa linha, com cerca de cinco
quildmetros de extensdo, integra um sistema composto por mais seis outras linhas,
totalizando 50,9 quildmetros (BUSHELL, 1993, p. 98), que de resto cabe mais na
categoria de VLT (veiculos leves sobre trilhos), podendo quando muito ser rotulado
depré-metr ja que nos preponderantes trechos em superficie cruza ruas em nivel,
chegando mesmo a correr no meio da rua, em certo trecho, em meio a outros veiculos
A entidade operadora local insiste em intitular o conjunto de metrd, figurando dessa
forma em publicac¢des respeitaveis, como ROGERS, 1985, pp. 138-139 e BUSHELL,
1993, p. 98, quando na realidade apenas a referida linha U-4 cabe nessa classifica-
cao.

O quadro é bem diferente na conurbacéo inglesa Tyne e Wear e na americana
compreendendo San Francisco, Oakland e San Jose (San Francisco Bay Area). Em
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ambos 0s casos, as principais ligacdes entre as cidades componentes sdo assegu-
radas pelo metrd, cabendo aos trens urbanos da ferrovia um papel mais modesto.

A conurbagdo Tyne e Wear é composta por uma série de cidades relativa-
mente pequenas, nenhuma das quais, isoladamente, comportaria um metrd, que sé
se justifica em fung&o do conjunto. Ali, 0 metrd estende-se em forma de laco, com
algumas ramificagfes, unindo as cidades mais internas da conurbagdo: Newcastle-
upon-Tyne (199 mil habitantes), Gateshead (91), imediatamente geminada a primeira,
South Shields (86), e outras menores, enquanto a principal linha de trens urbanos da
British Rail une Newcastle, a principal cidade da conurbacéo a Sunderland (195),
situada ja a maior distancia. Apenas os trechos mais centrais do metr6, em Newcastle
e Gateshead, sdo subterraneos (BAKER, 1988, pp. 69-70), enquanto fora dai ha
mesmo cerca de 6,7 quildbmetros de linha compartilhada com a ferrovia e 8,8 em linha
singela (com desvios de cruzamento nas estacdes), modos de implantacdo excepci-
onais, mas que ocorrem também alhures, em pequena escala.

Na San Francisco Bay Area, o metrd, depois de cruzar San Francisco (723 mil
habitantes) do sul até a area central, atravessa a baia em subterrédneo, chegando em
Oakland (372), onde se ramifica, com os trés bragos alcangando uma série de locali-
dades menores (entre elas a célebre Berkeley), que funcionam diretamente como
suburbios de Oakland, mas sao indiretamente polarizadas por San Francisco, que
sem divida é a principal cidade da conurbacéo, havendo intensa movimentagéo de
passageiros entre ela e as referidas localidades, inclusive migrantes pendulares.
Aos 115 quilémetros, ramificados, do metrd, somam-se os 124 da linha de trens
urbanos, ndo ramificada, que vai de local proximo ao centro de San Francisco a
Gilroy, um pouco ao sul de San Jose (782), onde a maioria das composi¢des termina
sua viagem. Como se vé, nas liga¢gbes entre os nucleos urbanos da conurbacao, os
trens urbanos da ferrovia tém um papel mais modesto que o metrd; alias, transpor-
tam apenas um décimo dos passageiros carregados por ele. Como no caso de Tyne
e Wear, o metrd tem um carater maigaconurbac¢aa suburbanodo queurbano
no sentido estrito do termo, estabelecendo a conexao entre a cidade principal da
conurbacéo e as mais proximas dentre as demais cidades componentes, enquanto
aos trens urbanos cabem conexdes menos intensas entre aquela cidade de maior
centralidade e alguma(s) mais periférica(s) na conurbacgédo. Ou seja, a hierarquia
entre os dois meios pesados, conforme o padrdo genérico esbocado no item 3,
apresenta-se também aqui de certa forma.

6.3. Em Londres, Hamburgo e Berlim ha um desequilibrio bastante acentuado
entre os dois meios de transporte pesados em diferentes partes da cidade: em algu-
mas com os trens urbanos desempenhando tarefas que usualmente caberiam ao
metrd, em outras ocorrendo o0 oposto.
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No caso londrino, o referido desequilibrio ocorre entre ambas as margens do
rio Tamisa, que corta a cidade de Oeste a Leste. Ao Norte, onde, além de outras
porcoes urbanas, situa-se o centro da cidade, o metr6 é muito extenso e ramificado,
chegando em dois lugares a ultrapassar os limites do condado (normalmente consi-
derados como limite de Londres), estendendo-seGrelenBelt que circunda a
capital, onde apenas ha poucos e pequenos nucleos urbanos dispersos em meio ¢
areas predominantemente rurais. Ou seja, nesses lugares o metrd estabelece um tipt
de ligac@o em geral assegurado pelos trens urbanos da ferrovia. Ao Sul do Tamisa,
pelo contrario, o metrd tem uma presenca modesta, embora cruze o rio em sete
lugares diferentes. Com efeito, embora nesse lado resida 38,8 por cento da popula-
¢do londrina, nela se localiza apenas 11,7 por cento das estacdes de localizacdo
urbana do metrd. Enquanto ao Norte, uma linha de metrd chegue a uma disténcia de
39 quilémetros a contar do centro, bem além do limite urbano, conforme se viu, ao
Sul, a distancia maxima alcancada é de 15 quildmetros, bastante aquém da linha
diviséria. Aduza-se que naquele lado mais favorecido, todos os 21 distritos
(boroughs) londrinos ali localizados séo servidos pelo metrd, ao passo que apenas
metade dos 12 situados no lado meridional o sdo, deixando cerca de um quinto da
populacdo do condado sem acediseto a esse meio de transporte. Tratando-se
do mais extenso sistema de metrd do Planeta, isso ndo deixa de ser estranho. A
estruturacdo da rede do metrd de Londres se deveu basicamente a uma série de
iniciativas privadas isoladas, cada linha sendo instalada e operada por uma compa-
nhia diferente, o que pode explicar, a0 menos em parte, a falta de uma perspectiva
global, que por certo conduziria a uma situa¢do mais equitativa. Em 1933, quando o
sistema foi centralizado (em maos governamentais) o essencial da rede ja estava
formado.

Em Londres, a rede de linhas férreas percorridas por trens urbanos é bastan-
te densa e ramificada, inclusive ao Norte do Tamisa, area tdo bem servida pelo
metrd. Ha inclusive seis terminais externos de linha situados dentro do condado da
Grande Londres, caracterizando portanto o servi¢o dessas linhas como urbano (no
sentido em que os termos urbano e suburbano estdo sendo empregados neste
artigo). Dado o escasso recobrimento do metré no lado Sul, € de crer que ai o
emprego dos trens para locomoc@es urbsin@so sensuseja mais intenso que no
Norte. Alias, no Norte, duas linhas de metrd, em seus trechos extra-centrais, em
superficie, correm em paralelo, contiguamente, a linhas férreas servidas por trens
urbanos, sendo as estacdes desses mais espacadas que as metroviarias, haven
portanto uma hierarquizagdo entre os dois meios, um propiciando um servigo ex-
presso e o outro um servigo parador; as menos numerosas estacdes férreas acham
se anexas as correspondentes esta¢cdes metroviarias, possibilitando baldeacdes
Em outros lugares, ha casos em que as composi¢cdes do metrd correm pela propria
linha da ferrovia, como na maior parte do ramal de Wimbledon, onde elas comparti-
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lham os trilhos com trens de carga da British Rail. A Unica deficiéncia da rede de
trens urbanos de Londres reside no fato de haver apenas uma ligacdo diametral
através do centro da cidade, alias subterranea e de recente implantacdo: é o
Thameslinkunindo o Norte ao Sul. As demais linhas terminam em nada menos que
onze estacdes de cabeceira, em geral estabelecidas no entorno do centro da cidade,
muitas vezes exigindo prosseguimento através do metrd para alcancar por¢des mais
internas dessa area.

Abrindo um paréntesis, cabe salientar que o acima comentado paralelismo
entre duas linhas de transporte pesado também ocorre em outras aglomeracgées,
como em Paris e Sao Paulo. Embora pareca um desperdicio, pode se justificar em
razao de trafego tao intenso que uma linha sé ndo daria conta. Em Paris, por exem-
plo, alinha A do RER, instalada na década de setenta, corre em paralelo (embora
néao inteiramente contigua) com a linha 1 do metrd, mais antiga: assim mesmo, entre
outras razdes devido a superlotacao ja verificada na linha A, pretende-se implantar
mais uma terceira linh&)éteor, perfazendo em boa parte o mesmo eixo NO-SE. O
caso paulistano sera abordado adiante.

Em Hamburgo, o comentado desequilibrio entre ambas as margens do rio
ainda é mais pronunciado, mas as disror¢gdes com relagéo ao padréo genérico ndo se
limitam a isso. Com efeito, nessa aglomeracéo, o metrd acha-se todo contido ao
norte do estuario do Elba, lado em que se acha o centro da cidade. A cidade € menor
gue Londres, o estuério € mais largo que o do Tamisa e a por¢ao urbana ao Sul é
menos expessiva, o que pode ter refreado eventual expansao do metrd para esse
lado. Porém, ha um fator que deve ter sido muito mais efetivo, representado pela
pretérita divisdo politico-administrativa da cidade, eis que até os anos trinta apenas
uma parte da mancha urbana achava-se inclusa na cidade-estado de Hamburgo,
pertencendo o restante ao reino, depois estado, da Prassia, com a fronteira entre
ambos ziguezagueando através do espaco urbano. O metrd, pertencente a sempre
republicana cidade-estado, quase s6 se expandiu no territério da mesma, enquanto
as linhas da ferrovia, pertencentes ao reino, algumas especialmente construidas
para o trafego de trens urbanos, eram instaladas sobretudo em territério prussiano.
Em decorréncia disso, o importante bairro de Altona, um dos principais da cidade,

a apenas cinco quildmetros do centro, ndo é servido pelo metrd, sendo acessivel
por trens urbanos da ferrovia, enquanto no quadrante norte-nordeste da cidade se
intercalam sucessivamente duas linhas de metrd relativamente longas e duas linhas
de trens urbanos mais curtas, refletindo o antigo tragado digital da fronteira. A
freqliéncia dos trens nessas linhas é semelhante a verificada nas do metrd (vide
figura 7).

Em Berlim verifica-se disparidade entre o lado ocidental e o oriental, como
reflexo das trés décadas em que a cidade ficou dividida ao meio politica e fisicamen-
te pelo Muro (1961-1991). Anteriormente, trens urbanos e composi¢des do metrd
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Figura 7 - Os meios de transporte pesados em Hamburgo - Chaves: 1 - linha de
metrd, 2 - linha de trens urbanos da ferrovia geral, 3 - linha de trens
urbanos de ferrovias locais, 4 - limite da cidade-estado de Hamburgo.
Fonte: mapa de orientacdo a usuarios, simplificado.

corriam indistintamente por toda a cidade, mas com a divisdo os servigos foram
separados. Os trens urbanos de Berlim Ocidental, num arranjo politico curioso,
continuaram a ser operados pela Ferrovia Real (sic) Alem&, da Alemanha Oriental,
com a qual a administracdo capitalista dessa parte da cidade se relacionava muito
mal, decorrendo disso forte reducéo do servi¢o, acarretando inclusive o fechamen-
to de algumas linhas. Enquanto isso, o metrd, de responsabilidade da municipalidade
ocidental era bastante expandido. Em Berlim Oriental acontecia o contrario: o servi-
¢o de trens urbanos manteve-se intacto e foi aprimorado, mas o metrd, j4 pouco
extenso nesse lado desde o inicio, pouco foi estendido, Com a reunificagdo, em
1991, os sistemas foram rejuntados, recuperando-se boa parte da antiga rede de
trens urbanos da porgdo ocidental. Inclusive, foi instalada uma linha transversal
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(bairro a bairro, sem passar pelo centro), o que é raro em redes de trens urbanos. De
qualquer forma, apreciando-se um mapa atual do transporte coletivo de Berlim,
ainda se nota a comentada disparidade com que os dois meios pesados se apresen-
tam em ambos os lados da cidade.

Em boa parte por causa dos fenbmenos apontados, em ambas as cidades
alemas, os trens urbanos séo bastante utilizados inclusive para deslocamentos na
por¢cdo mais interna das respectivas cidades. Eles s&o, por exemplo, o meio de
conducgdo mais direto, sem baldeacao, entre o ponto mais central da antiga Berlim
Oriental (praca Alex) e a principal artéria comercial do centro de Berlim Ocidental
(avenida Kudamm).

6.4. Em Bruxelas e Amsterdd, os trens urbanos quase se restringem as liga-
¢Bes com os respectivos aeroportos. Como essas cidades se situam em regides
densamente urbanizadas, ha um servico de trens interurbanos circulando a peque-
nos intervalos de tempo, por sinal em esquema de horario rigido cadenciado (inter-
valos constantes, com a passagem dos trens caindo sempre nos mesmos minutos
das varias horas). No perimetro urbano das duas cidades, os passageiros portado-
res de determinados titulos de transporte do sistema local podem utilizar os trens
interurbanos em igualdade de condi¢cdes com o metrd, bondes e énibus urbanos.
Porém, dadas as distancias relativamente curtas entre as duas capitais e outras
cidades, inclusive importantes, dos respectivos paises, € bastante significativa a
migracdo pendular a trabalho transcendendo os limites daquilo que poderia ser
rotulado de cinturdo suburbano de Bruxelas e Amsterda. Os trens, frequentes e
rapidos, sdo muito utilizados para isso, sendo inclusive favorecidos pela boa loca-
lizacéo e articulagdo das estacdes centrais das duas cidades com o transporte cole-
tivo local. Para exemplificar: o morador de Tervuren, suburbio de Bruxelas, leva em
média 30 minutos, num percurso misto bonde-metrd, acrescido do tempo para a
baldeacgédo intermediéria, para chegar ao centro da cidade, mais precisamente na
estacao Central, onde metrd e ferrovia cruzam; para se ir dessa estacao até a estagao
principal de Antuérpia, segunda maior cidade do pais, gasta-se pouco mais que
isso, ou seja 37 minutos, dispondo-se, para tanto, de trens a cada meia hora, durante
a maior parte do dia. Nessas condi¢Bes, moradores nas proximidades da estagéo de
Antuérpia que arranjarem um trabalho no centro de Bruxelas, ou vice-versa, nao
precisam mudar de casa, podendo com o maior conforto fazer diariamente a locomo-
¢do entre ambas as cidades.

6.5. Em Osaka e Toronto, respectivamente, uma linha de metré foi prolonga-
da através de uma linha de transporte, também sobre trilhos, mas de capacidade
média, intermedidria entre a do metrd e a do bantierihediate capacity transit
system - ICT)S de condugéo automatica. A de Osaka, inaugurada em 1981, conta
com 6,6 quildbmetros de extenséo, inteiramente em elevado, com oito estac¢des, pro-
longando a linha Yotsubashi do metrd; o de Toronto, aberto em 1985, tém extensao
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similar, de 6 quildmetros, dos quais apenas 2,3 em elevado e 0,3 em tunel (BUSHELL,
1993, p. 329), com seis estacdes, prolongando a linha Bloor-Danforth (vide figura 4).
A decisao de instalar tais sistemas, ao invés de estender a prépria linha do metré,
por certo se deve a menor demanda de transporte nos novos trechos, que se tradu:
no transporte efetuado: atualmente, em Osaka, o ICTS carrega 9.107 passageiros
diarios por quildmetro de linha, contra 26.287 no metrd, sendo as respectivas cifras
de 3.378 € 13.602 no caso de Toronto. Assim mesmo, € de se questionar se nao teria
sido melhor prolongar o proprio metrd, fazendo apenas alguns trens prosseguirem
até o fim, com o que se evitaria uma baldeacado de resto desnecessaria. O custo de
implantacéo desses sistemas de capacidade intermediaria ndo é muito menor (se 0
for) que o do metrd. O de Osaka, por exemplo, construido entre 1978 e 1981, saiu por
42 bilhdes de ienes, o que, convertido pelo cambio de setembro de 1979, resulta em
28,4 milh6es de doélares americanos por quildmetro, enquanto o metrd, quase todo
elevado, de Miami, inaugurado em 1984, teve um custo de implantacéo de 30,4
milhdes de dolares por quildmetro, possuindo uma frota de 4,02 carros por quiléme-
tro de linha, contra os 7,8 de Osaka, que no entanto sdo menores. Acresga-se que C
mero prolongamento do metr6 dispensaria estruturas especificas de estaciona-
mento e manutenc¢do da frota, requeridas no entanto pelos novos sistemas.

Tais sistemas de capacidade intermediaria também foram instalados em ou-
tras aglomeracdes, mas sem as caracteristicas de prolongamento de linha de metrd
eis que se articulam com ela em trecho intermediario de seu trajeto. E o caso da
Docklands Light Railway, de Londres, destinada a servir area portuéria de renova-
¢do urbana, com industrias e edificios de escritorios. Na cidade de Kobe ha um
sistema parecido. Em Amsterdd, adotou-se um esquema inédito: as composi¢des de
capacidade intermediéria, localmente designselsram(bonde rapido), na por-
¢do mais periférica de seu trajeto utilizam os mesmos trilhos que uma linha de bon-
des, percorrendo depois um trecho exclusivo até encontrarem a linha do metr6, que
penetram, dividindo os trilhos com as composi¢@es convencionais do metrd até o
centro da cidade.

No centro de Miami ha um sistema parecido, de certa forma, aos de Osaka,
Toronto e Londres, s6 que menor dimensionado em termos de capacidade, com
carros menores, cabendo mais na categorjgedple movetdigando a estacéo
mais central do metr6 a varios pontos importantes da area: saiu até mais caro, por
quildmetro que o metrd (50,1 milhdes de délares, contra os 30,4 deste), o que é
explicivel pela dificil implantagdo elevada entre os altos edificios locais.

6.6. Na maioria das aglomeragdes norte-americanas, o sistema de trens urba-
nos da ferrovia tem carater bastante extensivo, ou seja, as redes sao de grande
dimenséo, ou a0 menos atingem pontos bastante afastados, mas apresentam densi
dade relativamente baixa de utilizagdo, conforme pode ser aquilatado pelas tabelas
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1 e 2, retro. Isso se explica basicamente pela natureza dos cintures suburbanos
dessas metrépoles, via de regra extensos, de baixa densidade demografica e habita-
dos por camadas de nivel sdcio-econdmico relativamente elevado, que sentem
menor atracao que a populagdo menos afortunada pelo transporte publico. Disso
resulta uma baixa demanda de transporte coletivo por quildmetro quadrado, mas
que precisa ser atendida por um servico de boa qualidade, cosidg@&ma non

para que os exigentes suburbanitas bem aquinhoados deixem seus carros em casa
ou nos estacionamentpark-and-ridee o utilizem. Os sistemas de trens urbanos
também precisam se adaptar ao fato de ser comum, na América Anglo-Saxénica, o
estabelecimento de residéncia em areas muito afastadas do local de trabalho,
notadamente quando esse se localiza na cidade principal da aglomeracdo. Disso
tudo resulta um servigo de trens urbanos dimensionado para transportar, de prefe-
réncia, todos os passageiros sentados, em boas condi¢cbes de conforto, com ban-
cos transversais estofados. E comum a existéncia de toiletes nos carros, bem como
de porta-bagagem no alto, acima dos bancos. Nos trens de Los Angeles, entre
alguns bancos ha mesinhas, para que atarefados homens de negécio possam colo-
car seu trabalho em dia durante a viagem (STAUSS, 1994, p. 11 e CRAMMER, 1995,

p. 26). Em algumas composi¢des da linha Montauk, que se estende até a extremida-
de ocidental da Long Island, em Nova York, h& carro pullman com servigo de bar.
Enfim, trata-se de arranjos e padrdo de qualidade que assemelha os trens urbanos
norte-americanos aos trens de longa distancia. Assim sendo, ndo é de estranhar
gue na porcao mais interna de algumas das aglomeracdes, eles sejam encarados
como servigo qualitativamente diferenciado, cobrando tarifas mais elevadas que as
do metrd e do transporte leve local. Para deslocamentos no interior da cidade de
Nova Yorkstricto sensppor exemplo, a passagem do trem urbano sai a US$ 4,25 nos
horarios de pico e a US$ 3,00 fora deles, contra US$ 1,25 cobrado no metrd e nos
6nibus, em qualquer horario; em Washington, a mesma relagdo é de US$ 2,75 para
US$ 1,00. Somente em Filadélfia, o uso dos trens urbanos de um ponto a outro da
area central (cortado por pratico trecho subterraneo) chega a ser incentivado atra-
vés de folheto de horarios especifico, a US$ 1,75, o que nao deixa de ser um pouco
mais caro que a tarifa local de metrd, bondes e 6nibus. Dessa forma, ndo é de
estranhar que na América do Norte os trens urbanos, em geral, ainda sejam menos
utilizados que em outros continentes para deslocamentos no ambito mais interno
das aglomerac0es.

O contraste entre o servi¢o propiciado pelos trens urbanos da ferrovia e o do
metrd é acentuado sobretudo nas cidades dotadas de metr6 de geracao antiga, caso
de Nova York, Chicago, Filadélfia e Boston, chegando ao apice na primeira dessas
cidades, onde ele é rejeitado por boa parte da classe média em razao de sua deterio-
racéo (em que pesem os esfor¢os por sua recuperacéo) e falta de seguranga, acarre-
tada pela freqiiéncia de marginais. De qualquer forma, vale salientar que em algumas
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linhas do metr6 de Nova York ha hierarquizagcado das composi¢cdes em expressas,

parando apenas nas estagfes mais importantes, e paradoras ((inico metr6é do Plane
ta onde isso se verifica), 0 que ndo deixa de ser um ponto positivo. Ja em Chicago,

no lado Norte da cidade, as linhas de metrd sdo desdobradas, nos horarios de pico,
em dois grupos de composicdes, parando em estacdes alternadas, o que tambén
ndo ocorre em outros metrds, embora tanto isso, como a divisdo em servigo expres-

so e parador seja relativamente difundido entre os servicos de trens urbanos.

6.7. Em Séo Paulo e no Rio de Janeiro, a diferenciacéo qualitativa entre metrd
e trens urbanos da ferrovia ocorre em sentido inverso ao dos Estados Unidos:
enquanto aquele, de instalacdo mais recente, oferece servicos de boa qualidade,
sendo bem conceituado inclusive junto a classe média, o sistema de trens urbanos
€, em geral, péssimo, caracterizado por nimero insuficiente de trens, gerando
superlotacdo e demanda reprimida (que tem que ser absorvida por 6nibus fazendo
trajeto paralelo), freqlientes atrasos e acidentes, mas condi¢des de conforto e limpe-
za etc. A populagédo usuaria, limitada quase exclusivamente a pessoas de baixo nivel
socio-econdmico, insatisfeita com a mau atendimento, reage através de depredacéo
de trens e esta¢fes, emperra as portas dos carros, para evitar que se fechem durant
a viagem, desrespeita os regulamentos e derruba alambrados nas estacdes a fim d
viajar sem pagar a passagem. A seguranga contra ataques criminosos é falha, ndo
sendo raros 0s assaltos a passageiros nos trens, que além disso sdo frequientadc
por vendedores ambulantes nos horarios menos movimentados. Enfim, um panora-
ma rejeitado pela classe média, que no entanto aceita bem a utilizacdo do metré.

A dicotomia social entre ambos 0s meios de transporte explica-se, em boa
escala, pela distribuicdo das diferentes camadas socio-econémicas no espago me-
tropolitano, eis que no Brasil, ao contrario do verificado nos Estados Unidos, é
sobretudo a populagdo de menor renda que se estabelece na periferia, recortads
pelos trens urbanos, embora a classe média ndo esteja ausente, sobretudo nas are:
de urbanizagao mais antiga, como a faixa S&o Caetano do Sul-Santo André, em Sao
Paulo. No caso das duas metrépoles nacionais brasileiras, a urbaniza¢do ao longo
das linhas férreas suburbanas foi induzido e direcionado por elas mesmas (a exce-
¢do da linha Jurubatuba, de S&o Paulo), pela facilidade de transporte que propicia-
vam. Acontece que através de um processootiede-neveo desenvolvimento
urbano provocava a ampliagdo do servicdrdas de subdrbiogue por sua vez
aumentava a atratividade das faixas ferroviarias para o estabelecimento de mais
residéncias e industrias e assim por diante. Chegou-se a um ponto, em que as
estradas de ferro ndo conseguiram mais acompanhar o ritmo da expanséo urbana,
resultando na situacdo atual. E claro que, com investimentos e recursos técnicos
adequados, 0 servico ainda poderia ser bastante ampliado, o que no entanto ndo
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ocorreu. Somente as linhas Itapevi e Jurubatuba, de S&o Paulo, até h4 pouco opera-
das pela FEPASA (Ferrovia Paulista S.A.), foram completamante reestruturadas em
fins da década de 70, destacando-se do conjunto. Em contrapartida, quando da
unificacdo das linhas federais, sob a égidade da Rede Ferroviaria Federal, a linha da
ex-E.F. Santos-Jundiai, acabou, no decorrer do tempo, rebaixada ao nivel das linhas
outrora operadas pela E.F. Central do Brasil. No Rio de Janeiro, o servigo, ja ruim em
termos de qualidade, caiu também em termos de quantidade, eis que tendo transpor-
tado 274 milhdes de passageiros em 1985, ndo passou de 166 em 1991.

Quando o atual metrd de S&o Paulo foi planejado, entre 1966 e 1968 (hove
planos anteriores, que ndo deram em nada), ndo foi prevista nenhuma linha para
importantes bairros servidos (mal servidos, a rigor) pela ferrovia, tais como Penha e
Lapa, pretendendo-se que metré e trens urbanos formassem um conjunto integra-
do, funcionando em semelhanca de condi¢ées. E 6bvio que, dada a ma qualidade e
insuficiéncia do servigo ferroviario isso ndo se concretizou, tendo o trecho Leste da
segunda linha do metrd sido replanejado para correr paralelamente, em contigida-
de imediata, a uma linha de trens urbanos por cerca de quinze quildmetros, o que ao
contréario de duplicidade ruinosa, se revelou de elevada utilidade, eis que nos hora-
rios de pico, as composicdes do metr6 trafegam lotadas, o que também se deve a
instalacdo de numerosas linhas alimentadoras de 6nibus, a desaguar nas estagfes
da linha.

Para finalizar este item, referente aos meios pesados de transporte urbano, é
oportuno aduzir consideracdes sobre os dois aspectos genéricos, a segulir.

a) em alguns trajetos servidos por trens urbanos, a ligacdo também é
estabelecida por trens de longo percurso, que param menos, ou nada, no
trajeto intermediario, mas em geral cobram tarifa mais cara. Sua utilizacéo
€ vantajosa sobretudo para passageiros que fazem deslocamentos mais
compridos, como, por exemplo, entre a estagdo terminal do servico urba-
no local, que muitas vezes nem tém mais caracteristica de suburbio da
cidade principal, e o centro desta. Entre Boston e Providence, por exem-
plo, os trens de longo percurso levam cerca de 45 minutos, contra 0s 62
dos trens urbanos. Entre Nova Jérsei e Trenton, a relacéo € de cerca de 50
para 100, ou seja, a metade do tempo, nesse caso. Entre Jundiai e Barra
Funda, ja em Sao Paulo, as cifras respectivas sdo de 47 e 71 minutos,
valendo acresentar que os trens de longo percurso, embora também de-
teriorados, como todo o sistema ferroviario brasileiro, ainda sdo de qua-
lidade razoavel em comparagéo com os urbanos.

b) As linhas de trens urbanos geralmente sdo muito bem articuladas com as
do metrd nas por¢des mais internas da cidade principal das aglomera-
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¢Oes, sendo esse Ultimo meio bastante utilizado para o prosseguimento
da viagem para pontos mais centrais, quando nao atingidos pela propria
ferrovia. Contudo, tal articulagcdo nem sempre ocorre nas por¢cdes mais
externas da rede do metr, sendo comum a ocorréncia de cruzamentos
com linhas férreas servidas por trens urbanos sem a existéncia de esta-
¢do de transbordo, o que, sem dudvida é uma falha. Em Londres, mesmo,
ocorre isso, a excecao dos trechos em que ferrovia e metrd correm em
paralelo, conforme referido acima. Em Estocolmo, por exemplo, ha perfei-

ta integragéo entre os dois meios na altura da estagéo central da ferrovia,
mas nas porg¢des extra-centrais da urbe, as linhas de ambos se cruzam em
cinco lugares, sendo que apenas em um ha estagdes correspondentes,
gue no entanto tém nome diferente, o que revela total falta de preocupa-
¢do quanto a esse aspecto. Trata-se de desvantagem para passageiros
provenientes por trem de algum suburbio mais afastado, que queiram
dirigir-se a algum ponto servido pela linha do metrd cruzada, exigindo
trajeto mais longo, em U, através do centro da cidade, ampliando desne-
cessariamente a saturacdo dessa area. A comentada deficiéncia mostra
mais uma vez o quanto os sistemas de transporte urbano sdo concebidos
em funcdo do acesso ao centro da cidade.

7. NO CAMPO DOS TRANSPORTES LEVES: A SOBREVIVEN-
CIA, RENOVACAO E REATIVACAO DOS SERVICOS DE
BONDES

Entre as diferentes modalidades de transporte leve (bondes, 6nibus e trélebus)
geralmente ndo se nota o tipo de hierarquizagdo existente entre trens urbanos da
ferrovia e metr6, comentado acima. As trés modalidades costumam ser empregadas
para estabelecer o mesmo tipo de ligacdo, embora ao bonde, quer em sua forma
convencional, quer no esquema mais elaboradth.de veiculo leve sobre trilhps
muitas vezes caiba um papel mais troncal, de trafego mais intenso. Por essa razdo e
pelo carater polémico que envolve sua permanéncia, o bonde (tomando o termo em
sentido amplo) sera examinado de modo especifico no presente item.

Até a década de 40, havia bondes por toda parte, mas a partir de entao esses
veiculos passaram a sofrer descrédito a medida que se acentuava o numero de
automoveis particulares nas ruas. Com seu percurso rigidamente bitolado pelos
trilhos, revelavam-se pouco ageis para enfrentar o transito agora muito aumentado,
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sobretudo se as linhas estivessem inadequadamente implantadas na via publica, o
gue muitas vezes era o0 caso. Com a euforia pelo automével, embora poucos ainda o
possuissem, achava-se que o baatdgpalhava o transitpou seja, atrapalhava

os automéveis. (Numa visao mais favoravel ao transporte publico, achar-se-ia que
0s automaveis é que atrapalhavam os bondes.) Assim, na maioria das cidades os
servicos de bondes foram gradualemente suprimidos, sendo substitiuidos por
trolebus e sobretudo 6nibus, de circulagédo mais agil em meio a condi¢des de transi-
to intenso. N&o obstante, os bondes permaneceram em bom ndmero de cidades,
inclusive em muitas das abrangidas no universo deste artigo, sendo que a partir de
meados dos anos 70, as supressdes praticamente cessaram, consolidando-se a
tendéncia de modernizacdo e expansao dos sistemas remanescentes, surgindo tam-
bém a iniciativa de se restabelecer o servico, embora em moldes diferentes, em
varias cidades que o haviam abandonado. Em 1993, BUSHELL (pp. 4-5), arrola 336
cidades contando com bondes, sendo que em 42 delas o servi¢o, da forma hoje
existente, foi implantado a partir de 1978, correspondendo quase sempre a cidades
que ja possuiam bondes em periodo anterior.

Das 59 aglomeracdes urbanas que compdem o universo deste artigo, o bon-
de existe em nada menos que 44, o que, por sinal, desmente certa no¢do consensual
segundo a qual esse meio de transporte somente continuaria viavel, quando muito,
em cidades pequenas. Em quatro dessas aglomeracdes (Paris, Los Angeles, Baltimore
e Buenos Aires), a atual presenca do bonde resulta de reintrodu¢do muito recente
do servigo, limitada a uma linha em cada uma delas, com concepg&o completamente
diferente do servigo outrora existente. Ao que tudo indica, essas linhas foram bem
recebidas pela populagéo; a de Paris, por exemplo, “transporta diariamente 52,5 mil
passageiros contra 24 mil transportados anteriormente por dnibus que trafegavam
na mesma rota; 30% dos atuais passageiros utilizavam-se antes, de automoveis nos
deslocamentos” (Informativo ANTP n° 30, 1995).

A tabela 3 traz informag8es sobre a situacao dos bondes em todas as referi-
das 44 aglomerac¢bes, comparando-a com a atuagdo dos outros meios convencio-
nais de transporte leve (6nibus e trélebus) funcionando no mesmo contexto admi-
nistrativo, isto é, se os bondes sao operados sob a égide de uma entidade respon-
séavel pela operacao do transporte coletivo somente no &mbito da cidade no sentido
estrito, 0 cotejo se restringira aos 6nibus e/ou trélebus operando nesse mesmo
ambito.

A tabela 3 mostra que em nenhum caso a participacdo do bonde é majoritaria
guanto ao numero de linhas (bloco A), sendo sempre superado pelos 6nibus e/ou
trélebus. Porém, considerando-se apenas as linhas que partem do centro da cidade
ou por ele passam (bloco B), a participacdo do bonde aumenta com relagdo ao indice
anterior em 15 dos 22 casos em que essa comparacao foi possivel, sendo essa
participacao igual ou superior a metade em trés cidades (Frankfurt-Main,
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Nurembergue e Viena). Essa constatacdo derruba outra nocdo errada, por vezes
veiculada, segundo a qual os bondes ainda servem, se tanto, para atuar somente na
periferia das cidades. Passando ao exame da partcipacdo dos bondes no montante
de passageiros transportados pelos veiculos leves (bloco D), nota-se que outra vez
predominam indices percentuais mais elevados que no bloco A, em que foi avaliada
a participacé@o no namero total de linhas. Esses indices maiores ocorrem em 32 dos
37 casos em que foi possivel cotejar os resultados dos blocos A e D. Isso indica
que as linhas de bonde tém um carater mais troncal que as dos veiculos sobre
pneus, ou seja, menor namero de linhas, mas cada qual circulando com maior nime-
ro de veiculos (resultando em intervalos menores entre um e outro) ou com veiculos
maiores, muitas vezes acoplados em composi¢cdes de dois ou trés veiculos, arranjo
ndo impossivel (d& para acoplar dois, no maximo), mas mais raro no campo dos
Onibus e trélebus. Alids, a menor freqiiéncia de veiculos nas linhas de 6nibus deriva
em grande parte de sua maior versatilidade, possibilitando a decomposi¢do de uma
linha até certo momento existente em duas ou mais linhas, com trajetos parecidos, se
isso se revelar bom para melhor atender a demanda; ja com relacdo ao bonde essa
praxe é muito dificil, ja que exigiria a instalagdo de novos conjuntos de trilhos,
sendo esse meio de transporte mais adequado para atuar em corredores com forte
demanda linearmente concentrada .

O bloco D da tabela 3 revela ainda que quanto ao nimero de passageiros
transportados, os bondes tém a supremacia absoluta em seis casos, enquanto em
outros doze participam com indices entre 30 e 49,9 por cento. E uma atuag&o
guantitativamente apreciavel, embora modesta quando comparada a tempos preté-
ritos, em que o bonde tinha a primazia no transporte leve quase por toda parte.

A situacgédo atual dos bondes difere muito entre os varios sistemas de trans-
porte, 0 que se procurard sintetizar em seguida.

7.1. Em Viena, Amsterda, Séo Petersburgo e Samara, as linhas de bonde
continuam formando o arcaboucgo basico do transporte leve, com grande namero de
linhas conduzindo ao centro da cidade, mantendo-se nelas a implantagéo classica
desse meio de transporte, em superficie, correndo basicamente pelas ruas, embora
utilizando muitas vezes sitio segregado, na forma de pista exclusiva no centro de
avenidas, ocorrendo também vias exclusivas sé para os bondes em trechos perifé-
ricos, com os trilhos instalados sobre lastro de brita, & semelhanca das linhas das
estradas de ferro e dos trechos em superficie dos metr6s. Somente em Viena, ha um
trecho subterraneo em porg¢éo extra-central da cidade. Em todas as cidades mencio-
nadas, o metr6 ainda ndo serve nem toda a porcao nuclear da urbe, permanecendo
assim os bondes com grande importancia nas ligacdes centro-bairro. Destagque-se a
dimenséo avantajada do sistema de bondes de S&o Petersburgo, o maior do mundo,
com suas 66 linhas, servidas por 2.146 veiculos (BUSHELL, 1993, p. 307).
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7.2. Em outro grupo de cidades, os bondes continuam com atuagéo impor-
tante, com implantagdo em superficie e estabelecendo importantes ligagdes centro-
bairros, mas sem carater majoritario no campo dos transportes leves. E o caso, por
exemplo, de Oslo, Helsinque e Mildo. Em Helsinque, eles estabelecem as ligacdes
entre o centro e os bairros mais proximos, cabendo aos 6nibus o transporte para os
mais afastados.

7.3. Em Frankfurt-Main e Bruxelas, a participacédo dos bondes é majoritaria,
como nas cidades arroladas sob 7.1, mas nestas cidades boa parte dos trajetos
centrais passaram a ser efetuados por subterraneos, nos quais se localizam numero
sas estagles, que sob varios aspectos se assemelham a estac6es metroviarias. E
Frankfurt, conforme comentado anteriormente, as linhas com tais caracteristicas
séo rotuladas nas publicacdes oficiais como metrd, o que ndo parece adequado.
Nos trechos em superficie, acham-se instaladas, de modo preponderante, em sitio
segregado, mas com cruzamentos em nivel. Em Bruxelas, os troncos subterraneos
percorridos pelos bondes sédo designamésmetrd indicando a intencéo de no
futuro se substituir esse servico por linha de metrd, para o que esses trechos ja
foram devidamente dimensionados. Alids, as duas linhas de metrd existentes nessa
aglomeragao conheceram tal forma de evolucéo, o que também ocorreu em Estocol-
mo. O termo pré-metrd, por extensao, também tem sido empregado para outros
sistemas de transporte leve, mas com conducéo privilegiada dos veiculos, muitas
vezes resultando em capacidade intermediaria de passageiros transportados.

E compreensivel que com tal arranjo de travessia subterranea central, a per-
manéncia dos bondes seja bem mais viavel, pois ficam livres da interferéncia com as
demais correntes de trafego bem na area central, geralmente a mais congestionada
Tanto é que em numerosas cidades ndo dotadas de metrd (razao por que nao inte-
gram o universo deste artigo), o esquema também foi adotado nas ultimas décadas.
E o caso de Antuérpia (Bélgica), Hannover, Col6nia, Bonn, Stuttgart e varias cida-
des da conurbag¢édo do Ruhr (Alemanha), Volgogrado (Russia) e Guadalajara (Méxi-
co). Nessa Ultima cidade, o trecho subterraneo inicialmente era percorrido por trélebus,
substituidos recentemente por bondes; esse esquema também foi introduzido em
Seattle (Estados Unidos), onde o piso do subterraneo ja foi guarnecido com linhas
de bonde, visando eventual substitui¢do futura dos atuais trélebus. Nas menciona-
das cidades alemas, a rede de bondes, subterranea na area central, adquiriu ta
ramificacéo e perfei¢do, que nem se cogita da instalacao de metr6. Acrescga-se que
em Stuttgart, além dos bondes, também os trens urbanos da ferrovia cruzam toda a
area central através de subterraneo.

7.4. Nas cidades norte-americanas de Boston, Newark (na Grande Nova
York), Filadélfia e San Francisco pouco sobrou das outrora extensas redes de bon-
des, mas dentre as linhas remanescentes destacam-se as que alcangam o centr
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através de trajeto subterraneo, por baixo das ruas, como nos casos referidos nos
tépico 7.3, havendo nesses casos um subterraneo s6 em cada cidade. A nova linha
introduzida em Los Angeles também apresenta tal caracteristica. Em Newark, San
Francisco e Los Angeles, o servico de bondes resume-se a essas linhas, enquanto
em Boston e Filadélfia também ha linhas, correndo iinteiramente pela superficie, que
alimentam estacao terminal, extra-central, de linha de metr6. Trata-se de uma linha
em Boston e trés em Filadélfia, uma das quais apresenta a peculiaridade de ser a
Unica linha de bondes do Planeta com alimentagéo por terceiro trilho, a semelhanca
do que ocorre com a maior parte dos metrés e alguns sistemas de trens urbanos (Sul
de Londres, Hamburgo, Berlim, Norte e Leste de Buenos Aires). Em Filadélfia, ainda
havia trés linhas correndo pelas ruas da cidade, mas, operadas por bondes muito
velhos, tiveram seu funcionamento suspenso em 1992, cogitando-se de eventual
reativacao futura, com veiculos novos (BUSHELL, 1993, pp. 245-246). Também em
Marselha, a Unica linha de bondes remanescente alcanca o centro através de sub-
terraneo. Ja no Rio de Janeiro, as duas uUltimas linhas da outrora densa rede chegam
ao centro através de antigo aqueduto, acessivel apenas aos pequenos bondes de
bitola estreita, no que reside sua vantagem sobre os demais veiculos, que para tanto
precisam efetuar longo contorno, por ruas congestionadas. Trata-se do Unico servi-
¢o ainda operado por bondssertos outrora muito numerosos no Brasil, no qual
todos os bancos sdo diretamente acessiveis a partir de um estribo correndo de
forma longitudinal ao longo de todo o carro.

7.5. Em uma série de cidades, sobrou uma parte da outrora densa rede de
bondes, com os bondes correndo todos pela superficie, servindo apenas algumas
porcoes da area urbana. Em Moscou e Roma houve a preocupacéao de retirar esses
veiculos da area central, atingida hoje por apenas quatro linhas na primeira dessas
cidades e por nenhuma na ultima. Em Né&poles, ao contrario, todas as cinco linhas
remanescentes passam pela area central, sendo que uma delas, diametral, percorre a
parte baixa da cidade em grande extenséo, embora o trecho final tenha sido abando-
nado, sendo completado por 6nibus, através de baldeacdo gratuita. Em Lisboa,
foram mantidas as linhas em dois tipos de localizacdo: nas avenidas costeiras, ao
longo do Tejo e .nas porcdes antigas da cidade, onde os peqeéditisos de
bitola estreita (90 centimetros), se revelam mais ageis que 0s gralmEETOS
lisboetas para percorrer as estreitas e tortuosas vielas, bem como as ingremes ladei-
ras. Em Toronto permaneceram as linhas que fazem o trajeto Oeste-Leste na area
mais proxima ao rio Sao Lourencgo, percorrendo varias ruas paralelas entre si, cru-
zando o centro da cidade (vide figura 4). Bastante peculiar é o verificado em Berlim,
onde rede bastante densa de bondes foi mantida na porcéo oriental da cidade,
durante a época em que a cidade esteve dividida, enquanto na porcéo ocidental
ocorreu a supressao total, resultando na situacdo completamente assimétrica, agora
gue a cidade foi reunificada. .
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7.6. Em Munique, Nurembergue e Novosibirsk, o bonde formava o principal
meio de transporte leve, mas varias linhas foram gradativamente suprimidas a medi-
da que o metr6 ia se expandindo, atuando nos mesmos corredores. Ou seja, nNao
houve preconceito contra 0 bonde, mas a substituicdo por outro meio sobre trilhos,
de maior capacidade, mais veloz e a salvo de atrasos provocados por congestiona-
mentos.

7.7. Em algumas cidades, outrora densamente recobertas por linhas de bon-
de, sobrou apenas uma, com trajeto extra-central. E o caso de Téquio, onde essa
linha, no entanto, se reveste de certa importancia, eis que perfaz itinerario transver-
sal na porgdo norte da urbe, unindo varias linhas de metrd entre si. (Conforme
comentado anteriormente, esse meio de transporte é pobre em ligacdes desse tipo.)
Em Barcelona, a ultima linha remanescente, por sinal Gltima de toda a Espanha, de
pequena extensédo, limita-se a assegurar o acesso a area de lazer sita no alto de ur
morro (Tibidabo), a partir de uma estacdo de trens urbanos de ferrovia local. Em
Estocolmo, a linha residual alimenta uma estacéo intermediaria de metrd. O fendme-
no é um tanto diferente em Buenos Aires, pois ali trata-se de uma linha nova de VLT,
instalada em 1987; com extenséo de 7,4 quildmetros: prolonga uma das linhas de
metrd, havendo planos de se ramifica-la, alcancando eventualmente o aeroporto
internacional de Ezeiza.

Conforme se depreende, a presenca do bonde nas situacbes passadas en
revista oscila entre um carater marcante, primordial, e um meramente residual. No
entanto, mesmo quando isso é o caso, prevalece atualmente uma atitude de valori-
zar esse meio de transporte, abrangendo projetos de extensdo de linhas e/ou ac
menos de renovagédo da frota, o que vem se verificando inclusive em sistemas que
pareciam condenados ao gradual abandono, como os de Roma e Lisboa: no primeiro
ja foram introduzidos, ha pouco, bondes de piso rebaixado, a Gltima moda no setor
(recurso que torna mais cOmodas e rapidas as operagfes de embarque e desemba
que), pretendendo-se fazer o mesmo em Lisboa, beneficiando linha correndo ao
longo do Tejo. De qualquer forma, em nenhum lugar em que a rede foi severamente
reduzida ou mesmo extinta , existe o plano de se restabelecer o servico por toda a
cidade, como era em outros tempos, 0 que nem seria recomendavel, sobretudo nas
maiores metrépoles.

8. TIPOS DE LINHAS DE TRANSPORTE LEVE E SUA INSER-
CAO NOS SISTEMAS DE TRANSPORTE

Na analise vindoura, serdo considerados todos 0os meios convencionais de
transporte leve (bonde, dnibus e trélebus) de forma indistinta, embora chamando a
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atencdo para a modalidade quando isso se fizer necessario. A andlise e classificagdo
das linhas foi efetuada pelo autor, linha por linha, com relagéo a 24 das 59 aglomera-
¢cOes do universo do artigo, para as quais se obteve subsidios informativos adequa-
dos, consistindo geralmente em mapas e/ou guias de orientacéo ao usuario edita-
dos pelas entidades operadoras ou gestoras do transporte coletivo e, em alguns
casos em guias publicados por editoras privadas, tais c@@uia Mapograf,

para Séo Paulo, e®uia Quatro Rodgspara essa cidade e o Rio de Janeiro. Em
varios casos, quando organizado em base municipal, a analise teve de se limitar ao
servico atuando na cidade principal da respectiva aglomeracéo, devido a dificulda-
des em se conseguir recursos informativos a proposito do servigo efetuado nos
demais municipios componentes e das linhas intermunicipais.

Do cémputo foram excluidas, por seu carater muito peculiar, as linhas de
Onibus destinadas a conduzir viajantes ao aeroporto, efetuadas por veiculos espe-
ciais, bem como linhas correndo apenas durante o periodo noturno, quando a mai-
oria das linhas permanece em recesso; embora seja necessario que tais linhas exis-
tam, sua utilizacéo € minima em relacao ao total transportado e sua circulagdo nao
enfrenta quaisquer percalgos de transito, ndo se inserindo, portanto, na problema-
tica geral do transporte coletivo. Na apreciacao quantitativa das linhas, todas foram
consideradas em igualdade de condic¢des, independente do trajeto, mais curto ou
mais longo efetuado. Cogitou-se inicialmente de considerar como duas as linhas
diametrais (bairro a bairro via centro), ja que correspondem, grosso modo, a duas
linhas radiais (bairro a centro e vice-versa), mas tal idéia foi abandonada porqué
entre as linhas extra-centrais também héa casos de linhas que equivalem a duas ou
mais linhas mals curtas, com grande renovacao de passageiros durante o percurso.
Linhas circulares foram consideradas como duas quando correm nos dois sentidos.

Com o resultado da contagem das linhas de transportes leves foi construida
inicialmente a tabela 4, mostrando o total de linhas em cada sistema, detalhando o
namero e a classificacdo das que passam pelo centro da cidade principal ou dele
partem.

O ndmero total de linhas de transporte leve em cada cidade ou aglomeracao
obviamente €, grosso modo, proporcional a seu tamanho e a extensao e ramificagédo
da rede de transportes pesados, ja que onde ela for maior, havera menor necessida-
de daqueles. Porém, o referido total também pode variar bastante em funcédo da
forma em que as linhas do transporte leve sao arranjadas. Assim, por exemplo, a area
metropolitana de Washington apresenta quase o0 mesmo numero de linhas de 6ni-
bus que o condado da Grande Londres, bem maior, porqué na primeira muitas sao
organizadas sob forma de feixes de linhas perfazendo quase o mesmo itinerario,
variando apenas em pequenos detalhes, havendo inclusive linhas que fazem correr
apenas um carro por dia e outras que funcionam com um prefixo na ida e outro na
volta, sendo computadas como duas.
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TABELA 4 - Linhas de transporte leve alcangando ou cruzando o centro da cidade.
(Dados referentes ao ano mais recente analisavel, década de 1990).

Abrangéncia: C - cidade (eventualmente com algumas ultrapassagens dos limites);
C-S - entre cidade e suburbios;
A’ - somatéria de C e C-S;
A - aglomeragéo;
MM - municipio ou condado metropolitano.

Numero de linhas alcangando ou cruzando o centro

Aglomeragéo ou F. Total
Cidade A. Radiais B. Diametrais |C. Circulares | D. Centrais E. Total geral
centro-bairro de
linhas
(%=100 A/E) | (%=100B/E) [(%=100 C/E)[(%=100 D/E) | (%=100 E/F) | leves
Berlim (A) 35 (87,5%)| 4 (10,0%) - (0,0%)] 1 (2,5%)| 40 (18,7%) 214
Hamburgo (A) 11 (73,3%)| 3 (20,0%) - (0,0%)] 1 (6,7%)| 15 (8,4%) 178
Frankfurt (C) 11 (84,6%) 2 (15,4%) - (0,0%)] - (0,0%]| 13 (22,0%) 59
Frankfurt (S) - - - - 0 (0,0%) 44
Frankfurt (A) 11 (84,6%)| 2 (15,4%) - (00%)| - (0,0%)] 13 (12,6%) 103
Munique (C) 9 (64,3%)| 5 (357%) - (0,0%)] - (0,0%)| 14 (17,1%) 82
Nurembergue (C) 6 (50,0%) 5 (41,7%) - (0,0%)| 1 (8,3%)| 12 (25,5%) 47
Bruxelas (MM) 13 (56,3%)| 10 (43,5%) - (0,0%)| - (0,0%)| 23 (41,1%) 56
Madri (C) 35 (77.8%) 9 (20,0%) 1 (22%)| - (0,0%)| 45 (34,4%) 131
Barcelona (C) 14 (50,0%)| 14 (50,0%) - (0,0%)] - (0,0%)| 28 (36,8%) 76
Helsinque (C) 50 (84,7%)| 5 (8,5%) 4 (6,8%) - (0,0%)| 59 (57,8%) 102
Helsinque (C-S) 66 (100,0%) - (0,0%) - (0,0%)| - (0,0%)| 66 (79,5%) 83
Helsinque (A") 116  (92,8%)| 5 (4,0%) 4 (3,2%)| - (0,0%)|125 (67,6%) 185
Paris (C) 27 (750%) 9 (25,0%) - (0,0%)| - (0,0%)| 36 (62,1%) 58
Paris (S) - - - - - (0,0%) 232
Paris (A) 27 (75,0%)| 9 (25,0%) - (0,0%)| - (0,0%)| 36 (12,4%) 290
Oslo (C) 15 (51,7%)| 14 (48,3%) - (0,0%)| - (0,0%)| 29 (51,8%) 56
Oslo (C-S) 5 (100,0%) - (0,0%) - (0,0%)| - (0,0%)] 5 (62,5%) 8
Oslo (A") 20 (58,8%)1 14 (41,2%) - (0,0%)| - (0,0%)| 34 (53,1%) 64
Lisboa (C) 37 (771%)| 9 (18,8%) - (0,0%)] 2 (4,2%)| 48 (52,2%) 92
Londres (MM) 85 (90,4%)| 6 (8,4%) - (0,0%)] 3 (3.2%); 94 (17,7%) 530
Estocolmo, 1980 (A)| 5 (31,3%)| 11 (68,8%) - (0,0%)] - (0,0%)| 16 (8,8%) 182
Toronto (MM) 9 (60,0%)| 5 (33,3%) - (0,0%)| 1 (6,7%)| 15 (10,0%) 150
Montreal (MM) 18 (78,3%)| 1 (4,4%) - (0,0%)| 4 (17,4%)| 23 (15,3%) 150
Nova York (C) 25 (64,1%)| 14  (35,9%) - (0,0%)| - (0,0%)] 39 (14,7%) 266
Chicago (C) 40 (80,0%)| 2 (4,0%) - (0,0%)| 8 (16,0%)| 50 (35,7%) 140
Chicago (S) 4 (100,0%) - (0,0%) - (0,0%)] - (0,0%)| 4 (1,8%) 226
Chicago (A) 44 (81,5%)| 2 (3,7%) - (0,0%)| 8 (14,8%)| 54 (14,8%) 366
San Francisco (C) 38 (826%)| 4 B8.7%)| 1 (22%); 3 (6,5%)| 46 (63,9%) 72
Boston (A) 29 (100,0%) - (0,0%) - (00%)] - (0,0%)| 29 (18,1%) 160
Washington (A) 61 (76,3%)| 15 (18,8%); 4 (5,0%)] - (0,0%)| 80 (19,9%) 482
Miami (MM) 22 (91,7%)| 1 (4,2%) - (0,0%)| 1 (4,2%)| 24 (34,3%) 70
Sao Paulo (C) 266 (89,9%)| 22 (7,4%) 8 (2,7%)| - (0,0%)|296 (36,1%) 820
Sé&o Paulo (C-S) 21 (77,8%) 6 (22,2%) - (0,0%)! - (0,0%)| 27 (10,8%) 249
Séo Paulo (A%) 287 (88,9%)| 28 (87%)] 8 (25%)| - (0,0%)]323 (30,2%)| 1069
Rio de Janeiro,
1989 (C) 120 (83,9%)| 19 (133%)| 2 (1,4%)| 2 (1,4%)]|143 (34,9%) 410
Rio de Janeiro,
1989 (C-S) 51 (98,1%)| 1 (1,9%) - (0,0%)| - (0,0%)| 52 (55,3%) 94
Rio de Janeiro,
1989 (A’) 171 (876%)[ 20 (103%)] 2 (1,0%)] 2 (1,0%)]|195 (38,7%) 504

OBS: Os dados tabulados resultam de interpretagdo, efetuada pelo autor, em mapas de orientagdo aos
usuarios fornecidos por entidades operadoras. Para Sdo Paulo e Rio de Janeiro: O Guia 1995 e
Guia Quatro Rodas 1989, respectivamente.
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A discriminacéo das linhas que passam pelo centro da cidade principal ou
dele partem pareceu imprescindivel, ja que os responsaveis pelo transporte coleti-
VO, queira-se ou ndo, continuam enfocando como maior desafio 0 acesso a essa
area. Para a analise e classificacdo das diversas linhas surge entéo o problema de se
definir e delimitar preliminarmente o centro da cidade. Na falta de recurso melhor, ja
gue néo se dispde de estudos especificos de delimitacdo, sendo para um ou outro
caso, foi efetuada delimitagdo um tanto empirica, procurando utilizar o mesmo crité-
rio para todas as cidades, com base na analise de plantas de cidades e guias turisti-
cos (contando com a localizacéo de prédios publicos importantes, edificios comer-
ciais etc.) e no conhecimento pessoal que o autor tem de muitas delas. O mesmo
critério ja foi utilizado nas analises que culminaram com a elaboracgéo da tabela 3,
retro.

Apreciando-se o nimero de linhas que atingem ou cruzam o centro da cida-
de principal da aglomeracéo e o que representam percentualmente no conjunto das
linhas, nota-se de novo grandes contrastes, expostos na tabela 4. Outra vez, verifi-
ca-se certa correlacdo com o grau de extenséo e ramificacdo do metrd e o tamanho da
urbe, embora desta feita de modo indiretamente proporcional, sobretudo no tocante
aos dados percentuais. Compare-se, por exemplo, as 45 linhas de Madri, represen-
tando 34,4 por cento do total, com as 36 da muito maior Grande Paris, onde
correspondem a 12,4 por cento do total. (Trata-se, no caso, de duas aglomeracdes
com densa rede de metré na por¢do mais interna.) Isso se explica, por certo, pela
maior dificuldade de transito nas cidades de maior porte, e da ocorréncia de relacdes
mais variadas e abundantes entre as diferentes porc¢des extra-centrais da aglomera-
¢80, a medida que ela aumenta em tamanho. E compreensivel que nas aglomeragées
com menor densidade do metrd e do servico de trens urbanos da ferrovia, o nimero
de linhas de transporte leve alcancando o centro seja proporcionalmente maior,
como nos casos de Helsinque, Lisboa, San Francisco, Rio de Janeiro e S&o Paulo,
onde os metrds ndo recobrem nem toda a por¢do mais nuclear da cidade, sendo essa
deficiéncia coberta, bem ou mal, por maior nimero dessas linhas, em termos absolu-
tos ou relativos. Sdo Paulo representa o apice em nlimeros absolutos, eis que 296
linhas municipais alcangam ou atravessam o centro da metrépole, sendo boa parte
das ruas e pracas centrais ocupados por pontos de retorno de 6énibus. Contudo,
também ha aglomeracdes com escassa rede de metrd, a exemplo de Toronto, em que
apenas poucas linhas de transporte leve alcancam o centro (15 no caso dessa
cidade), tirando-se o0 maximo partido da integracdo entre o metrd e linhas
alimentadoras, conforme se vera adiante.

Examinando-se, nos mapas, o percurso das linhas de transporte leve que
alcancam ou cruzam o centro da cidade principal, tem-se, no geral, a confirmacao do
modelo genérico proposto no item 3, ou seja, nas aglomeracdes dotadas de extensa
e ramificada rede de transportes pesados, essas linhas ndo chegam a areas muito
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afastadas do centro, sendo 0 acesso a elas assegurado exclusivamente pelos tran:
portes pesados, prolongados por linhas alimentadoras aos locais sitos a maior
distancia das respectivas estacdes. E claro que ocorrem certas peculiaridades nos
diferentes casos. Assim, por exemplo, em Toronto e Boston, os bondes fazem lon-
gos trajetos, afastando-se bastante do centro, sobretudo no caso da ultima, en-
guanto os 6nibus centro-bairros pouco se afastam da area central (exceto linhas
expressas, dirigidas a suburbios ao Norte de Boston, alcangados por via expressa),
revelando nitida hierarquizagdo entre os dois meios leves. Alids, em Boston os
bondes recebem tratamento quase idéntico ao dado ao metr6 nas publicagBes de
orientacdo aos usuarios. Ja em Chicago, algumas das linhas que se afastam a maio
distancia do centro correm paralelamente ao metrd, a pouca distancia dele, revelan-
do curiosa duplicidade de oferta. Em Nova York, a maioria das linhas de 6nibus da
cidade propriamente dita circunscreve seus trajetos a um doshoirmea@hsnos

quais ela é dividida, as vezes ultrapassando apenas um pouco o0s respectivos limi-
tes. Assim, apenas o borough do Manhattan, correspondendo a ilha na qual se
situa o centro, é profusamente recortado por linhas a ele dirigidos; a excecao fica de
novo por conta de 6nibus expressos, funcionando apenas nos horarios de pico,
esses sim ligando blidtown novaiorquino a alguns pontos sitos em outros
boroughs.

Nas aglomera¢Bes com rede de transporte pesado limitada a alguns trajetos,
as linhas de transporte leve de origem central normalmente atingem areas mais
afastadas, quando ndo ao préprio cinturdo periférico, suprindo assim a deficiéncia
de comunicacdes rapidas de massa. Em geral, essas linhas mais longas ocorrem en
maior escala nos desvaos entre as linhas de transporte pesado. Em Sao Paulo, po
exemplo, isso se verifica com relagéo as areas mais afastadas das linhas de metrd,
com numerosas linhas de 6nibus e trélebus chegando até o centro, enquanto nos
guadrantes servidos pelo metrd, boa parte das linhas foi encurtada e desviada até a
estacdo metroviaria mais proxima, sendo que ao longo da linha mais antiga do metrd
(Norte-Sul) isso foi feito com a maioria delas. Ja o mesmo néo se verifica ao longo
dos eixos ferroviarios, onde os 6nibus reforgam o insuficiente servigo de trens
urbanos, de resto rejeitado pelos passageiros de melhor poder aquisitivo, conforme
se viu atras. No Rio de Janeiro, entdo, a implantagdo do metrd (que por sinal ndo
funciona aos domingos), em nada alterou o panorama do transporte leve, permane-
cendo os 6nibus radiais e diametrais indistintamente por toda a cidade, como se o
novo meio de transporte nem existisse. Como em Sao Paulo, nessa aglomeracao os
6nibus efetuam reforco e servico seletivo (malgrado sua qualidade também sofrivel,
nas linhas de tipo comum) ao longo das linhas de trem urbano da ferrovia.
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Figura 8 - Metrd e dnibus no quadrante noroeste de Baltimore. Chaves: 1 - linha de
metrd, 2 - linhas radiais de 6nibus, 3 - linhas de 6énibus de trajeto
extracentral, formalmente integradas ao metré, 4 - linhas de trajeto
extracentral, sem essa integracéo, 5 - limite esquemético do centro da
cidade. Fonte: mapa de orientacdo a usuarios, reduzido, interpretado e

simplificado.



\ol. 21(1), 1996 Os Sistemas Multimodais Complexos de Transportes53

A figura 8 mostra o setor noroeste de Baltimore, onde em torno da Unica
linha de metrd da cidade foi formada uma bacia de captacédo, com varias linhas de
Onibus alimentadoras partindo de suas estacdes, formando um funil aberto em dire-
¢ao a periferia, externamente ao qual as linhas de 6nibus continuam se dirigindo ao
centro.

Nas poucas aglomeracdes em que foi possivel discriminar o servico do trans-
porte leve urbano, no sentido estrito, do suburbano, os resultados confirmam as
conclusdes acima expostas, eis que onde a rede de transporte pesado € muito
desenvolvida, ha poucas ou nenhuma linha de transporte leve ligando a faixa su-
burbana ao centro da cidade: Frankfurt - 0, Paris - 0, Chicago - 4. Ja no Rio de Janeiro,
nada menos que 52 linhas de 6nibus ligam o centro da cidade a municipios vizinhos
da Baixada Fluminense, em sua maioria servidas (ou desservidas?) por trens urba-
nos, suprindo sua deficiéncia. Em S&o Paulo, essas linhas séo em menor nimero, ou
seja 27, porqué na década de 60 foi tomada a curiosa medida de se impedir que
Onibus intermunicipais suburbanos procedentes de varios municipios vizinhos,
sequer servidos por trens urbanos, chegassem até o centro da cidade. Dessa forma
os moradores de Tabo&o da Serra, Embu e Itapecerica da Serra, foram obrigados
(como o sédo até hoje) a tomar um 6nibus até os subcentros paulistanos de Pinheiros
e Santo Amaro e, ali, baldear a outro em dire¢cdo ao centro ou, em sentido inverso, ao
centro ou aos bairros de seus municipios. Uma opcao é tomar o metré em sentido
oposto ao daqueles municipios, até o terminal rodoviario do Tieté, e de la seguir por
Onibus seletivo (ndo muito) a seus destinos, através de trajeto em U, cortando
varios bairros paulistanos. Trata-se de uma discriminagao inexplicavel entre 6nibus
municipais e intermunicipais, considerando que do ponto de vista funcional o papel
da ligagdo entre o centro paulistano e aqueles municipios e entre ele e bairros
afastados do préprio municipio, fartamente servidos por 6nibus diretos, € a mesma.

Por falar em 6nibus seletivos (de maior conforto, cobrando tarifas mais ele-
vadas), eles existem também entre o centro de varias metropoles norte-americanas
e suburbios mais afastados, funcionando em regime semelhante aos intermunicpais
de longo percurso. Nesse caso, muitas vezes eles funcionam como opgao com
relacdo aos trens urbanos da ferrovia, dessa feita ndo motivada por deficiéncia ou
preconceito com relacdo a eles. Tais 6nibus sdo muito numerosos, por exemplo,
entre a rodoviéria central de Nova York, a mais movimentada do Planeta, e os subur-
bios dessa cidade localizados no estado de Nova Jersey, na outra margem do rio
Hudson, em que pese o abundante servigo de trens urbanos dirigidos a esse lado.

A maioria das linhas alcan¢gando o centro, nas aglomeragdes constantes da
tabela 4, séo radiais, ou seja partem do centro em dire¢do a determinado ponto
extracentral, sendo relativamente escassas as diametrais. Essas Ultimas aumentan
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as possibilidades de percurso aos passageiros através de um mesmo veiculo, pois
além de poder atravessar a cidade de extremo a extremo (0 que poucos desejam
fazer), possibilitam atingir pontos no centro da cidade situados no lado oposto ao
da entrada e efetuar trajetos de um extremo a outro da area central. Em cidades
menores, sem metrd, por certo em razao dessas vantagens, o numero de linhas
diametrais costuma ser proporcionalmente maior, chegando mesmo a ser predomi-
nante, sobretudo em urbes européias. Talvez sejam menos numerosas nas aglome-
racBes que nos ocupam neste artigo, entre outros motivos porqué as ligagdes dos
tipos especificados em geral sdo asseguradas a contento pelos metrds, nos quais a
maioria das linhas quase sempre é diametral. Além disso, em raz&o das dificuldades
de transito na area central, a travessia de toda ela, de extremo a extremo, pode ser
lenta e contribuir para o atravancamento do transito local. De resto, linhas diametrais
teriam um percurso muito longo. As linhas circulares centro-bairro, cruzando o
centro e efetuando depois um longo percurso em baldo através da area extracentral,
também séo raras em cidades menores, salvo excegfes, como 0 caso de Santos
(Brasil), onde em razao da peculiar estrutura urbana se revelaram muito Uteis. (No
dominio do metrd existem linhas desse tipo em Londres e em Glasgow, sendo que
nesta Ultima corresponde a Unica linha existente.) Linhas centrais, ou seja, correndo
sO na area central e, quando muito, em seus arredores imediatos, compreensivel-
mente também sdo pouco numerosas em razao da propria dimensdo da area, das
dificuldades de transito e da possibilidade de se efetuar trajetos nessa area por
metrd. Em Londres, Chicago e San Francisco, a tarefa principal de tais linhas consis-
te em assegurar bom acesso as estacdes ferroviarias centrais, visando as partidas e
chegadas dos trens urbanos. Em Viena (ndo analisada especificamente quanto a
esses aspectos), as linhas centrais sdo operadas com micro-6nibus, que se esguei-
ram pelas estreitas vielas do centro histérico, onde representam o Unico meio de
transporte de superficie.

A tabela 5 detalha aspectos referentes as linhas extracentrais, ou seja aque-
las que ndo alcangcam o centro da cidade principal, linhas essas que predominam na
maioria das aglomerac@es. Com efeito, s6 em metrépoles de porte menor, ou que
possuem rede de transportes pesados pouco extensa e/ou ramificada, como Helsin-
que, Oslo, Lisboa e San Francisco (considerando s6 a cidade), as linhas leves
atingindo o centro sdo em maior numero. Os dois fatos mencionados se relacionam
as duas funcdes principais das linhas extracentrais, que sao: estabelecer ligacdes
especificas na porgdo extra-central das aglomeracgdes e alimentar as linhas de trans-
porte pesado, possibilitando aos passageiros alcancar porgoes urbanas sitas a
maior distancia das estacdes. As primeiras crescem em volume e diversidade quan-
to maior for a aglomeragéo, eis que nas megacidades ocorre grande profusdo de
subcentros comerciais de formacéo espontanea, shopping centers, areas comerci-
ais especializadas, areas empresariais (conjuntos de edificios de escritérios empre-
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sariais), campus universitarios etc., de localiza¢édo extracentral, tudo gerando fortes
fluxos de funciondrios e usuarios entre os referidos pdélos ou poligonos e suas
residéncias, geralmente também de localizacdo extracentral. Quanto a funcao de
alimentar o transporte pesado, € claro que sera tdo mais intensa e difundida quanto
o for a rede de metrd e trens urbanos da ferrovia.

As linhas extracentrais de transporte leve podem ser classificadas em duas
categorias bésicas: linhastoriaise linhastransversais (ou tangenciai}. As
primeiras unem um ponto sito num eixo radial de transporte a partir do centro a um
trecho mais afastado dele ou a um ponto sito externamente a ele, mas sem cruzar
outro eixo radial (Exemplo: Santana-Parada Inglesa, em Sé&o Paulo; Leme-ltanhanga,
no Rio de Janeiro). J& as linhas transversais unem pontos sitos em diferentes seto-
res da cidade, sem passar pelo centro, geralmente conectando ou cruzando dois ou
mais eixos radiais entre si. (Exemplo: Santo Amaro-Lapa, em Séo Paulo; Grajau-
Leblon via Tunel Santa Barbara, no Rio de Janeiro). Na realidade, muitas linhas,
sobretudo de dnibus, apresentam caracteristicas intermediarias entre ambas as ca
tegorias ou associam caracteristicas ora de uma, ora de outra, em varios trechos de
seu itinerario, obrigando a uma opcéao por algum aspecto dominante na hora de
classifica-las. Embora seja dificil avaliar isso, por falta de dados especificos, tudo
indica que a funcdo de alimentar linhas de transporte pesado seja maior nas linhas
setoriais, embora as transversais também possam atuar muito nesse sentido, sobre:
tudo quando cruzam diversas linhas de metr6 e/ou trens urbanos em seus itinerari-
0s. (Na pesquisa deparou-se com freqiiéncia com linhas de 6nibus transversais
cruzando com trés ou quatro linhas de transporte pesado, junto a estacoes, ampli-
ando assim as possibilidades de baldeacéo.) Alids, as linhas transversais nao raro
s8o muito extensas; no caso de cidades inteiramente arruadas em tabuleiro de xa-
drez (ruas paralelas e perpendiculares entre si), como Chicago e Toronto, muitas
vezes percorrem toda uma rua, de extremo a extremo, num percurso de dezenas de
quildmetros. Nesses casos costuma haver grande renovacdo de passageiros ac
longo do percurso, sendo raros os que efetuam todo ele. Entre as linhas transver-
sais situa-se, em situacdo especial a lirihaular de contorno(orbital) Petite
Ceinture, de Paris, correndo nos dois sentidos, que contorna toda astidénle
sensu

Como se vé através da tabela 5, as linhas setoriais sdo mais numerosas que
as transversais na maioria das aglomeragfes examinadas, 0 que por certo repouse
no fato de as pessoas se locomoverem mais no interior do quadrante urbano em que
residem (e entre ele e o centro) do que entre diferentes quadrantes.

A guestdo da integracdo com os meios pesados foi geralmente analisada
através dos mapas, examinando-se o contato ou cruzamento das diferentes linhas
de bondes e énibus em estacdes de metr6 e trens urbanos sem considerar as condi
¢Oes especificas oferecidas para a baldeacao, impossivel de depreender em tal ma:
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terial informativo. Como se denota pela tabela 5, na maioria das aglomeracdes a
integracd@o € mais abundante em termos numéricos com o metrd do que com os trens
urbanos da ferrovia. Em parte isso deve decorrer da atuacdo mais suburbana dos
ultimos, servindo inclusive ndcleos pequenos, onde é possivel chegar a toda parte
a pé a partir da estacdo. Outrossim, em algumas aglomeracdes os dados disponiveis
ndo abrangem os 0nibus correndo nessa faixa suburbana ou o fazem de modo
incompleto como no caso de Paris, onde além das 232 linhas operadas pela RATP
(Régie Autonome des Transports Parisiens) ha outras, embora menos numerosas,
exploradas por pequenas entidades locais. Assim sendo, em vérias aglomeracdes o
ndamero de linhas de 6nibus integradas a estagGes ferroviarias, na realidade, deve
ser maior. Por sinal, nos casos em que foi possivel analisar em separado o servico de
transportes leves propriamente urbano do suburbano (Frankfurt, Nova York e Chi-
cago), a integragao do primeiro € maior com o metrd e o segundo com a ferrovia,
como era de se esperar.

As linhas alimentadoras do metr6 em geral fazem a conex&do na estacao
metroviaria mais proxima ao destino final, mas as vezes correm um pouco em parale-
lo a ele e terminam em alguma estacdo mais em direc&o ao centro. Isso ocorre, por
exemplo, com certa frequiiencia, em Madri, onde se procura privilegiar as esta¢cfes
nas quais cruzam duas ou mais linhas de metrd para estabelecer o ponto de partida
das linhas de dnibus, abrindo assim maior leque de op¢des aos passageiros, que
podem alcancar destinos mais variados sem uma segunda baldeacédo (de uma a
outra linha de metr6). Em varias cidades com rede de metr6 ainda pouco estendida,
guando néo reduzida a apenas uma linha (caso de Baltimore, por exemplo), tirou-se
0 maior partido possivel desse meio de transporte pesado, puxando linhas de
Onibus alimentadoras até areas urbanas sitas bastante lateralmente com relacéo a
linha do metrd, de modo a formar um leque de tais linhas alimentadoras, bem aberto,
com vértice em estacdo ainda bastante préxima ao centro da cidade. Enfim, varias
dessas linhas alimentadoras procedem de pontos bastante afastados, e se integram
ao metrd6 em estacdo desse tipo, fazendo com que os passageiros destinados ao
centro utilizem apenas um pouco o metrd. Em S&o Paulo isso ocorre, por exemplo,
com linhas de énibus procedentes dos confins urbanos sitos adiante de Sapopemba,
gue se entroncam na estacao Belém, a quarta a partir da estacéo central, Sé. Em
Washington verifica-se situacdo parecida, com nada menos de 85 linhas de 6nibus
convergindo a estac@o metroviaria de Pentagon, a cinco minutos de viagem da
primeira estacdo do centro da cidade (LEnfant Plaza). Nesse tipo de situagéo, o
passageiro continua viajando a maior parte do percurso por transporte leve, mas
assegura-se-lhe uma circulagcao mais rapida e desembaracada pela area central, além
de retirar dessa porcéo urbana apreciavel nimero de veiculos do transito de super-
ficie.

A tabela 5 mostra ainda que existe, na maioria dos casos, um nimero
minoritario, mas nao desprezivel, de linhas extracentrais de transporte leve que ndo
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sédo integradas a rede de transportes pesados. Trata-se de linhas que atenden
exclusivamente as ligacdes de interesse local ou de linhas que além dessa funcao
alimentam outras linhas de transporte leve, de carater radial ou diametral, através
das quais os respectivos passageiros podem continuar em dire¢cdo ao centro. I1Sso
ocorre em S&o Paulo, em que linhas de énibus da cidade funcionaraletocas

com relacéo a outras procedentes de municipios vizinhos (conforme visto acima) e
de bairros mais periféricos, nesse caso com a conexao sendo efetuada em estagée
fechadas de integracéo. Ja em Frankfurt, Nurembergue, Toronto, Boston e San Fran-
cisco, vérias linhas periféricas de 6nibus sdo integradas a linhas radiais ou diametrais
de bonde.

A par de sua diferenciacdo em razdo do tipo de trajeto efetuado, questao
analisada até aqui no presente item, as linhas de transporte leve diferenciam-se
guanto a outros aspectos, a saber:

a) Tipo de servigo no que diz respeito a paradas durante o trajeto, oscilando
entre linhagparadorase expressasA primeira categoria € a preponde-
rante, com os veiculos parando em todos os pontos de parada do trajeto,
enguanto os veiculos da segunda somente param em alguns, mais movi-
mentados, escalonados ao longo do percurso, ou concentrados em fai-
xas com todos os pontos atendidos, geralmente na por¢do mais final da
linha, enquanto o trecho a partir dai em dire¢éo ao centro € efetuado sem
paradas. As linhas expressas tém certa magnitude sobretudo nas metré-
poles norte-americanas, tirando a maior vantagem possivel das vias ex-
pressas, nas quais efetuam o trajeto de modo direto. Geralmente séo
radiais, correndo apenas nos horarios de pico.

b) Periodos de funcionamento: questdo ja levantada casualmente no para-
grafo anterior. A maioria das linhas correm durante a maior parte do dia,
sofrendo interrup¢éo apenas durante a madrugada; em muitos casos tém
0 seu nimero de carros refor¢cado durante os horéarios de pico. Mas, em
muitas aglomerag8es ha também linhas, geralmente de dnibus, funcio-
nando apenas nos horéarios de pico, ora para reforgar certos trechos de
linhas de funcionamento integréihhas de reforch ora para alcangar
areas residenciais de baixa densidade de demanda (em razao de baixa
densidade demografica, e/ou de indice acima da média de automobilizacéo
individual), caso novamente comum nos Estados Unidos, ou dirigidas a
distritos industriais ou areas de outro tipo de atividade com horarios
concentrados de entrada e saida de funcionarios. Afora esses tipos de
linhas, também ha, em muitas cidades, as circulando exclusivamente du-
rante a noite (mais propriamente durante a madrugada), ndo considera-
das neste artigo, conforme esclarecido acima (em muitas cidades, o servi-
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¢o noturno é efetuado, ao contrario, por algumas das linhas que também
correm durante o dia) e as que correm apenas nos domingos e feriados,
dando acesso a parques, estadios esportivos etc., em geral pouco nume-
rosas. Em Washington, a existéncia de linhas de 6nibus funcionado em
periodos reduzidos foi levada ao extremo, eis que dos 6nibus que circu-
lam na cidade (District of Columbia) 92 sdo desse tipo contra 79 que
operam em tempo integral; na faixa suburbana dessa cidade a discrepan-
cia ainda é maior.

c) Diferenciagao no conforto oferecido, eis que em alguns casos, além das

linhas operando com veiculos comuns (a grande maioria delas) ha ou-
tras, menos numerosas, dotadas de veiculos com melhores condicées de
conforto, geralmente transportando apenas passageiros sentados, natu-
ralmente cobrando tarifas mais elevadas. E um tipo de seseletiyg
concebido sobretudo com a intencdo de atrair a classe média, em maior
escala, ao transporte coletivo, sendo bastante plausivel sobretudo no
Terceiro Mundo, em que os veiculos comuns costumam ser de péssima
qualidade, trafegando superlotados em boa parte do dia. Nao é a toa que
Onibus seletivos existem nas duas metrépoles nacionais brasileiras, tan-
to no interior da cidade propriamente dita, quanto entre ela e os municipi-
0s vizinhos, com razoavel sucesso com relagcdo a ambos os tipos de
ligag&o no caso do Rio de Janeiro e apenas com relag&o aos suburbanos
no caso de Sao Paulo. Nessa cidade, ja houve varias tentativas de se
estabelecer tais linhas seletivas no &mbito municipal paulistano, com
pouca aceitagdo por parte dos usuarios, o que talvez se deva ao fato de
efetuarem itinerarios diferentes das linhas comuns, afastando assim pas-
sageiros dispostos a tomar tanto um como o outro tipo de 6nibus, o que
ocorre com os “frescBes”do Rio (assim chamados por serem dotados de
ar condicionado), que perfazem basicamente o0 mesmo itinerario dos 6ni-
bus comuns. Em Moscou existe servigo seletivo efetuado por
microdnibus, que curiosamente ja era operado no tempo do regime comu-
nista. No Rio de Janeiro, o servigo seletivo também ja foi efetuado por
microdnibus (os famigerados “lotacdes”) na década de 50, mas eles fo-
ram suprimidos por terem se tornado demasiadamente numerosos, con-
tribuindo muito para atravancar o trafego. Em Buenos Aires, como no
resto da Argentina, todo o servigco de 6nibus é efetuado por “micros”,
embora de varios anos para ca muitos deles venham sendo substituidos
por veiculos de porte um pouco maior.

Em Miami, o servi¢o regular de 6nibus é suplementado por um servico extra-

oficial, ndo regulamentado, de microdnibus, situa¢éo de resto mais comum em aglo-
meracdes do Terceiro Mundo, ocorrendo também em Hong Kong. Em S&o Paulo,
havia até 1994, uma frota de 6nibus clandestinos, que acabaram sendo regulamen-
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tados, com o nome dimhas interbairros,embora com status inferior as demais
linhas, em que pese cobrarem a mesma tarifa. Esses servicos suplementares de
Miami e Sao Paulo ndo puderam ser incluidos na classificacao de linhas proposta
neste item, por falta de informacdes especificas. Voltando aos microénibus: em
algumas aglomerac¢des do Primeiro Mundo, eles sdo adotados em certas linhas por
limitacdo imposta pelo acanhamento do sistema viario, a exemplo de Amsterda,
Viena (caso ja comentado) e Paris (colina de Montmartre), ou por causa de baixa
demanda, situagdo ocorrente, por exemplo, em areas suburbanas de Glasgow e de
Nurembergue.

9. MEIOS DE TRANSPORTE ESPECIAIS

Em algumas aglomerac¢des urbanas, os sistemas de transporte sédo completa-
dos por meios de transporte especiais, sempre restritos a algumas ligacdes especi:
ficas, nas quais, contudo, podem ser bastante importantes ou mesmo essenciais.

No campo dos transportes especiais de tipo convencional, existentes de ha
muito, despontam as barcas, que podem atuar em diferentes tipos de ligacéo.

Num dos extremos temos 0s servi¢os de barcas em situagéo imprescindivel,
eis que estabelecem o acesso a ilhas maritimas inteira ou parcialmente urbanizadas
integrantes da cidade ou da aglomeracgdo, mas néo ligadas ao continente por ponte.
E o caso da ilha de Paquetd, no Rio de Janeiro, e de situacdes similares em Helsin-
gue, Estocolmo e Oslo. No extremo oposto situam-se ligagdes que também podem
ser efetuadas por terra, através de trajetos bastante diretos, sem que o trajeto aqu:
atico reduza muito (se é que o faz) o caminho. O caso mais impressionante nesse
particular é o de Hong Kong, onde varias linhas de barcas continuam a conectar
locais da porgédo insular (Victoria) com diferentes locais da por¢éo continental
justaposta (Kowloon), apesar de ambas terem sido unidas, ja ha bastante tempo,
por duas linhas submarinas de metr6 e dois tlineis submarinos rodoviarios, percor-
ridos por algumas linhas de 6nibus. Curiosamente, 0 metrd, no caso, funciona como
transporte seletivo: no sistema tarifario seccionado nele vigorante, a passagem de
um para outro lado da cidade nunca sai por menos de HK$ 7,00, enquanto a tarifa
das barcas oscila entre HK$ 1,20 e HK$ 1,80, o que por certo explica por que
continuam sendo muito utilizadas. Além disso, em Hong Kong ha linhas de barcas
direcionadas a suburbios igualmente acessiveis por terra, como a cidade satélite
(new town de Tuen Mun, onde as novas linhas de VLT (bondes) tém seu ponto de
partida precisamente no atracadouro das barcas, o que bem demonstra sua impor-
téncia. O verdadeiro emaranhado da rede de barcas de Hong Kong apresenta ainda
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linhas de acesso a ilha de Lantau, ndo ligada por nenhum meio terrestre a cidade, o
gue assemelha essa situacéo especifica as tratadas no comeco do presente paragra-
fo. (vide figura 9). Dentre as aglomeracdes integrantes do universo desta pesquisa,
Hong Kong apresenta o transporte aquatico mais ramificado, mais volumoso (82,8
milhBes de passageiros anuais) e percentualmente maior (2,66 por cento de todo o
transporte coletivo local), embora o Ultimo indice seja baixo, indicando a pouca
importancia relativa global das barcas.
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Figura 9 - Transportes pesados e especiais na por¢ao mais interna de Hong Kong.
Chaves: 1 - linha de metr6, com as respectivas estacdes, 2 - ferrovia
percorrida por trens urbanos, com as respectivas estagdes, 3 - tinel
submarino para veiculos rodoviarios, 4 - linha de barca (as indicadas com
V transportam veiculos), 5 - areas comerciais centrais, em ambas por¢des
da cidade. Fonte: Mapa Hong Kong, da Nelles Verlag, simplificado.
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Ha casos de certa forma similares ao de Hong Kong: em Lisboa, por exemplo,
em gue pese a existéncia da ponte, varias linhas de barcas conectam trés locais dz
cidade a cinco locais na margem sul do Tejo, incluindo-se barcas pertencentes a
‘estrada de ferro, que déo acesso a estacao do Barreiro, sita nessa margem, de ond
partem trens urbanos dirigidos a suburbios mais ao sul. Em San Francisco, héa linhas
de barcas partindo do centro da cidade em dire¢do aos suburbios de Sausalito e
Larkspur, sitos na mesma margem da baia, acessiveis também pela célebre ponte
Golden Gate, contando com linhas de 6nibus para tanto. Apesar dessa possibilida-
de, o servico de barcas é tdo procurado para Larkspur, que a crescente demandz
exigiu a ampliacdo da acomodagé&o de passageiros nas barcas existentes e a encc
menda de mais duas, além da ampliagcdo do estacionamento park-and-ride junto ao
atracadouro desse suburbio para 1.190 automéveis (BUSHELL, 1993, p. 279). Isso
bem demonstra as possibilidades do transporte aquaviario urbano como meio alter-
nativo as modalidades terrestres. Em Nova York, as barcas continuam sendo o
principal meio de ligacdo entreowntownde Manhattan (e, por extenséo, do
restante dessa ilha) e a ilha de Staten Island, um dos cinco distritos (boroughs) da
cidade, sendo que do atracadouro das barcas de Staten Island partem os trens
urbanos da ferrovia local que recorta a ilha de norte a sul e 16 das 24 linhas de
Onibus que tém seu percurso adstrito a ela. Afora 0 acesso pelas barcas, Staten
Island é ligado ao resto da cidade apenas por varias linhas de 6nibus expressos,
atravessando a célebre ponte Verrazano-Narrows, mas que correm apenas nos hora
rios de pico e em sentido direcionado (rumo a Manhattan, de manh, rumo a Staten
Island, no fim da tarde). O servigco de barcas entre o centro do Rio de Janeiro e a ilha
do Governador se assemelha aos dois casos norte-americanos, eis que a mesm:
ligacdo também se faz por terra, em percurso grosseiramente paralelo. (Outrora, a
linha de bondes entdo existente na ilha partia do atracadouro, a semelhanca do que
atualmente ocorre em Hong Kong.)

Em situacdo intermediaria entre as extremas até agora examinadas, figuram as
ligacdes que também podem ser efetuadas por meios terrestres, mas através de
trajeto bem mais longo, como é o caso de Rio de Janeiro-Niter6i, onde as barcas
continuam sendo o melhor meio de transporte coletivo entre o centro das duas
cidades, por efetuarem percurso muito mais curto, e de quebra menos sujeito a
congestionamento, que através da ponte. Alids, como na Staten Island, as linhas de
6nibus municipais de Niteréi e as direcionadas ao vizinho municipio de Sdo Gonga-
lo, integrante da aglomeracéo, partem das vizinhancas do atracadouro das barcas.
Além das grandes barcas comuns, entre Rio e Niter6i também ha um servigo seletivo
efetuado por embarcacdes menores e mais rapidas, @didigafa Travessias de
rio, em local distante de pontes ou tuneis subfluviais em Hamburgo, Amsterda e na
conurbacao Tyne-Wear, se assemelham a situacéo Rio-Niter6i, embora com muito
menor significancia. Em Hamburgo e Estocolmo também ha ligacdes longitudinais,
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paralelas a ligacdes terrestres, que por sua importancia reduzida ndo foram comen-
tadas de modo especifico.

Além das aglomeracdes referidas até aqui, ha servicos de barca, de pouca
monta, nas seguintes aglomeracdes abrangidas neste artigo: Londres, Berlim, Mar-
selha, locodma e Boston. Das aglomeracdes tratadas com algum detalhe, o servico,
afora o de Hong Kong, tém um volume razoavel, em termos absolutos, apenas em
Nova York, com 25,3 mih8es de passageiros anuais e Rio de Janeiro, onde soma 33
milhdes, perfazendo, respectivamente apenas 1,39 e 1,43 por cento do transporte
coletivo das respectivas aglomera¢des (BUSHELL, 1993). Ndo foram abordados
aqui, propositalmente, servicos de barcas de finalidade apenas turistica, como os
célebredateaux-mouchejue percorrem o Sena, em Paris.

Em algumas aglomeragdes ocorrem também meios classicos de transpor des-
niveis altimétricos com rampa acentuada, tais como funiculares (também chamados
de planos inclinados), elevadores e teleféricos. Excetuando-se meios de acesso
meramente turisticos (Madri, Barcelona, Hong Kong e Rio de Janeiro), temos tais
recursos em Paris (colina de Montmartre, onde afora o interesse turistico, ha resi-
dentes, existindo também acesso por microdnibus), Lisboa (com trés funiculares
unindo a parte baixa com partes altas da cidade antiga, e um elevador, semelhante ao
Lacerda, de Salvador), Praga e Estocolmo. Em Hong Kong existe uma escada rolante
de 800 metros de extensao, pretensamente a maior do planeta, ligando o centro da
porcao insular a bairro sito na encosta, que € unidirecional, funcionando no sentido
da descida até as 10 horas da manha e no sentido da subida no resto do dia (vide
figura 9). Em Nova York existe um teleférico ligando a ilha de Manhattan a pequena
ilha Roosevelt (sita entre a primeira e a Long Island, no distrito de Queens), ndo
obstante ela também seja acessivel por metrd e 6nibus. Em San Francisco ha por
mencionar os célebresmble car carros correndo sobre trilhos, tracionados por
cabo de aco instalado em canaleta entre os trilhos: séo trés linhas, duas das quais
utilizadas a exaustéo pelos turistas, atraidos pelos “bondinhos” em si e pela ligagédo
gue estabelecem, unindo o centro da cidade ao antigo cais dos pescadores
(Fishermens’ Wharf), hoje convertido no principal pélo turistico local No passado,
tais cable cars também. existiam em algumas outras cidades, inclusive na Europa,
tendo sobrado somente na area amorreada contigua ao centro de San Francisco,
onde acabaram sendo mantidos por se terem tornado um marco da cidade; condu-
zem cerca de 10 milh8es de passageiros ao ano, equivalendo a aproximadamente
dois por cento do transporte coletivo da aglomeracéo.

Afora os meios de transporte especiais de natureza classica, acima passados
em revista, ha os especiais de tecnologia pioneira, tais como os veiculos ou compo-
si¢cdes de capacidade intermedidria (ICTS) e os menores people movers, ambos de
conducéo automética, jA comentados no subitem 6.5 acima, alémomiusilhos
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implantados em algumas das aglomerac6es abrangidas neste artigo, e de outras
modalidades de menor expresséo, ainda em fase experimental. Por certo os invento-
res de todos esses recursos previam uma expansao muito maior deles, o que no
entanto n&o ocorreu, tendo-se limitado sua adogé&o a algumas situagdes peculiares.
Ao menos no campo do transporte coletivo urbano, ja que em parques de diversédo

e parques tematicos sua adocao foi maior, talvez em razéo da curiosidade que des-
pertam junto aos visitantes.

Em Toéquio hd um monotrilho, em que os trens rodam sobre bloco de concre-
to, envolvido lateralmente por eles, ligando uma estacdo de metrd ao antigo aero-
porto de Haneda. Tem 13,2 quildmetros de extenséao, levando uma média de 129 mil
passageiros diarios (1991-92). Planeja-se uma extensao de mais 6,1 quildbmetros, no
ambito do proprio aeroporto. Ha projeto de se estabelecer novo sistema de monotrilho
na mesma cidade, de 16 quildmetros, destinado a servir a cidade satélite de Hama.
Em Osaka, também ha uma linha de monotrilho, igualmente no sistema de apoio, de
6,7 quildmetros, com média diaria de 20.100 passageiros, com projetos de ampliagédo,
como no caso de Téquio (BUSHELL, 1993, pp. 238 e 325). Num suburbio de locoama,
na conurbagédo Tdquio-locodma, hd um monotrilho de tecnologia diferente, eis que
0s trens correm suspensos em estrutura superior a eles (BECKER, 1981, pp. 48-54).
Esses Ultimos assemelham-se, ao menos no principio geral, aos célebres trens
suspensos de Wuppertal, cidade integrante da conurbacdo do Ruhr, na Alemanha,
de implantacéo antiga, e que sdo os Unicos do género a ter uma importancia funda-
mental no transporte da respectiva cidade. Afora esses casos ha um monotrilho, de
apoio em Seattle (Estados Unidos) e outro em Sydney (Australia), ambos restritos
a uma Unica linha em cada caso. (Essas trés aglomers@dexegram o universo
deste artigo.) Tendo em mente que o primeiro monotrilho (afora soageneris
de Wuppertal) data de 1964, é forcoso reconhecer que essa tecnologia conheceu
uma aceitagdo muito reduzida, visto que durante mais de trinta anos pouca coisa foi
acrescida.

Modernas tecnologias de impacto também beneficiam, é claro, os meios
classicos de transporte, nos quais as possibilidades de difusédo parecem ser maio-
res. E o caso, por exemplo, da conducéo totalmente automatica de metrds, adotada
no metrd de pequeno porte de Lille (sistema VAL) e no de médio porte de Vancouver
(TAYLER, 1992, pp. 68-81), esse dotado de motor linear, inovacéo também aplicada
na mais nova linha de metrd de Osaka (BUSHELL, 1993, pp. 235-236).
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10. A INTEGRACAO DOS DIFERENTES MEIOS DE
TRANSPORTE

Para que o sistema de transporte coletivo de uma aglomerac¢&o urbana funci-
one a contento, é necessario que os diferentes meios de transporte que o compdem
funcionem de modo harmonioso e integrado entre si, o que alias também é necessa-
rio com relagdo as diversas linhas de cada um desses meios, umas com relagdo as
outras. A integracdo deve, de preferéncia, ser tanto modal, abrangendo todos os
meios de transporte locais, como geogréfica, estendendo-se sobre toda a extensao
da aglomeracao, ao invés da operacao funcionar de modo fraccionado, acomodan-
do-se aos limites municipais que a recortam. A integracéo dos transportes decom-
pde-se em varias facetas, que serdo examinadas em seguida.

10.1.Integracdo empresariasignificando a operacéo de diferentes linhas e
modalidades por parte da mesma empresa (publica, mista ou privada) ou entidade
governamental, podendo ser parcial ou total, no caso de todos os servi¢cos de uma
cidade ou aglomeragéo estarem enfeixados, o que raramente acontece. Nos Estados
Unidos, Canada e Europa Ocidental, a excecéo parcial de Portugal, Espanha e Italia,
costuma ocorrer a integracédo do metrd e dos transportes leves (mas nao dos trens
urbanos da ferrovia) através de empresa publica mantida pela municipalidade ou
por um consorcio das municipalidades componentes da aglomeragdo. Mesmo as-
sim, algumas linhas de 6nibus mais periféricas muitas vezes ficam de fora. Atual-
mente, a integragao empresarial ndo é mais vista como tdo benéfica quanto ainda ha
certo tempo, em razao de politicas, ainda engatinhantes, de privatizacao e
terceirizagdo. Em Londres, boa parte das linhas de 6nibus foram subcontratadas
pela estatal London Transport a empresas privadas, tendo-se avancado mais no
Interior do Reino Unido, como na Conurbagdo Tyne-Wear e em Glasgow, onde
inclusive se adotou desregulamentacdgermitindo-se a operagéo de linhas de
Onibus privadas, com menor grau de contrdle por parte do poder publico, o que
inclusive contraria os principios da integragcdo dos transportes.

Por sinal, em havendo modalidades de transporte de grau muito diferente de
gualidade, sendo operadas por entidades distintas, é até arriscado unifica-las, pois
pode ocorrer indesejavel nivelacéo por baixo no padrao de qualidade. Isso ocorreu,
por exemplo, no Brasil, como resultado da juncéo das ferrovias até entéo isoladas
sob a égide da Rede Ferroviaria Federal S. A. e da Ferrovia Paulista S. A. (FEPASA),
com o que os bons servigos outrora prestados pelas EF Santos-Jundiai e Paulista
foram reduzidos aos niveis bem menos satisfatorios dos prestados pelas EF Central
do Brasil e Sorocabana, respectivamente. Diante dessa experiéncia, compensatria,
por exemplo, colocar o bom metré e os péssimos trens urbanos de Sao Paulo,
operados por duas companhias estaduais distintas, sob a mesma estrutura empre-
sarial?
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10.2.Integragcdo administrativaSe a integracdo empresarial pode ser dis-

pensada, o que, conforme o caso, até é vantajoso, a administrativa € de toda conve-
niéncia. Ela pode se materializar em varios graus, indo desde comissfes que se
reunem esporadicamente, tracando algumas diretrizes gerais e procurando solucio-
nar conflitos entre empresas operadoras, até érgdos com efetivo poder de deciséo,
gue planejam o conjunto do sistema, estabelecendo inclusive planos para o desen-
volvimento futuro, determinam quais linhas devem ser operadas e por quem, estipu-
lam a politica tarifaria, estabelecendo de preferéncia tarifas iguais para os diferentes
meios de transporte (a menos que a intencao seja a exsiténcia de servigcos seletivos),
distribuem os subsidios, se o transporte for subvencionado, efetuam a compensa-
¢do tarifaria, no caso de haver integracao tarifaria entre linhas de empresas diferen-
tes, centralizam o servigo de informagfes aos usuarios etc.

Aintegragéo administrativa, de preferéncia na comentada forma mais pode-
rosa, € de extrema utilidade para se evitar, por exemplo, concorréncia ruinosa em
corredores de grande demanda (muito disputados, quando a operacéo é efetuada
por empresas privadas na base de lucro) e falta de transporte em areas de baixe
densidade de demanda, mas que mesmo assim devem ser atendidas. A existéncia d
integracéo administrativa também favorece muito a agilizagcdo e bom funcionamen-
to das formas de integragdo a seguir, que implicam de modo direto no bom atendi-
mento dos passageiros. Na Alemanha, a integracéo administrativa € levada ao extre-
mo, abrangendo todas as modalidades de transporte operantes numa aglomeracéo
em toda sua extensdo territorial.

10.3.Integracao funcionalConsiste, entre outras coisas, na harmonizagéo

dos servicos de diferentes linhas ou modalidades que entram em contato nos pon-
tos de baldeacdo mais importantes, em que grande namero de passageiros,
locomovendo-se ao longo de importantes corredores, precisa mudar de condugéo
para chegar a seus destinos. Isso ocorre, mais comumente entre uma linha de trans-
porte pesado e linhas de transporte leve, visando a valorizacdo maxima da primeira,
no interesse dos préprios passageiros e do transito urbano, conforme ja foi visto
amitde no decorrer deste artigo. E de toda conveniéncia, entre outras coisas, que
no caso de servicos funcionando ambos com baixa freqiéncia de horarios, haja
sincronizagdo cronoldgica entre eles, afim de evitar demoras desnecessarias aos
passageiros. Assim, por exemplo, os trens da ferrovia local da Staten Island, de
Nova York, que correm a cada 15 minutos nos horarios de pico e a cada 30 fora delas,
tém suas chegadas e partidas no atracadouro das barcas que conduzem a Manhatta
sincronizadas com os horarios dessas embarcacoes.

10.4.Integracéo fisicaque diz respeito sobretudo a existéncia de instala-
¢Oes que favorecam as baldeacdes. Essas sempre aborrecem o0s passageiros, me
mo que o transporte integrado, implicando no transbordo intermediario entre dife-
rentes meios de transporte, os favorecam em termos de tempo global de viagem e
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eliminagdo ou diminui¢éo dos atrasos. Alias, em razdo do desconforto implicito, o
proprio termo “baldeacdo” parece ter uma conotagdo negativa; talvez por isso, 0s
técnicos em transporte prefiram o termo mais ameno “transferéncia’. Entao, que
essas baldeacdes ou transferéncias (para os passageiros pouco importa o termo)
sejam o0 menos incdmodas possivel. J& se comentou anteriormente sobre os longos
e acidentados corredores que em muitas estagfes dos metrds mais antigos ligam as
plataformas de diferentes linhas que ali cruzam. Em metrds de geracdo mais moder-
na, tem-se procurado diminuir esse inconveniente através de adequada aproxima-
cdo das plataformas, quer em niveis superpostos, quer lado a lado. E claro que
também sdo importantes as facilidades de baldeacédo entre meios de transporte
diferentes, evitando-se que 0s passageiros tenham que transitar muito entre um
veiculo e outro, devendo-se evitar a travessia de rua e, se possivel, o percurso por
trechos descobertos, sujeitos a sol e chuva. (A cobertura de passarelas, no entanto,
é dificil de se propugnar com muito rigor, sendo aqui colocada como ideal, pois na
Europa e nos Estados Unidos as proprias plataformas de estacdes ferroviarias e
metroviarias, em trechos ao ar livre, nem sempre sdo cobertas em toda sua exten-
sdo.)

A melhor integracao fisica é propiciada pelas esta¢cGdagrauinais
intermodais, juntando todos os meios de transporte urbano e quiga interurbano na
mesma instalacdo. Em Sao Paulo, as estagdes metroviarias de Santana, Ana Rosa,
Vila Mariana, Santa Cruz, Jabaquara, Bresser, Belém, Penha e Tatuapé possuem
terminais de 6nibus anexos, cobertos, acessiveis diretamente a paritir do saguéo de
distribuicdo interna da estacao. Na estacao Tatuapé, além dessas facilidades, ainda
acha-se incorporada a estacao ferroviaria servida por trens urbanos, chegando-se
ao maximo na grande estagdo intermodal da Barra Funda, por certo a maior do
Planeta no género, na qual param ou partem composi¢des do metrd, trens urbanos
de duas linhas diferentes, trens de longo percurso, igualmente de duas linhas,
Onibus urbanos e énibus intermunicipais.

10.5.Integragéo material entre diferentes formas sobre trillkosma forma

excepcional de integra¢éo, através da qual veiculos ou composi¢des de uma moda-
lidade trafegam sobre os trilhos de outra, conforme visto no decorrer do texto a
propoésito dos casos de Roma, Oslo (item 4), das conurbacdes japonesas e de
Londres (subitens 6.1. e 6.3., respectivamente). Ocorre também em Seul, em que o
trecho subterraneo central da ferrovia, além de ser percorrido por trens urbanos,
gue estendem seu trajeto externamente, também o € por composi¢gdes da companhia
gue opera 0 metrd, com trajeto circunscrito a esse trecho. Embora tal integracao
material ndo deva ser preconizada como norma geral, ndo deixa de ser interessante
solugéo para certas situagdes especificas, em havendo boa vontade e espirito de
colaboragéo por parte das autoridades e/ou empresas envolvidas.
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10.6 Integragao tarifarig significando que o usuario sujeito a uma baldea-

¢do no transcorrer de seu deslocamento possa efetuar toda sua viagem pagandc
apenas uma passagem, pelo preco singular, ou com pequeno acréscimo, mas resul
tando em dispéndio significativamente inferior do que se pagasse integralmente as
passagens normais nos dois veiculos. Na inexisténcia de tal integracao tarifaria, o
custo do transporte ficaria elevado demais para as pessoas de baixo poder aquisiti-
VO, enguanto os possuidores de automdveis veriam menor vantagem, do ponto de
vista financeiro, em deixar seus carros em casa. Além disso, em ndo havendo
integracao tarifaria, os passageiros nédo possuidores de bilhetes multiplos ou pas-
ses sazonais (vide adiante) teriam que enfrentar duas vezes o processo de paga
mento da passagem, com os correlatos problemas de troco (em muitos sistemas
exige-se dinheiro trocado), aquisigdo prévia ou filas diante de guichés.

Como ja foi insinuado, em muitos sistemas, em especial no Primeiro Mundo,
existe um sistema tarifario complexo, em que séo colocados a disposi¢gdo do usuario
bilhetes unitarios, validos para uma vez, bilhetes multiplos, validos para certo nu-
mero de deslocamentos, propiciando certo desconto com relacéo aos unitarios para
cada deslocamento, e passes sazonais, validos para deslocamentos ilimitados na
zona ou grupo de zonas para os quais foram adquiridos, durante certo periodo: um
ou alguns dias (muito Gteis para turistas), um més, um semestre, um ano, ou prazos
intermediarios. Para quem se locomove diariamente, em geral a aquisi¢céo de passes
sazonais, em alguma de suas variedades, é vantajosa, reduzindo bastante o custt
do transporte. A integracgéo tarifaria pode ser efetuada com relagéo a qualquer um
dos comentados titulos de transporte; nos sistemas em que ha passes sazonais, d
certa forma é suficiente que a integracao se restrinja a eles, como ocorre bastante no
Japao e Estados Unidos, ja que, em existindo, os usuarios habituais, para quem a
integracdo é mais necessaria, usualmente sdo adquirentes de tais passes.

Aimplantacéo e o funcionamento da integracgéo tarifaria é bastante facilitada
se houver uniformizagéo tarifaria entre os diferentes meios de transporte, ou seja se
0 usuario pagar a mesma tarifa no deslocamento entre dois pontos determinados,
qualquer que seja 0 meio ou linha que utilizar. Como se viu durante o artigo, iSso no
entanto nem sempre ocorre, ndo raro em decorréncia do estabelecimento consciente
de linhas ou modalidades seletivas, que nesse caso ficariam fora da integracéo ou
sujeitariam o usudrio ao pagamento de uma suplementagdo, como ocorre, por exem-
plo, nos carros de “primeira classe’de alguns trens urbanos na Alemanha, em que
essa distingdo, mais prépria dos trens de longo percurso, ainda existe.

Nem sempre o regime vigente nos sistemas de transporte urbano € o da tarifa
Unica (ndo confundir com a uniforme, referida acima), aplicado, por exemplo, nas
duas metrépoles nacionais brasileiras. Também é bastante comum, sobretudo na
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Europa, o sistema seccionado, geralmente por zonas, desenhadas nos mapas de
orientacdo aos usuarios. Nesse sistema, a integragéo tarifaria também pode funcio-
nar a contento, tendo o passageiro que pagar a tarifa referente ao trajeto que viajar,
independente de utilizar um s6 ou mais veiculos para tanto.

No caso de bilhetes unitarios, validos para um deslocamento, a integracao
tarifaria pode se operacionalizar através de bilhetes adquiridos previamente ou no
primeiro veiculo utlizado e que o usuario devera exibir no seguinte, ou em sua
estacao de embarque. Ha4 também o sistema de integracdo em estaigies-(ou
nais) fechados, no interior das quais € efetuada a baldeacédo, sem o pagamento de
nova passagem no segundo veiculo. Esse método, que limita bastante os locais de
baldeacdo com integracéo tarifaria foi adotado em certo nimero de cidades brasilei-
ras, entre elas S&o Paulo, em que foram implantados sete de tais terminais, alcanca-
dos por linhas troncais coletoras, de dnibus, a partir do centro, ali alimentadas por
numerosas linhas, também de 6nibus, procedentes de bairros mais afastados.

Conforme ja foi salientado, a integracéo pode ser total, quando o passageiro
paga o equivalente a apenas uma passagem singular (caso dos terminais referidos
no paragrafo anterior) ou parcial, sendo aceitavel que nesses casos 0 passageiro
pague um pouco mais ( até uns 30 por cento a mais, digamos) do que se viajasse
num veiculo s6. Nesse ponto, as autoridades do transporte urbano de Sao Paulo
passaram verdadeira rasteira nos passageiros, logo apds a inauguracgéo da primeira
linha, Santana-Jabaquara, do metr6. Na ocasido, a maioria das linhas radiais e
diametrais que percorriam a regido préxima a linha e as porgdes urbanas sitas além
das estagfes terminais teve seu trajeto encurtado e desviado para as estagdes
metrovidrias, transformando-se em linhas alimentadoras do novo meio de transpor-
te. Para que a populacéo afetada aceitasse a mudanca, estabeleceu-se inicialmente
a integracao tarifaria plena, fazendo com que os passageiros chegassem, via balde-
acao, a seus destinos pela mesma tarifa que pagavam antes, quando utilizavam
apenas os 6nibus. Uma vez bem aceito o novo sistema, a tarifa integrada passou a
ser gradualmente aumentada, chegando-se ao ponto de quase se eliminar a vanta-
gem. Em agosto de 1995, a tarifa de uma viagem de metrd (adquirida em bilhete
multiplo de 10), erade R$ 0,75, a do 6nibus R$ 0,65 e a integrada de R$ 1,25, ou seja,
92 por cento mais cara que se a viagem fosse integralmente efetuada por énibus, 67
por cento se apenas pelo metr6. Ha ainda a agravante que o sistema somente funci-
ona de modo regular no sentido metrd-6nibus, e ndo no inverso, ja que os cobrado-
res do 6nibus com muita freqiiéncia ndo dispéem dos bilhetes integrados para
vender; teoricamente também ha bilhetes ida-e-volta, no qual o desconto € um
pouco maior, mas que esbarram no problema ora referido, por existirem apenas no
sentido 6nibus-metrd-metrd-onibus.
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10.7.Integracg&o informativak a inclusio de todos os meios de transporte

operando numa cidade ou aglomeracdo nos sistemas de orientagdo aos usuarios
consistindo em material afixado em estag@es, paradas e veiculos, avisos orais trans-
mitidos durante a viagem, prospectos, mapas ou guias distribuidos aos passagei-
ros, servigos de informacéo por telefone etc. Na Europa Ocidental, Canada e Esta-
dos Unidos essa sistematica informativa € muito desenvolvida, verificando-se de
modo geral a abrangéncia de todos 0os meios de transporte nas mensagens, salvc
guando propositalmente especificas. Somente os trens urbanos da ferrovia e os
meios especiais ficam de fora em varios casos, ou merecem informacgdes menos
detalhadas. Em muitas aglomeracdes urbanas sitas alhures, inclusive as duas bra-
sileiras, praticamente ndo ha sistemas de orientagdo aos usuarios (quando ha sac
apenas parciais, incompletos e insuficientes), ndo se colocando nesses casos a
guestdo dessa forma de integracéo.

A integracgao, sob suas varias formas, desenvolveu-se ao maximo nas aglo-
merag¢des da Alemanha. Em cada uma delas, o metr6 e os transportes leves da
cidade principal sdo operados por uma entidade municipal, em alguns casos res-
ponsavel também por outros servigos publicos urbanos, havendo geralmente li-
nhas de 6nibus periféricas correndo por conta de entidades locais, enquanto os
trens urbanos sao operados pela prépria ferrovia. No entanto, o conjunto € adminis-
trado unitariamente por uma entidade publica supramunicip&rkehrsverbund
(literalmente “unido do trénsito”), que reveste a forma de um colegiado formado por
representantes das municipalidades envolvidas, do respectivo governo estadual e
do governo federal. Esses Verkehrverbiinde exercem todas as atividades referidas
acima, no subitem 10.2, estendendo seu raio de agédo a um espacgo bastante amplo
em alguns casos ultrapassando os limites geograficos da aglomeracéo urbana, com
0 que séo envolvidas inclusive vérias linhas de énibus de carater rural. O caso mais
significativo € o do Verkehrsverbund da Grande Nurembergue que apds algumas
ampliagGes em 1992 passou a atender uma area de 5.955 quildmetros quadrados, qu
extravasa largamente essa aglomeracéo de menos de um milhdo de habitantes. Atra-
vés dessas entidades, nas aglomeracdes alemas obteve-se uma integracao perfeit
do transporte coletivo quanto a todos os aspectos envolvidos. A tarifaria, por
exemplo, é total, verificada tanto no caso dos bilhetes como no dos passes sazo-
nais, apoiando-se em uniformidade tarifaria, da qual ficam de fora apenas os carros
de primeira classe dos trens urbanos (onde ainda ha essa distingéo) e, no caso de
Hamburgo, os 6nibus expressos. Os mapas e guias de horarios distribuidos ou
vendidos pelos Verkehrsverbiinde fornecem o mesmo tipo de informagé&o sobre os
diferentes meios de transporte. Somente a situacéo de Berlim é diferente sob alguns
aspectos, dada a reunificagdo ainda recente da cidade; de qualquer forma é digno de
nota que o servico de transporte de ambos os lados ja tenha sido unificado, com
trens urbanos, metrd e 6nibus atravessando a cidade de um lado a outro.
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Em Estocolmo e algumas outras aglomeragdes, os esquemas de integracdo
sdo semelhantes aos da Alemanha, mas em geral nos demais paises da Europa
Ocidental, bem como no Canada e nos Estados Unidos, a integracdo € menos
completa, faltando essa ou aquela faceta, conforme o caso. Em Bruxelas, por exem-
plo, os trens da ferrovia e os 6nibus interurbanos ndo sdo administrativamente
envolvidos em nenhuma entidade com os bondes, 6nibus e metr6 da cidade, mas
nos limites oficiais da aglomeracéo ha, ndo obstante, integracéao tarifaria entre todos
esses meios de transporte. Também no Reino Unido, onde em razéo das politicas de
desregulamentacaeprivatizacaoverificadas na década de 80 houve uma redu-
¢do da integracdo administrativa e empresarial, ocorrem, no entanto, varios esque-
mas de integracao tarifaria. O oposto ocorre, por exemplo, em Nova York, onde
todos os meios de transporte correndo na parte da aglomeracéo compreendida no
Estado de Nova York sdo operados por subsidiarias de uma entidade estadual (a
Metropolitan Transportation Authority), incluindo-se no esquema barcas e trens
urbanos: apesar dessa integracao administrativa e empresarial, a integracao tarifaria
limita-se a algumas situagdes especificas, ndo existindo igualmente a uniformidade
tarifaria entre diferentes modalidades. A situacéo repete-se, de certa forma em Boston,
onde apesar da integracdo empresarial e administrativa, ndo ha uniformidade tarifaria
entre as modalidades e nem mesmo entre linhas da mesma modalidade. Curiosa é a
situacao em Lisboa, onde ndo ha integracdo empresarial nem administrativa entre os
diferentes meios, havendo no entanto esquemas de integracao tarifaria, em nivel de
passes sazonais, entre 0os bondes e dnibus operados pela Companhia Carris e as
barcas e 6nibus suburbanos operados por outras entidades, mas deixando de fora
0 metr0, cuja existéncia alias € completamente omitida nas publica¢des de orienta-
¢do aos usuarios distribuidas pela Carris.

No Japédo, em geral ocorre a integracdo empresarial do metrd e dos dnibus
urbanos em nivel municipal, sendo operados por uma entidade publica da cidade,
ficando portanto de fora os trens urbanos da ferrovia nacional e das ferrovias
privadas, cujas companhias em alguns casos também operam algumas linhas
alimentadoras de 6nibus. Digno de mengéo é o caso do metr6 de Téquio, operado
por duas entidades diferentes, com as linhas de uma mal integradas com as da outra,
inclusive do ponto de vista fisico. Faltam entidades administrativas para gerir todo
o0 sistema de transporte de cada aglomeracdo. Assim mesmo, surgiram 0s arranjos
de trafego muatuo de trens entre 0 metr6 e as ferrovias e arranjos de integracéo
tarifaria, os quais em nenhum caso abrangem todas as possibilidades de baldeacao.

A integracdo formal dos varios meios de transporte, considerada em suas
diferentes formas, é limitada ou inexistente nas aglomeracgdes ex-soviéticas. Na mai-
oria delas, a situagéo classica compreende a existéncia de uma entidade municipal
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operadora dos transportes elétricos leves (bonde e trélebus), de uma, também mu-
nicipal, operadora dos 6nibus e de uma, federal, subordinada ao Ministério dos
Transportes, responsavel pelo metrd, sendo os trens urbanos explorados direta-
mente pela ferrovia nacional. A tarifa ndo era uniforme nem integrada, o que em
parte era compensado por ser muito barata, ndo onerando demais 0s passageiros
sujeitos a baldeac&o. E de crer que com as mudancas politicas verificadas nessa
parte do mundo, a estrutura dos transportes coletivos também ja tenha ou venha a
conhecer alteracoes, a propoésito do que este autor ainda nao dispde de informa-
¢coes.

No Terceiro Mundo, a integragédo formal dos meios de transporte urbanos
em geral também é muito reduzida ou inexistente, ndo escapando da regra as poucas
aglomeragdes que por possuirem tanto metrdé como trens urbanos da ferrovia inte-
gram este artigo. Na Grande Sdo Paulo, por exemplo, os dnibus que correm nos
limites de cada municipio componente da aglomeracgéo sdo administrados por algu-
ma entidade do mesmo, enquanto os intermunicipais o sédo por entidade do governo
estadual, sendo uns e outros operados, em sua maioria, por varias empresas priva-
das. O metr6 é operado por uma companhia pertencente ao governo estadual, sen-
do outra, do mesmo género, responsavel pelos trens urbanos. Parte desses eram
até ha pouco operados por uma companhia federal; sua recente inclusdo na compa-
nhia estadual ainda ndo resultou em unificagcdo nem integracgao tarifaria entre eles e
os demais. De resto, a integracao tarifaria existe apenas entre algumas linhas de
Onibus, sendo mais iluséria que efetivamente Util entre o metrd de um lado, 6nibus
e trens do outro, conforme comentado no subitem 10.6. Ocorre integracéo fisica
entre o metr6 e outros meios de transporte em algumas esta¢fes, sendo no entantc
forte a integragdo funcional. Ainda menos integrado &, por exemplo, o transporte
coletivo de Buenos Aires, conforme bem demonstram CEDANO CABREJOS e SIL-
VA (1994).

Mesmo na inexisténcia de integragdo formal, arranjada explicitamente por
orgdo responsavel pelo transporte coletivo da aglomeragéo, ou, na inexisténcia de
um 6rgéao Unico, por varios deles ou por empresas operadoras, € comum a ocorrén-
cia de situacdes informais de integracéo dos meios de transporte ou de diferentes
linhas de um mesmo meio. Em Moscou e Leningrado (atual S&do Petersburgo), por
exemplo, “na periferia da cidade, dnibus, trélebus e bondes tém a funcéo de levar
passageiros as estacdes do metrd”, segundo TARKHOV (1986, p. 451). Em S&o
Paulo, 31 por cento dos passageiros do metrd provém de outros meios de transpor-
te através de hilhetes combinados, mas a cifra chega a 65 por cento quando inclui-
dos os passageiros que fazem a baldea¢&o de modo informal, ou seja, sem utilizar
esses hilhetes, de pouca utilidade, conforme visto (CEDANO CABREJOS e SILVA,
1994, pp. 111-112).
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11. PALAVRAS FINAIS

Neste artigo, em razao da propria formacéo geografica do autor e em vista,
também, da natureza do periddico que o esta publicando, procurou-se focalizar os
sistemas de transporte multimodais complexos da maneira como eles efetivamente
se apresentam, deixando-se de lado, propositalmente, formulacdes teéricas de situ-
acoes ideais, salvo o modelo genérico exposto no item 3, proposto mais como
ponto de partida descritivo. O autor espera que além de dar um panorama ao geégrafo
acerca do que existe no campo explorado, o artigo, sirva de alguma forma de subsi-
dio a técnicos e gerenciadores de transporte ao veicular experiéncias concretas
através do Planeta.
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