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RESUMO

O artigo apresenta e discuti algumas intervengdes consideradas estratégicas, no sentido de aumentar as chances
do sistema BRT em promover transferéncia modal além de operar de forma a dar suporte a melhoria da
mobilidade urbana e da qualidade de vida em areas muito adensadas. Inicialmente, é apresentada uma revisao
bibliografica do BRT e suas caracteristicas. Em seguida, apresentam-se os corredores de BRT que estdo sendo
construidos na cidade do Rio de Janeiro ¢ os atuais modos de transporte que atuam no municipio. Abordando
conceitos de mobilidade urbana, o topico seguinte apresenta um conjunto de medidas que visam tornar o sistema
de transporte publico mais eficiente ¢ promovendo a transferéncia modal.

ABSTRACT

This paper presents and discuss some interventions considered strategic, in order to increase the chances of the
BRT system to promote modal shift and operates in order to support the improvement of urban mobility and
quality of life in very dense. Initially, a literature review is presented of the BRT and its features. Then we
present the BRT corridors being built in the city of Rio de Janeiro and the current modes of transport operating
in the municipality. Addressing urban mobility concepts, the next topic presents a set of measures aimed at
making the public transport system more efficient and promoting modal shift.imed at making the public transport
system more efficient and promoting modal shift.
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1. INTRODUCAO

A acessibilidade aos modos de transporte constitui um elemento chave e primordial para o
desempenho de funcBes sociais e econdmicas em qualquer sociedade. No contexto brasileiro,
parte da populagdo com maior poder aquisitivo tem buscado desempenhar suas fungOes
sociais e econdmicas utilizando o automovel participar em detrimento do transporte publico.
Tal fato se da pelo desconforto, inseguranca e precariedade do sistema de transporte publico
de uma maneira geral. Se pelo aspecto macroeconémico a venda e comercializacdo de
automoveis ¢ sinal de economia “aquecida”, emprego e renda, por outro, no contexto social e
urbano, a qualidade de vida em centros urbanos tem sido motivo de preocupacdo para
administradores, planejadores e para a populagéo residente em geral. Dentro deste contexto,
0s servicos de transporte publico exercem papel importante uma vez que determinam,
sobretudo para aquela camada da sociedade de menor poder aquisitivo (e conseqlientemente
com menor acesso ao uso do carro particular), o grau de acessibilidade disponivel em seus
deslocamentos diarios.

Para promover melhor acessibilidade entre centros urbanos alguns organismos internacionais
como o Federal Transit Association (FTA) dos Estados Unidos, destacam a existéncia de
solucdes criativas de transportes, de baixo custo e de rapida implementacdo como o0s sistemas
denominados Bus Rapid Transit - BRT (FTA, 2009). HENSHER e GOLOB (2008) avaliaram
as caracteristicas e a adequacdo operacional de 44 sistemas de BRT operando em diferentes
paises. Canada, Brasil, Inglaterra, Australia, Franca, México, Coréia, China, Holanda,
Equador, Colombia e Estados Unidos sdo exemplos de paises que operam e mantém esse
sistema de transporte urbano.

O Brasil, pais pioneiro na implantacdo do BRT, possui alguns corredores com prioridade para
servigos de transporte coletivo por 6nibus localizados em Curitiba, Porto Alegre, S&o Paulo e
Goiania (LERNER, 2009; HENSHER e GOLOB, 2008). Com a realiza¢do da Copa FIFA de
Futebol 2014, vérias capitais brasileiras estdo implantando esses sistemas visando adequar sua
malha de transporte coletivo e promover mobilidade sustentavel para atender a uma demanda
especifica esperada para durante o evento.

No caso especifico do Rio de Janeiro, além da Copa FIFA de Futebol a cidade sera sede dos
Jogos Olimpicos de 2016 e portanto a demanda por melhorias no sistema de transportes é
ainda maior. Estdo sendo projetados e construidos 4 corredores de BRT numa extensdo total
de aproximadamente 178 km e investimentos previstos da ordem de US$ 3 bilhdes (SMTU/RJ
2011). Observa-se que existe uma grande preocupacdo por parte dos responsaveis pela
implantacdo desses sistemas em garantir a qualidade e adequacdo das obras civis. No entanto,
0 processo de planejamento que engloba um conjunto especifico de intervencBes que déo
suporte a implantacdo de sistemas do tipo BRT, tem recebido pouca ou nenhuma prioridade
até o momento.

Este artigo tem como objetivo apresentar e discutir algumas intervencdes consideradas
estratégicas, no sentido de aumentar as chances de sistemas BRT em promover transferéncia
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modal além de operar de forma a dar suporte a melhoria da mobilidade urbana e da qualidade
de vida em areas muito adensadas. A secdo 2 destaca as principais caracteristicas de sistemas
BRT, enquanto a secdo 3 apresenta os corredores de BRT que estdo sendo construidos e 0s
sistemas de transportes que alimentam a cidade. A secdo 4 discute algumas acOes e
intervencdes de mobilidade urbana que visam apoiar a implantacéo de sistemas BRT e a secéo
5 apresenta as principais conclusdes do trabalho.

2. SISTEMAS BRT E SUAS CARACTERISTICAS

O primeiro BRT comecou a operar no Brasil em 1965 na cidade de Curitiba (BALASSIANO,
2009). Este sistema tinha uma légica muito simples: dar prioridade para o transporte coletivo
(6nibus) nos principais corredores de trafego e promover sua integracao tanto com sistemas de
transportes de menor capacidade (sistemas alimentadores) quanto com o processo de
planejamento urbano. Segundo o autor, o resultado desta “ousada inovag¢do” mostrou ao
Brasil e a0 mundo a possibilidade de se implantar um sistema de transporte publico de
qualidade a custos relativamente ndo muito elevados, associado a um ambiente urbano mais
humano.

De acordo com (HENSHER e GOLOB, 2008), BRT € um sistema de transporte por 6nibus
que se caracteriza por operar em vias proprias e segregadas de forma réapida, segura e
confortavel, utilizando bilhetagem eletrdnica, dipositivos de rastreamento operacional,
embarque e desembarque eficiente de passageiros nas estagdes, entre outros atributos.
WRIGHT e HOOK (2007) destacam ainda que um sistema BRT pode custar de 4 a 20 vezes
menos que sistemas de veiculos leve sobre trilhos (VLT) e de 10 a 100 vezes menos que um
sistema metroviario. LEVINSON et al. (2003) e HENSHER (2007) ratificam a questdo dos
custos concluindo que a implementacdo do sistema BRT é muitas vezes mais barato e mais
rapido quando comparado a outros investimentos em transportes publicos, sobretudo aos
sistemas que operam sobre trilhos.

McDONNELL e ZELLNER (2011) destacam que o BRT opera em faixas exclusivas que
visam garantir prioridade nas vias e, portanto, o desempenho dos servicos de O6nibus.
Segundo os autores, 0 BRT geralmente utiliza parte da infra-estrutura existente, adaptando-a
para garantir uma operacdo eficiente e segura. Diversos modelos de BRT operam em
corredores exclusivos oferecendo servicos de maior frequéncia e paradas exclusivas
(VUVHIC, 2005).

Considerado por varios autores como um bom exemplo de BRT, o sistema de Bogota foi
construido ao longo da ultima década e se destaca como um modelo de eficiéncia operacional

(CAIN et al., 2006). O sistema foi implantado com base em uma bem sucedida parceria
publico-privada, com o governo financiando a infra-estrutura e supervisionando as funcées de
planejamento de longo prazo enquanto as empresas privadas ficaram responsaveis pela
operacdo das linhas. O sistema inclui infra-estrutura dedicada, corredores exclusivos para
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atender servigos de alta capacidade e 6nibus articulados com sistema de cobranca de tarifa
antes do embarque.

LERNER (2009) destaca que o BRT possui uma série de vantagens em relacdo a outros
modos de transporte. O prazo de implatagdo é de 2,5 anos, enquanto o VLT requer 5 anos e o
metré demanda 9 anos em média para sua conclusao. Ele destaca ainda que considerando um
corredor de 10 km de extensdo, com capacidade de transporte de até 150 mil passageiros por
dia, o investimento em BRT é de cerca de R$ 110 milhdes, em VLT, R$ 400 milhGes, e num
sistema metroviério, R$ 2 bilhdes. O autor assume que o BRT pode representar uma
verdadeira “metronizagdo” do sistema de 6nibus convencional. De acordo com Hensher
(2007) e GTZ (2005), sistemas BRT tém a capacidade de transportar grandes volumes de
passageiros com servicos de boa qualidade dentro de orcamentos geralmente restritos de
municipios com baixa capacidade de investimento.

WHIRGHT e HOOK (2007) afirmam que a popularidade do BRT cresceu globalmente
devido a promessa de entrega a um custo relativamente baixo, rapida implementacdo,
flexibilidade e solucgdes de servico de alta qualidade para o desenvolvimento das necessidades
de transportes das cidades.

BALASSIANO (2009) destaca que muitos consideram que veiculos leves operando sobre
trilhos (VLT) seriam mais eficientes em operacfes nas areas urbanas. Do ponto de vista
tecnoldgico, sdo realmente mais sofisticados. Porém o custo total de implatacédo seria o dobro,
se comparado ao BRT e a capacidade de transporte ndo seria muito maior (25.000 passageiros
por hora por sentido no caso do VLT contra cerca de 20.000 no caso do BRT). Entretanto, o
autor ilustra que o sistema implantado na cidade de Bogotd, anteriormente referido, atinge
atualmente uma capacidade de transporte em torno de 40.000 passageiros por hora e por
sentido nos horarios de pico. Considerando o tempo de implantacdo, o autor afirma que para
um BRT este tempo € cerca de 2/3 menor, quando comparado a um sistema metroviario e
cerca da metade ao necessario para se implantar um sistema do tipo VLT. A questdo dos
custos e do tempo de implantacdo facilita a formacdo de parcerias do tipo publico privada -
PPP (menor investimento inicial aliado a um menor tempo de implantagdo), como no caso de
Bogota e desta forma esses sistemas tém sido adotados ou estdo em fase de implantacdo em
todos os continentes. Cabe ainda ressaltar a possibilidade de utilizacdo de combustiveis
alternativos como gas natural, biocombustiveis, além da tecnologia de veiculos hibridos
(diesl-elétrico), entre outras opcdes atualmente testadas em projeto piloto.

JIANG et.al (2012) destacam que o BRT provavelmente representa uma das “revolugdes” em
transporte publico urbano mais generalizado das Gltimas décadas.

CERVERO e KANG (2011) afirmam que mais e mais cidades estéo se voltando para o uso do
BRT como modo de transporte publico porque tem uma excelente relacdo custo-
beneficio, alivia os congestionamentos de trafego, reduz as emissdes de carbono e aumenta as
opcOes de mobilidade para a populacdo de menor poder aquisitivo. Segundo eles, 0 BRT esta
crescendo em popularidade ao redor do mundo.
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HENSHER e GOLOB (2008) e BALASSIANO (2009) resumem as principais caracteristicas
dos sistemas BRT: vias/faixas exclusivas — segregadas; embarque em nivel; pagamento
antecipado; integracdo com sistemas de menor capacidade; énibus articulados — biarticulados
(maior capacidade); servigos expressos; numero reduzido de intersecOes; sistema de
monitoramento; bilhetagem eletrdnica e integracdo com o espaco urbano e a area no entorno
do corredor.

Apresentado os conceitos e caracteristicas do BRT, proxima secao apresenta os corredores de
BRT, os sistemas de transportes da cidade do Rio de Janeiro e uma andlise da distribuicdo
modal no municipio.

3. CORREDORES DE BRT E SISTEMAS DE TRANSPORTES NO RIO DE JANEIRO

Esta secdo apresenta os projetos de corredores de BRTs para a cidade do Rio de Janeiro e o
sistema de transporte que alimenta a cidade. A partir desta apresentacdo, faz-se uma analise
da integragdo de modos na cidade e seus efeitos para a populagao carioca.

O sistema de transporte de passageiros da cidade do Rio de Janeiro vem passando por uma
ampla reestruturacdo que visa preparar 0 municipio para receber os grande eventos esportivos
previstos para 2014 e 2016 que sdo respectivamente a Copa FIFA de futebol e os Jogos
Olimpicos. Para atender & demanda das usuarios que deverdo visitar a cidade, diversos
projetos na area de transportes como, por exemplo, o0 BRT, VLT e Metrd estdo sendo
implantados na cidade para dar maior fluidez e mobilidade urbana aos usuérios do transporte
publico antes, durante e ap0s estes eventos.

Pode-se considerar que 0 BRT serd uma “nova modalidade” de transporte coletivo urbano na
cidade, visando aumentar a eficiéncia de corredores operados por énibus. A sigla traduz-se
por “Sistema de Transporte Rapido”, “Sistema Réapido de Onibus” ou ainda “Sistema
Expresso de Onibus”.

O Rio de Janeiro que se prepara para sediar os Jogos Olimpicos em 2016 e antes ainda devera
estar preparado para receber visitantes durante a Copa do Mundo FIFA de 2014 tem planejado
alguns corredores de BRT. Para atender a demanda de transporte durante os eventos
esportivos mundiais, os governos federal, estadual e municipal, projetaram 20 corredores
expressos e 4 corredores de BRTs. Séo eles:

Tabela 1: BRT’S Corredores

Corredor Ligacdo
Transcarioca |Barra da Tijuca - Aeroporto Internacional Tom Jobim
Transoeste  |Barra da Tijuca - Santa Cruz - Campo Grande
Transolimpica |Recreio dos Bandeirantes - Deodoro
TransBrasil  |Centro da cidade - Deodoro

Fonte: Secrectaria Municipal de Transporte Urbano — Rio de Janeiro (2011)
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A tabela 2 a seguir ilustra a extensdo de cada corredor em km, o nimero de estacdes e
terminais, o custo, o nimero de passageiros estimados e a frota prevista para atender a
demanda.

Tabela 2: Corredores de BRTs para o Rio de Janeiro

Ligagdo | Extensdo (Km)[N© EstacBes|N° Terminais| Custo (R$) [ N° Passageiros (Estimado) | Frota (Prevista)
Transcarioca 39 44 4 1,5 bilhGes 500 mil 217 6nibus
Transoeste 56 50 4 732 milhdes 135 mil 110 6nibus
Transolimpica 26 16 2 R$ 2 bilhdes 95 mil 86 Onibus
TransBrasil 31 26 5 R$ 1,3 bilhdo 40 mil N/I
Total 152 136 15 5,5 bilhGes 770 mil 413

Fonte: Secretaria Municipal de Transportes — Rio de Janeiro (2011)
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Figura 1.1: Inauguragdo do tunel por onde passa 0 BRT TransOeste.
Fonte: PCRJ (2011)

Segundo dados do PDTU (2005), dos deslocamentos feito por algum modo de transporte
motorizado, 46% ¢ feito por transporte coletivo e 16% por transporte individual. Do universo
de transporte coletivo, 57% utilizam o 6nibus municipal, 18% o transporte alternativo e 7% o
trem e metrd. E importante destacar que ao longo da Gltima década, a fatia dos deslocamentos
por modo de transporte individual teve crescimento porque a frota de veiculos na cidade do
Rio de Janeiro aumentou 53% em 10 anos, passando de 1.559.267, em maio de 2001 para
2.416.823 em maio de 2011(Detran-RJ, 2011). Dentre os fatores que contribuiram para este
aumento, destacam-se o aumento da renda familiar, facilidade de acesso ao crédito para
aquisicdo de veiculo automotor e a baixa qualidade e seguranca do transporte publico.

Com o transito carioca cada vez caético e lento, especialmente na zona oeste e ciente da
necessidade de se criar mecanismos que possibilitem a fluidez do transito durante a Copa do
Mundo de Futebol em 2014 e os Jogos Olimpicos em 2016, os governos federal, estadual e
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municipal acertaram ao escolher criar corredores de BRT e VLT e aumentar a oferta de
transporte por metr6. Entretanto, faz-se importante mencionar que somente construir
corredores de BRT e VLT além de expandir a malha metroviaria para a zona oeste (Barra da
Tijuca) ndo soluciona os problemas enfrentados diariamente por aqueles que trafegam pelas
vias mais congestionadas na cidade.

Pelo contrério, caso ndo haja integracao fisica e tarifaria dos modos, acessibilidade fisica e
monetaria aos novos modos de transportes e campanhas que estimulem a mudanca de modo,
onde o proprietario de automével renuncia o uso diario do carro pelo transporte publico, o
transito tende a ficar mais congestionado, engarrafado e com mais veiculos nas vias, gerando
consequéncias conhecidas como polugéo, stress e violéncia.

Também, é valido destacar que em termos poluicdo ambiental, utilizacdo cada vez mais
intensa do carro particular, os elevados niveis de congestionamento verificado nas grandes
metrépoles e a deficiéncia dos sistemas de transporte coletivo de maior capacidade sdo
considerados 0S
principais responsaveis pelo montante expressivo das emissfes registradas em 2008. O
estudo revelou que a substituicdo de modais para um uso mais intensivo de sistemas como o
BRT (Bus Rapid Transit) e o Metrd, associadas a estratégias de Gerenciamento da Mobilidade
(incluindo planos de maior utilizacdo de modos ndo motorizados) teria potencial para reduzir
as emissdes em cerca de 26% em 2030.(BALASSIANO, 2012).

A seguir, a proxima secdo apresenta um conjunto de medidas que podem ser adotadas com o
objetivo de melhorar o engessado transito da cidade do Rio de Janeiro de modo que a
implantacdo do BRT e VLT, a expansdo do Metrd e a modernizagdo dos trens urbanos nédo
frustrem as expectativas criadas sobre o sistema de transporte da capital fluminense.

4. INTEGRACAO INTERMODAL E A MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

O presente tdpico apresenta um conjunto de medidas que inclui a integracdo intermodal e a
mobilidade urbana sustentdvel com o objetivo de possibilitar que a implantacdo do BRT e
VLT, a expansdo do Metr6 e a modernizacdo dos trens urbanos nao frustrem as expectativas
criadas sobre o sistema de transporte da capital fluminense.

BALASSIANO (2012) afirma que o setor de transporte urbano no Brasil pode ser considerado
um dos mais importantes na promoc¢do da mobilidade sustentdvel e como suporte ao processo
de transicdo para um modelo com base na Economia Verde. E necesséario considerar que no
ambito urbano, onde existe uma interacdo constante e dindmica entre diferentes atores
incluindo usuarios de sistemas de transporte coletivo, usuérios de sistemas privados
motorizados (carros), usuarios de modos ndo motorizados (viagens a pé e bicicletas),
operadores, Orgaos gestores, agéncias reguladoras e planejadores, entre outros, torna-se
necessario a adocdo de uma Etica Verde onde os diferentes atores possam desempenhar seu
papel de forma coerente e visando um objetivo de consenso que é garantia da mobilidade
sustentavel.
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No contexto do Rio de Janeiro onde recente pesquisa mostrou que menos de 20% dos usuarios
de carros se mostraram propensos a transferéncia de modo, ou seja, do carro particular para o
BRT (ALEXANDRE, 2011), apresenta-se abaixo um conjunto de medidas que podem
promover o uso racional do automovel particular, a transferéncia de modo e a adogéo da ética
verde para garantia da mobilidade sustentavel.

Onibus
Convencional

Trem - Metré — BRT — Barcas - VLT

T

Bicicleta

Figura 4.1 — Estrutura de Transporte Multimodal para o Rio de Janeiro

Com a inauguracdo do BRT TransOeste e os projetos em andamento dos outros 3 corredores
de BRT para cidade mais a implantacdo doVLT no centro da cidade, é imperativo que se
reorganize as linhas de 6nibus convencionais que atendem estas regides de modo que nao haja
sobreposicdo de linha/servico. A figura 4.1 acima ilustra como deve ser a estrutura de
transporte multimodal na cidade do Rio de Janeiro. Os sistemas de transportes principais de
alta capacidade absorse 0s novos modos de transportes como o BRT e VLT e uma vez
integrados, a rede principal que constitui o trem, metr6, BRT, VLT e as barcas, sdo
alimentados e satelizados pelos modos de transportes de média e baixa capacidade, como, por
exemplo, o 6nibus convencional, a van e a bicicleta.

Além disso, é necessario que melhore e renove a frota de trens, metros e barcas e aumente a
qualidade e a capacidade do servigco ofertado para que o conjunto do sistema de transporte
funcione harmonicamente. Em pior situacdo, encontram-se os trens urbanos onde o poder
legislativo fluminense através da sua comissdo de transporte inquiriu a empresa responsavel
pelo transporte ferroviario sobre a frota em operagdo destacando que “muitos trens em
operacdo hoje tem mais de 50 anos e praticamente ndo ha mais pecgas de reposi¢do, 0 que
dificulta o trabalho de manutencéo”. (O GLOBO, 2012). Em igual situagédo, encontra-se as
barcas onde os problemas recorrentes vem gerando transtornos aos usuarios.
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ALEXANDRE (2011) constatou do resultado da pesquisa que pode-se dizer que BRT néo €
somente obras de infraestrutura. H& a necessidade de se trabalhar na divulgagdo e promocéo
do sistema para seus interessados. O conceito de BRT e todos os demais modos de transportes
de alta capacidade demandam que a utilizacdo do espaco urbano seja conseguido de forma
conjunta, ou seja, ao implantar uma estacdo numa determinada area, esta deve procurar
integrar com a comunidade local. Ademais, pesquisa apontou uma falta de conhecimento das
funcGes de um sistema BRT por parte dos seus interessados. Cabe aos responsaveis e
autoridades, implementar campanhas de marketing e de divulgacéo sobre o sistema e sobre a
rede de transporte que esta sendo desenvolvida na cidade, enfatizando a qualidade,
confiabilidade, seguranca, economia de tempo e dinheiro, acessibilidade e sustentabilidade e
reducdo de impactos ambientais.

Outro ponto de igual valor é a necessidade de se trabalhar a transferéncia modal, ou seja, o
usuario de carro perceber que é mais viavel em termos econdmicos, ambiental e temporal
realizar seus deslocamentos didrios utilizando o transporte puablico em detrimento do
automovel. A frota de veiculos nas grandes cidades, especialmente no Rio de Janeiro, tem
aumentado consideravelmente e em decorréncia disto, sdo produzidas externalidades que
afetam diretamente o ser humano como, por exemplo, acidentes, poluicdo sonora e do ar
através da emissao de CO, HC, NOx e outros gases poluentes gerados localmente. Dado estes
fatos, a mobilidade sustentavel precisa ser avaliada sob a perspectiva ambiental de modo a
racionalizar o uso de veiculos automotores. Para isto, é mister que se faga campanhas para
incentivar a transferéncia de modos.

Vale destacar que para se promover a transferéncia modal, é necessario criar politicas de
gerenciamento de estacionamentos. Os estacionamentos podem se constituir em importante
fator de impedancia para a circulagdo de veiculos em vias saturadas (vias que ja estdo
operando acima da capacidade de escoamento do fluxo de veiculos). A dificuldade na
localizacdo de vagas para estacionamento pode se tornar um fator de desestimulo ao trafego
de veiculos nessas areas, criando-se assim a possibilidade de transferéncia de modo. Além
disso, a cobranca de tarifas elevadas para vaga de estacionamento pode também estimular o
uso do transporte publico para acessar aquela determinada area;

Sendo uma rede de transporte que abrange até a regido metropolitana do Rio de Janeiro, a
integracdo fisica é vital para o sucesso do funcionamento da rede. Em viagens cuja origem é
num municipio e o destino final € outro, politicas de integracao fisica entre diferentes modos
ou para um mesmo modo (intramodal) é um aspecto vital no sucesso da operacdo de
transportes. Para o usuario, os limites geograficos entre 0s municipios ndo devem se tornar
barreiras para a realizacdo das viagens e por outro lado, os operadores que atuam numa
mesma regido podem contribuir para que as viagens sejam realizadas de fora racional,
evitando a sobreposicédo de linhas e o desperdicio de recursos.

Para o pleno aproveitamento e utilizacdo da rede de transportes, € de suma importancia a
integracdo tarifaria. Ela permite ao usuério a utilizagdo de mais de um modo de transporte em
seu deslocamento entre a origem e o destino da viagem, pagando-se uma Unica passagem
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(BALASSIANO, 2011). Iniciativas como estas ja existem no Rio de Janeiro como, por
exemplo, o Bilhete Unico no dmbito estadual e o Bilhete Unico Carioca na esfera municipal.
Tais medidas permitem que a mobilidade seja facilitada uma vez que torna mais facil a
utilizacdo dos diferentes modos e o0 embarque de usuarios nos mesmos.

5. CONCLUSOES

Embora em fase de ajustes e implantacdo, o Ligeirdo, sistema de BRT no Rio de Janeiro, tem
grandes possibilidades ajudar na melhoria da mobilidade urbana da cidade fluminense. E
evidente que sendo uma novidade para a populagdo, faz-se necessario implementar medidas
de divulgacdo e marketing do sistema, mostrando a sua eficiéncia como modo de transporte a
ponto de possibilitar a transferéncia de modo.

O modelo atual de transportes que vigora na cidade, o sistema de transporte coletivo, ndo tem
prioridade de operacdo nas vias ndo garante boas condices de mobilidade em areas
metropolitanas. Definir politicas de transportes que privilegiem sistemas com operacdo mais
adequada do ponto de vista do uso do espaco urbano e do consumo de energia devera
contribuir na melhoria das atuais condi¢Ges de movimentacdo de veiculos e pedestres.

A equidade social, garantindo acessibilidade e mobilidade aos diferentes grupos da populagéo
pode ser mais facilmente viabilizada com a ado¢do de uma politica tarifaria que atenda as
restricdes orcamentarias de diferentes camadas da populacdo. Certamente as condigdes de
operacdo do sistema de transportes (tempo de viagem, tempo de espera, conforto,
confiabilidade nos servicos, seguranca, etc.) podem influenciar as condi¢cdes de mobilidade
em areas metropolitanas.

A crescente taxa de motorizacdo identificada ao longo da ultima década na cidade do Rio de
Janeiro, tende a continuar seu ritmo atual, tendo como base uma relativa estabilidade
econbmica e condicOes facilitadas de obtencdo de crédito para compra do automdével. O
aumento de demanda por espaco viario, com as restri¢fes existentes de obtencdo de recursos
para investimento em infra-estrutura adicional precisa ser enfrentado com determinacdo. A
adocdo de politicas que privilegiem a conscientizacdo dos diferentes usuérios para a
necessidade de uso mais racional do carro, politicas que incentivem o uso mais freqlente de
transporte publico e modos ndo motorizados sdo alternativas vidveis de concretizacdo. A
integracdo entre viagens motorizadas e ndo motorizadas pode também ter influéncia direta no
grau de mobilidade dos usuérios da rede de transportes.

O transporte pode ser considerado como um promotor do desenvolvimento sustentavel das
cidades. E necessario definir, com base no conhecimento das caracteristicas dos
deslocamentos realizados mais freqiientemente, um modelo adequado de planejamento. Esse
modelo devera priorizar o gerenciamento da demanda em acordo com a estrutura viaria
disponivel. As condi¢des de mobilidade em areas metropolitanas deverdo estar em sintonia
com uma politica que integre planejamento urbano e planejamento de transportes. O espaco
urbano deve estar preparado para receber pedestres, ciclistas, transporte coletivo e transporte
individual. Nesse contexto, s6 um sistema de transportes que atenda a demanda existente por
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viagens de forma segura, pontual e com conforto vai induzir uma melhor distribuicdo das
viagens motorizadas. A atuagdo permanente da sociedade, participando do processo de
desenvolvimento das areas metropolitanas e contribuindo para que diretrizes de longo prazo
sejam estabelecidas, deverd garantir boas condices de mobilidade e eficacia nos
investimentos necessarios.
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