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RESUMO

Ha décadas a circulacdo de pessoas e mercadorias vem causando problemas de
todas as naturezas, desde congestionamentos quilométricos, aos altos niveis de
poluicdo provocados pela emissdo de gases a partir de veiculos, principalmente
individuais, além de outras adversidades igualmente importantes. Sabe-se,
entretanto, que o modelo de gestao ideal exige um planejamento urbano levando em
conta a hierarquizacdo dos modais, priorizando 0s modos coletivos e né&o
motorizados de deslocamento, uma politica praticamente oposta do que vem sendo
feito em Cuiabéd/Varzea Grande. Com uma preocupacao atual maior, as entidades
publicas criaram ferramentas de regulamentacdo e planejamento da Mobilidade
Urbana. Baseando-se nessas ferramentas, como a Lei da Mobilidade Urbana e o
Plano de Mobilidade Urbana da Regido Metropolitana do Vale do Rio Cuiaba,
acompanhado da analise de documentos técnicos elaborados, como projetos do
Sistema de VLT, modal de média capacidade que esta sendo implantado na regiao
metropolitana, verificamos o grau de priorizacao que o Sistema tem/tera em relacao
as outras formas de transporte.
Palavras chave: Mobilidade Urbana. Transporte Publico. VLT.



ABSTRACT

For decades the movement of people and goods is causing problems of all kinds,
from kilometric congestion, high levels of pollution caused by the emission of gases
mainly from individual vehicles, as well as other important adversities. It is known,
however, that the model of ideal urban planning management requires taking into
account the hierarchy of modes, favoring the collective and non-motorized modes of
travel, an almost opposite of what is being done in Cuiaba/Varzea Grande. With a
current major concern, public authorities created the regulatory tools and planning of
urban mobility. Based on these tools, such as the Law on Urban Mobility and Urban
Mobility Plan of the Metropolitan Area of the Valley of Rio Cuiabd, together with an
analysis prepared technical documents such as designs of the System of VLT, modal
average capacity being deployed in the metropolitan area, we found the degree of
priority that the system has/will have over other forms of transport.
Keywords: Urban Mobility. Public Transport. VLT.
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INTRODUCAO

Muito se tem discutido sobre o que seria a mobilidade urbana sustentavel.
Nos estudos do Projeto Mobilize Brasil (MOBILIZE, 2011), evidenciam o quanto
nossas politicas publicas tem ido na contraméo desta ideia, nunca se vendeu tantos
automéveis e motocicletas no Brasil, facilitadas pela reducao dos impostos federais,
contribuindo com o aumento consideravel de congestionamentos, nos dias de hoje,
situacao tao presente em nossas vidas.

Os congestionamentos urbanos se alastram a cada dia, ocupando o0s
espacgos publicos, antigas e novas vias, trazendo prejuizos socio, econémicos e
ambientais para toda a sociedade, uma realidade presente nas mais diversas
cidades, independentemente de suas dimensdes demograficas. Mas, se a questao
poderia ser enfrentada com investimentos macicos em transporte publico coletivo,
verificamos, conforme dados da Associacao Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos (NTU, 2011) uma queda no uso de transporte publico, em média, de 30%
em todo o Brasil, “muito ligada a facilidade de financiamento de veiculos particulares
e a ma qualidade do servigco prestado a precos relativamente altos das passagens”
(NTU, 2011).

Assim como em outros grandes centros urbanos, o aglomerado
Cuiaba/Varzea Grande nao vive uma realidade diferente. A regido tem enfrentado,
nos ultimos anos, o que podemos chamar de uma “crise da mobilidade urbana”,
resultante, sobretudo, da opcéo pelo modo de transporte individual em detrimento
das formas coletivas de deslocamento. O ritmo de crescimento no numero de
veiculos supera o da populagao, sendo que, de 2005 a 2011, s6 em Cuiaba a frota
de carros cresceu 69% (MOBILIZE, 2011).

Diante desse contexto, o trabalho de graduacdo tem como tema a
importancia do VLT, enquanto transporte publico coletivo, no contexto da Politica de
Mobilidade Urbana do Aglomerado Urbano Cuiaba/Varzea Grande, a partir dos
estudos apresentados pelo Plano de Mobilidade Urbano de 2010. O trabalho ira se
aprofundar nos estudos do modal de transporte publico de média capacidade —
Veiculo Leve sobre Trilho (VLT), desde sua fase de concepgao — diretrizes iniciais no
Plano de Mobilidade Urbana (MATO GROSSO, 2010), de consultoria
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(FERCONSULT, 2011), até a implantagao (que esta em curso), detendo-se em um

trecho - a Linha 1 (Terminal CPA — Terminal Varzea Grande).
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1.0 OBJETIVOS

1.1 GERAL

O objetivo geral do trabalho € analisar o projeto do transporte publico de
média capacidade proposto no Plano de Mobilidade do Aglomerado Cuiabé/Véarzea
Grande (MATO GROSSO, 2010) / Consultoria (FERCONSULT, 2011), e o grau de
priorizacéo que € dado a este dentre os modais de transporte e no entendimento do

conceito de Mobilidade Urbana.

1.2 ESPECIFICOS

Especificamente, iremos verificar se o modelo proposto, em fase de projeto,
considerou, dentre os pontos positivos e negativos que poderiam interferir na
procura deste modal, situacdes:

a) O grau de integracdo entre os sistemas de transporte coletivo (linhas de
6nibus, micro-6nibus, pontos de taxis, moto-taxis);

b) Politicas de articulagdo com modais ndo motorizados;

c) Politicas de desestimulo de uso do transporte individual ao longo do trajeto
VLT; e

d) Oferta de parques de estacionamento (autos e bicicletarios) nos terminais do
VLT.

2.0 OBJETO

2.1 PROBLEMA

O Plano de Mobilidade Urbana do Aglomerado Cuiabd/Varzea Grande
justificou em seu diagnéstico, a necessidade urgente de implantacédo de transporte
publico de média/alta capacidade, além de um conjunto de obras pontuais, que ja
vem sendo construidas no sistema viario (ampliacdo de vias, obras de arte, como
viadutos, pontes, trincheiras). Todavia, ao analisarmos as a¢gdées em curso (obras de
implantagéo do VLT e obras de arte), a luz da Lei de Mobilidade Urbana, aprovada

em janeiro/2012, chegamos ao problema: o transporte publico coletivo sera, de fato,
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priorizado, visando a melhoria das condigées urbanisticas, ambientais, sociais e

econdmicas do Aglomerado Urbano Cuiaba-Varzea Grande?

2.2 HIPOTESES

Em relagdo ao problema estabelecido, é considerada as seguintes
hipbteses:

a) Deve haver um planejamento de integracao ideal para que se possa viabilizar
qualquer transporte publico, principalmente um sistema de média capacidade como
o VLT. Entendemos que para viabilizar o VLT no Aglomerado Cuiaba/Vérzea
Grande, o ideal é viabilizar a integracao para explorar simultaneamente mais de um

sistema de transporte publico, o que acreditamos que o poder publico deve realizar;

b) Também existe o fato de que, o transporte coletivo encontra-se ameagado
pelo crescente ganho de quota do transporte individual, sendo que a reparticao
modal do transporte motorizado verificada na hora pico da manha de 2010 foi de
46% automovel e 54% transporte coletivo. No aglomerado Cuiaba/Varzea Grande, o
simples fato da implantagdo de um modal de transporte de média capacidade nédo
muda estes indices sem agbes complementares do poder publico, como restricdes

ao uso de automoveis individual;

c) Assim, os proprietarios de meio de transporte individual apenas utilizardo o
sistema publico de transporte caso haja um conjunto de politicas que viabilizem a
sua operacgao de forma eficiente, articulando-o ao conjunto dos modais de transporte

publico e, também privados; e

d) Os projetos de VLT com mais sucesso tém normalmente associadas
operacdes de reconversdo urbanistica importantes, com projetos priorizando o
sistema coletivo, como também aos modais ndo motorizados, o que nédo se verifica

nos planos e projetos em curso no Aglomerado Urbano Cuiaba-Varzea Grande.
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3.0 METODOLOGIA

A metodologia a ser empregada consiste em pontuar os aspectos que dizem
respeito as medidas e agdes fundamentais utilizadas para se obter uma eficiéncia na
utilizacéo do transporte publico, mais especificadamente o VLT, considerando, para
isso, aspectos sociais, politicos, econémicos e ambientais. Com base nisso, sera
feita uma analise criteriosa dos planos e projetos do modal de média capacidade
que esta sendo implantado no aglomerado urbano Cuiaba — Varzea Grande, além
de pesquisas em campo, € uma entrevista realizada com o assessor de Mobilidade
Urbana da Secopa, arquiteto Rafael Detoni Moraes, a fim de reunir argumentos
suficientes para poder-se, entao, responder a problematica do trabalho.

E importante destacar que, institucionalmente, quando efetivamente ha
planejamento urbano enquanto processo — dindmico e continuo, consequentemente
promovesse transformacdes nas diferentes politicas setoriais, e a mobilidade
urbana, que integra a politica urbana € uma delas, o que pode resultar em melhores
condicoes de vida a populacéo.

E nao menos importante, os impactos positivos, reduzindo as externalidades
sociais, econémicas e ambientais, que surgirdao com a utilizagdo em maior peso do
transporte publico, uma vez que aparecera uma redugao significativa da emissao de
poluentes no ar atmosférico devido ao desapego do transporte individual.

Para atender ao estabelecido nos objetivos (geral e especificos), a
monografia esta estruturada em trés principais capitulos. O primeiro capitulo - “A
Questdo da Mobilidade” - se refere a uma analise do Plano de Mobilidade do
Aglomerado Urbano da Regiao Metropolitana do Vale do Rio Cuiaba (RMVRC) -
Cuiaba/Varzea Grande, apresentando conceitos e dados disponibilizados nos
estudos realizados, baseando-se, para isso, em literaturas, documentos, Caderno de
Referéncia do Ministério das Cidades (SEMOB, 2007), Plano de Mobilidade RMVRC,
entre outros.

O segundo capitulo — “Transporte Publico Coletivo - Modal VLT” — trata de
uma analise do VLT enquanto modal de transporte coletivo de média/alta
capacidade, a ser implantado no Aglomerado Urbano. Foi consultado literaturas, o
Estudo de Viabilidade Técnica Ferconsult (2011), e outros, para se fazer um estudo

do VLT, a integracao e as linhas de transporte.
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O dltimo capitulo — “Analise dos projetos - VLT” — utiliza de pesquisas de
campo, entrevista e analise dos planos e projetos que estdo respaldando a
implantagéo do VLT, especificadamente a Linha 1 (Terminal CPA — Terminal Varzea
Grande), para verificar o nivel de priorizacdo que este modal do transporte coletivo
tem tido no contexto da Politica de Mobilidade, e do PLANMOB do Aglomerado
Urbano.
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4.0 A QUESTAO DA MOBILIDADE URBANA

Ha pouco tempo, na histéria das cidades brasileiras, que a mobilidade
deixou de ser entendida apenas como o0 que € movel ou que é capaz de se
movimentar — circulagdo —, aprimorado e incorporado a importancia da relagdo com
0 meio urbano/rural.

Alicergada no direito basico constitucional das pessoas de “ir e vir’, seu
entendimento passou a ser interpretada, como a movimentacgao ou deslocamento de
veiculos, pessoas e mercadorias em um ambiente urbano, utilizando para isso as
vias publicas e a infraestrutura disponivel (SEMOB, 2007; BRASIL, 2012).

A mobilidade urbana hoje se torna uma questdao de dimensdes mundiais,
onde paises ricos e pobres, de todos os continentes, convivem com algum tipo de
problema relacionado aos deslocamentos nas cidades. Os altos niveis de poluicdo
provocados pela emissao de gases a partir de veiculos principalmente individuais, a
dificuldade de acesso rapido a qualquer regido, os congestionamentos e a
acessibilidade sdo as principais questdes enfrentadas pelos paises que passaram
por um intenso processo de urbanizagao.

No Brasil, a Constituicdo Federal de 1988 trouxe um capitulo externando a
preocupagdo com as questdes das cidades, denominado “Politica Urbana”, sendo
posteriormente regulamentado pela lei 10.257 de 10 de julho de 2001, denominada
Estatuto da Cidade.

O Estatuto da Cidade apresentou principios para o cumprimento da fungéo
social da cidade, criando ferramentas para que estas pudesse ter seus territérios
ordenados, alcangcado o desenvolvimento urbano. A obrigatoriedade do Plano
Diretor para municipios com populagdo acima de vinte mil habitantes, inicialmente
prevista na CF 1988, como também para aqueles de interesse turistico, em areas de
protecdo ambiental, descrito pela propria lei como “instrumento basico da politica de
desenvolvimento e expansao urbana” (Lei n® 10.257 de 10 de julho de 2001), mas
sempre em combinagdo com os planos setoriais, como o de Mobilidade Urbana.

Nos ultimos anos, diante dessa problematica, a esfera publica brasileira
passou a dar uma maior importancia a questao da mobilidade urbana. Em 2007 foi

elaborado pelo Ministério das Cidades, por meio da Secretaria Nacional de
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Transporte e da Mobilidade Urbana, o Caderno de Referéncia para Elaboracao do
Plano de Mobilidade Urbana, referido, neste trabalho, como Caderno de
Referéncia, onde seu objetivo era “contribuir para que o debate das politicas
publicas de transporte e de circulagdo urbana seja levado ao maior niumero de
cidades possivel” (SEMOB, 2007, p. 16).

O Caderno de Referéncia (SEMOB, 2007) apontou varias diretrizes e
concepcoes a respeito da mobilidade urbana sustentavel para as cidades brasileiras,
e apresentou o conceito de mobilidade urbana se apoiando em quatro pilares: “(i)
integracao do planejamento do transporte com o planejamento do uso do solo;
(ii) melhoria do transporte publico de passageiros; (iii) estimulo ao transporte
nao motorizado; e (iv) uso racional do automoével”.

E importante destacar que, ao partir das discussdes elaboradas no Caderno

de Referéncia,
Entre tantos temas envolvidos na gestao urbana, o da mobilidade tem suma
importancia. Primeiro, por ser um fator essencial para todas as atividades
humanas; segundo, por ser um elemento determinante para o
desenvolvimento econémico e para a qualidade de vida; e, terceiro, pelo
seu papel decisivo na inclusdo social e na equidade na apropriagdo da
cidade e de todos os servigcos urbanos. Também devem ser destacados os
efeitos negativos do atual modelo de mobilidade, como a poluigdo sonora e
atmosférica; o elevado nimero de acidentes e suas vitimas, bem como seus

impactos na ocupagao do solo urbano. (SEMOB, 2007, p. 21)

O Caderno de Referéncia apresenta-se como a consolidagdo de um
processo de discussdo da Mobilidade no Brasil, norteando, posteriormente, a Lei
Federal n® 12.587 de 2012, que institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana.

Segundo o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP -
em inglés Institute for Transportation and Development Policy), uma organizagao
sem fins lucrativos que objetiva a melhoria da qualidade de vida e do transporte nas
cidades, as principais conquistas da nova legislacédo sao:

e  “Apriorizagao dos modos ndo motorizados e do transporte publico coletivo”;
e “O estabelecimento de padrdes de emissao de poluentes”;

e “A gestdo democratica e o controle social do planejamento e da avaliagao
da politica de mobilidade”; e
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¢ “Uma nova gestédo sobre as tarifas de transporte e a integragao de politicas
de desenvolvimento urbano”.

A “Lei da Mobilidade Urbana” estabeleceu principios e objetivos da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, além de contribuir de forma decisiva para a
regulacao dos servigos de transporte publico coletivo, estabelecendo diretrizes como
a politica tarifaria, o direito a exploragcdo dos servicos de taxi e a fiscalizacédo e
controle dos servigos delegados. A Lei também estabelece os direitos dos usuarios
do Sistema de Mobilidade, assim como as atribuicbes de cada um dos entres
federados (Unido, Estados e Municipios), e, principalmente, apresenta normas para
o planejamento e gestdo dos Planos de Mobilidade, devendo este ser parte
integrante do Plano Diretor, até 2015, sob pena de ficarem impedidos de receberem
recursos orgamentarios federais destinados a mobilidade urbana.

Vemos entdo que a mobilidade urbana estd sendo cada vez mais pautada
nas discussfes dos gestores publicos, e assegurada, a partir de 2012, por uma Lei
Federal, cabendo entdo as cidades iniciar a discussdo sobre o tema, todo um
processo de planejamento a elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana aliado ao
Plano Diretor, que auxilie e garanta aos cidaddos o acesso a cidade, justa e

ambientalmente equilibrada.

4.1 O PLANEJAMENTO DA MOBILIDADE

A priorizacao do veiculo privado, aliado a facilidade de aquisicdo do mesmo,
tem causado congestionamentos intensos, além de vérios outros transtornos que
afetam diretamente a qualidade de vida da populagédo, nas principais cidades do
mundo, do Pais, bem como as cidades de Mato Grosso. Em Cuiabd e Varzea
Grande, as maiores cidades do estado, classificadas como o Aglomerado Urbano,
que compde a Regidao Metropolitana do Vale do Rio Cuiaba nao é diferente.

Para o modal motorizado, a Lei de Mobilidade é clara: a priorizacdo € o
transporte publico — coletivo. No Aglomerado Urbano de Mato Grosso, a opgéao foi
por um modal de média/alta capacidade — o Veiculo Leve sobre Trilho (VLT). Muitos
estudiosos alertam que, o sucesso do transporte publico estd intimamente
relacionado com a criacao, por parte do poder publico, de politicas de desestimulo
do uso do transporte individual (CASTRO, 2007; MATO GROSSO, 2010).
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Essa pratica de desestimulo do transporte individual € bastante utilizada em
paises desenvolvidos, sendo ainda pouco incorporada em paises em
desenvolvimento, como o Brasil (Vasconcellos, 2000). O Instituto de Energia e Meio
Ambiente' (IEMA) -, apresentou em 2011 o estudo Instrumentos de desestimulo
ao uso do transporte individual motorizado: licbes e recomendacées, que
serviu para qualificar o debate e “subsidiar discussées que possam avangar em
acoes concretas e efetivas voltadas a gestdo ambiental no pais” (GOMIDE;
MORATO, 2011, p. 10).

O estudo de Gomide e Morato (2011) salienta que os meios de transporte
individuais constitui importantes fontes de externalidades negativas, com relevantes
impactos socioecondmicos e ambientais, e utiliza de dados da Associagao Nacional
de Transportes Publicos (ANTP) para expor fatores importantes. A Figura 1 abaixo
revela uma dessas externalidades — a disponibilizacdo de area nas cidades para os
diferentes modais de transporte, observando que automovel, transportando em
média 1,5 pessoa. Assim, a relagdo € que uma pessoa, quando se locomove de
automovel individual, consome 14m?, enquanto uma que se descola por transporte

publico, menos de 2m?2. A Figura 2 reforga este resultado.

Figura 1 - Espago ocupado na via pelos modos de transporte no espago urbano

Espaco navia® 21m? 8m’ 54 m*

Lotacdo média 1,5 passageiros 1,1 passageiros 30 passageiros
Espaco per capita 14,0 m’ 7/2) m’ 1,8 m’
Proporcio vs. Onibus 7.8 4 1

1. Inclui o espaco total necessario para a circulagéo do veiculo

Fonte: (ANPT apud GOMIDE; MORATO, 2011)

' O IEMA volta-se a produgdo de subsidios técnicos concernentes a quatro areas do
conhecimento que se relacionam entre si — “mobilidade urbana, gestdo da qualidade do ar, emissdes
veiculares e politicas do clima” (GOMIDE; MORATO, 2011, p. 9).
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75 pessoas
trasportada por
60 automoveis

ou por apenas
um onibus

Fonte: (Acervo Oficina Consultores apud SEMOB, 2007)

O esgotamento da capacidade da via, causado pelo espagco ocupado por
cada modo de transporte e seu potencial de contribuicdo — além da formacado de
congestionamentos — ndo sdo 0s Unicos impactos mensuraveis. A Figura 3 mostra
outro fator relevante, fornecendo uma estimativa dos custos internos (fixos e

variaveis) e externos (custos sociais) para cada um dos modos de transporte.

Figura 3 - Custos fixos, varidveis, sociais e totais per capita de cada modal para um
deslocamento urbano de 7 Km

[ [Onibus | Motocicletas | Automéveis® |
A. Custos fixos® R$ 0,00 R$ 0,84 Rs 2,88
B. Custos variaveis” R$ 0,00 R$ 0,74 R$ 2,31
C. Custos ao usuario (A+B)? R$ 2,17 R$ 1,58 R$ 5,19
D. Custos sociais” R$ 0,20 R$ 1,87 R$ 0,50
Custos totais (C+D) R$ 2,37 R$ 3,45 R$ 5,69

1. Onibus: incluido na tarifa. Motocicletas e automéveis: depreciagéo, manutengéo e tributos

2. Onibus: incluido na tarifa. Motocicletas: combustivel. Automéveis: combustivel e estacionamento

3. Onibus: valor da tarifa. Motocicletas e automoéveis: soma de A e B. Equivale aos custos internos

4. Custos com acidentes (maior para motociclistas) e emisséao de poluentes. Equivale aos custos externos
5. Média dos custos de automoveis a gasolina e a alcool

Fonte: (ANPT apud GOMIDE; MORATO, 2011)
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As externalidades provocadas pelo uso intensivo do automével ndo se
resumem a quantidade de area consumida, mas se refletem em todas as
dimensdes: sociais, econdmicas e ambientais. Esse fenbmeno agrava as barreiras
geograficas e temporais que separam populagdes de diferentes rendas, dificultando
a coesao social e o usufruto das oportunidades que a vida na cidade oferece
(emprego, lazer, educacgéo, saude etc.), sendo necessarios medidas de desestimulo
adotadas pelo poder publico, por exemplo, utilizar instrumentos de desincentivo a
circulagdo de automoveis individuais e de desincentivo ao estacionamento gratuito
em espacos publicos.

Com relacao a essas medidas, Gomide e Morato descrevem:

Entre as primeiras, as mais citadas por sua eficacia ou utilizagao, séo a taxa
de congestionamento (ou pedagio urbano) e a restrigdo regulamentar da
circulagdo em determinada &rea por placas de licenciamento (ou rodizio de
veiculos). Ja entre as medidas de restricdo ao estacionamento, a literatura
cita as iniciativas de carater fisico (exemplo: restrigdo da oferta de vagas),
regulamentar (exemplo: limitagdo de horario ou de estacionamento por
determinados tipos de veiculos ou usuérios) e a fiscal (exemplo: cobranga
de estacionamento). (GOMIDE & MORATO, 2011, p. 19)

Discutir mobilidade é ter uma visdo sistémica: discutir toda a movimentagéo
de bens e de pessoas, que envolve todos os modos e todos os elementos que
produzem as necessidades destes deslocamentos. Por isso, ao analisarmos Planos
de Mobilidade, sera importante analisar o quanto incorporaram principios que devem
estar em sua estrutura. Desses, destacamos ao menos trés principais itens,
conforme apresentou o SEMOB (2007, p. 22):

o “Repensar a circulacdo de veiculos, priorizando os meios nao
motorizados e de transporte coletivo nos planos e projetos - em lugar
da histérica predominancia dos automoéveis - considerando que a maioria
das pessoas utiliza estes modos para seus deslocamentos e ndo o
transporte individual. A cidade n&o pode ser pensada como, se um dia,
todas as pessoas fossem ter um automével”.

o “Priorizar o transporte publico coletivo no sistema viario,
racionalizando os sistemas, ampliando sua participa¢ao na distribuicdo das
viagens e reduzindo seus custos, bem como desestimular o uso do
transporte individual”.

. “Promover a integracao dos diversos modos de transporte,
considerando a demanda, as caracteristicas da cidade e a reducédo das
externalidades negativas do sistema de mobilidade”.
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A partir desses principios, 0 modelo de gestdo “classico” (SEMOB, 2007,
p.76) do sistema viario foi considerado ultrapassado, pois considerava o conceito da
fluidez aliado a seguranca no sistema viario como os fatores mais importantes para
medir a qualidade no servico das cidades, 0 que acabava priorizando apenas o
transito de veiculos motorizados, principalmente os individuais, sobre o transporte
coletivo, ao invés dos meios nao motorizados de transporte e o deslocamento a pé.

As literaturas apontam que o modelo de gestao ideal e sustentavel exige um
planejamento urbano levanto em conta a hierarquizacao dos modais, priorizando os
modos nao-automotores, como o0s pedestres e o0s ciclistas, seguidos pelos
transportes publicos coletivos (6nibus, VLT, metré, etc.) e privado coletivo (taxis,
lotagbes, etc.). Os modos motorizados individuais seria uma das ultimas opgdes a
serem incentivadas, como € ilustrado na Figura 4 abaixo.

Figura 4 - Piramide inversa do trafego

L4774 AB

BICICLETA AN

VE[CULO§ DE CARGA
DETRACAO HUMANA

Esse diagrama mostra como
deveria ser a prioridade no
planejamento da mobilidade,
para torna-la mais coerente e
sustentavel. Ao diagrama \
original do Bicycle Innovation Lab, \
foi acrescentado o uso de
caminhdes, devido a necessidade
de distribuicdo de recursos
nas cidades. Algumas
legendas tiveram pequenas y
adaptagdes para incluir modos locais. W)

Fonte: V& de bike, 2013
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Assim como o estudo de Gomide e Morato (2011), o Caderno de Referéncia
(SEMOB, 2007) também insiste que a medida que o volume, ou a complexidade,
dos deslocamentos aumenta, principalmente de veiculos automotores, a oferta de
espagco para circulagcdo pode se tornar insuficiente, o que ira exigir dos
administradores publicos responsaveis pela via, construgdo de novas vias, em um
circulo vicioso, ou medidas restritivas da liberdade total ou parcial da sua
circulacao, existindo para isso inUmeras possibilidades operacionais adotadas para
organizar ou restringir a movimentagcdo dos veiculos, melhorando a capacidade
viaria e reduzindo a demanda de circulacdo sem alteragdes fisicas nas ruas.

Outra medida mais incisiva de organizar a circulagao é a especializacao do
sistema viario para determinada funcdo. Um exemplo € aumentar a eficiéncia
operacional de um determinado modo de transporte, em geral do modo de
transporte coletivo de passageiros (implantacdo de faixas, vias ou corredores
exclusivos para 6nibus, p.ex). Segundo o Caderno de Referéncia, a prioridade ao
transporte coletivo no uso do espago viario tem duplo objetivo: “aumentar a
eficiéncia na circulagao urbana e aumentar a justica e a equidade na apropriacao da
cidade pela populacao” (SEMOB, 2007).

Visto que um sistema de transporte publico eficiente é a chave para a tao
desejada mobilidade urbana, é fundamental que se fagca o planejamento da
mobilidade nas cidades a fim de se poder reunir dados que auxiliem na escolha do
melhor modal, que reflita as necessidades basicas da populacdo, e que seja
condizente com a realidade social, econémica e ambiental da cidade.

42 O PLANO DE MOBILIDADE URBANA DA REGIAO
METROPOLITANA DO VALE DO RIO CUIABA - PLANMOB
RMVRC

Antes mesmo da elaboracdo da Lei da Mobilidade Urbana, mas ja
atendendo a Constituicdo de 1988 e ao Estatuto da Cidade, foi apresentado, em
dezembro de 2010, pelo Governo do Estado de Mato Grosso através da antiga
Agecopa (Agéncia Estadual De Execucdo dos Projetos da Copa do Mundo FIFA
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2014), atual SECOPA, o Plano de Mobilidade Urbano da Regido Metropolitana do
Vale do Rio Cuiaba — PlanMob RMVRC?,

O PanMob RMVRC foi desenvolvido com o objetivo de ser um “importante
instrumento para o planejamento de agdes publicas no campo do transporte urbano
visando atender de modo satisfatorio as necessidades da mobilidade da populagéo e
do desenvolvimento urbano das cidades que integram a RMVRC” (MATO GROSSO,
2010). Entretanto, observamos que praticamente todo o estudo foi pautado na
analise e proposi¢cdes para o Aglomerado Cuiaba e Varzea Grande (Figura 5),
praticamente desconsiderando a relacdo com outros os municipios da RMVRC?.

Os estudos foram desenvolvidos ao longo de 2010 pela empresa Oficina
Engenheiros Consultores Associados Ltda, especializada em planejamento urbano,
em especial de transporte, estruturado a partir de um projeto nucleo, o BRT (Bus
Rapid Transit), que era a opcao de modal de média capacidade escolhida na época
da elaboragéo do plano. O horizonte de projeto foi 0 ano de 2030, portanto para um
prazo de 20 anos. Revisdes intermediarias para se corrigir alguma distorcao nas
estimativas de crescimento (demografico, geografico e econébmico) — seriam nos
anos de 2015 e 2020.

? Dados de 2005 subsidiaram a elaboragdo do PLANMOB, resgatado, revisado e apresentando e, algumas
dos projetos previstos, em processo de implantagdo, como uma das matrizes de responsabilidade assumidas
com a FIFA, por Cuiaba ter sido escolhida uma das cidades —sedes dos jogos da Copa do Mundo de Futebol de
2014.

* Do niicleo (Santo Antdnio do Leverger e N. Sra do Livramento) e do entorno (Acorizal, Bardo de
Melgaco, Chapada dos Guimaraes, Jangada, Nova Brasilandia, Nobres, Planalto da Serra, Poconé e
Rosario Oeste)
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Figura 5 - Mapa da area de estudo - RMVRC e entorno
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Fonte: (Acervo Oficina Consultores apud SEMOB, 2007).

Bardo de
Melgaco

De acordo com o PlanMob RMVRC (MATO GROSSO, 2010), a diviséo
modal no ano de 2010 apresenta o modo coletivo como de maior uso, com 40% do
total, seguido dos modos nao motorizados, com 31% e do modo motorizado
individual, com 29%. Apesar do modo individual ser a menor, cabe ressaltar que em
2005 esse valor era de 22%, em 5 anos houve um crescimento de 7% na
participacdo das viagens com o uso de modos individuais motorizados, com dados
que esses nimeros continuam crescendo.

O plano concebe a necessidade de implantagdo de um modal de média
capacidade com a criagdo de duas linhas estruturantes funcionando como a
“espinha dorsal” (MATO GROSSO, 2010, p. 17) do sistema de transporte coletivo,
prevendo ainda que o sistema impulsionara uma politica de mobilidade que promova
um incentivo a substituicio dos deslocamentos motorizados realizados por
automéveis e motocicletas, por deslocamentos pelo sistema implantado.

Observando a Figura 6 abaixo, verificamos a quantidade de énibus e micro-
Onibus que circulam no sistema viério de Cuiaba e Varzea Grande por sentido da via
no ano de 2010, na chamada “espinha dorsal” do novo sistema de transporte

coletivo a ser implantado. As faixas mais largas correspondem aos maiores fluxos.
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Figura 6 - Fluxo de énibus na rede de transporte na hora pico da manha
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Fonte: (MATO GROSSO, 2010)

E notério a formagao de dois eixos principais: o Corredor da Av. Fernando
Correa da Costa, e o Corredor da Av. Historiador Rubens de Mendonca, Tenente
Coronel Duarte e FEB — que juntos formardo as duas linhas estruturantes do modal
de média capacidade. Também merece destaque a area central, com o encontro dos

dois eixos, detalhada na Figura 7.
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Figura 7 - Detalhe do fluxo de 6nibus na area central
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Fonte: PLANMOB RMVRC (MATO GROSSO, 2010)

Para a viabilizagdo do novo sistema, o PlanMob (MATO GROSSO, 2010)
incorpora a execucao de um conjunto de obras de infraestrutura viaria envolvendo
alargamentos de vias, construcao de viadutos, pontes e trincheiras que permitem a
construcao das faixas exclusivas para o novo modal com intersecbes em desnivel,
com o objetivo de melhorar a fluidez, sem paradas adicionais.

As obras de infraestrutura atingirdo os principais eixos viarios, formados pela
Av. Historiador Rubens de Mendonga, Av. Tenente Coronel Duarte, Av. XV de
novembro, Av. da FEB, Av. Jodo Ponce de Arruda, Av. Fernando Correa da Costa e
Av. Coronel Escolastico. Aléem disso, o plano prevé a realizagdo de outras obras de
infraestrutura, voltadas para a circulagdo geral, para atender as demandas
associadas a realizagdo da Copa do Mundo FIFA 2014.

A area central de Cuiaba sera bastante beneficiada pelo projeto da nova
rede, informa o PlanMob (MATO GROSSO, 2010), apesar de termos encontrado
poucas mudangas significativas propostas, e para uma regido limitada do centro
cuiabano, também conhecida como “regido da prainha”. Na regido passara a circular
apenas as linhas estruturais provenientes dos terminais de integracdo, e linhas
originarias de bairros bastante préximos ao centro.
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Ja o transporte intermunicipal entre Cuiaba e Varzea Grande sofrera poucas
modificagdes, continuando a operacao de forma integrada apenas ao terminal André
Maggi, que seré deslocado adjunto ao Terminal do VLT, o qual, por sua vez, atende
todo o municipio de Varzea Grande.

A nova rede modal a ser implantada tende a oferecer um novo conceito de
servicos, bastante simplificados, com grandes eixos estruturadores dos
deslocamentos, uma condicdo importante para a maior disseminagdo de seu uso
junta a toda a populagéo. Para isso, o PlanMob (MATO GROSSO, 2010) prevé 17
linhas estruturando o atendimento aos principais corredores, além de terminais,
estacbes de conexdo e pistas exclusivas para circulagdo de 6nibus. Sera
disponibilizado, um sistema de informagdo em tempo real que oferegca ao passageiro
o horario de passagem na linha nas estacdes, uma regularidade operacional e
rapidez no deslocamento.

O plano também dedica sua atengdo para os modos ndao motorizados de
transporte. Um conjunto de politicas de incentivo ao uso da bicicleta sera adotado,
incluindo a estruturacdo de uma rede cicloviaria, com a construcdo de ciclovias e
ciclofaixas, Também esta previsto a implantagcdo de uma rede de estacionamentos

para elas, como descreve o PlanMob:

Serado implantados bicicletarios em todos os terminais de integragdo, e em
alguns pontos estratégicos intermediarios dos BRTs. Também serdo
implantados paraciclos nas areas centrais de Cuiaba e Varzea Grande, bem
como em locais de maior concentracdo de atividades. (...) Outra medida
oportuna prevista é o estimulo para que grandes estabelecimentos de
comércio, industria e servigos implantem estacionamentos para bicicletas.
(MATO GROSSO, 2010)

Para os pedestres, o PlanMob (MATO GROSSO, 2010) prevé alguns
programas basicos, como:

1. “Qualificacao das areas de grande circulacdo de pedestres,
localizadas nas vias principais de comércio e servicos:
Esse programa incorpora consertos e implantagdo de pisos bem como a

padronizacdo das calgadas, o uso de materiais antiderrapantes; a
supressao, quando possivel de obstaculos a circulagédo; a adequagao das
travessias com rebaixos; a colocagao de sinalizagao podotatil entre outros”.

2. “Tratamento das travessias de pedestres:
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Inclui-se nesse programa a melhoria global das travessias em nivel, com
melhor sinalizagdo horizontal, vertical e semaférica, incluindo a colocagao
de grupos focais para pedestres e o estabelecimento, quando necessarios
de tempos especificos para a travessia. (...) Relne ainda a implantagéo de
travessias em desnivel, por passarelas, em locais de maior fluxo,

principalmente nos dois BRTs”.

3. “Campanha de respeito ao pedestre:
O plano propde a agdo de uma mobilizagcdo permanente da sociedade,

organizada pelo poder publico, com o apoio da midia, dos institutos de
ensino e das entidades civis, para a conscientizagdo para um transito mais

humano”.

4. “Implantacdo dos equipamentos de controle eletronico de
velocidade e avanco de sinal vermelho nos cruzamentos com controle
semaférico:

(...) a implantacdo dos equipamentos necessarios € parte fundamental de

uma politica de seguranga do pedestre e, em escala mais ampla, de
prevengao aos acidentes de transito”.

Com a leitura do PlanMob (MATO GROSSO, 2010), mas sobretudo a
exemplo de cidades europeias onde se implantou algum tipo modal de transporte
coletivo estruturante, como o VLT, considerado “bondes modernos” (CASTRO, 2007,
p. 16), vemos que 0 sucesso de operagcdo exige mais do que simples acdes
pragmaticas de engenharia e gerenciamento, mas sobretudo operagdes politicas e
de planejamento urbano e urbanistico. Um modo de transporte de superficie implica
uma redefinicdo completa do espacgo publico, fator indispensavel para adesao do

publico e a apropriacao futura do novo meio de transporte.
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5.0 TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO - MODAL VLT

A cidade contemporanea foi configurada pelos transportes. Com o passar
dos tempos a morfologia predominante das grandes cidades é constituida por
grandes artérias de circulagcdo. Fatores como a paisagem, a qualidade de vida, a
eficiéncia econdbmica e social, e principalmente a mobilidade, estdo intimamente
vinculados aos transportes, sendo impossivel compreender a cidade sem pensar
nos deslocamentos. O novo milénio traz a necessidade da revisdo de um
comportamento cada vez presente na conjuntura atual brasileira: 0 uso
indiscriminado do transporte individual, um fator destrutivo das cidades e gerador de
graves problemas como “expansdao descontrolada da malha urbana,
congestionamentos, poluicdo sonora e atmosférica, iniquidades sociais no acesso
aos servicos” (CASTRO, 2007).

Devido a décadas de crescimento urbano desordenado, a maioria a maioria
dos nucleos urbanos, de média a grande densidade demografica, como é o
Aglomerado Urbano da RMVRC, apresentam adversidades intensas na mobilidade
sendo o transporte publico coletivo feito prioritariamente por redes de Onibus, um
sistema que, sozinho, vem se mostrado ineficiente.

Com a crescente incorporagdo do conceito de mobilidade urbana pelos
gestores publicos, e principalmente a matriz de responsabilidade assumida com a
FIFA para que as cidades sedes da Copa do Mundo de Futebol 2014, como Cuiaba,
devessem investir menos em obras viarias para automével, concentrando-se
exclusivamente em transporte publico, calgadas acessiveis e sistemas para
circulacédo das bicicletas, esta sendo viabilizado em Cuiaba um novo modal: o VLT
(Figura 8).
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Figura 8 - VLT de Cuiaba

Fonte: Acervo préprio.

Apo6s verificada a necessidade de implementar um meio de transporte
coletivo de média capacidade, que, por um lado, incremente a capacidade de
transporte nos eixos principais e, por outro, contribua de forma decisiva para o
ordenamento urbano, foi elaborado o “Estudo de Viabilidade Técnica da
Implementacao de um Sistema VLT’ em Cuiaba-Véarzea Grande, realizado pela
Consultoria Ferconsult (2011). O ponto de partida da Consultoria foram as analises
do PlanMob RMVRC, e em projeto pré-existente de “Bus Rapid Transit’ (BRT).

Com a implantagdo do modal, devidamente articulado com um planejamento
maior, incorporando as alteracées propostas pelo estudo da Ferconsult (2011),
espera-se uma transformacao profunda na Mobilidade a fim de se explorar todos os
beneficios do VLT enquanto elemento dinamizador de uma nova visdo de cidade. E
como registrou o Estudo de Impacto Ambiental (EIA), em setembro/2012,

pontuando:
Neste ponto, na etapa de planejamento, muitas das criticas feitas as acoes
para viabilizar o VLT residem do fato de que, o modal esta sendo pensando
na Auséncia de Plano Urbano e Projetos Urbanisticos. O Plano Urbano
tem a capacidade de articular as diferentes politicas setoriais (habitacéo,
mobilidade, saneamento, emprego e renda, econémica, etc.) e estruturaria

um conjunto de intervengbes urbanisticas que se fizessem necessarias a
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consolidar uma caracteristica inclusiva, ligada a fungéo social da cidade —
todos em todos os lugares. Para tal, os municipios deveriam discutir sobre a
modernizagdo do seu sistema de transporte publico no ambito da politica
urbana, e ndo esta, a reboque da politica setorial de transporte,
coordenando as alterag6es na estrutura urbana. (INAE, 2012)

5.1 CONCEITUACAO

O sistema de veiculos sobre trilhos de uso urbano, comumente chamado de
bondes, esta ligado a era industrial e teve inicio em 1832, nos Estados Unidos, como
uma alternativa eficiente de aumentar a poténcia de tracdo dos cavalos que
puxavam os veiculos (CASTRO, 2007). As inovagdes técnicas se sucederam
rapidamente, a tragdo a vapor foi utilizada em 1873 em Londres, o ar comprimido em
1879 em Paris, a eletricidade em 1881 em Berlim, sendo que o uso dos bondes
elétricos foram extremamente Uteis durante a segunda guerra mundial, devido a falta
de combustiveis.

Apo6s enfrentar um amplo processo de desvalorizagdo durante a primeira
metade do século XX, principalmente pela de politicas voltadas aos transportes
motorizados, o uso dos bondes ressurge e efetiva-se em meados de 1980, nos
paises desenvolvidos, principalmente na Europa. No Brasil, o primeiro sistema VLT
implantado, mas que nunca chegou a funcionar, foi o de Campinas. Aléem de Maceio,
que possui o0 sistema mais moderno do Pais, varias outras capitais ja estdo
implantando ou estudam a viabilidade e vantagens do VLT como solugdo para o
ordenamento do transporte publico coletivo.

O VLT é um sistema de transporte coletivo que esta entre o metr6 e o dnibus
convencional, e pode ou nao ter uma faixa de trafego exclusiva. Dependendo da
tecnologia adotada, um sistema de VLT pode garantir a capacidade de transporte
variando entre 15 mil e 35 mil passageiros por hora por sentido. Sdo principios
importantes: a leveza, que propicia menor consumo energético e desgaste da via; a
acessibilidade, através do piso baixo e rampa de acesso para cadeiras de rodas; e
flexibilidade, com bom desempenho operacional tanto em via exclusivas
(desenvolvendo maiores velocidades), como em meio ao trafego rodoviario urbano
com cruzamentos ao nivel das ruas. A distribuicdo de peso por eixo de um VLT é
cerca de 3 a 6 toneladas menor que a dos metrds e, no caso de Cuiabd, é movido a

energia elétrica.
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Um sistema de bondes, caso seja viabilizado aliado a projetos de
reconversdes urbanisticas importantes, deve trazer inumeros beneficios, como
ordenacao do trafego urbano, reducdo dos niveis de poluicdo, melhoria da
mobilidade urbana, dentre outras.

Em resumo, o Ferconsult (2011) pontua algumas caracteristicas do Sistema
VLT, apresentadas como justificativa a opgao:

o E um meio de transporte estruturante, quer do ponto vista
funcional, quer do ponto de vista do ordenamento do territério;

o Responde melhor ao nivel de demanda em causa, uma vez que
tendo maior capacidade, permite ter frequéncias mais adequadas a
envolvente — a conjugacao de frequéncias muito elevadas com o conceito
de “onda verde” pode trazer sérios problemas aos atravessamentos, quer
rodoviarios, quer pedonais, criando um efeito de barreira (de realgar que
mesmo criando desnivelamentos o efeito de barreira visual nunca é
ultrapassado);

o Estes projetos sdao geralmente aproveitados para a realizacao da
requalificacdo urbana, associada a um reordenamento dos restantes
transportes, que de outra forma dificlmente se concretiza.
Nomeadamente €& uma boa justificagdo para restringir o transporte
rodoviario nos centros das cidades, com a consequentes melhorias do
ponto de vista social e ambiental;

o Pela sua qualidade e modernidade torna-se atrativo, até para
determinadas classes sociais que ndo utilizariam o transporte publico
noutras condicoes. Também este fator contribui para a redugdo do
transporte individual; e

o Tem beneficios ambientais diretos, uma vez que recorre a fontes
de alimentacao elétrica em vez de recorrer a combustiveis fosseis. Este
fator transforma-se, a prazo, em beneficios financeiros.

(FERCONSULT, 2011, p. 1/2)

5.2 O VLT DE CUIABA - VARZEA GRANDE

O Sistema VLT em Cuiaba trata-se de uma rede constituida por dois eixos
estruturantes que formardo a “espinha dorsal” do sistema de transporte coletivo:
Aeroporto — CPA (Linha1l) e Coxipdé — Centro (Linha 2), numa extensao total de
aproximadamente 22 km (Figura 9). A linha 1 conta com 22 estacbes e trés
Terminais de Integracdo (Varzea Grande, CPA e Porto). A linha 2 conta com 11

estacdes e um Terminal de Integragéo (Coxipo).
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O estudo de viabilidade apresentado foi desenvolvido tomando como base o
Projeto Basico da Rede Estrutural de Eixos de Transporte Rapido (BRT) de Cuiaba —
Varzea Grande.

Figura 9 - Tragado do VLT.

o ( Legendas \

Fonte: SECOPA.

Segundo o Ferconsult (2011), o tragado foi desenvolvido com base numa
conciliagdo com o0 espago urbano em que se insere, procurando assegurar o bom
funcionamento de todo o sistema de transportes adjacente e visando a minimizacao
da area de expropriagdes.

O projeto do Sistema de VLT de Cuiab4d — Varzea Grande esta baseado em
uma circulagdo dos veiculos no nivel do solo, com algumas passagens em desnivel
(subterraneas em trincheiras) e trechos em elevados (pontes e viadutos), vias
exclusivas sem segregacao fisica, estagbes com catracas nos acessos e
acessibilidade total aos veiculos do sistema, através de rampas e plataformas ao
mesmo nivel dos veiculos.

A operagdo sera do tipo marcha a vista, contanto com sinalizagdo basica

ferroviaria. O VLT sera dotado de sistemas de supervisdo de sua operacao,
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envolvendo sistemas de telecomunicagdes, circuito fechado de TV (CFTV), painéis
de informacdo aos usuarios nos veiculos e nas estagbes, gerenciamento do
movimento dos veiculos, com supervisdo geral feito a partir de um Centro de
Controle Operacional. O transporte devera contar com prioridade nos cruzamentos
em nivel (semaféricos).

Toda a manutengdo do sistema de metrd leve sera feita no centro de
manutencdo, que contara com um conjunto de oficinas de material rodante e
sistemas fixos, subestagdo de energia prépria e conjunto de vias nos patios de

manutengao e operagao.

5.3 A INTEGRACAO

Refor¢ado pelo Ferconsult (2011), o tragado foi desenvolvido tendo especial
atencdo na boa integracdo no espaco urbano em que se insere, procurando
assegurar o bom funcionamento de todo o sistema de transportes adjacente e na
minimizacao das desapropriacdes necessarias para implementar o Projeto. Os dois
eixos para os VLTs efetivarao mudancas profundas na estrutura de suporte do
modelo integrado.

De acordo com o PlanMob da RMVRC (MATO GROSSO, 2010), o sistema
de integragcéao do VLT contara com trés terminais de integracao de dnibus existente:
Terminal CPA, Terminal CPA Ill e Terminal André Maggi. Todos eles séo
equipamentos com algum tempo em operagdo, especialmente o Terminal CPA,
desde a década de 1980. Estes, ainda que, tenham passado por reformas e
adequacdes, hoje nao oferecem condi¢des suficientes para o apoio as fungdes que
dele se esperam na nova rede de transporte. Com relacdo a isso, descreve o
PlanMob:

“E assim, que todos deverdo passar por modificacdes. Os terminais CPA e
André Maggi serdo construidos em outro local, tanto por ndo oferecem
capacidade suficiente, como pelo fato de sua localizagdo nao ser adequada
ao tragado do BRT [leia-se VLT] CPA — Varzea Grande. Reconstruidos,
esses terminais poderdo atender satisfatoriamente a demanda atual e a
esperada para o futuro. Quanto ao terminal CPA Ill, estdo previstos
adequagOes para que serva as necessidades futuras.” (MATO GROSSO,
2010)



36

Além dos terminais ja existentes, o PlanMob (MATO GROSSO, 2010)
estabelece a implantagcdo de um novo terminal na rede de transporte, o Terminal
Coxip0, que organizara toda a integracao da bacia sudeste, abrangendo as regides
de Parque Cuiab4, Itapajé, Tijucal, Osmar Cabral, Pascoal Ramos e Pedra 90,
sendo o maior terminal do sistema.

Junto com os terminais, o PlanMob (2010) ainda contaria com a implantagao
das chamadas “Estacdées de Conexdo”, que sao equipamentos de menor porte,
formados pela Estagdo Jardim Imperial — que atenderd o conjunto de nucleos
urbanos que se desenvolvem no entorno desse bairro —, e pela Estagdo Trés
Américas — que oferecera condigdes para o atendimento integrado de demandas de
alguns bairros que ndo poderdo ser integrados no Terminal Coxipd e na Estacao
Jardim Imperial —, e irdo complementar a estruturacao do atendimento do VLT. Outra
estacdo de conexao proposta, ndo vinculada diretamente ao VLT, sera a da regiao
Norte, além Rodoviaria, no final da avenida Republica do Libano, a fim de organizar
a integracao de linhas provenientes daquela regiao.

Porém, ao contrario do que propée o PlanMob, ndo esta prevista a
construcdo de nenhuma estacdo de conexdo por parte da SECOPA, apenas
estacdes normais de embarque/desembarque do VLT, e um Terminal de Integragao
menor, na regido do Porto, onde irdo parar composigoes das duas linhas de VLT
implantadas.

Toda essa nova estrutura ampliaria de sobremaneira a organizagao fisica da
integragcdo das linhas do transporte coletivo, com a utilizagdo do sistema ja existente
de bilhetagem eletronica. Fazendo isso, a SECOPA, antiga Agecopa, expde:

“(...) permite-se racionalizar em muito os recursos aplicados na prestagéo do
servigo de transporte coletivo mediante a concentragdo da demanda e o uso
de veiculos de maior capacidade de transporte. Com isso, racionaliza-se
também a circulagdo viaria, favorecendo o desempenho nos corredores
exclusivos e reduzindo a circulacdo das linhas na area central de Cuiaba.”
(AGECOPA, 2010)
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6.0 ANALISE DOS PROJETOS - VLT

Com base nas ideias, conceitos, diretrizes e informacdes apresentadas nos
capitulos anteriores, realizaremos a anadlise da linha 1 do VLT (Varzea Grande —
CPA), a fim de se verificar o grau de priorizagdo do modal de transporte coletivo na
atual politica de mobilidade do Aglomerado Cuiaba/Varzea Grande.

Esta andlise é feita a partir dos projetos do VLT fornecidos pela Secretaria
Extraordinaria da Copa do Mundo FIFA - 2014 (SECOPA-MT) — a responsavel por
garantir a execucao das obras de infraestrutura necessarias para a realizacao da
Copa do Mundo em Cuiaba, sendo: —, a) projetos geométricos da linha 1 do VLT, b)

0s projetos dos terminais de integragao.

6.1 INTEGRAGCAO ENTRE OS MODAIS

Em entrevista® ao assessor de Mobilidade Urbana da SECOPA, arquiteto
Rafael Detoni Moraes, nos foi passado algumas informagdes sobre como funcionaria
a integracdo entre os modais de transporte publico coletivo, apdés o efetivo
funcionamento do VLT em Cuiaba.

Segundo Detoni, nos Terminais havera a chamada integragéo tarifaria, onde
sera permitido aos passageiros a utilizacao de titulos de transporte multi-modais. Ja
fora dos terminais, pontos de énibus ao longo do eixo (Figura 10) faréo a integragéao

ao sistema de VLT.

* Entrevista realizada no dia 14 de fevereiro de 201 4, as 11 horas e 30 minutos.
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Figura 10 - Pontos de 6nibus fazendo a integragdo com o Sistema de VLT.

Fonte: Projetos SECOPA.

Contudo, ao analisar os projetos geométricos ndo foram constatados muitos
pontos de integracdo, apenas em locais isolados, o que podera comprometer a sua
funcionalidade.

Quanto a integracdo com outros tipos de transporte coletivo, como por
exemplo taxis e moto-taxis, ndo foram observados em projeto nenhum ponto de
parada ao longo da via do VLT.

Detoni também informou que de imediato ndo sera construida nenhuma
ciclovia, contrariando o PlanMob RMVRC, pois, segundo ele, ndo cabe a SECOPA a
execucao das mesmas, e sim a Prefeitura de Cuiaba, que ndo tem nenhuma data de

projeto para o inicio da execugao das ciclovias.

6.2 PROJETO GEOMETRICO — LINHA 1 VLT

A'linha 1 do VLT é a principal linha do sistema e compreende o eixo que vai
do Terminal André Maggi, em Varzea Grande, ao Terminal CPA, em Cuiaba. Foram
analisados aspectos relevantes para que se possa definir um nivel de priorizacao do
modal, em detrimento das outras formas de deslocamento. Em algumas situagdes

foi feito a comparacdao do projeto da SECOPA com o projeto desenvolvido pela
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Consultoria Ferconsult, que desenvolveu seus projetos de viabilidade pensando
sempre na priorizagdo dos modais de transporte publico VLT articulados com os
modais ndo motorizados.

Um ponto fundamental analisado, é a questdo do numero de pistas
destinadas a automoveis ao longo do eixo do VLT. O estudo Ferconsult (2011)
desenvolveu projetos com duas pistas por sentido ao longo de todo o trajeto do VLT,

e ressaltou:
“No eixo CPA-Aeroporto, para estar em sintonia com um projeto de cidade
que o VLT pode apoiar, optou-se por oferecer sempre um perfil de 2x2 vias
(...)- Note-se que em parte significativa do percurso (entre CPA e a zona da
Estagdo Pantanal), seria possivel oferecer também um perfil de 3x3 vias,
mas julgou-se conveniente manter sempre o mesmo perfil, por forma a
privilegiar a utilizacao do transporte coletivo.” (FERCONSULT, 2011, p. 5/6)

O mesmo nao acontece nos projetos da SECOPA. O eixo s6 possui 2x2 vias
até a o cruzamento com a Avenida Mato Grosso, passando a ter 3x3 vias durante
todo o seu trajeto até o Terminal CPA, como mostra a Figura 11.

. Figura 11 - Via do VLT com 3x3 pistas para auz‘gs.
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Fonte: Projetos SECOPA.

Isso amplia de sobremaneira o incentivo ao uso do automoével individual,
pois, antes da implantacdo do VLT, esses motoristas ainda tinham que dividir o

espaco das vias com 0s inumeros 6nibus e micro-6nibus que circulavam por essas
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vias, mas, apdés instalado o modal, as linhas de énibus que circulavam por todo o
eixo serdo retiradas, ficando o espago livre para a circulacdo dos automdéveis
individuais, podendo ampliar ainda mais esse numero.

Outro ponto onde observamos facilidades ao uso do veiculo individual é a
regido préximo ao Shopping Pantanal, onde foi construido o Viaduto da Sefaz
(Figura 12).

Figura 12 — Estagao Pantanal Shopping — SECOPA.

Fonte: Projeto Ferconsult.

Em comparacao com o projeto elaborado pela Consultoria Ferconsult (Figura
13), é notavel a complexidade do sistema viario no projeto da SECOPA, com
inimeras pistas duplas ou triplas, inclusive nas vias de conversao ou retorno, mais
uma facilidade para os motoristas de veiculos individuais. Esta situagdo néao foi
verificada nas diretrizes projetuais da Ferconsult, onde nem mesmo foi previsto a

construcao do viaduto para realizar o retorno.
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Fonte: Ferconsult.

Outro fator igualmente importante sdo os estacionamentos ao longo do eixo
do VLT. Novamente, o estudo Ferconsult (2011) ndo considerou estacionamento ao
longo da via em que o VLT se desenvolve, “ndao sé pela légica de requalificacao
urbana destes eixos, mas também para nao ter funcdes que possam comprometer o
seu bom funcionamento”. O estudo ainda propbs um instrumento de gestao tarifaria
dos estacionamentos, com a criacao de zonas de estacionamento de longa, média,
curta e muito curta duragdes, servindo os diversos segmentos de demanda.

No projeto da SECOPA, a linha 1, na Avenida 15 de novembro e na regido
conhecida como Avenida do CPA, possui varias faixas de estacionamentos,
justamente no trecho que possui 3x3 vias para automéveis, como é evidenciado na

Figura 14 abaixo, proximo a Estagdo CREA-MT.

Figura 14 - Estacionamentos ao longo da via do VLT.

Fonte: Projetos SECOPA.
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A Avenida 15 de novembro (Figura 25), préximo ao Terminal de Integragao
do Porto, além de estacionamentos ao longo do eixo, possui estacionamentos em

quase todas as vias perpendiculares.

Figura 15 - Estacionamentos na Av. 15 de novembro.
B 4

Fonte: Projetos SECOPA.

Em alguns pontos de cruzamento a consultoria Ferconsult adotou novas
formas de conversdo de sentido, como no cruzamento da Av. Tenente Coronel
Duarte com a Av. Mato Grosso (Figura 16), onde seria necessario fazer o contorno
no quarteirdo para fazer a conversdo, mas o projeto da SECOPA ndo adotou a
mudancga, aumentando uma pista de conversdo para os veiculos, como mostra a
Figura 17.

Figura 16 - Cruzamento da linha do VLT com a Av. Mato Grosso — Felrconsult.
B e R P N gt =TT "

Fonte: Consultoria Ferconsult.
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Figura 17 - Cruzamento da linha do VLT com a Av. Mato Grosso — SECOPA.

Fonte: Projetos Secopa.

Na entrevista com o assessor de mobilidade Rafael Detoni Moraes, também
nos foi informado sobre a priorizacdo semaférica que o sistema de VLT devera ter
nos cruzamentos de vias. Detoni explicou que em média 80% dos cruzamentos
serdo priorizados ao VLT, onde um sistema detectara a aproximacdo do modal,
acionando o sinal verde para a composi¢ao. Caso seja realmente implantado esse
controle semaférico, espera-se um aumento na velocidade média das composicoes,
tornando-o mais &gil e eficiente.

Detoni também nos esclareceu que ja estd em fase de licitagdo a compra e
instalagdo em Cuiaba de equipamentos de monitoramento eletrénico de trafego, um
meio que vem se mostrado eficiente em varias cidades brasileiras, e geralmente séo
implantados para administrar conflitos entre veiculos e pedestres, aumentando a

seguranca do transito e induzindo ao respeito a sinalizacao.
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6.3 TERMINAIS DE INTEGRACAO

De acordo com os projetos fornecidos, e como j& mencionado anteriormente,
o Sistema do VLT contard com apenas 4 Terminais de Integracdo, sendo eles: o
Terminal André Maggi, o Terminal CPA, o Terminal Coxip6 e o Terminal Porto.

Seré analisado os terminais que fazem parte da linha 1, alimentados pelas
linhas de 6nibus de Cuiaba/Varzea Grande, buscando identificar também elementos
como parques de estacionamento de automdveis e motocicletas, bicicletarios,
pontos de taxi e moto-taxi, entre outros fatores que incentivardo e/ou facilitardo as
pessoas no uso do modal para de deslocarem dentro da cidade.

Chama-se a atencdo para o fato de que nao havera nenhum Terminal de
Integragdo nas proximidades do cruzamento das duas linhas do VLT, na regiao
central, havendo apenas uma simples estacdo de embarque/desembarque, o que
futuramente podera ser insuficiente para a demanda ja que é um ponto onde os

passageiros poderao integrar-se entre as linhas (Figura 18).

Figura 18 - Ponto de cruzamento das linhas do VLT.

Fonte: Projetos SECOPA.

6.3.1 Terminal André Maggi

O Terminal André Maggi (Figura 19) € o unico terminal de Varzea Grande
que fara integracdo com o modal de média capacidade. Com a alta demanda —
cerca de 5200 passageiros na hora de pico da manha (AGECOPA, 2010, p. 67) —
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espera-se um Terminal de Integragdo articulado, que além de funcional, possua

meios que incentivem o uso do VLT.

Figura 19 - Terminal André Maggi.

Fonte: Projetos SECOPA.

O terminal possui trés plataformas para 6nibus, sendo duas de embarque e
uma de desembarque, além de sanitarios publicos, um patio de estocagem de
Onibus, e a estacao do VLT, mostrados abaixo na Planta Chave do terminal (Figura
20).
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Figura 20 - Mapa Chave do Terminal André Maggi.
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Fonte: Projeto SECOPA.

O terminal possui um pequeno parque de estacionamento (Figura 21), com
57 vagas, que possivelmente ainda podera ter parte de sua capacidade ocupada por
funcionarios do terminal, podendo ndao cumprir 0 seu objetivo principal, que é o de
fazer com que os proprietarios de veiculos individuais estacionem seus automdveis
no Terminal e se desloquem utilizando o VLT. Além disso, aparentemente o parque

de estacionamento ndo possui espago destinados a motocicletas.
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Figura 21 - Parque de estacionamento do Terminal André Maggi.

Fonte: Projetos SECOPA.

Outro fator observado € a ndo existéncia de um bicicletario, que cumpriria o
mesmo objetivo dos estacionamentos de autos, além de incentivar uma forma
sustentavel de deslocamento, e também nenhum ponto de taxi ou moto-taxi nas
proximidades. Mostra-se entdo um descumprimento do PlanMob RMVRC, que
previa a criacao de ciclovias e bicicletarios nos terminais.

O projeto do terminal elaborado pelo Ferconsult (Figura 22) apresenta

caracteristicas diferentes.
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Figura 22 - Projeto Terminal André Maggi elaborado pelo Ferconsult.

Fonte: Ferconsult

Possui mais vagas de estacionamento, e uma visdo mais urbanistica, porém
0 acesso a estacao do VLT ndo estd ligada ao terminal, como no projeto da Secopa.

6.3.2 Terminal Porto

O Terminal do Porto (Figura 23) € um terminal de menor capacidade, e
compreende a estagéo final da linha 2 do VLT (Coxipé — Centro). E um importante
ponto de integragdo, com linhas de 6énibus que levardo passageiros até a Arena
Pantanal, estddio sede da Copa do Mundo FIFA 2014, e portanto um grande
contribuidor de demanda, ao menos, nos periodos de eventos no Estadio.
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Fonte: Projetos SECOPA.

Como pode-se observar, no terminal ndo existe nenhum espaco destinado
para estacionamentos ou bicicletarios, sendo também ineficiente do ponto de vista
de integracdo a esses tipos de modais. Também nao foram observados pontos de
taxi ou moto-taxi nas proximidades do terminal.

Para os pedestres a regidao € bem servida de faixas de travessia, podendo

ser ainda mais eficientes caso haja controle semaférico nas mesmas.

6.3.3 Terminal CPA

O Terminal CPA (Figura 24) é o ultimo terminal de integracdo da linha 1 do

VLT, e se conectara a estacao do VLT através de uma passarela elevada.
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Figura 24 - Terminal CPA

Fonte: Projeto SECOPA.

Seguindo o mesmo padrdo, o Terminal apresenta um parque de
estacionamento pequeno, com 40 vagas, nao possui estacionamentos para
motocicletas, nem ciclovias e bicicletarios, como apresentava o PlanMob. Também é
notério o amplo espago para estocagem de 6nibus.

Podemos observar abaixo na Figura 25, que o mesmo projeto elaborado
pela Consultoria Ferconsult propunha uma outra configuracdo, com um amplo
espaco destinado aos estacionamentos dos automéveis, e um reordenamento
urbanistico ao redor do terminal, facilitando sua operacao.
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Figura 25 - Projeto Term

i | 4

inal CPA elaborado pelo Ferconsult.
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Fonte: Ferconsult.

O projeto da Ferconsult possui 163 vagas de estacionamento, quatro vezes
mais vagas que o projeto oficial da SECOPA, além de faixas de pedestres bem
localizadas e funcionais, facilitando a locomogéao dos pedestres e incentivando a
migracao do modo individual de deslocamento, para o modo coletivo.
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7.0 RESULTADOS

Cumprindo os objetivos especificos, foi analisado o Sistema de Transporte
Publico Coletivo em fase de projeto, e pbdde-se chegar aos seguintes resultados:

Em relagdo a integragéo entre os sistemas de transporte coletivo, o assessor
da Secopa, Rafael Detoni, esclareceu que existe um planejamento de linhas que
fardo a integracdo dos bairros as estagcoes do VLT, assim como definiu o PlanMob
RMVRC, porém na anélise dos projetos foram encontrados poucos pontos de 6nibus
proximos as estagdes, 0 que coloca em duvida a efetividade do planejamento.
Também nao foram encontrados pontos de taxi e moto-taxi ao longo da via do
modal, o que mesmo ndo sendo obrigatdrio em projetos desse tipo, evidencia que
nao estd sendo pensado o sistema como um todo, ndo existindo nem mesmo
estudos sobre o assunto.

Nos Terminais de Integracdo foi constatado que a questdo dos
estacionamentos para veiculos, ponto importante para o incentivo ao uso do novo
modal e fator incluido no PlanMob RMVRC, foi basicamente esquecido. O Terminal
de Integragdo do Porto ndo possui estacionamento algum, e considerando a
demanda, os outros dois (André Maggi e CPA) possuem pouquissimas vagas,
diminuindo sua funcionalidade. No entanto, os terminais cumprem sua fungéo
principal, a articulagdo do VLT com os Onibus, apresentando plataformas de
embarque e desembarque para os 6nibus, e acesso facil para a estagdo do VLT.

Nao foi previsto em nenhum terminal a construcdo de bicicletarios, que
teriam o mesmo objetivo dos estacionamentos dos veiculos, que é fazer com que os
usudrios consigam utilizar-se de algum outro modo de transporte para chegar ao
terminal, e deixa-lo estacionado enquanto se deslocam utilizando o VLT.

Ao longo do trajeto do VLT, também foi possivel identificar longos trechos
onde o veiculo individual foi altamente priorizado. A Avenida do CPA, como é
vulgarmente chamada, apresenta um perfil de 3x3 vias para automadveis ao longo de
toda a sua extensdo, além de longas faixas de estacionamento e inumeros
cruzamentos em varias partes da avenida.

A avenida 15 de novembro, préximo ao Terminal do Porto, também possui
estacionamentos ao longo de sua extensao, assim como em todas as avenidas

perpendiculares.
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8.0 CONCLUSAO

Este trabalho apresentou o conceito de Mobilidade Urbana, com toda sua
problematica para os paises em crescente urbanizacdo, e resumiu a evolugao da
preocupacgdo brasileira com as questdes da mobilidade, apresentando formas de
planejamento e mostrando as consideragées do Plano de Mobilidade Urbana da
Regidao Metropolitana do Vale do Rio Cuiaba.

Também foi explicado sobre o modal de transporte coletivo que esta sendo
implantado no aglomerado urbano Cuiaba-Varzea Grande, apresentando o sistema
e 0 modelo de funcionamento proposto, com as linhas, as esta¢des e terminais, e o
plano de integracao.

Com a analise final dos projetos cedidos pela Secopa, a entrevista com o
assessor de Mobilidade Urbana da Secopa, arquiteto Rafael Detoni, e a comparagao
com os projetos e planos elaborados pela Consultoria Ferconsult, pudemos chegar
aos resultados necessarios para a definicdo do grau de priorizagdo que o transporte
publico de média capacidade tera em relacao as demais formas de transporte.

Observando os resultados encontrados no trabalho, levando em conta
o entendimento do conceito de Mobilidade Urbana, suas diretrizes e planejamentos,
e baseando-se no PlanMob RMVRC (MATO GROSSO, 2010), a luz da Lei de
Mobilidade Urbana de 2012 (Lei n® 10.587 de 3 de janeiro de 2012), é possivel dizer
que o Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT), em implantacdo em Cuiaba e Varzea
Grande, nao esta sendo priorizado em fase de projeto.

O sistema possui alguns pontos positivos, como a priorizagdo semaférica
nos cruzamentos, e a distribuicdo de faixas de pedestres e calgadas ao longo da via,
principalmente proximos as estagdes, todavia vimos que apenas essas agbes sao
insuficientes para o desincentivo do uso do automdvel individual.

O projeto do VLT de fato trard um ar de modernidade ao aglomerado,
implicando um reordenamento maior do sistema de transporte publico coletivo, em
comparacao com o sistema atual. Porém a facilidade dada ao deslocamento do
veiculo individual, aliado a falta de sistemas de integracdo no transporte publico,
evidenciados nos planos e projetos estudados, incentiva de sobremaneira a
migracao para o modal particular, que ja vem se realizando a varios anos em Cuiabd

e Varzea Grande, tornando o transporte publico caro e ineficaz.
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Questdes importantes para a procura do novo modal, como estacionamentos
nos Terminais de Integracao, bicicletarios e ciclovias (fatores previstos no Plano de
Mobilidade Urbana da RMVRC) foram praticamente ignorados, dando lugar as varias
pistas de automoveis, e estacionamentos ao longo da via, transformando a cidade
em um “mar de asfalto”.

Diante disso, sdo confirmadas as hip6teses levantadas, devendo entao
haver uma maior conscientizagao por parte do poder publico do aglomerado urbano
em relagdo as politicas de Mobilidade, cumprindo as exigéncias da Lei Federal de
Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012), e adotando as politicas
propostas no Plano de Mobilidade Urbana da RMVRC.

Ao restringir o fluxo de pessoas, bens e mercadorias, o Brasil caminha na
contramao da sustentabilidade, e qualidade de vida. A Unica alternativa encontrada
sao investimentos em qualidade, eficiéncia e tecnologia dos Transportes Publicos,

com a hierarquizagdo dos modais como foi apresentado.
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