O transporte coletivo urbano

Jodo Carlos Cascaes

O crescimento das cidades ¢ o
conseqiicnte aumento do nimero de
automdveis, aliado as nccessidades
cada vez maiores de deslocamentos
molorizados, tornaram a questio
transporte coletivo (TC) vital & satide
[1sica, mental ¢ financeira do cidadio.

O transporte individual, por auto-
mobveis ¢ motocicletas, transforma as
cidades em campos de batalha, ¢
torna-as cada vez mais perigosas. A
polui¢iio do ar € algo a scr registrado.
Nos Estados Unidos, os aulomoveis
sflo responséaveis por mais da metade
da polui¢do atmosfCrica, o que sig-
nifica que 10% da poluigdo do ar
sobre a terra tem por origem os auto-
moveis norte-americanos.

Estudos fcitos por diversas cn-
tidades, em muitos paises, tém de-
monstrado quec o transporte indivi-
dual € mais caro que o coletivo para
a comunidade.

Assim, conclui-se que o cmpenho
no descnvolvimento do transporte
coletivo & necessario, saudavel ¢ um
fator de cconomia para a socicdade,
desde que desenvolvido racionalmente
¢ coerente com as realidades locais.

O crescimento industrial gerou ¢
ampliou a neccessidade de transporte
de trabalhadores ¢ mercadorias . No
s¢culo passado, encontrou-se como
solugdo para o TC os bondes, trens ¢
diligéncias. Neste séeulo, o TC passa
por grandes transformagdes. Vivemos
em uma época cm que dnibus, bondes
¢ metrds aprimoram-se rapidamentc ¢
comegam a sofrer a concorréncia de
tecnologias ndo convencionais: mono-
trilhos, M-Bahn, Aeromovel, O-Bahn,
cte.

E, também , cada vez mais forte ¢
substancial a ciéncia urbanistica, Mui-
tas experiénceias, ja realizadas com
ampla anéilise, pcrmitcm-nos, com
scguranga, afirmar que o planejamen-
to urbano é essencial ao futuro quc
sc aproxima. O cidadido, mais consci-

cnte da nceessidade de viver em um
ambicnte saudivel, scra mais cxigente
quanto a questdes como scguranga,
poluigfio ¢ custos. A famosa especula-
¢do imobiliaria deverd fazer conces-
socs ds necessidades de normas ¢
padroces de ocupagio do solo ¢ com-
patibilizagio com a naturcza . E ato de
suprema racionalidade evitar as me-
galopolis,

O TC tem sido analisado do
ponto de vista social, energético ¢ de
poluigdo.

A frasc "O transporte coletivo ¢
um dircito do cidadio ¢ um dever do
Estado" da a perigosa sensagio de que
o cidadfio terd & sua disposigio um
scrvigo que outros pagardo (o Es-
tado). Essc raciocinio ¢ falso ¢ peri-
goso. E importante que se recorde que
"nada sc cria, tudo sc transforma”. O
dinhciro que for gasto cm um projeto,
podera estar faltando em outro mais
importante. Nio ¢ momcnto para
luxos.

Sob o aspecto energllico, as divi-
das sdo grandes; uma certeza: cami-
nhamos para um cenario de falta de
encrgia clétrica. Serd o momento de
cletrificar o TC?

A poluigdo ¢ um problema. Pode
scr combatida restringindo-sc o tran-
sito de automdveis ¢ aprimorando-sc
motorcs ¢ motoristas de dnibus. O gas
¢ outra grande alternativa para redu-
¢do de poluigiio. Nossa grande polui-
¢iio, entretanto, & a miséria do povo.

O transporte coletivo urbano &,
portanto, tcma a merecer 0 maximo
de atengio.

Cidades que passam do primeiro
milhiio de habitantes entram em uma
faixa de problemas, cujas solugdes
demandario muitoe dinheiro e sacrifi-
cios.

Paiscs ricos ¢ com populagio
estabilizada dispdem de alternativas de
toda cspécie, aprimorando cada vez
mais seus padrdes de vida.

Nos, do 3° Mundo, atolados cm
dividas contraidas irrcsponsavelmen-
te, devemos, infelizmente, sacrificar
muito de nossos anscios de conforto,
estética, poluigdo ¢ scguranga porgue,
simplesmente, ndo temos crédito, nio
podemos pagar ¢ devemos atender
prioridades absolutas, ou scja : ali-
mentaciio, satde, educaciio e habita-
¢ito. As favelas sdo o testemunho do
insucesso de um modclo ccondmico
despreocupado  com  a sorte  dos
mcnos favorecidos.

O TC, vindo em uma scgunda
prioridade, ¢ também fundamental ao
povoe  que, gragas a  scu  cm-
pobrecimento, dele depende para scus
grandes deslocamentos.

A pobreza condena nosso traba-
lhador a morar nos piorcs ¢ mais
distantes lugares, levando-o a viver
grande parc de scu tempo dentro dos
veiculos do TC, geralmente sem o
minimo conforto ¢ scguranga,

Conveém, aqui, fazer algumas
comparagdcs entre paises desenvol-
vidos ¢ o Brasil.

O TC nos pafses ricos &, prin-
cipalmente, uma forma cstratégica
para cnfrentar a crise energllica, a
poluigdo ¢ descnvolver tecnologia. O
trabalhador, normalmente, tcm con-
di¢des de usar o transporte motori-
zado individual.

No Brasil, nosso operario nio tem
opgdes. Ou usa 0 TC ou nio ira traba-
thar. Em Curitiba, mais de 70% da
populagio usa o TC.

Nos paises ricos, a mio-de-obra
¢ cara, ha necessidade de minimiza-la
usando-s¢ equipamentos de capaci-
dade maior ou sem operadores. O
capital tem custos razoaveis e a utili-
zagdo de subsidios ndo significa difi-
culdades maiores para o Estado.

Aqui o problema ¢ o inverso.
Temos méio-de-obra  abundante ¢
barata ¢ o capital & caro ¢ de acesso
dificil. A dependéncia de subsidios
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significa descontinuidade de recursos
com todos os problemas relacionados,
ou seja, manutengio precaria, falta de
mio-dc-obra qualificada, reducio
gradativa dos padrdes de projeto...,

Nos paises desenvolvidos, a vigi-
lancia civil & efetiva ¢ temida. Qual-
quer projeto passa por anéliscs cxaus-
tivas . O povo, alento ¢ culto, cobra
solugdes decentes de qualquer  ad-
ministrador,

Aqui...,

Assim, ¢ importantec que nos,
profissionais de nivel superior, tc-
nhamos sempre cm mente ¢ssas con-
sideragbes  politicas ao tomarmos
partido ¢ sermos acionados na clabo-
ragio de qualquer cstudo ou projcto.

Devemos, aqui, f{azer algumas
consideragdes sobre 0 TC, comegando
por algumas defini¢ées, usando como
referéncia principal a publicagio 528
do Banco Mundial, "Sistcmas dc
Transportc Pliblico Urbano, Direc-
trices para el examen de opciones” de
Alan Armstrong - Wright (1):

- Sistemas de onibus e/ou trolebus,
funcionam normalmente junto com
outros veiculos ou em faixas dedica-
das ou mesmo em canaletas.

- Sistemas ferroviarios leves de su-
perficie, vao desde os bondes que sc
deslocam junto com outros veiculos
(trafego misto) até sistcmas fer-
roviarios com vias exclusivas para cles
(VLTs, metrds leves). Os passageiros
normalmente abordam os carros a
partir da propria rua ou de platafor-
mas baixas ¢ 0s veiculos se deslocam
em unidades isoladas ou cm (rens
curtos a velocidades baixas e modera-
das.

- Sistemas ferroviarios rapidos me-
tropolitanes  (metrds) que operam
sempre em vias exclusivas, 4 alta velo-
cidade ¢ com grande capacidade. Os
passageiros embarcam de platalormas
elevadas para acelerar o processo. Os
trens compdem-se de 4 a 10 carros de
passageiros.

- Sistemas ferroviarios suburbanos,
utilizando compartilhadamente vias de
trens de passageiros interurbanos ¢ de
carga. O material rodante poderé scr
similar ao dos trens interurbanos ou

aos de um metrd,

Com rclagio aos veiculos sobre

trilhos, devemos fazer também a sc-
guinte conccituagio, usando a publica-
¢do citada (1):
- Bondes: Geralmente operando com
um carro , em trafego misto ¢ cm sua
maior parte nas ruas da cidade (sobre
trithos).

- YLTs, metros leves: Veiculos sobre
trithos, as vezes articulados, compos-
tos de uma ou mais unidades ¢ que
opcram por vias ao nivel da rua, por
dircito de transito exclusivo ou cm
combinagio d¢ ambas as condig¢des
(trafego misto ¢ trifego exclusivo).

- Metros: Veiculos que funcionam em
trens (composigdes) e operam cm vias
totalmente scparadas, na superficic,
por viadutos ou cm tlncis.

Feitas essas delinigdes, devemos
relomar o raciocinio politico ¢ cstra-
tégico do TC.

No Brasil, a indastria automobi-
listica aprescenta-sc com grande matu-
ridade. Volvo, Mcrcedes Benz, Scania
¢ Mafcrsa (&m condi¢des dec montar e
dar assisténcia ttcnica a uma gama
bastante ampla ¢ modcrna dc chassis.
Marcopolo, Busscar, Cifcral ¢ Caio,
sio cxemplos de fabricantes de car-
rogarias, cm excelente nivel (écnico.

Quadro A - Produgéo de Carrocerias para onibus urbanos, interurbanos,
intermunicipals, micros, especiais e trolebus

FONTE: FABUS

Fabrica 1980 1981 1982 1983 1984 | 1985 1986 1987 11988
Caio Sul* 3.125 4.101 2.669 1.928 1.943 | 2448 | 2.643 | 2799 | 3.555
Caio Norte* 546 646 537 | 77 42 73 107 189 |48
Caio Rio* 315 | desa- - — —_ - - — -
tivada
Marcopolo 1.701 1.914 1.281 920 1.055 1.204 1.401 |2502 - [2.974
Marcopolo 313 308 444 318 | desati-
Minas* vada
Eliziario 1,134 885 622 360 389 |808 830 |desati-
vada
Invel* 684 454 362 1581 | desati-
vada

Ciferal* 1.282 909 - espe- 267 650 821 | 924 1.246

| ciais
Reciferal* 201 167 19 desati-

vada
Condor/ 780 1.183 1.274 1.393 622 339 575 990 {1.270
Thamco* '
Nielson*/ 978 1.172 1.193 1.027 812 942 1.304 1.407 1,794
Busscar
incasel/ 555 523 464 395 195 - 166 297 | 403
Comil
Cobrasma* 147 1167
Total Fabus 11,301 | 12,267 | 8729 | 6695 | 5643 | 6.464 | 7.847 | 9263 | 11.657
MBB mono- 2.908 3.000 1.767 811 1.007 1.548 | 2.079 | 2394 12758
bloco
Total Fabus 14209 | 15267 | 10.496 | 7.506 | 6.650 | 8.012 | 9926 | 11.657 | 14.415
+ MBB

* Associada Fabus

Assim, podemos ver em Curitiba

88 dnibus articulados, da frota plblica,

como cxemplo dessa qualidade.

Tendo uma (1) ¢ outra publicagio

"Urban

Transport,

do Banco Mundial como mais uma
releréncia,

A
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World Bank Policy Study” , de Robert
Panfil (2), podemos dizer que Curiti-
ba, por exemplo, podera chegar a
30.000 passageiros por hora e por
sentido (atualmente o eixo mais car-
regado, Sul, chega a 14.000 na hora dc

maior carregamento), usando o6nibus

articulados e prosseguindo na racio-
nalizacio de seu sistema.

Isso signilicaria o seguinte elenco
de providéncias:
- substitui¢io dos Onibus restantcs,
operando nas canaletas exclusivamen-
te com onibus articulados:
- implantaciio de um sistema de apoio
a operacdo (SAQ) de modo que, com
radio-comunica¢do, monitoragio ¢
controle de Onibus ¢ seméforos, te-
nhamos uma cfetiva operagdo do
sistema (ndo existe atualmente);
- generaliza¢iio da bilhetagem auto-
matica ¢ da venda de fichas metalicas;
- construg¢do, reformas ¢ corregdes de
canaletas, viadutos, trincheiras, ter-
minais ¢ estagdes de embarque;
- implantagfio de sistemas de protegio
¢ orientagfio a pedestres ¢ automoveis,
nos pontos de risco e conflito;
- programa permanente de treinamen-
to e salide de motoristas, mecanicos,
controladores de trafego, cte.

Sem a pretensdo de csgotar o
assunto, cssas providéncias permiti-

riam a Curitiba suportar as necessida-
des de TC nos proximos 10 anos.
Essc tempo & necessario ¢ muito
importante, pois permitiria estudos
mais profundos das alternativas cxis-
tentes ¢ a claboragfio mais cuidadosa
de um projcto para o proximo modal
a complementar ou substituir os Oni-
bus. 10 anos ¢ prazo ideal para cssc
programa, pois muita coisa devera ser
feita. Além disso, dada a situagdo
social, politica ¢ financeira do Brasil,

um quadro estatistico de custos veri-
ficados pelo mundo néo socialista, em
dolar de 1985,

Assim, o custo da tarifa, tendo-se
um deslocamento médio de "X" km,
sera o indicado (faixa) na coluna "cus-
to passageiro-km vezes "X",

Os valores indicados somam cus-
tos operacionais mais os de capital.
Lembrando que estamos carentes de
capital, concluimos que devemos
priorizar sistemas de menor deman-
da de investimentos.

Quadro B - Custo Total do Sistema
(custo operacional mais amortizagdo e remuneragdo de capital)

Sistema

Onlbus ”trafeg ”vm 3

Parana e Curitiba, ¢ prudente aguar-
dar um periodo de mclhores con-
digbes para a implantagio de um
projeto dessas proporgdes. Se¢ nio
vejamos: Da referéncia (1) tiramos

Custo por passageiro - km

(uss)

O valor dos vefculos, o prego
médio (1985) dos sistemas, por quild-
metro, a capacidade e a tarifa para
uma viagem média de 5 quildmetros
scriam (usando a referéncia "1"; onde
¢ o quadro 11.5):

- PVC
« Cobre

. Ferro Galvanizado

AVENIDA

MATERIAIS
DE ::CONSTRUQAO

ESPECIALIZADA EM MATERIAIS HIDRAULICOS
TUBOS E NEXOES DE:

Av. Sete de Setembro, 6703 - Seminario - Fone: (041) 242-0031
CEP 80240 - Curitiba - Parana

,revengao contra incéndio
Metais de Acabamento
: ,Reglst{ro e Valvulas
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Em conseqiiéncia dessa situagio,
contudo, analisar a forma de geragiio
desse subsidio.

Na Franga, por excmplo, existc,
além de outras fontes de recursos ao
TC (uso de espagos para propaganda,
recursos orgamentarios, aluguéis), um
imposto (Versement-transport) sobre
a massa salarial de empresas com 10
ou mais empregados. Essa taxa, varia-
vel em fungido das tecnologias/custos
do sistema, chega a 2%.

No Brasil, podemos ver o or-
¢amento da Unifo, onde a CBTU
consome enormes recursos. Na pro-
posta original do Executivo, valor de
junho de 1988, corrigido por OTN até
dezembro de 1988, mais inflagio es-
timada de 10% ao més até dezembro
de 1989 (fator 7,16), vemos o scguintc
(fonte (3), boletim ABIFER, 68, ja-
nciro de 1989), registrando também
or¢amento da Norte-Sul para 1989
como referéncia;

¢ normal subsidiar ¢ TC. Decve-sc,

projeto para o "metrd de superficic”
de Fortaleza, onde, para atender 180
mil passageiros por dia, prevé-sc custo
total de US$ 290 milhdes, sendo US$
90 milhdes para obras civis (Publica-
¢io (4) ABIFER, 69, mar¢o 1989).
Mais divida cxterna, interna, infla-
¢ao...

Em Curitiba, gragas s canalctas,
ja trasnportamos volumc maior do
que cssc de  passageiros no  cixo
Norte-Sul.

Infclizmente  nossa  realidade
exige restri¢oes severas a solucoes gue
demandem grandes aportes de capi-
tal. Os paiscs mais ricos, podendo
fazer luxo ¢ atendendo requisitos de
conforto, scguranga, salubridade
(combate a poluigdo), diversilicagdo
energltica ¢ desenvolvimento  in-
dustrial ¢ teenoldgico, partem para a
implantagfo de sistemas cada vez mais
eficicntes ¢ agradaveis. Sem outras
prioridadcs, investem pesadamente cm
bondes, VLTs ¢ metros.

Quadro D - Orgamento Geral da Unido

CBTU - Transporte Metropolitano
RJ.

CBTU - Transporte Ferrovirio
Urbano (Manutengdo e Opera-

¢480)

TRENSURB - RS
‘Assisténcia. Previd:

TRENSURB - RS Transp. Metro-
politano (Manut. e Operagdo)

Ministério dos Transportes - Administragdo Direta

102.001.288

300167

91.319.219

84002

205.822.211

Note-se que o metrd de superficie
da regiio metropolitana de Porto
Alegre, apesar de operar em con-
digbes razodveis de carregamento,
necessita de recursos adicionais da
Unido, além dos obtidos por receita
propria (vidle TRENSURB).

Outra boa referéncia do que re-
presentam sistemas sobre trilhos € o

Usando a publicagdo (5) "Les
transports urbains guidés de surface",
de Francis Kuhn, engenheiro do IN-
RETS—CRESTA, Centre de Recher-
che ¢t d’Evaluation des Systémes de
Transport Automatisés (margo 1987),
vemos que, cstatisticamente, as cida-
des melhor adaptadas ao bonde ou
metrd leve se situam entre 100.000 e

700.000 habitantes. Encontram-se,
entretanto, projetos de metrd leve
(VLTs) em cidades de até 1,5 milhdo
habitantes. O mercado de metrds
pesados comega em aglomeragdes de
menos de 600.000 habitantes,

A Franga ¢ um bom exemplo de
racionalidade, riqueza, tecnologia e
democracia.

Com o 2° choque petrolifero, a
Franga criou o imposto Versement -
Transport (julho 1973), ja menciona-
do, partiu para um programa de de-
senvolvimento de motores ¢ vefculos
e, principalmente, investiu na amplia-
¢io e desenvolvimento do TC. O
resultado foi a implantagio dos metrds
de Lyon, Marscille ¢ Lille (VAL:
gabarito reduzido e automatico), am-
pliagiio do metrd de Paris ¢ implan-
tagio ncssa metropole do metrd re-
gional (RER), VLTs ecm Nantes ¢
Grenoble ¢ aprimoramento ¢ ampli-
acdo dos sistemas com Onibus nas
cidades ¢ aglomeragbes que o descja-
ram,

Nesse pais, com cxcelente distri-
buigdo de riqueza, o TC sofre grande
concorréncia do transporte individual,
Carente de recursos petroliferos, a
solugdo foi essa.

A Franga explora, desenvolve,
aplica a tecnologia com riscos e au-
décia na justa medida. Assim ja opera
h& anos o metrd automatico de Lille
(1983), mostrando o potencial de um
sistema automatico em via integral-
mente exclusiva. Gragas 4 automatiza-
¢do, o VAL tem condi¢bes de atender
demandas aleatbrias. Além disso, com
as portas nas plataformas, sincroniza-
das face a face com as dos carros,
oferece o méaximo de¢ seguranga
permitindo acesso a qualquer pessoa
(criangas, deficientes fisicos, idosos,
cte.)

Em Paris, quatro linhas do metrd
jA operam com pneus, diminuindo
substancialmente o ruido e vibragOes,
além de possibilitar maiores acele-
ragbes ¢ capacidade de rampa. O
VAL, RER ¢ o metrd de Marseille
usam pneus, em lugar de rodas de
ferro.

O VLT de Grenoble € um excm-
plo de luxo ¢ atengdes especiais. Usa
carros de 29m de comprimento e 2,3
m de largura com plataforma central
rebaixada (345mm), permitindo acesso
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a deficientes em cadeiras de rodas
(uma rampa cscamoteével completa o
sistema). Esse carro custa algo em
torno de 1,7 milhdes de dolares a
unidade. Esse projeto exigiu cuidados

especiais de inser¢do urbana. Ruidos’

¢ vibragbes mecanicas foram cs-
tudados, aplicando-se solugdes cnge-
nhosas de amortecimento.

O 6nibus articulado € o veiculo
que se introduz nas frotas.

H4a mais de 20 anos os énibus nio
tém cobradores, usando-se bilhctagem
automatica sem catracas. Os motoris-
tas vendem bilhetes.

Em mais de 30 cidades francesas
implantou-se ou estd e¢m instalagio
sistema de apoio & operagdo (SAQ)
para monitoragio e controle do TC
e transporte individual.

Esses sistemas evidentemente
exigem formas institucionais as mais
diversas, tanto mais estatizados quan-
to maior a participagdo de recursos
publicos.

Observa-se também grande preo-
cupagdo com a opinido publica, im-
plantando-se sistemas de comunicagio
visual e auditivas excelentes, inclusive
via Minitel (terminal via telefone).
Muitas cidades contam com abrigos
sofisticados nos pontos de embarque,
as vezes com painéis dinimicos infor-
mativos, integrantes do SAO (SAE,
Systeme d’'Aide & Exploitation).

Esse conjunto oferece ao povo
francés o exercicio civilizado e agra-
davel da cidadania. Todos pagam o
TC, direta ou indirctamente, mas o
servigo € muito bom, oferecendo aten-
¢do especial aos menos favorecidos
pela sorte.

O futuro préximo deveré oferecer
boas alternativas ¢ aprimoramento s
tecnologias existentes.

Na Franga ja comega a circular o
Megabus, 6nibus bi-articulado (ao
prego unitario de 400 mil dolares).
Vemos, assim, mais um passo no
desenvolvimento dos Onibus que, além
dessa caracteristica visivel, oferecem
caracter fsticas mecinicas ¢ dinAmicas
cada vez melhores.

Na Alemanha ¢ Australia j opera
o sistema O-Bahn. Usando 6nibus ou
trolebus e pista guiada, oferece uma
condigdo mais segura ¢ confortavel de
trafego. A via dedicada e construida
com padrio rigoroso de qualidade (¢

necessirio) possibilita maiores ganhos
de espago, aproximagOcs maximas das
plataformas ¢ reduz o risco de coli-
sbcs cntre veiculos. No Brasil foi
desenvolvido mas, infclizmente, des-
continuado um projeto para Séo
Paulo.

Sistcmas monotrilho podem scr
outra grata surprcsa em muitas cida-
des. Os canadenses ¢ americanos
ganharam boa cxperiéneia com o
equipamento implantado nos parqucs
de Walt Disncy, cxistindo grande
potencial de aplicagfio cm cidades sem
grandes preocupagbes estéticas (sdo
elevados).

Em Berlim ja opera pequena
linha M-Bahn, talvez uma das grandcs
solugdes para o TC em futuro proxi-
mo.

Com suspensio magnética ¢ tra-
¢do clétrica (motor lincar), &€ um sis-
tema energeticamente muito cliciente,
silencioso ¢ ndo poluente. Provavel-
mente scria um  excclente sistema
para Curitiba, complementar ao de
superficie.

Os "people — movers" pipocam
pelas cidades americanas, Sistcmas
elevados ¢ automatizados aplicam-se
a circuitos pequenos ¢ internos aos
centros das cidades.

No Brasil temos cm desenvol-
vimento o Acromdvel. Criado pela
Sir-Coester. Comega a operar na
Indonésia a primeira linha comercial
desse modal. E um sistema de grande
simplicidade ¢ absolutamente nacio-
nal, carccendo, contudo, de apoio
governamental para aprimoramento
tecnologico ¢ consagragdo definitiva.

Por tudo isso, deve-se lembrar a
responsabilidade  de  participagio,
anélise ¢ decisfo. Muitas sdo as solu-
¢bes possivels, mas cada uma terd
virtudes ¢ defeitos, que deverdo ser
cuidadosamente analisados.

Para um posicionamento defini-
tivo nunca foi tdo importante o exer-
cicio do patriotismo e a necessidade
de amor ¢ respeito ao proximo.

Conclusdes :
1- O transporte coletivo urbano (TC)
¢ instrumento de disciplinamento
urbanistico e essencial ao trabalho.
2 - O TC exige investimentos eleva-
dfssimos.

3 - Cada cidade apresenta carac-

teristicas proprias, merecendo cuida-

dos cspeciais na elaboragio de um

plano de desenvolvimento do TC.

4 - O TC por 6nibus ¢ o modal que
exige menores investimentos.

5 - O TC cxige subsidios tanto maio-

rcs quanto menos eficientes, principal-

mente nos sistcmas sobre trithos.

6 - A polui¢do maior ¢ produzida por
automoveis, em nimero muito maior
que de dnibus,

7 - Novos modais estiio sendo desen-

volvidos, podendo vir a representar
alternativas mais ccondmicas ¢ eficien-

tes que os sistemas classicos.

8 - O uso de téenicas aprimoradas
pode clevar a eficiéncia do TC por
Onibus, aumentando substancialmente
a capacidadc dos sistemas cxistentes.

9 - O modeclo institucional do TC em

Curitiba viabiliza a participagdo dc
recursos pablicos, mantendo a admi-
nistragiio privada do TC.

10 - O equipamento do TC & conse-
qiiénecia ¢ conveniéneia politica ¢
social.-

11 - O aprimoramento do TC reduz o
consumo de petroleo, a polui¢do ¢
mclhora a ocupagio dec cspagos ur-
banos.

12 - A tecnologia Onibus cvoluiu signi-
ficativamente nos Gltimos vinte anos,
aumentando a capacidade ¢ melhoran-
do a qualidade dos veiculos.

13 - A indistria automobilistica no
Brasil atingiu bom padrio ¢ capacida-
de.

14 - Por falta de recursos bem aplica-
dos, o TC deteriorou-se no Brasil,
implicando em aumento do consumo
de combustiveis e perda de eficiéncia.

Proposicbes

1 - O TC exige vigilincia permanente.
2 - Cidades, estados ¢ o Brasil de-
verdo desenvolver e submeler-se a um
plancjamento severo no TC.

3 - O Brasil deve priorizar tecnologias
de menor utilizagdo de capital.

4 - Deve-se procurar conscientizar a
populagiio da necessidade de raciona-
lidade no TC,

5 - O modelo institucional do TC em
Curitiba deve ser aprimorado ¢ genc-
ralizado (Brasil). - @

Jodo Carlos Cascaes — Engenheiro Eletricista
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