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Resumo

Em artigo anterior, o autor tratou daadogdo do esquematronco-alimentador
no transporte coletivo de trés cidades brasileiras, utilizando 6nibus como linhas
troncais. Agora passar-se-a a cidades no Exterior, nas quais foram introduzidos
bondes com tal finalidade, sejaem suaformaconvencional ou em feigdo mais mo-
derna, habitual mente rotulada de veiculo leve sobretrilhos - VLT, analisando-se os
resultados obtidos, sobretudo no concernente a sua articulagdo com as linhas
alimentadoras de 6nibus e, eventuamente trélebus, que Ihe trazem passageiros.
Serdo examinados casos no Canadd, Estados Unidos e Franga.
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Abstract

Urban transit systemscontaining only light transportation, but
partly hierarchized in trunk-feeder chemes—
casestudiesfrom abroad

Inaformer article, the autor examined the adoption of thetrunk-feeder scheme
inthe transit system of three brazilian cities, where the buses are used in the trunk
routes. Now there will be studied cities abroad, in which streetcars, in their
conventional form or asamoremodern version, calledlight rail transit - LRT, actin
that way, analyzing the results, mainly concerning the articulation with the bus or
trolleybus feeder routes, that gather passengersfor them. Casesin Canada, United
Statesand France will be examined.
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INTRODUCAO

No transporte urbano das cidades e aglomeragdes urbanas, 0 esquematron-
co-alimentador consiste basicamente no seguinte: ao invés de se estabel ecer linhas
diretas entre a area central e todos os bairros e subdrbios, prioriza-se algumas das
ligagOes desse tipo, em geral instaladas de modo privilegiado nas vias publicas ou
em vias especiais, dotando-se as mesmas de um servi¢o muito intenso, enquanto
boa parte das demais ligacoes é efetuada de forma indireta, através de linhas que
convergem aos terminais ou pontos intermediarios dagquel as, onde os passageiros
efetuam bal deagéo entre ambas. Compreensivelmente, aprimeiracategoriadelinha
costuma ser rotulada de troncal, que recebe passageiros trazidos pelas linhas do
segundo tipo, que por isso sdo chamadas de alimentadoras.

Em metrépoles de certo porte, dispondo de recursos razoaveis para serem
investidos no transporte col etivo, em geral aslinhas troncais séo implantadas atra-
vés de meios pesados, também chamados meios rapidos de massa, representados
pelo metrd e/ou servigo detrens urbanos correndo pelaslinhasdaferrovia, enquan-
to as linhas alimentadoras ficam por conta dos meios leves de transporte (bonde,
Onibus ou trélebus). Em artigo anterior (1996,a), este autor procurou mostrar como
0 esquema tronco-alimentador se insere nos sistemas de transporte contando com
ambos 0s mei os pesados, jatendo enfocado asituagdo anteriormente (1995), embo-
rade modo menos especifico, apropésito de sistemas sem metrd, mas utilizando de
modo mais intenso que o habitual arede de trens urbanos da ferrovia.

Contudo, também cidades e aglomeragdes urbanas que ndo possuem metrd
nem trens urbanos as vezes valem-se do esquema tronco-alimentador, utilizando os
proprios meios leves de transporte também para o estabelecimento das linhas
troncais, embora empregando amiUde veicul os ou composi¢oes (no caso dos bon-
des) maiores, circulando de modo mais privilegiado através do sistemavidario urba-
no. O autor jaapreciou essaquestao com relacdo atréscidades brasileiras (1996,b):
Curitiba, Goianiae Campinas, que asemel hancade outras do pais empregam 6nibus
nas linhas troncais. As urbes referidas contam por volta de um milh&o de habitan-
tes, situagdo naqual possivelmenteja estariam cogitando a sério de um metrd, caso
fossem localizadas, digamos, na Europa, onde a intensidade de uso do transporte
col etivo também é muito grande e normal mente conseguem-se, com certafacilidade,
recursos para uma empreitada téo dispendiosa, 0 que ndo € o caso do Terceiro
Mundo. O sistema baseado em 6nibus afigura-se, entdo, como uma aternativa
possivel, que resolve o problema do transporte coletivo até certo ponto, visto que
opera no limite da saturagdo, induzindo as respectivas entidades gestoras aideali-
zar macetes engenhosos no sentido de ampliar um pouco a capacidade de condu-
¢do, com resultados até certo ponto satisfatorios (por enquanto!).
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Este artigo abordara o emprego do esgquematronco-alimentador s6 com mei-
oslevesem cidades no Exterior, escol hendo-se casos que pareceram significativos,
localizados no Canada, Estados Unidos e Franga. Em todas as cidades a serem
enfocadas, utilizou-se 0 bonde (com esse nome mesmo, ou com o mais moderno e
sofisticado de veiculo leve sobre trilhos, ou abreviadamente VLT) parao estabele-
cimento daslinhas troncais, ja demonstrando maior disponibilidade de capital que
no Brasil parainvestimentos em transporte coletivo, pois em Curitiba e Goidnia
havia planos de se fazer o mesmo, 0 que ndo chegou a ser concretizado por faltade
recursos financeiros. Outro fato a comentar: ao contrério das trés cidades brasilei -
ras, essas ho Exterior ou sdo de porte menor, nas quais linhas troncais implantadas
através de meios leves de transporte correspondem a um dimensionamento modal
adeguado, ou sd0 até maiores, mas com intensi dade muito baixa de uso do transpor-
te coletivo, nas quais igualmente um metr6 ainda ndo é necessario; de qualquer
forma, em nenhum dos casos a serem abordados o recurso adotado funciona como
sucedaneo barato, mais ou menos sofrivel, com relacéo ao metrd.

A leitores menosfamiliarizados com questdes referentes ao transporte cole-
tivo urbano, cabe solicitar que esguecam aimagem dos antigos bondes do Brasil,
gue em suaUltimafase de existénciaeram compl etamente obsol etos eineficientes, ja
gue de umas décadas para ca este meio de transporte vem se beneficiando de
reabilitag@o bastante difundida, sendo o servigo acentuadamente renovado e mo-
dernizado nas cidades em que havia permanecido, erestabel ecido, em moldes dife-
rentes e arrojados, em varioslugares em que havia sido suprimido.

Nos referidos artigos anteriores, sobretudo os de 1996, o autor trata de
vérias questdes genéricas rel acionadas ao esquema tronco-alimentador, tais como
suainsercao no conjunto do respectivo sistemade transporte col etivo, seu impacto
no sistema vi&rio e na estrutura urbana, os problemas ligados & baldeacdo dos
passageiros entre os veiculos dos dois tipos de linha etc., razdo pela qua néo se
retornard a elas de modo especifico; no entanto, a abordagem dos varios casos
concretos provocara, de algumaforma, suaretomada parcial.

NO CANADA

Todas as grandes cidades do Canada - e mesmo varias de menor porte - ja
possuiram servico de bondes, mas somente em Toronto, por sinal amaior urbe do
pais, eles foram mantidos. As poucas linhas de bonde ali remanescentes efetuam
percursos real ativamente longos, ligando o centro abairros afastados, ao contréario
dos 6nibus, que em suamaioriaatuam em linhas alimentadoras do metré.
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Em Calgary (754 mil habitantes na&reametropolitana, em 1991), osbondes
foram paulatinamente reintroduzidos apartir de 1981, passando suaslinhasaformar
0 arcabougco troncal do sistema de transporte coletivo. Dotado realmente de uma
série de caracteristicas mais aprimoradas e diferenciadas com relacéo aos servicos
de bondes convencionais, o sistemaérotulado delight rail transit - LRT (transpor-
te leve sobre trilhos) nas publicactes técnicas do érgéo gestor e operador e de C-
train (trem C) nas de divulgacdo aos usuarios. (O C provavelmente se reporta a
inicial do nome dacidade.) Terminol ogiadesse tipo também vem sendo empregada
namaioriadas outras ci dades norte-americanas que rei mplantaram servi¢os de bon-
de em moldes modernos.

ArededeLRT de Calgary totaliza 29,3 km de extensdo, sendo composta por
umalinhadiametral (bairro-bairro viacentro), seguindo adiregdo Noroeste-Sul, de
19,5km, daqual seramificaumalinharadia (centro-bairro), em direcéo ao Nordeste,
de 9,8 km, cujos veiculos também utilizam o trecho de 2 km dalinha anterior que
corta o centro da cidade. Exceto esse trecho central, instalado numarua, transitada
apenas pel os bondes, por 6nibus e por veiculos de emergéncia, as linhas acham-se
implantadas em sitio proprio: parte nafaixade dominio deumaferroviautilizadapara
trens de carga, onde as linhas de ambos os meios de transporte foram colocadas
lado alado (separadas por cerca, para delimitar as responsabilidades de manuten-
¢a0), parte na faixa mediana de via expressa e parte em via prépria desvincul ada,
sendo que um trecho com tais caracteristicas € subterraneo, perfazendo cerca de
oito por cento darede.

Assim sendo, varios trechos dalinha diametral foram instalados em faixas
gque em escalalocal (algumas centenas de metros paracadalado, digamos) ndo eram
anteriormente percorridas por énibus, enquanto a linha radial (exatamente a que
percorre 0 meio de uma via expressa) sucedeu uma linha expressa de 6nibus que
fazia esse percurso, mas corria apenas nos periodos de pico dos dias Uteis, ainter-
valos de dez minutos entre um carro e outro. Isso significa que a introducdo do
novo meio detransporte acarretou um rearranjo espacial (emescalalocal, repita-se)
das correntes de circulago de passageiros, exigindo a esses uma mudanga nos
habitos de locomogdo nas proximidades de seus pontos de origem ou destino,
implicando eventua mente no aumento dadistnciaapercorrer apé. Tal readaptacdo
somente é bem aceita quando a qualidade do novo meio de transporte supera o
sacrificio, 0 que no caso se verificou, ajulgar pela grande atracéo de passageiros
gue conseguiu.

Ha 20 estacdes nos trechos extra-centrais das linhas, resultando em distan-
ciamédiaentre estacdes de 1.365 metros, aém de 11 no trecho central, sebem que 10
delas sdo unidirecionais, ou sgja, as que atendem os bondes correndo num sentido
ndo se acham justapostas as que atendem os que se dirigem ao sentido oposto,
ficando portanto 5 em cadalado dalinha, enquanto a décima-primeira serve como
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ponto de retorno dalinharadial. Nesse trecho, o interestacdo médio (considerando
somente as estacfes em um sentido) é de aproximadamente 400 metros, bastante
adequado paraadistribuicéo dos passageiros pelarea central e, inversamente, sua
coleta, bem como para o deslocamento interno na area, para o qual os bondes
podem ser utilizados de modo gratuito, sem pagamento de passagem.

Todas as estagdes sdo de plataf orma el evada, numaaltura de 93 centimetros
acimado nivel dos trilhos, para seigualar ao nivel do piso dos veiculos: isso sem
duvida torna os embarques e desembarques mais confortaveis, rapidos e seguros,
mas ndo é solugdo muito feliz do ponto de vista estético e funcional num ambiente
viério denso, como em ruas centrais, provocando solucdo de continuidade fisicae
visual. As estacBes foram dimensionadas paraatender acomposi ¢des formadas por
trés bondes arti cul ados acopl ados, cada um dos quais ja é formado por dois corpos
(ou caixas): o comprimento da plataforma é de 80 metros, sendo que tais composi-
¢oestriplas medem 73,2 metros (3 x 24,4). Desde o inicio houve previsdo um tanto
vaga e fantasiosa de se chegar a operar com composi¢es formadas por cinco
bondes acoplados, solucéo, ao que consta, ainda inédita no mundo, para o que
seriam necessarias ampliagGes e a conversdo do trecho central em subterraneo, ja
gue umamesmacomposi¢do demorariademais paraatravessar os cruzamentos. Os
bondes empregados séo de fabricagéo alema, produzidos pelo consorcio Siemens-
Diwag (que ja tinha larga experiéncia na producdo desse tipo de material para
cidades alemas), montados|ocal mente.

Aslinhastém condic¢&o de operar aum interval o minimo de 2 minutosentre
uma composi¢ao e outra, resultando numa capacidade maxima tedrica de 14.400
passageiros por hora num sentido, a uma densidade de 6 passageiros em pé por
metro quadrado (af ora os passageiros sentados, € claro), e de 18.432, aumadensi-
dade de 8, em composi¢des de trés bondes acoplados. Contudo, nos periodos de
pico a média de passageiros/hora/sentido efetivamente transportada tem sido de
8.670 (dadosde 1992), revel ando que 0 sistema operacom boareservade capacida
de. Tanto é que, afora alguns adensamentos de horarios em certos momentos, cada
umadas linhas opera aintervalos de 6 minutos nos periodos de pico dos dias Uteis
e de 12 a 15 no restante do tempo. As composi¢ies correm a a uma vel ocidade
comercid de 29,8 km/horanalinhadiametral ede 30,8 naradial, calculadaapartir das
informagdes constantes nos fol hetos de horario. E um desempenho que se aproxima
bastante ao apresentado usual mente pel os metros; também a distancia média entre
as estagdes nos trechos extracentrais, bem como a propria existéncia de estagdes
lembra esse meio de transporte, distanciando o sistema de VLT de Cagary dos
bondes convencionais. No entanto, a capaci dade méaxima de passageiros’hora/dire-
¢80 acimaexposta esté bastante aquém do que um metrd pode of erecer, eisque essa
cifrano casodalinha3 (Leste-Oeste), de Sao Paul o, por exemplo, €de53.000 (eisso
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aapenas 6 passageiros por m2). Além disso, o percurso parcia mente efetuado por
ruas, ao nivel do solo, e, mesmo foradai, cruzando ruas em nivel, € completamente
estranho aos padrBes metroviarios. Diante do exposto, € comum sistemas sobre
trilhos como os de Calgary serem ratulados como “de capacidade intermediaria’,
diferenciando-os assim dos meios leves de implantacéo e dimensionamento menos
sofisticado e, é claro, dos meios pesados.

O restante do transporte col etivo de Calgary € efetuado por 6nibus, a
mai oria de tamanho convencional, havendo também alguns microdnibus.

Das 105 linhas de 6nibus indicadas no mapa de orientagdo aos usuarios,
nada menos que 54 (51,4 por cento) sdo alimentadoras das linhas troncais de bon-
des, 0 que bem demonstra aimportancia do esquematronco-alimentador no trans-
porte urbano dessa cidade. Elas articulam-se com os bondes em 14 das 20 estagOes
extracentrais (algumasjabem préximas ao centro), destacando-se nesse particular a
estacdo Anderson, terminal dalinhadiametral naextremidade Sul, de onde partem
ou passam 14 linhas alimentadoras. Dentre as linhas alimentadoras, 43 operam a
maior parte do dia e da noite, enquanto as outras 11 sdo restritas aos periodos de
pico dos dias Uteis. As demais linhas de 6nibus de Calgary distribuem-se pelas
seguintes categorias:

2(1,9%) linhas centrais, ou sejacom tragjeto circunscrito aareacentral, uma
correndo nos picos e outra fora dos picos;

8(7,6%) linhasdiametrais;

29 (27,6%) linhas radiais, das quais 7 correm apenas nos horarios de pico,
enguanto outras 12 sdo expressas, com regime de paradas restritas, igualmente
correndo sb nos picos;

2(1,9%) linhas orbitais (= circulares de contorno), dando volta por todos os
quadrantes da cidade, sem passar pelo centro, articuladas a rede de bondes;

5(4,8%) linhastransversais, ligando bairros sitos em quadrantes diferentes,
sem passar pelo centro, articuladas a rede de bondes;

5 (4,8%) linhas setoriais ndo integradas a rede de bondes.

(Obs.: A classificagdo acimafoi elaboradapelo autor deste artigo, apartir da
andlise de cadalinha, procedimento adotado também com relagéio a outras cidades
aserem examinadas adiante.)

Enfim, somente 35,2 por cento daslinhas de 6nibus efetuam ligagdes diretas
entre o centro e os bairros, sendo que boa parcela delas corre apenas nos periodos
de pico dos dias Uteis. Narealidade, em Calgary o esquema tronco-alimentador ja
existia, embora em escalamais modesta, mas ainda assim expressiva, antes daim-
plantagdo dos bondes, funcionando entéo as linhas radiais e diametrais de 6nibus
como troncais, levando os passageiros até os pontos em que baldeavam as linhas
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Figura 1 - O SISTEMA DE TRANSPORTE
COLETIVO DE CALGARY

Chaves: 1 - limite da parte da cidade servido por linhas radiais e diametrais de
Onibus, funcionando todo o dig; 2 - linhas de bondes/VLT (“ C-train”), com estagdes
sem, e com estacionamentos park-and-ride, respectivamente (Obs.: As estagdes
localizadas no centro da cidade ndo foram representadas.); 3 - linhas de 6nibus
alimentadores, 4 - linhas de 6nibus orbitais e transversais (integradas aos bondes);
5 - centro dacidade. Fonte: mapa de orientag8o aos usudrios, editado pela entidade
gestora e operadora, interpretado e simplificado.
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alimentadoras em busca de seus destinos finais (e vice-versa). Tanto € que 0 mapa
de orientacdo a usuarios editado em fevereiro de 1981 ja trazia a representacdo
diferenciada das linhas alimentadoras (feeder routes). Com a introducdo dos bon-
des, 0 esquematronco-alimentador foi ampliado e os pontos de bal deacéo desloca
dos, em suamaioria, jaque, conformefai visto, aslinhas do novo meio de transporte
passaram aseguir itinerdrios diferentes.

A importancia das linhas troncais de bonde fica saliente ao se considerar
gue das numerosas linhas de 6nibus apenas trés, por sinal diametrais, operam com
freqiiéncia similar (5 ou 6 minutos de intervalo nos picos e 12 a 20 fora deles),
funcionando todas as demais com horarios mais espacados, geralmente muito mais
espacados. Acresca-se a isso que cada composicdo de bondes corresponde a no
minimo 5 6nibus, em termos de capacidade de acomodacdo. O transporte efetuado
€ outro indicador: em 1992, os bondes conduziram 22,7 milhdes de passageiros,
contra31,2 levados pel osdnibus (BUSHELL, 1994, p. 67)*. Tem-se entdo uma pro-
gressdo de indices que costuma ocorrer com relagdo alinhas troncais. em Calgary,
0s bondes correspondem a 1,9 por cento das linhas (2+105=107), a 12,4 por cento
dosveicul os(85+600=685), a9,4 por cento dos quil dmetrosrodados (29mi+3mi=32mi)
ead2,1 por cento dos passageirostransportados (22, 7mi+31,2mi=53,9mi)!

Junto a 11 das 20 estagdes extracentrais de bondes de Calgary existem esta-
cionamentosintegrados de automéveis park-and-ride, permitindo aos automobilis-
tas ir com seus carros de sua casa até |a e seguir a &reas mais congestionadas da
cidade, entre elas o centro, de bonde, através das viaslivres por elestransitadas; as
vagas totais disponiveis nesses estacionamentos sdo em nimero de 6.966, haven-
do apenas mais 260 vagas do género em outras |localizagdes, servidas so por oni-
bus, o que mais umavez ilustra o quanto o transporte de Calgary € estruturado em
funcéo daslinhastroncais de bonde. Essas, segundo o boletim defevereiro de 1992,
transportavam uma média de 114.500 passageiros nos dias Uteis, dos quais 21.200
utilizavam o servigo gratuito no centro dacidade, sobrando portanto 93.300 percor-
rendo diariamente 0s trechos extra-centrais (atravessando, alcangando ou ndo o
centro da cidade). Considerando que a esmagadora maioria dos passageiros utiliza
0 mesmo meio de transporte naida e navolta, podemos admitir que, teoricamente,
46,650 pessoas (ametade da tltima cifra) tomavam os bondes diariamente, tendo a
sua disposi¢ao aquelas 6.966 vagas, que, se aproveitadas por automobilistas
locomovendo-se sds, 0 que constitui a regra em deslocamentos cotidianos,
corresponderiam aumadisponibilidade de vagas para 14,9 por cento dos passagei-
ros dos bondes - indice nada desprezivel.

1O boletim técnico daentidade operadora da para o transporte efetuado pel os bondes, em 1990, acifrade 30,7
milhdes, contra20,3 reportados para esse ano pelo autor citado. Tais contrastes ndo sdo raros em estatisticas
de transporte urbano, reportando-se ora a passageir os pagantes, ou seja os embarcados no primeiro veiculo,
sem serem computados novamente os que baldeiam a outro através de integracao tariféria, oraapassageiros
totais, ou seja, computando aqueles nas condi¢fes expostas uma vez para cada veiculo que tomam.
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AforaCalgary, no Canada apenas a cidade de Edmonton (popul agdo metro-
politana de 840 mil habitantes) reimplantou bondes através de servico de feicles
modernas?. N&o por acaso ambas ficam na mesma provincia (unidade federativa,
correspondente aos Estados brasileiros), ade Alberta, da qual a segunda é capital.
Quando duas cidades rivalizam no mesmo espago geografico, com tamanho e im-
portanciasimilares, € comum adotarem solugdes do mesmo tipo. O light rail transit
de Edmonton é até um pouco anterior, pois sua construcdo foi iniciada em 1974,
ocorrendo ainauguragao do primeiro trecho em 1978 (contra 1978 e 1981, respecti-
vamente, em Calgary). No entanto, ele se expandiu menos que na outra cidade: a
Unica linha diametral tem apenas 13,7 km de extensao; é verdade que sob certo
aspecto é mais sofisticada, poistodo o trecho central, de 3,5 km, eamaior parte dos
2 km dali em direcéo ao sul sdo subterrneos, abrangendo 6 das 10 estacles, en-
quanto o restante foi implantado em faixade dominio deferrovia

Ao contrério de Calgary, aspossibilidades de se utlilizar alinhade VLT como
espinhadorsal de um esquematronco-alimentador ndo foram exploradasem escala
muito abrangente, razdo pela qual esse sistema de transporte ndo serd examinado
em maior detalhe. Em 1989, a média de passageiros conduzidos pel os bondes nos
dias Uteis era de 22,8 mil contra 246,4 mil levados pelos 6nibus a trélebus (esses
pouco numerosos), correspondendo a8,5 e 91,5 por cento de um total de 269,2 mil.
Com a recente conversao da linha até entéo radial na atual diametral (através do
prolongamento ao sul do centro), a média diaria de passageiros dos bondes de
Edmonton, nosdias (iteis, ascendeu a35 mil, tendo o acréscimo sido capturado dos
6nibus e trélebus.

NOS ESTADOS UNIDOS

Dos numerosos sistemas de bondes outrora existentes nos Estados Unidos,
somente haviam sobrado algumas linhas em sete cidades ou areas metropolitanas:
Boston, Newark, Filadéifia, Pittsburgh, Cleveland, San Francisco e NovaOrless. As
grifadas possuem metr0 e, a excecdo de Cleveland, também servico de trens urba-
nos da ferrovia, razéo pela qual escapam ao objeto de estudo deste artigo. Nas
outras duas, as linhas de bonde ndo sdo estruturadas como troncais.

Porém, apartir dadécadade 70 foram reinstalados bondes em vérias cidades,
conforme exposto em artigo anterior deste autor (1992). Em alguns casos, trata-se de

2 Mantendo propositalmente as fei¢des antigas, houve a reimplantagdo de uma linha, de apenas 1,2 km,
percorrida por um Unico bonde (um dos trés outrora utilizados, recuperado para tanto) na cidadezinha de
Nelson, na provincia da Colimbia Britanica (Pacific Transit Review n. 2, 1992, p. 10).



90 Langenbuch, J. R. GEOGRAFIA

linhas relativamente curtas, de cunho nostal gi co-histérico-turistico, operadas por
veicul os proposital mente antigos ou osimitando, sem participacdo de grande mon-
ta no respectivo transporte urbano; na ocasido ja haviam sido implantadas em
Detroit, Sesttle, Dallas e Gal veston. Posteriormente ainda seriam implantadas|inhas
dessetipo em Tucson (STAUSS, 1995h) e Memphis(BUSHELL, 1996, pp. 223-224).
Deimportancia muito significativafoi, no entanto, areimplantacdo de servicos de
bondes, mas sob fei¢do moderna, em maior nimero de cidades. Atéaépocaretrata-
daem LANGENBUCH, 1992, isso jahaviaocorrido em B(fa o, Portland (Oregon),
Sacramento, San Jose, Los Angeles e San Diego. Nas grifadas, as linhas de bonde
foram utilizadas como troncais, alimentadas por linhas de 6nibus, conforme assina-
lado noreferido artigo, sobretudo a proposito de Sacramento (pp. 112-114), sem que
essa gquestdo fosse analisada de modo muito detalhado. No presente artigo, con-
vém estudar mais profundamente duas éreas metropolitanas nas quais o light rail
transit foi implantado mais recentemente: Saint Louis e Denver, onde o impacto
causado pelainovacdo ainda é perceptivel e avaliado pelas autoridades locais do
transporte urbano. (Bondes foram reintroduzidos também em Baltimore, cidade que
por também possuir meios pesados de transporte foge ao escopo do presente arti-
go.

Em Saint Louis (2.444 mil habitantes na &rea metropolitana, em 1990) foi
instaladaumalinhade bondesem 1993, com 29 km de extensdo, de caréter diametral,
embora desigual nos dois lados: mais longo a Noroeste, onde alcanga o aeroporto
internacional, e bem curto a Leste, onde penetra apenas um pouco no lado da
aglomeragdo urbanasitano Estado delllinois, apdsatravessiado rio Mississipi. E,
portanto, um raro caso de linha de bondes interestadual. Do trajeto, 22,5 km foram
locados em antigo |eito férreo, que estava abandonado mas foi inteiramente refor-
mado para a nova finalidade. A passagem através do centro é assegurada por
subterraneo preexistente, de 1,3 km e atravessiado rio por ponte rodo-ferroviéria,
cuja porcdo férreatambém jando estava mais sendo utilizada. Como se vé, houve
habil reaproveitamento de estruturas viarias abandonadas (BUSHELL, 1993, p. 323).
Das 18 estagdes, 13 ficam no nivel das ruas, 3 no subterréneo central e as outras
duas nas estruturas da ponte (umaem cada extremidade). No percurso, alinhapassa
por varioslocaisimportantes, por certo funcionando como expressivos polos gera-
dores de viagens, entre 0s quais 0 campus universitario, um parque multifuncional,
com vérios equipamentos de cultura e lazer, o centro médico universitério e aesta-
¢do ferroviaria, essa atendendo a trens de passageiros de longo percurso.

A partir dos dados acima, conclui-se que a distancia média entre estagdes é
de1.705 metros, o que em boa parte é responsavel pelarapidez com que aviagem
entre os extremos é efetuada, eis que leva 40 minutos, resultando na apreciavel
vel ocidade comercial de 43,5 km/hora, superior ade muitos metrés. A frotaécom-
posta por 31 veiculos articulados, de fabricacgo Siemens-Duewag, como nos dois
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Figura 3 - A LINHA DE BONDES/VLT (*“METROLINK”) NA
AREA CENTRAL DE SAINT LOUIS E VIZINHANCAS,
MOSTRANDO O TRECHO SUBTERRANEO E A
UTILIZACAO DA PONTE RODOFERROVIARIA
INTERESTADUAL.

e

Obs.: Asestagdes sdo indicadas por M em circulo, junto com nimero de seqiiéncia
(acontar do término a Oeste); os nimeros inseridos em circul o indicam prédios de
interesse, tais como shoppings, teatros, igrejas, prédios publicos etc.; os inseridos
em quadrados, hotéis; E - estacdo ferrovidria. Fonte: reproducdo de parte de
cartograma pictorico de orientacdo aos usuarios, editado pela entidade gestora e
operadora.
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casos canadenses, que circulam acoplados em conjuntos de dois. O intervalo entre
composigoes é de 7 a 8 minutos nos picos e de 10 minutos fora deles. Segundo
publicacdo oficial da entidade operadora, cada bonde pode transportar “de modo
confortavel” 178 passageiros, o que, nessas condicdes, resultaem ofertade lotacdo
de 2.848 passageiros horérios por sentido, portanto bem menos que no caso supra
examinado de Calgary. Por certo é o suficiente para a demanda em Saint Louis,
mesmo porqué com a implantacéo toda em sitio préprio, a densidade do servigo
poderia ser bastante aumentada. L ogo se vé que arazdo de ser dalinhatroncal de
Saint Louisreside naelevadavel ocidade (e por certo também naregularidade, jaque
ndo sujeita a eventuai s congestionamentos de transito) e ndo namaior capacidade
de transporte, ja que essa nem é devidamente aproveitada.

No trecho entre as cinco estagbes mais centrais, a viagem € gratuita entre
10:00 e 15:00 horas, sendo essa regalia subsidiada em parte por uma organizagéo
gue procura promover o centro da cidade.

No lado ocidental daaglomeragdo, localizadano Estado de Missouri, com a
introduc&o da linha de bondes, localmente chamada de Metrolink, foram criadas 9
novas linhas de 6nibus, modificadas 25 para integré-|las aos bondes e relocadas
outras 13 que efetuavam um percurso semelhanteaeles. No lado oriental, Estado de
Illinois, 8 linhas alimentam a estagéo terminal dos bondes |4 localizada. Um dos
prospectos de divulgacdo técnica da entidade operadora salienta a economia de
tempo trazidapel o sistematronco-alimentador assim criado, citando como exemplo
aligacdo entre Northwest Plaza e Tucker/Market, que leva 63 minutos se efetuada
integralmente por 6nibus, mas 17 minutos menos caso efetuada por transporte
combinado 6nibus-bonde. Tal vez sejaum caso extremo, mas, ajulgar pelavelocida
decomercial acimaexpostae pelaaceitacdo queolight rail transit teve, avantagem
deve ser bastante generalizada.

Previa-se origina mente um movimento de 12 mil passageirosdiarios, masja
em agosto de 1993, primeiro més de operacéo, essas cifrasjaoscilavam entre 20 € 35
mil, ficando em 33 mil em dezembro de 1995. Em todo 0 ano de 1995, os bondes
transportaram 12,5 milhdes de passageiros, contra 38,6 milhdes conduzidos pelos
Onibus, correspondendo, portanto, a24,5 e 75,5 por cento, respectivamente, deum
total de 51,1 milhdes (ndo incluidos nele os micro-6nibus adaptados para o trans-
porte de deficientes fisicos). Nada mau para um servico de bondes de t&o recente
instal agéo!

Também apropdsito de Saint Louis, aparece a célebre progressdo dos indi-
cesreferentes aslinhastroncais: nimero delinhas - 0.8% (1+126=127), nUmero de
veiculos - 4,6% (31+644=675), passageiros transportados - 24,5% (vide acima).

Em fins de 1993, portanto poucos meses apos a implantagdo dos bondes
(verificadaem julho), a entidade operadorafez realizar uma pesquisade habitos de
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viagem e opinido junto aos usuérios, chegando a varios resultados muito
signifcativos, tais como:

1) Dos passageiros dos bondes, 79 por cento ndo utilizavam dnibus anteri-
ormente, ou sgja eram passageiros hovos do transporte coletivo, por
certo capturados, em suamaioria, do automével individual;

2) Entre os passageiros dos bondes é berm menor a participacéo dos deslo-
camentos rotineiros (trabal ho e escola): 46 por cento contra 63 nos 6ni-
bus, invertendo-se a propor¢do com relagdo aos ocasionais, como, por
exemplo, o motivo de viagem compras, que soma 30 por cento no caso
dos bondes e 15 no dos 6nibus;

3) Curiosamente, por se tratar de linha troncal, em esguema tronco-
alimentador, alinhade bondes revelamaior grau de viagens autbnomeas,
auto-geradas, eis que 74 por cento dos passageiros pesguisados nesses
veiculos ndo provieram, por intermédio de baldeacdo, de 6nibus, nem
iriam passar a algum deles para completar seu trajeto; nos énibus esse
indicefoi de apenas 31 por cento, ou seja, amaioria de seus passageiros
bal deia pel o menos umavez em seu percurso.

4) os passageiros dos bondes sdo de maior poder aquisitivo que os dos
Onibus, 0 que se evidenciaatravés de umasérie de indicadores, inclusive
de conotagdo étnica, que nos Estados Unidos estéo entre os que espelham
o fendbmeno. Vea-se aseguir:

passageiros com rendafamiliar inferior

aUS$10.000 anuais Onibus - 32% bonde -
passageiros com rendafamiliar igual ou

superior aUS$ 45.000 anuais - % “ - 38%
passageiros que ndo possuem carro “ - 40% “ - &
passageiros de raga branca “ - 21% “ - 65%
passageiros afro-americanos “ - T4% “ - 3%
passageiros residentes na cidade de

Saint Louis “- 48% “ - 14%

passageiros residentes nos condados de

St Louise St. Clair (subrbios préxi-

mos, servidos pelos bondes) “ - 48% “ - 13%
passageiros residentes nos condados de

St Charles e Madison (sublrbios afas-

tados, ndo alcangados pelos bondes)  “ - I% “ - 13%

Conforme se depreende, os bondes de Saint Louis, logo ap6s sua introdu-
¢&o, conseguiram anotavel facanhade atrair boaparceladaclasse médiadevoltaao
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transporte coletivo. Trata-se de uma categoria populacional que nos Estados Uni-
dos, de modo geral, havia abandonado esse meio de locomocg&o ha varias décadas.
A distincéo entre residentes urbanos e suburbanos foi exposta aqui porqué nesse
pais a franja suburbana costuma ser ocupada em maior escala por moradores de
maior nivel derenda. No caso, além desse componente deve pesar amaior velocida-
de, resultando em deslocamento mais rapido, dos bondes. Tanto € que 11 por cento
dos passageiros dos bondes apontaram como principal razéo de seu uso o fato de
ser mais rapido que alocomocéo por automovel individual, enquanto outros 9 por
cento sereportaram (também como razao principal) avantagem de se evitar conges-
tionamentos de transito. E significativo que os passageiros dos dnibus tenham
indicado essas respostas apenas com indices de 3 e 3 por cento, respectivamente.
Por outro lado, é expressivo que os passageiros dos bondes, mais endinheirados
gue os dos 6nibus, ndo desprezem a oportunidade de fazer alguma economia em
suas despesas de deslocamento, eis que 20 por cento apontaram como principal
razdo do uso do bonde o fato de sair mais barato que ir em seu proprio carro,
enguanto outros 18 por cento reportaram, como principal motivo, a economia por
N30 precisarem pagar estacionamento (por certo nas areas de destino).

E por falar em estacionamento, junto a 7 das 18 estacGes dos bondes, ha
estacionamentos gratuitos park-and-ride, com um total de 4 mil vagas, em nlimeros
redondos. Empregando o mesmo raciocinio aritmético exposto atras a propoésito de
Calgary, tem-se que em térmos tedricos 24,2 por cento dos passageiros dos bondes
de Saint Louis podem ir, cada um em seu carro, até a estacdo e guardéa-lo |4 Sem
duvidaéum indice muito satisfatério, que por certo explicao nimero rel ativamente
baixo de baldeacBes a outros coletivos, o que seria de se esperar de uma linha
troncal.

Voltando a explorar a pesguisa de opini&o, é de destacar que os passageiros
“remediados’ dos bondes, seguramente mais exigentes em termos de qualidade,
estdo muito mais satisfeitos com 0 servigo que 0s passageiros “pobres’ dos oni-
bus, eis que 84 por cento dos primeiros acham-no excelente e bom, enquanto ape-
nas 57 por cento dos segundos assim se manifestaram.® Destacando entre os que-
sitos especificos o de “freqiiéncia do servigo”, ou seja 0 maior ou menor intervalo
entre os veiculos ou composi¢Bes, aparece o indice de 90 por cento de excelente e
bom para os bondes e de 53 para os 6nibus. Esse deve ser um dos motivos do
grande sucesso dos bondes, comum alinhastroncais em geral, pois ninguém gosta
de esperar muito por umacondugao, preferindo até caminhar um pouco maisatéum

3 Parafins de comparagéo: em S&o Paulo, pesquisa de opinido realizadapela ANTP - Associagdo Nacional de
Transportes Publicos apurou os seguintes indices de excelente e bom para os vérios meios de transporte -
Onibus do municipio de Sdo Paulo - 50%, 6nibus intermunicipais de empresas privadas - 54%, Onibus
intermunicipais daempresa piblicaEMTU - 85%, metrd - 84%, trens urbanos das linhas Oeste e Sul - 52%,
trens urbanos das linhas Noroeste-Sudeste e Leste - 20% ( NUNOMURA, 1996, p. C3).
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local pelo qual passe uma linha com servico mais freguente. No caso de servico
rarefeito, mas com horérios de partida e passagem bem divulgados e cumpridos, o
inconveniente é reduzido em parte, mas ainda assim aborrece sobretudo os passa-
geiros de deslocamentos eventuais.

Além de tudo que foi exposto, € de crer que o sucesso dos bondes de Saint
Louis, mormente junto a classe média, também derive da atracdo sempre exercida
por um servico detipo inteiramente novo, que pode ser desvinculado, naimagem e
percepcdo mental da populacdo, de sistemas velhos, pouco satisfatérios e atraen-
tes, como parece ser o caso dos 6nibus da referida cidade americana.

Denver, a outra cidade dos Estados Unidos onde recentemente o bonde foi
reintroduzido, contavacom 1.848 mil habitantes naareametropolitana, por ocasiao
de censo de 1990. Trata-se de uma popul agdo distribuida de modo bastante rarefei -
to, sobretudo na faixa suburbana, fazendo com que o espago urbano coberto pela
rede de transporte coletivo sejamuito amplo. A novalinhade bondesfoi instalada
em outubro de 1994, contando com apenas 8,5 km de extensdo, ou sgja, pouco
bonde para muita cidade, logo se vé. Porém, parte darede de 6nibus foi reorgani-
zada de molde atirar o maximo proveito possivel da pequena linha, em esquema
tronco-alimentador.

A linhade bondetem caréater diametral, estendendo-se em formade U aber-
to, no sentido Nordeste-Sudeste, através do centro da cidade. O brago Sudeste é o
Unico trecho instalado em viaprépria, aproveitando apartelateral dafaixade domi-
nio de umaferrovia, tipo de implantag&o bastante corriqueira na América Anglo-
Saxdnica, havendo também trecho com cerca de 800 metros em viaduto, cruzando
por cimanumerosas ruastransversais. O resto do percurso, ou sgja o trecho central
e 0 braco Nordeste correm por ruas, emboraem pista exclusivaou faixareservada,
terminado num trecho de cerca de um quilémetro, em linha Unica, utilizada pelos
veiculosparairem evirem (STAUSS, 19953). A frota é de apenas 11 bondes articu-
lados, Siemens-Duewag como nos casos anteriores, 0s quai s operam quase sempre
deformaisolada, raramente em composi¢des de duas unidades acopladas (idem, p.
10).

Segundo folheto oficial de orientac8o aos usuarios, os bondes correm a
cada 6 minutos nos periodos de pico eacada 10 no entrepico, mas, segundo STAUSS
(1995a,, p.13), boa parte dos bondes funcionacomo linharadial, perfazendo apenas
o trecho entre o centro e a extremidade Sudeste; ainda segundo esse autor “é
somente nessa Secao gue 0s passageiros levam vantagem em termos de vel ocidade
sobre 0 servigo de 6nibus convencional”. Também é praticamente sb nesse trecho
quefoi aplicado o principio tronco-alimentador, funcionado o bragco Nordeste, pelo
qual prosseguem os demais veiculos, como uma linha de bonde comum, disso
resultando um conjunto hibrido bastante raro. Ha 11 estagdes em cada sentido de
viagem (no centro sao desdobradas em pares de 3, por causade percurso através de
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ruas diferentes naida e na volta), o que da um interestacdo médio de 850 metros,
bem inferior aos casos anteriores examinados, o que bem reflete o mencionado
caréter hibrido. Outrossim, as estagdes séo de plataforma baixa, de insercéo mais
harmoniosa nas vias publicas, mas que exigem dos passageiros a escalada de trés
degraus no interior do veiculo, a excegdo dos deficientes fisicos, para os quais ha
rampaespecia (idem, p. 18).

Comaintroducdo dosbondes, 41 linhas de 6nibustiveram seu trgjeto modi-
ficado ou encurtado, nesse caso sendo convertidas em linhas alimentadoras dos
primeiros. O sistema de 6nibus de Denver € composto basi camente pel os seguintes
tipos de servico: local, correspondendo a 6nibus paradores, limited, efetuando um
Servigo semi-expresso, expresso, especial de acesso ao aeroporto e regionais,
ligando Denver a subdrbios ja um tanto afastados, mas ainda naimensa érea aten-
didas pelaentidade operadora Denver Transportation District. Deixando delado as
duas Ultimas categorias, bem como os énibus|ocais atuando em areas muito af asta-
das (que ndo afetam o cunho eventua mente tronco-alimentador envolvendo alinha
debondes), computa-se 51 linhaslocais paradoras (13 radiais, 7 diametrais, 17 trans-
versas, 4 setoriais alimentadoras dos bondes e 10 setoriais, alimentando ou n&o
linhas de 6nibus direcionadas ao centro), 11 linhas semi-expressas, todas radiais, e
47 linhas expressas, das quais 33 sdo radiais, 3 transversais e 11 alimentadoras dos
bondes. As linhas expressas funcionam apenas nos periodos de pico dos dias
Gteis, no sentido do movimento, ou segja suburbio-centro, pela manha e no sentido
inverso no fim datarde (no caso das radiais e alimentadoras), correndo os 6nibus
vazios no percurso de retorno, praxe comum em cidades norte-americanas. Além
dessapeculiaridade, 0s 6nibus expressos se caracterizam pel o atendimento de bair-
ros mais afastados e éreas suburbanas.

E exatamente a estac3o terminal no brago Sudeste, |-25 & Broadway, que
maisrecebe linhas alimentadoras, por €lapassando também 10 daslinhas expressas
radiais, cujos passageiros, se preferirem, podem apartir dai prosseguir pelo bonde,
vantajoso, por exemplo, para os destinados ao campus universitario, sito junto a
uma de suas estagdes. Essas linhas, quando da inauguragéo do servigo de bondes,
também haviam sido encurtadas e convertidas em aimentadoras dos bondes, mas
no prazo de trés meses foram prolongadas novamente até o centro, permanecendo
0 comentado sistema opcional de transporte integrado 6nibus-bonde. Segundo
BUSHELL (1996, pp. 95-96) arestauracdo da situacdo anterior deveu-se a pressdo
excessiva sobre os bondes, incapazes de absorver toda a demanda acarretada pelas
linhas alimentadoras. Aslinhas expressas que continuam terminando nacomentada
estacdo, embora pouco numerosas, recobrem uma érea bastante extensa, em forma
deleque, que dessaformasetornou tributariadalinhade bondes. Segundo STAUSS
(19953, p. 9), amaioria dos passageiros que embarcam nos bondes na mencionada
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estacdo terminal chegaram até ela através de 6nibus ou por carros guardados no
estacionamento park-and-ride ali existente, sendo poucos os que afluem a estacdo
apé

O trajeto entre a comentada estacdo e o centro da cidade é realmente um
pouco maisrapido pelo bonde que por umalinhade 6nibus*“local” paradora, embo-
ra o percurso dos Ultimos sgja mais retilineo: o 6nibus da linha 0 leva 16 minutos
para tanto, no sentido centro-bairro e entre 17 e 20 minutos em sentido oposto,
contra apenas 11 pelo bonde, em qualquer sentido. No entanto, essa vantagem se
atenua em confronto com énibus semi-expressos da linha O Ltd, também de boa
freqliéncia, que levam de 11 a 13 minutos no primeiro sentido e 13 no segundo,
enguanto nos dnibus expressos essas marcas ficam em 11 e 12 minutos, respectiva
mente. Conforme ja se frisou, os Ultimos somente correm nos periodos de pico dos
dias Gteis, além de fazé-lo em poucos horarios. No entanto, aqueles que passam
pelaestacéo 1-25 - Broadway, e continuam até o centro, atendem com maior presteza
0S respectivos passageiros que os integrantes do esquematronco-alimentador, por
evitarem o tempo e o0 incdmodo da baldeagéo entre o 6nibus e o bonde ou vice-
versa. Assim, por exemplo, um passageiro que vém pelalinhade 6nibus expressa
(alimentadora) 1x, chegando aestagdio em causaas 6,33 horas, através de bal deacdo
atingira o centro as 6,48 se prosseguir pelo bonde ou as 6,50 se optar pelo énibus0
Ltd. Se o passageiro vier pela linha expressa radial 77x, passando pela estacéo
igualmente as 6,33, e prosseguir no mesmo Onibus ao centro, |14 estarg, conforme o
horério oficia (utilizado em todos os cél culos e exemplificactes do paragrafo) as
6,45, fazendo portanto umaviagem mais rapida que nos casos acima, além de evitar
a baldeacdo, procedimento interferente geralmente detestado pelos passageiros e
gue somente se justifica quando afeta percursos quebrados, que hdo compensam o
estabelecimento de linha direta, ou quando o desconforto do passageiro é recom-
pensado de alguma outra forma, o que ndo € o caso aqui.

A vantagem, do ponto de vista do sistema de transporte, residiria entdo na
retirada de razoavel nimero de 6nibus das ruas centrais, aliviando assim possiveis
situacOes de saturagdo detransito. Segundo STAUSS (19953, p. 17), que entrou em
contacto com o sistema pessoa mente, “ agora cerca de 600 viagens diérias de 6ni-
bus através da area central foram substituidas por viagens de light rail, reduzindo
deformaapreciavel o congestionamento”.

As estacBes mais centrais dos bondes (uma na rua pelo qual transita em
direcdo ao Nordeste, outra naquela pela qual volta em sentido oposto) ficam um
tanto afastadas do terminal dos 6nibus que efetuam o trajeto comparavel, acima
analisados, mas sdo conectados entre si por linha especial de 6nibus circulando a
cada 90 segundos por rua convertida em transit mall (de 14 quadras de extensao,
ndo se limitando apenas a ligagdo referida), onde € associada pista exclusiva dos



100 Langenbuch, J. R. GEOGRAFIA

coletivos com cal caddo de pedestres. Esses 6nibus sdo de piso rebaixado (solugdo
de resto rara nos Estados Unidos) e seu uso é gratuito.

Os bondes transportam, em média, 14.000 passageiros por dia, 0 que ndo é
muito em comparagdo com as cidades ja examinadas e diante dos 217.676 conduzi-
dos pel os 6nibus de Denver, dando indices percentuais de 6 e 94, respectivamente,
num total de 231.676. Porém, em pesquisa de conduta e opinido levada aefeito em
outubro de 1995, no qual 4,2% dos questionérios foram distribuidos nos bondes e
95,8% nos 6nibus (dos respondidos), constatou-se que 3,1% dos passageiros
utilizaram apenas o bonde naguele deslocamento especifico, objeto da pesquisa,
9,7% efetuaram viagem combinadabonde-6nibus, enquanto os demais 87,3% utili-
zaram apenas o0 dnibus. Ou sga, 75,8% dos passageiros do bonde foram levados até
ele por 6nibus, ou prosseguiriam por dnibus, por certo alimentadores em suamaio-
ria, mas também de outra categoria (cruzando a linha em algum ponto). Alias, o
transporte integrado também é significativo no dominio dos préprios 6nibus, eis
gue somente 44,7% dos passageiros respondeu que estava utilizando apenas um
Onibus em seu deslocamento, enquanto os demais baldearam ou aindairiam bal dear
pelo menos uma vez (sem contar como tal os énibus gratuitos do transit mall
central, acimareferidos). Dos passageiros de ambos os meios de transporte, 17,6%
deixaram seu carro num estacionamento park-and-ride. Existem 56 estacionamen-
tos deste tipo através da area servida pelo transporte coletivo de Denver, com um
total de 10.674 vagas, dos quais apenas 2 junto a estagcdes do bonde, por sinal junto
as duas estacGes terminais, um para 650 carros e o outro para apenas 55, dando um
indice tedrico de vagas para 10,1 por cento dos passageiros dos bondes, segundo
raciocinio exposto anteriormente.

Em Denver, o indice geral de satisfagdo € semelhante com relagéo a bondes
e Onibus, com 87,0% de excelente e bom para os primeiros e 85,6% para 0s segun-
dos. Ja a proposito da freqliencia (intervalo entre um veiculo e outro), os bondes
ganham de modo mais pronunciado: 79,4% contra 62,9% atribuidos aos 6nibus, 0
gue é compreensivel, umavez que suafreqiiéncia, como de praxe em linhastroncais,
realmente é maior. Com relagdo adois outros itens, acomparagao entre asrespostas
também corresponde as expectativas: 1) a propésito da disponibilidade de assen-
tos, o indice de excelente e bom foi de 68,5% nos bondes contra 81,4% nos énibus,
retratando bem o fato de os bondes modernos, em Denver como a hures, embora
sem desprezar adequada provisdo de poltronas, reservarem maior proporcéo de
espaco parapassageiros em pé e 2) os passageiros manifestaram-se mais satisfeitos
com a suavidade no rodar dos bondes (realmente mais estaveis) que o dos 6nibus,
com indicesde 88,8% e 71,1%, respectivamente.

Na pesquisa de opinido levada a efeito em Denver, como nade Saint Louis,
ndo se formulou nenhum quesito especifico sobre a satisfagdo geral dos usuarios
com o novo sistematronco-alimentador (implicando em bal deac&o, embora poden-
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do trazer vantegens de outra ordem para eles), contendo perguntas do tipo “vocé
gostou deste sistema ou preferia o anterior, através do qual vigjava por um s
veiculo atéo centro?’. Com relagdo aoutras cidades, como as brasileiras pesquisadas
pelo autor em artigo anterior, tudo indica que tal questionamento também nao foi
feito. Seriareceio de eventual preferénciamacicapel o sistemaanterior? (Em casos
como o examinado, com pouca ou nenhuma reducdo no tempo de percurso, tal
reacdo ndo seria descartével!) Seisso ocorresse, 0 que se faria: desmontar-se-ia 0
esguema tronco-alimentador, deixando as novas linhas previstas como troncais
funcionar, de modo subutilizado, como linhas comuns? E como ficariao curriculo
dos experts que propuseram o0 hovo esquema? E o dos governantes, desejosos de
faturar politicamente em cima dainovac&o? E o interesse da estrutura empresarial
gue atuou na implantagdo, ansiosa por vender aidéia a outras cidades?

Voltando ao caso de Denver: |a prevé-se substancial expansdo do ainda
quase mindsculo sistema troncal de bondes, o que o tornariatédo ou maisimportan-
te que os congéneres implantados em outros lugares. Além disso, em Denver esta
seinvestindo também em busways, naforma tanto de vias préprias como de pistas
exclusivas para 6nibus nafaixa mediana de vias expressas, que passaram aadmitir
também automéveis ocupados por pelo menos duas pessoas, €is que a chamada
“carona programada’ ou “transporte solidario” (car pool) também figura entre as
medidas propugnadas nos Estados Unidos para adiviar o transito e a polui¢éo.

A Ultimainauguracdo de moderno sistema de bondes nos Estados Unidos,
aindaem estggioinicial, ocorreu em Dallas, em junho de 1996, somando-sealinhade
cunho histérico-nostdlgico-turisticalaexistente (LIETWILLER, 1996, p. 336). Ofato
ainda é por demais recente para se abordar criticamente o caso.

NA FRANCA

Neste pais europeu somente haviam sobrado quatro linhas de bonde: duas
em Lille, ligando essa cidade as conurbadas Roubaix e Tourcoing, umaem Marselha
e uma em Saint Etienne. Apenas essa Ultima tém func3o de linha troncal, a ser
examinadaadiante. Porém, apartir de meados dos anos 80, o bondefoi reimplantado
em cinco cidades, porém, como na América do Norte, em bases completamente
diferentesde antes. Trata-se de Nantes, Grenoble, Paris, Rouen e Estrasburgo, com
inicio de operacao, respectivamente, em 1985, 1987, 1992 easduas Ulimas em 1994
(LEFEVRE e OFFNER, 1990, p. 148, BUSHELL , 1994 e OPFERK UCH, 1995, p. 127).
Em Paris, aUnicalinhade bondes estabel ecidal ocali za-se nafaixa suburbana (con-
siderada assim por estar fora dos limites da cidade), tendo tracado transversal,
ligando trés linhas de metrd entre si. Nas outras quatro cidades, as novas linhas
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(por ora duas em cada qual, a excegéo de Estrasburgo, com apenas uma) foram
concebidas como linhastroncais, encurtando-se €/ou reorientando-se véarias linhas
de 6nibus para atuar como alimentadoras dagquelas.

As trés urbes tém populacdo oscilando entre 380 e 500 mil habitantes em
suas aglomeragGes urbanas, nivel no qual é organizado o respectivo transporte
coletivo. E um efetivo demografico muito inferior ao das cidades norte-americanos
em que 0 esquema objeto deste artigo foi adotado, 0 que pode ser explicado em
razdo do maior indice de utilizaggo do transporte coletivo urbano verificado na
Europaem geral, em comparagdo com o outro continente. Em outras cidades france-
sas com intengdes inovadoras, mas com populacdo maior, foi implantado metrd,
como jahamaistempo em Marselha, Lyon eL ille, erecentemente em Toulouse, nem
que fosse metr6 de pequeno porte (em termos de estrutura fisica), como nas duas
Ultimas, o qual sera objeto de pequeno comentério adiante.

Passar-se-4 ao exame particularizado dos casos de Saint Etienne e de
Estrasburgo, ou seja 0 de mais antigaimplantacdo do esquema tronco-alimentador
baseado em bondes e um dos dois mais recentes, caminhando-se antes por breve
comentério acercade Nantese Grenoble.

Sobre anovasituacéo de Nantes ( popul acéo metropolitanade 496 mil habi-
tantes, em 1990), LEFEV RE e OFFNER (1990, p. 148) escrevem: “ O bonde de Nantes
circula desde 1985 sobre uma linha de mais de 10 km. As primeiras avaliacdes
comerciais indicam que esse equipamento permitiu sem davida o acréscimo da
clientela do conjunto da rede. Entre 1984 e 1986, 0 nimer o de viagens aumentou
27% (viagens diretas e integradas). Esse crescimento deveu-se tanto, diretamen-
te, a entrada em servi¢o do bonde, quanto a restruturacéo da rede de 6nibus em
torno do ultimo; cerca de 25% das viagens efetuadas por transporte publico na
aglomeracéo de Nantes sdo relacionadas ao bonde” . (Obs.: Por nimero de via-
gens, os autores parecem entender o nimero de deslocamento de pessoas, ou sgja
nimero de passageirostransportados.) Em épocamaisrecente, foi inauguradamais
umalinhade bondes, elevando a extensdo darede a 26 quildmetros e a participagdo
no transporte col etivo dacidade aquase 40%. S&o empregados bondes biarticul ados,
ou sgja, de trés corpos, de resto bastante comuns na Alemanha (BUSHELL, 1996,
pp. 248-249).

Sobre os bondes de Grenobl e (popul agdo metropolitana de 404 mil habitan-
tesem 1990), BUSHELL (1994, p. 113) assm semanifesta: “ Aredelevesobretrilhos
teve um sucesso extraordinario e agora transporta 110.000 passageiros diaria-
mente. Tornou-se modelo para muitos projetos recentes de light rail através do
mundo. Duas linhas troncais substituiram as linhas de 6nibus mais transitadas,
enguanto outras foram replangjadas como alimentadoras. O light rail agora res-
ponde por 50% de todos os deslocamentos por transporte publico. Muitasruas do
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centro da cidade atravessadas pelos bondes foram pedestrianizadas e vérios no-
VOs estacionamentos para automévei s foram construidos nas franjas da area cen-
tral. A remocéo do transito pelas ruas permitiu inclusive a restauragéo da area
historica central” . Segundo 0 mesmo autor, as duas linhas somavam na ocasido
14,6 km de extensdo, contando com 38 bondes arti culados, de piso rebaixado, mode-
lo queiria se difundir pela Franga e outros paises europeus, notabilizando-se pela
rapidez e conforto que propiciaao embarque e desembarque de passageirosapartir
de plataf ormas de estacBes de baixa alturaou mesmo cal cadas de ruas, dispensando
aincdmoda escalada dos carros por parte dos passageiros ou a instalacgo de esta
¢Oes ou paradas com plataf ormaalta, muitas vezes de insercdo anti-estética e pouco
funcional nasviaspublicas. Estaquestdo seraretomadaadiante. Entre 1995 e 1996,
umadaslinhasaindafoi prolongadaem mais3,4 km (BUSHELL, 1996, p. 122).

Saint Etienne difere das demais cidades tratadas neste artigo, ndo apenas
por sua populagdo menor (313 mil habitantes na aglomeracdo), mas também por
empregar uma linha de bondes que sobrou de antigamente (quando havia bondes
por toda a cidade) como linhatroncal.

Essa linha de bondes tinha originalmente a extenséo de 5,8 km (ROGERS,
1985, p. 768), percorrendo umadnicarua, aGrand’ Rue, que perlongaacidade de
Norte-Sul, deformaretilinea. Porém, coincidindo com aretomadadeinteresse pelo
bondeem outras cidadesfrancesas, elafoi prolongada, inicialmenteao Sul (BUSHELL,
1989, pp. 292-293), e posteriormente ao Norte, perfazendo hoje aextenso total de
9,3km. (E pouco maisque em Denver, mas como Saint Etienne é muito menor emais
compacta, alinhatem outro significado.) Esse Ultimo prolongamento, de 2,2 km.,
inaugurado em dezembro de 1991, foi dotado de uma série de sofisticacdes, apds
estudos de impacto ambiental, compreendendo a instalagdo em sitio préprio, pre-
visto paraeventual uso futuro também por 6nibus, medidas de isolamento acusti-
co, plantio de 25 mil plantas ou arbustos nas laterais da linha, passarelas nas para-
das e instalacdo de estacionamentos integrados (os park-and-ride dos norte-ame-
ricanos, chamados aqui de parkings de persuasion), previstos, como ahures, para
“incitar as pessoas direcionadas ao centro a utilisar o bonde”.

A preocupacdo de modernizagdo, por certo influenciada pelo que se estava
fazendo em outras cidades francesas e de outros paises, também se reflete na aqui-
si¢do de novos bondes, que em boa parte j& substituiram os antigos, fabricados em
1958. Osnovos sdo arti culados, de piso rebaixado, ficando aapenas 36 centimetros
do solo, sendo de produgéo franco-suiga, através das empresas GEC Alsthom e
Ateliers M ecaniques de Vevey. Curiosamente tém cabine de comando apenas numa
das extremidades, retornando do ponto terminal atravésde bal 8o, além de captarem
eletricidade por roldana e ndo por pantdgrafo, a que se acresce abitola estreita, de
1,00 metro: trés caracteristicasincomuns em sistemas modernos, mostrando tratar-
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se de adaptagdo a padrdes antigos, muito difundidos em outras épocas, 0 que €
compreensivel jaque alinha é preexistente.

A linhaapresenta caracteristicas mais préximas dos servigos convencionais
de bonde que dos rotulados de VLT, como 0s norte-americanos passados em
revista. A distancia média entre as 30 paradas (chamadas assim mesmo e néo de
“estacOes’) é de apenas 310 metros, o0 que, aliado ao fato dacirculagdo ser efetuada
em boa parte através de rua em situagéo de trafego compartilhado com outros
veiculos, resulta numa vel ocidade comercial média de apenas 19,2 km/hora, ainda
boa paratais condigoes.

Nos periodos de pico, os bondes trafegam a cada dois minutos, o que resul-
tard numa oferta de conducdo de 6.120 passageiros por hora em cada sentido,
guando todo o servico for efetuado com os novos veicul os articulados, que ofere-
cem espago para 204 pessoas no total, das quais 43 sentadas e 161 em pé. Como se
vé, a semelhanca dos bondes modernos introduzidos em outras cidades, deixa-se
maislugar paraosultimos, afim deampliar alotagéo total, o que no caso de veicul os
sobre trilhos ainda é suportavel aos passageiros, dado o rodar mais macio e os
recursos de aceleracdo gradual propiciados indiretamente pela propul sdo elétrica.

As linhas (de 6nibus ou trélebus) alimentadoras dos bondes, que se articu-
lavam a eles nos antigos pontos terminais (anteriores aos prolongamentos acima
comentados), continuam afazé-lo |4, ndo tendo sido transferidas aos novos termi-
nais: isso poderiater sido feito, mas ndo foi, naextremidade sul, enquanto na ponta
norte nem seriao caso, eis que alinha de bondes penetra e termina praticamente na
periferiado espago urbano. Assim, parece que em Saint Etienne o esquematronco-
alimentador funcionamais como subproduto dalinhade bondes e ndo como fimem
S mesmo.

As 38 linhas de 6nibus e trélebus de Saint Etienne (tratadas de modo indis-
tinto no material informativo) classificam-se daseguinte maneira: 15 radiais (39,5%),
4 diametrais(10,5%), 7 setoriaisadimentadoras dalinhade bondes(18,4%), 9 setoriais
alimentadoras delinhas de 6nibus (23,7%) e 3 transversais (7,9%). Asaimentadoras
de linhas de 6nibus partem quase todas do centro da cidade satélite de Firminy,
aparentando ter também importante fungdo nalocomogéo internalocal.

A linha de 6nibus com freqiiéncia mais elevada, correndo a cada quatro
minutos nos picos, é precisamente umalinha alimentadora dos bondes, ligando-aa
Firminy. Porém, como alinhadosbondes é umatroncal detréfego lento, o emprego
combinado ndo traz vantagem em termos de rapidez de locomog&o, eis que entre 0
centro de Saint Etienne e o daguelacidade satélite leva-se entre 38 e 46 minutos por
€SSe recurso, sem contar o tempo gasto na baldeag&o (29 a 33, se utilizado dnibus
alimentador expresso, restrito a certos periodos do dia), mas apenas 30 minutos se
a viagem for efetuada diretamente por linha radial correndo por outro caminho.
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Figura5- O SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO DE

SAINT ETIENNE

\'/,
ARRARS

\;
ASSN
NN L

NN NN
NN NN

s
s s, /////////////’/

S Sy s sy,
oSS S /////////////,
S S s S S,
’//////// /////////////
Ce LSS

NN

N
AN
N

S S S S S
SIS S ST S S S
S s s LT
AR A ad

Vd
\n Vs
FIRMINY RN A

v N

N~
-
\
- Ay
- 7
FIRMINY -7
Ve
Ve RN ~7
=~
— /| 2050 2 3 _——— g eeeeens

Chaves: 1 - linhadebonde (o trecho retilineo € o de existénciaantiga, correspondendo
aGrand’ Rue); 2 - parte da cidade densamente percorrida por linhas de 6nibus e
trélebusradiaisediametrais; 3 - linhasradiaisou diametrais estendendo-se externa
mente a érea 2; 4 - linhas alimentadoras dos bondes; 5 - outros tipos de linhas de
Onibus ou trélebus. Fonte: mapa de orientagdo aos usuérios, editado pela entidade

gestora e operadora, interpretado e simplificado.
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Enfim, a vantagem no uso do esquema combinado reside na grande freqiiéncia
tanto dalinhatroncal de bondes, quanto da alimentadora, operada por 6nibus, e no
fato de os bondes percorrerem a principal artéria da cidade, repleta de polos de
atracdo e geracdo de deslocamentos de pessoas.

Cite-se ainda, que das 38 linhas de 6nibus, apenas 10 circulam ainterval os
de 10 minutos ou menos, havendo vérias que correm apenas acada 30 ou mesmo 60
minutos, além de algumas terem funcionamento restrito a certos horarios. Assim,
n&o & de estranhar a ocorréncia, também em Saint Etienne, da progressio comum a
linhas troncais, que em 1984 (BUSHELL, 1989, pp. 292-293), quando a linha de
bondes ainda contava com apenas 7,1 km, ja era de 3,3% das linhas (1+29=30),
16,1% dosveicul os (35+182=217), 18,1% dos quildmetros rodados por veiculo (1,5
mi+6,8 mi=8,3 mi) e 36,1% dos passageirostransportados (17,2 mi+30,4 mi=47,6 mi).
Nosanos maisrecentes, o levantamento separado paracada meio de transporte ndo
foi mais efetuado em Saint Etienne, mas publicago oficial de divulgagio daentida-
de operadora local, aparentemente de 1992, reporta que os bondes transportavam
80 mil passageiros diarios, esperando-se que a cifra chegasse a 100 mil em 1993: €
quase o volume transportado pelos bondes de Calgary, cuja rede, aém de mais
extensa, € composta por duas linhas.

Em Estrasburgo (popul agdo de 388 mil habitantes naaglomeracao, em 1990)
cogitou-se iniciamente da instalagdo de um metr6 de pequeno porte (ou metrd
leve), dotipo VAL, proposto em 1987, quedeveriater 10,1 km de extensdo, com 13
estacBes (BUSHELL, 1989, p. 327). Esse sistema, desenvolvido pelaempresafrance-
saMATRA, foi designado assim em raz&o daprimeiralinhadacategoria, inaugura-
daem 1983, unindo acidade satélite Ville Neuve d’ Ascq a Lille. S8o composi¢des
pequenas, formadas por apenas 2 carros de pequeno porte, com extensdo conjunta
de 26,14 metros, de condugdo inteiramente automética, propiciando, no caso de
Lille, umacapacidade maximade 12.000 passageiros por horaem cadasentido, numa
operagdo ainterval os de um minuto, que sereduz a9.000 diante daefetivaformade
operacdo do sistema, ainterval os de 90 segundos, o que sem dlvida é pouco para
um meio de transporte que pretende ser metrd. E provavel que o sistema VAL sgja
considerado metrd (efigure como tal em arrolamentos genéricos) pelofato de, jana
linhainicial de Lille, um significativo trecho de 10 km, de um total de 13,5, ser
subterréneo (ROGERS, 1985, pp. 174-175), modo deimplantacdo sempre associado
mentalmente a esse meio de transporte. O mesmo tratamento € dado ao VAL de
Toulousg, instalado em 1993, de cujos 10 km delinha, 9 sfo subterréneos (BUSHELL,
1994, p. 350). Capacidade a parte, ha bom desempenho em termos de velocidade
comercial, queno VAL deLilleéde 35 km/hora(ROGERS, 1985, pp. 174-175), obtida
gracasao tréfego por viapropria, inteiramentelivre de cruzamentostransversais ou
outras interferéncias mesmo nos trechos em superficie, 0 que também é uma das
caracteristicas essenciais dos metros.
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Voltando a0 caso especifico de Estrasburgo, em 1989 foram i nterrompidos os
estudos paraaimplantacdo do VAL, optando-se por uma linhade bondes, de custo
deimplantagdo muito maisbaixo (OPFERKUCH, 1995, p. 127), comitinerrio diferen-
te do cogitado para o sistemaabandonado. A novalinhafoi inauguradaem novem-
bro de 1994, com extensdo de 9,8 km e 18 “ estacfes’, 0 que daum intervalo médio
entre estagdes de 576 metros, um pouco maior que o usua em linhas de bondes
convencionais. A linhaédiametral, com tragado em U aberto, ligando os quadrantes
Oeste e Sul da cidade através da érea central, em cuja borda ocidental o trajeto €
subterréneo, numa extensdo de cerca de 1,7 km, passando inclusive por baixo da
estacdo ferrovidriaprincipal dacidade, obviamente agora conectada a uma estacéo
dos bondes dli instalada. O restante da linha foi implantada quase toda em ruas e
avenidas.

Osbondes adquiridos, em nimero de 26, sd0 biarticulados, de piso rebaixa
do, sendo que esses especificamente, de Estrasburgo, ainda por cima primam pelo
design arrojado: vistos defrentelembram um pouco os TGV (trainsagrandevitesse
= trens de alta vel ocidade) daferroviafrancesa, enquanto de lado chamam a aten-
¢80 pelo amplo espago transparente, revestindo quase todas as paredes laterais.
Eles circulam acada4 minutos nos periodos de pico (OPFERKUCH, 1995, p. 127),
intervalo que, & semelhanca de linhas troncais em outras cidades, ndo encontra
paralelo entre as linhas de 6nibus de Estrasburgo, embora algumas corram acada 6
ou 7 minutos nessas partes do dia. Com possibilidade de levar até 275 passageiros,
osbondes, operando no referido interval o, oferecem alotagéo de 4.125 passageiros
por hora em cada sentido, menos, € verdade, que a capacidade maxima do sistema
VAL (conformevisto acima), mas ao que parece adequadamente dimensionada para
o tamanho dacidade. Deresto, falando em termos genéricos, a capacidade de con-
ducdo dos bondes ainda poderia ser bastante aumentada, através da operagéo a
interval os ainda menores, como foi referido a propésito de outras cidades. A velo-
cidade comercial, de cercade 20 km/hora, também érazoavel parao portedacidade,
visto que entre a estacdo terminal Sul e o centro o bonde efetua o percurso em
apenas 15 minutos.

Como nos demais casos examinados, as linhas de 6nibustiveram seusitine-
rarios rearranjados, tendo vérias delas sido encurtadas e convertidas em
alimentadoras dos bondes, tendo-se também eliminado a travessia do centro no
sentido Norte-Sul por parte desse meio de transporte.

Das 25 linhas oficialmente consideradas “ urbanas’, que servem acidade de
Estrasburgo propriamente dita e as comunas suburbanas com area edificada conti-
guaaéla, nadamenos que 9 (36,0%) sdo alimentadoras dos bondes, distribuindo-se
asdemaisdaseguinte maneira: 4 radiais (16,05), 7 diametrais (28,0%), 2 circul ares
centro-bairro (8,0%) e 3 transversais (12,0%). Haainda 10 linhas ditas “ interurba-
nas’, ligando a cidade a sublrbios mais afastados, das quais apenas umafoi con-
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Figura 6 - O SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO
URBANO DE ESTRASBURGO
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Chaves: | - linha de bonde (o tracado desdobrado corresponde ao trecho subterrd
neo); 2 - parte da cidade densamente percorrido por linhas de 6nibus radiais; 3 -
linhas de 6nibus radiais ou diametrais estendendo-se externamente a area 2; 4 -
linhas de énibus alimentadoras dos bondes; 5 - outros tipos de linhas de énibus. E
- estacdo ferrovidria; P - estacionamentos integrados a linha de bonde. (Obs. N&o
foram representadas aslinhas radiai s suburbanas de dnibus.) Fonte: mapade orien-
tacdo aos usuarios, editado pela entidade gestora e operadora, interpretado e sim-
plificado.
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vertidaem alimentadoradalinhatroncal de bondes, permanecendo asdemaiscomo
radiais, continuando alevar os passageiros para o centro de Estrasburgo. A publi-
cidade oficia salientaque, das 25 linhas urbanas, todas menos uma séo integradas
alinha de bondes, possibilitando a baldeacdo em alguma de sua estagoes.

No fim de semanaapds ainauguracdo oficial, 180 mil pessoas utilizaram os
oito bondes jaem circulagéo, logo 90 mil por diaem média (amaioria por certo a
passeio, para conhecer ainovacdo), o que bem demonstra o interesse e entusiasmo
gue aintroducdo de um meio de transporte realmente novo e diferenciado desperta
junto a populagdo. Passando ao uso normal, ja com a frota completa, registrou-se,
em outubro de 1995, um movimento diério médio de 63 mil passageirostransporta-
dos pelos bondes, contra 157 mil carreados pelos 6nibus, ou seja, 28,6 por cento de
um total de 220 mil. Salente-se ainda, que junto a trés estactes extra-centrais de
bondes hé estacionamentos integrados para automoveis, aqui designados parking
relais-tram, resultando igualmente na abreviagdo P+R, utilizada nos Estados Uni-
dos para park-and-ride. Os dois mais préximos ao centro sao pagos, enquanto o
mais distante, junto aestacdo terminal Sul (Baggersee), € de uso gratuito. O nimero
total de vagas é de 1.090, o que de acordo com o artificio de calculo exposto com
relacdo a Cal gary resultaem disponibilidade tedrica de vagas paraapenas 3,5% dos
passagei ros dos bondes, muito pouco em comparagdo com 0S casos norte-america-
nos.

QUESTOES GENERICAS E FINAIS

Para o bom funcionamento de um esquematronco-alimentador e suaaceita-
¢&o por parte dos usuarios, € imperioso que hajaintegragdo tarifaria plena, ou sgja,
gue os passageiros procedentes de uma linha alimentadora possam prosseguir por
umatroncal sem pagar nova passagem, ou vice-versa. Nas cidades e aglomeragdes
urbanas passadas em revista, essaintegracéo € amplaetotal, ndo serestringindo ao
referido esguema, mas abrangendo a bal deagdo entre quaisquer linhas, como, por
exemplo entre duas linhas radiais de 6nibus, no centro dacidade. Tal amplitude de
integracdo tariféria, alias, éusua no Primeiro Mundo, hajaou ndo esquematronco-
alimentador. Ela é sempre efetuada por hilhetes, que obtidos antes do primeiro
veiculo ou nele, deve ser exibido, guardado para eventual fiscalizag&o ou entregue
no segundo, valendo também, conforme a cidade, para um terceiro ou mesmo
ulterior(es) veiculo(s), desde que a baldeacdo ocorra dentro do prazo de vaidade
estipulado. Em geral, ndo se permite o retorno ao ponto de origem através do direito
deintegraco tarifaria, masem Saint Etienne, como em algumas outras cidades, ndo
abrangidas nesta pesquisa, até isso é permitido, mesmo porqué a referida restricao
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édificil de ser detectada pel os agentes incumbidos da fiscalizacdo. Enfim, ndo ha,
em nenhuma das cidades estudadas, o sistema de integraco através de terminais
fechados (“terminais de integracéo”), existentes em vérias cidades brasileiras.

Variade umacidade aoutrao modo de aquisi¢céo de bilhetese defiscalizacdo
de seu porte, 0 que nos casos da Américado Norte, também variaentre o bonde e o
Onibus, sem que isso comprometa as possibilidades de baldeagdo. Em Saint Louis,
a usuarios de bilhetes unitarios, cobra-se um acréscimo de 10 por cento para a
baldeacéo a outro veiculo, mas esse sobrepreco desaparece na aquisi¢éo de bilhe-
tes multiplos. Alids, em todas as cidades comentadas existem, a disposicéo dos
passageiros, além dos bilhetes unitarios, os multiplos, propiciando algum desconto
com relagdo a cada viagem, bem como passes temporais, validos por certo periodo
(um ou mais dias, uma semana, um més etc.), vantajosos, em termos financeiros,
para quem se locomove muito, além de evitarem eventual incdmodo e/ou perdade
tempo na aquisi¢do ou pagamento das passagens.

Conforme tornou-se claro durante a andlise, as linhas troncais de bonde
operam com reserva de capaci dade (possibilitando o adensamento do servigo caso
aumentar ademanda), mostrando que houve uma escol ha dimensi onalmente corre-
tapor esse meio de transporte. Dessaforma, aimplantacdo saiu bem maisbarataque
se aop¢ao fosse o metrd. Hajavisto que em Saint Louis, onde foi aproveitadauma
infra-estrutura prévia, outrora utilizada paraoutrosfins (inclusive na porcdo subter-
rénea), alinhasaiuaUS$ 16 milhdes por quildmetro, tudo incluido (viapermanente,
trens, estacOes, oficinas etc.), ficando no extremo oposto o recente prolongamento
de Edmonton, quase todo subterraneo, que custou US$ 53,1 milhes, ficando ameio
termo a linha de Estrasburgo, a US$ 30,2 milhdes (ambas cifras igualmente por
quilémetro). O investimento total, nas trés cidades, foi, respectivamente, de 464;
132,7 (s6 o comentado prolongamento) e 296,2 milhdes de délares americanos, im-
porténcias ainda suportaveis para situacdes de Primeiro Mundo. (As conversdes
das moedas canadense e francesa para o délar americano foram feitas de acordo
com taxas cambiais reportadas no Book of the Year, da Encyclopaedia Britannica,
do ano maisindicado paracadacaso.) Por sinal, € comum quetaisinvestimentosem
transporte coletivo contem com subvencdes por parte de niveis governamentais de
abrangénciarterritorial mais elevada. Assim, em Saint Louis, por exemplo, 75 por
cento dos custos de implantag&o foram cobertos por verbafederal, proveniente da
arrecadacdo de imposto de um por cento sobre as vendas de gasolina.

Valelembrar que em duas capitaisbrasileiras, Curitibae Goiania, cogitou-se
de substituir linhas troncais saturadas, de énibus, por congéneres operadas por
bondes (o que diviaria a situagéo), mas aidéa ndo foi para frente por causa dos
custos considerados el evados demais para arealidade deste pais, faltando recursos
paratanto. (Parece que no Brasil haoutras prioridades...)
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Pelo quefoi visto, aimplantacéo do esquematronco-alimentador, utlizando
os bondes nas linhas troncais, foi bem sucedida nas cidades passadas em revista.
Naquelasem que aintroducdo foi maisantiga, jahouve expansio do servico através
de prolongamentos de linhajaexistente ou dainstalagéo de novalinha, cruzando ou
entroncando na primeira. Nos casos de implantacdo mais recente, isso estaprevis-
to.

Em Saint L ouis, pretende-se estender alinhajaem funcionamento mais para
o interior da parte da &rea metropolitana sita no estado de Illinois, acentuando-se
assim o caréter diametral dalinha. O projetado prolongamento tem extensdo até
maior que o trecho jaexistente, eisque medira40 quil dmetros, que se acrescentaréo
aos 29 atuais; como a aglomeracdo urbana nesse lado é menor, percebe-se que 0
novo trecho tera carater bem mais suburbano. Aliés, deveraterminar em novo aero-
porto, o que dara a linha, quando concluida, a rara caracteristica de, entre outras
coisas, ligar dois aeroportos entre si. Como € comum nos Estados Unidos, o trecho
aser aduzido utilizara, namaior parte, oleito desativado de umaferrovia. Namesma
metropole, ainda ha planos para outros linhas.

Em Denver e Estrasburgo prevéem-se extensdes aindamaiores (com relagdo
a dimensdo das linhas ja existentes), compreendendo tanto o prolongamento da
linhaexistente, quanto ainstalagdo de novaslinhas acruzarem ou seramificarem na
areacentral.

Nas cidades examinadas neste artigo, o transporte coletivo é subvenciona-
do, poisaarrecadag8o detarifas e asreceitas secundarias, taiscomo publicidade em
pontos de parada e veiculos, ndo inteira os custos operacionais, sendo o restante
coberto pelo poder publico, o que igualmente € a situagdo ainda preponderante no
Primeiro Mundo, em que pese 0 sucesso, aqui e ai, em se conseguir uma situacdo
equilibrada. Alias, em todos os casos examinados, a operacdo do sistemade trans-
porte, ou a0 menos damaior parte dele (incluindo em todo caso aslinhastroncaisde
bonde), fica por conta de entidade estatal, que também é a gestora, organizadaem
nivel municipal nas duas cidades canadenses e em nivel supramunicipal, metropo-
litano, nos demais casos, em que as diferentes comunas se organizam de molde a
formar a referida entidade, as vezes para gerir todos os assuntos de interesse
supramunicipal da aglomeragio urbana, como no caso de Saint Etienne, Nantes e
Grenobl e, situacéo em que concedem a gestdo e operagdo do transporte coletivo a
uma companhiaestatal ou de economia mista especifica.
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