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RESUMO

PEREIRA, Denys Alves Pio. Transporte coletivo urbano por 0nibus: uma analise da
percepcdo do usuario em cidades de médio porte. Rio de Janeiro, 2018. Dissertacéo
(Mestrado) — Programa de Engenharia Urbana, Escola Politécnica, Universidade Federal do
Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2018.

Com o aumento da frota de veiculos, baixos investimentos em transporte coletivo,
falta de planejamento urbano e de politicas que priorizassem mais as pessoas do que 0S
veiculos, as cidades brasileiras estdo cada vez mais apresentando problemas relacionados a
mobilidade urbana. Entretanto, este panorama ndo é mais uma condi¢do dos grandes centros
urbanos. Muitas cidades de médio porte ja apresentam externalidades. O 6nibus para 0s
municipios de medio porte, tem importancia impar, por ser normalmente o Unico modal de
transporte coletivo disponivel. O baixo custo de investimento e sua dindmica de deslocamento
sdo algumas das caracteristicas que o qualificam para a demanda desses municipios. Porém, a
falta de qualidade na prestacdo do servico tem reduzido sistematicamente o numero de
usuarios e contribuido com o aumento do uso do transporte individual. A aplicacdo de
tecnologias como GPS, bilhetagem eletronica e sistema de informagéo ao usuario por meio de
aplicativo para smartphones, buscam qualificar esse sistema de transporte. Esse trabalho tem
por objetivo apresentar a importancia do transporte coletivo por dnibus, abordando questdes
relativas a regulacdo e desafios das concessbes de transporte publico no Brasil. Apresenta
também questdes relativas a qualidade do transporte operado por énibus, atravées de critérios
de avaliacdo considerados em pesquisa de campo, por aplicacdo de questionarios fechados,
realizada com usuarios de onibus nas cidades de Petropolis e Volta Redonda. Principais
insatisfacGes observadas em ambas as cidades foram: a superlotacdo do veiculo; conforto;
falta de fiscalizacdo do poder publico. Observa-se que, ha necessidade de maiores acGes de
regulacdo, planejamento integrado, gestdo e fiscalizacdo por parte do poder publico, devendo
este ser o responsavel legal pela oferta do servico, praticando fiscalizacdo mais efetiva, para
gue se possa promover reais melhorias no transporte coletivo por 6nibus, como forma ndo s

de manter, mas também de conquistar novos usuarios, diminuindo assim as externalidades.

Palavras Chave: Transporte Coletivo por Onibus, Regulacdo, Qualidade e Servigos, Cidades
de Médio Porte.



ABSTRACT

PEREIRA, Denys Alves Pio. Urban collective transport by bus: an analysis of user
perception in medium-sized cities. Rio de Janeiro, 2018. Dissertation (Masters) — Program
of Urban Engineering, Polytechnic School, Federal University of Rio de Janeiro, Rio de
Janeiro, 2018.

The increase in the fleet of vehicles, with low investments in collective transportation,
lack of urban planning and policies that prioritize people more than vehicles, meant that
Brazilian cities presented problems related to urban mobility. However, this panorama is no
longer a condition of large urban centers. Many midsize cities already have externalities. The
bus for medium-sized municipalities, has a unique importance, since, it is usually the only
mode of collective transportation available. The low cost of investment and its dynamics of
displacement are some of the characteristics that qualify it for the demand of these
municipalities. However, the lack of quality in service has systematically reduced the number
of users and contributed to the increased use of individual transportation mode. The
application of technologies such as GPS, electronic billing and use information system,
through smartphone applicative, seek to qualify this transportation system. This work aims to
present the importance of collective transportation by bus, addressing issues related to
regulation and challenges of public transport concessions in Brazil. It also presents questions
related to the quality of transport operated by bus, through evaluation criteria considered in
field research, by application of closed questionnaires, carried out with bus users in the cities
of Petropolis and Volta Redonda. Main dissatisfactions observed in both cities were:
overcrowding of the vehicle; complaints about comfort; lack of supervision by the public
authorities. It should be noted that there is a need for greater regulatory, integrated planning,
management and oversight actions by the public power, which should be responsible for
providing the service, practicing more effective supervision, so as, to promote real
improvements in transportation collective by bus, as a way not only of maintaining, but also

of conguering new users, thus reducing externalities.

Key words: Collective Transport by Bus, Regulation, Quality and Services, Medium-sized
Cities.
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1 INTRODUCAO
1.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Pode-se dizer que o mundo atual é essencialmente urbano. A urbanizacdo acelerada
traz demandas nas questdes de moradia, sistemas de transporte e outras infraestruturas e
servicos basicos. Segundo o Banco Mundial, mais de 80% do PIB global esté nas cidades, que
consomem cerca de 2/3 da energia mundial e emitem mais de 70% de gases poluentes. Nesse
contexto, sdo necessarias politicas integradas para melhorar a vida da populacdo (ONU,
2014).

E fato que a vida urbana tem trazido beneficios & humanidade, mas, traz também,
grandes desafios. Problemas surgem, de toda ordem, no campo dos transportes, das aguas,
lixo, esgoto, energia elétrica, entre outros.

Observa-se nas cidades brasileiras, entre as décadas de 1980-2010, o aumento da frota
de veiculos automotores, principalmente automoveis e motocicletas, ainda em crescimento, como
consequéncia da combinagdo de variados elementos socioecondmicos e de politicas publicas de
incentivo a indudstria automobilista (CARVALHO, 2011).

O uso do automovel cria externalidades entre as quais pode-se citar, aumento dos
custos para ampliacdo de infraestrutura, acidentes de transito com perdas humanas e
financeiras, poluicdo ambiental, congestionamento (VASCONCELLOS, 2009). Seria
necessaria uma mudanca de paradigma quanto ao uso do transporte individual motorizado
através de politicas publicas e planejamento integrado, fundamentando a mobilidade urbana, o
uso do solo e transporte publico, como forma mais sustentavel de deslocamento nas cidades.
Neste sentido, o governo federal criou a Lei 12587/2012, que introduz a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU) estabelecendo para as cidades diretrizes a serem por elas
adotadas para a elaboracdo de planos de mobilidade. A PNMU tem como principios basicos a
acessibilidade universal, de forma a garantir acesso aos modais e o compartilhamento do
espaco publico.

Cidades brasileiras, bem como, as de paises em desenvolvimento apresentam graves
problemas de transporte impactando na qualidade de vida. Pode-se citar como rotina
problemas de mobilidade e acessibilidade, degradacdo ambiental, congestionamentos cronicos
ndo sendo mais caracteristica de grandes cidades, além dos altos indices de acidentes de

transito. Tal situacdo decorre de fatores sociais, politicos e econémicos, bem como, de
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decisGes passadas de politicas urbanas relacionadas a transporte e transito, sem o devido
planejamento integrado ao uso do solo, priorizando os veiculos e ndo as pessoas.

Com o crescimento desenfreado da frota de automoveis, grandes investimentos foram
feitos no sistema viario, com criacdo e ampliacdo das vias na busca de fluidez do transito,
formando, assim, a cultura do automével. Desta forma, o transporte publico teve sua
importancia em declinio no que diz respeito a eficiéncia e confiabilidade junto ao usuério.
Com isso, a grande massa da populacdo de menor renda, usuéria cativa do transporte publico,
teve seus direitos de mobilidade e acessibilidade limitados (ROMAO, 2002).

Atividades comerciais, industriais, educacionais, recreativas, por exemplo, essenciais a
vida nas cidades, se tornam possiveis com o deslocamento de pessoas e produtos. Pode-se
dizer que, o transporte urbano é tdo importante para a qualidade de vida da populagdo quanto
0S servicos basicos de abastecimento de agua, coleta de esgoto, fornecimento de energia
elétrica e iluminacdo publica. O grau de desenvolvimento econbmico e social de uma
sociedade esta diretamente associado a facilidade do transporte de passageiros e de carga. Em
particular, a qualidade de vida nas cidades e fortemente influenciada pelas caracteristicas do
sistema de transporte urbano (FERRAZ e TORRES, 2004).

O crescimento e o0 adensamento populacional nos grandes centros urbanos estéo entre
os fatores que mais contribuem para agravar o congestionamento das vias em decorréncia do
rapido crescimento da frota veicular e da demanda, devido ao aumento do uso do transporte
individual e pelo surgimento do transporte informal. (FORTE e BODMER, 2004)

Dessa forma, o equacionamento adequado da questdo do transporte urbano é um dos
grandes desafios do Brasil e do mundo. Um adequado sistema de transporte urbano passa
necessariamente pela valorizagdo do transporte publico, influenciando diretamente na
qualidade de vida nas cidades. A experiéncia mundial aponta claramente nesta direcéo.

Cabe destacar dois aspectos relevantes em relacdo ao transporte publico coletivo,
principalmente o rodoviario, quando se trata das cidades brasileiras. O primeiro é a questao
social: o transporte coletivo é o Unico modo motorizado acessivel a populacao de baixa renda.
O segundo € o carater democratico: o transporte publico é, muitas vezes, uma das Unicas
formas de locomocédo para aqueles que ndao tém automovel, ndo podem ou ndo querem dirigir.
Nos paises em desenvolvimento, 0s governos necessitam e devem planejar, dirigir, controlar e
subsidiar o transporte coletivo urbano (FERRAZ e TORRES, 2004).

O transporte publico pode contribuir significativamente para o desenvolvimento de
uma regido, porém, ainda, se encontra acometido por questdes sociais e ambientais. Contudo,

se apresenta como possivel solucdo na melhoria dos problemas urbanos, tais como, reducéo
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dos congestionamentos e emissdes de CO2, maior eficiéncia no consumo de energia, € como
promotor de melhorias na mobilidade urbana (FUJII e VAN, 2009).

Além dos aspectos econdmicos, sociais, ambientais e politicos, a questdo cultural
induz a utilizacdo de veiculos individuais e reduz o uso do transporte publico coletivo, j& que,
0 conceito de status embutido na cultura faz com que as pessoas ndo troquem o transporte
individual pelo coletivo (WRIGTH, 1999). E necessério, que seja ofertado um servigo de
qualidade para atrair cada vez mais usuarios do transporte individual para o uso do transporte
publico, ndo s6 nas grandes metrépoles, mas também, em cidades de médio e pequeno porte,
onde o 6nibus é o Unico transporte publico disponivel. Destaca-se, mais uma vez, que, na
maior parte das cidades brasileiras, principalmente nas mais distantes dos grandes centros
urbanos, o transporte coletivo € realizado quase que exclusivamente por dnibus.

Na maioria das vezes, empresas operadoras do transporte publico urbano por onibus
atuam de forma privada. No século XX entendia-se que o Estado era o titular das atividades
regulatorias dos setores publicos. No Brasil o processo de desestatizacdo iniciado em 1990
culminou nas ac¢des de agéncias regulatérias independentes (MELO, 2001), de forma que, 0s
setores estratégicos ou essenciais ndo sdao “propriedade” do Estado. O Estado passou a
concentrar-se na delimitacdo de direitos e deveres, e ndo mais na gestdo, controle e
planejamento da empresa.

No Brasil a Constituicdo em vigor, promulgada em 05/10/1988, faz referéncia ao
transporte e ao transito (artigo 30 inciso V), relatando que, compete aos municipios organizar
e prestar diretamente ou sob o regime de concessdao ou permissdo, sempre por meio de
licitacdo, os servigos publicos de interesse local, inclusive o de transporte coletivo, que tem
carater essencial. Faz-se necessario o cumprimento das exigéncias da lei para que o usuario
possa desfrutar de um servico com qualidade (FREITAS e REIS, 2013).

O tema Qualidade em Servicos ainda € objeto de muitas discussdes entre
pesquisadores, gerentes e administradores, em decorréncia do envolvimento de temas ndo
triviais, como qualidade e servicos. De acordo com Freitas, Reis e Rodrigues (2011), existem
caracteristicas intrinsecas a prestacdo de servigcos de transporte pablico por dnibus que as
tornam bastante peculiares. Destaca-se dificuldades, como a estimativa de demanda de
passageiros visando evitar extremos, como Onibus quase vazios ou totalmente lotados. Cada
viagem sofre influéncia de diversos aspectos, como condicBes climaticas, do trafego e do
veiculo, quantidade de passageiros, dificultando a detec¢do e correcdo de falhas e problemas
que afetam o usuério, antes da sua ocorréncia. Acrescenta-se o fato dos usuarios apresentarem

perfis diferentes, de forma que, a qualidade do servi¢o quando associada ao nivel de conforto,
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ruido, temperatura, entre outros, pode ter significados distintos entre 0s passageiros, ou seja,
h& subjetividade envolvida.

Nos modelos de concessdo adotados pelos municipios ndo ha participacao efetiva do
poder publico no processo de operagdo, havendo fragilidade no sistema de fiscalizacdo. A
qualidade do servico prestado afeta diretamente a utilizacdo do transporte publico,
considerado fator relevante na decisdo da transferéncia de uso do modo individual para o
transporte coletivo por 6nibus, principalmente em locais onde esse modal € Gnico em opcao
de transporte publico. Desta forma, se faz necessaria analise e revisdo dos modelos de
concessao, procurando-se identificar quais fatores afetam diretamente a qualidade do servico
para que possiveis mudancas possam ser implementadas futuramente.

Avancos tecnoldgicos, integracdo tarifaria, monitoramento da frota, fiscalizacdo
eletrénica por cameras, informagdo ao usuario por aparelhos Smartphones, sdo mecanismos ja
utilizados em sistemas de transporte por Onibus. Porém, as relacdes entre as empresas de
Onibus e as prefeituras, na prestacdo do servico precisam sofrer modernizacdo e
racionalizagdo, no que diz respeito ao sistema de transportes municipal.

Como exemplo de modernizacéo e racionalizacdo do sistema de transportes municipal,
em 2010 a Prefeitura do Rio de Janeiro tomou um passo decisivo quando pela primeira vez,
via licitacdo, realizou a concessdo privada de todo o sistema de transporte por dnibus na
cidade formalizando legalmente as relacGes entre as empresas de onibus e a prefeitura, na
prestacao do servico.

Desta forma a reorganizacdo do transporte ficou inserida num contexto de
aprofundamento do processo de neoliberalizacdo na escala urbana no Brasil, implicando em
mudancas nas coalizdes politicas e em suas rela¢cdes com o Estado. Constata-se, assim, uma
transicdo regulatéria para um novo ciclo de acumulacdo do setor num quadro complexo de
mudancas e continuidades na politica municipal de transportes. (MATELA, 2014)

No Rio de Janeiro, entre a década de 1970 e o ano de 2010, no modelo estabelecido
destacava-se: “o controle de um mercado praticamente fechado, com garantia de rentabilidade
e bloqueio a entrada de qualquer novo concorrente; monopodlios espaciais em determinadas
areas, ja que as variagdes ou mudancas de linhas passaram a ser feitas pelas préprias empresas
que nela ja operavam, burlando a exigéncia legal de licitacdes a partir de 1995; faturamento a
vista sobre milhdes de viagens por dia, grandes ativos imobilizados (garagens, terminais
rodovidrios, oficinas etc.); garantia do repasse dos custos para as tarifas através de planilhas
informadas pelas proprias empresas; consolidacdo do carater juridico de permissionarias. Na

pratica, o planejamento do sistema também era feito pelas empresas, mesmo que
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fragmentariamente, através de solicitacbes de linhas, acréscimos, desmembramentos. A
prefeitura apenas autorizava o que era decidido privadamente. O periodo também foi
caracterizado pela resisténcia a qualquer alteragdo que ndo partisse das formulagdes das
proprias empresas.” (MATELA, 2014).

Era necessario que a regulacdo estatal do setor se adequasse aos novos tempos,
devendo a autoridade publica ser fortalecida para que a regulacdo fosse eficiente. Seu
enfraquecimento significaria inseguranca do negdcio e risco para o setor regulado, dando
margem a praticas competitivas ilegais (vans). Assim, o poder publico também deveria
ampliar sua capacidade para garantir o bom funcionamento do mercado, fiscalizando a
prestacdo dos servigos publicos e atividades associadas, cumprindo seu papel de guardido da
ordem (ARAGAO e SANTOS, 2004).

O objetivo central da politica regulatoria deve ser a promoc¢do da competicéo, atraves
de licitagbes competitivas selecionando as empresas operadoras do transporte urbano,
aperfeicoando os servigos por meio de uma regulacdo contratualizada. Desta forma, a compe-
ticdo ndo se daria diretamente nas ruas pelos passageiros, mas pelo direito de operar o
transporte publico. A ameaca potencial de outros operadores em futuras licitagdes levaria as
empresas operadoras a uma permanente busca no sentido de melhorar o desempenho, a
qualidade e a produtividade na prestacdo dos servicos (GOMIDE e ORRICO FILHO, 2004).
O monitoramento do sistema ndo pode estar sob controle ou intervencdo das proprias
empresas contratadas, sob risco de captura regulatoria.

No que diz respeito a Licitacdo, nesse novo modelo de regulacdo da prefeitura do Rio
de Janeiro, foi avaliado a distribuicdo espacial do servico, procurando corrigir o desequilibrio
na distribuicdo das linhas frente a demanda da populagéo, o que causava aumento de custos e
desperdicio de recursos (MATELA, 2014). A implantacdo do Bilhete Unico no sistema,
possibilitou maior integracao fisica e tarifaria. Era o foco melhorar a qualidade do transporte
devido aos grandes eventos que a cidade iria sediar (Copa do Mundo em 2014 e Olimpiadas
2016).

No que diz respeito aos municipios brasileiros, a bilhetagem eletrénica e diversos
outros recursos tecnoldgicos, ja vem sendo utilizados como forma de melhorar o servico do
transporte coletivo por dnibus e agregar qualidade ao sistema. As diversas tecnologias adotam
softwares de gestdo, Business Intelligence (BI) e componentes de comunicacdo e de
Tecnologia da Informacdo (TI). Porém o custo da adocdo destes mecanismos € alto e a

avaliacdo de seus beneficios nem sempre é realizada pelos usuarios do sistema. Ha falta de
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pessoal capacitado e de infraestrutura para sua manutencdo, o que gera uma dependéncia de
fornecedores privados (VARANDAS, 2012).
E fato que a qualidade do servigo prestado, bem como, as condicdes de uso do veiculo
e o valor da tarifa, em conjunto ou isoladamente, sdo fatores que influem no convencimento
da migracdo do usuério do transporte motorizado individual para o transporte publico. Tendo-
se em vista, que, muitas cidades médias (grande parte no Brasil) estdo adotando, cada vez
mais, o transporte individual motorizado e reduzindo o uso do transporte publico, a medida
que seguem seu processo de desenvolvimento urbano, se faz necessario, haver reflexdes e
iniciativas no sentido de reverter esse cenario. Sao necessarias politicas publicas que
incentivem cada vez mais o uso do transporte publico e do transporte ativo, sobretudo em
cidades de médio e pequeno porte, mais faceis de controlar problemas de menor
complexidade, em relacéo aos das grandes metropoles.
Também é necessario o controle do uso do solo para que haja utilizacdo racional do
espaco urbano, com a finalidade de assegurar que os beneficios do crescimento urbano se

compartilhem de forma democratica, equitativa e sustentavel (PORTUGAL, 2017).

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo Geral

O objetivo geral desse trabalho € apresentar a importancia do uso do transporte
publico, principalmente do transporte operado por dnibus, sendo este, muitas vezes, a unica
opcao de transporte publico em cidades de médio e pequeno porte. Pontuar a importancia da
permanéncia do usuario cativo do transporte coletivo, bem como, a conquista dos novos
usuarios que precisam enxergar vantagens no uso do transporte coletivo em detrimento do

modo individual motorizado.

1.2.2 Objetivos especificos

Tem-se, também, como objetivos especificos:
- Apresentar aspectos e desafios das concessdes de transporte publico no Brasil;
- Avaliar a qualidade do transporte coletivo operado por dnibus em duas cidades de médio

porte do Interior Fluminense (Volta Redonda e Petropolis), segundo a percepcdo do usuario.
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Na pesquisa, foram abordadas questdes relativas ao veiculo e a prestagdo de servico,
promovidas ou ndo pelo aporte tecnoldgico;

- Verificar, segundo a percepcdo dos usuarios, a influéncia da tecnologia quanto a sua
contribuicdo para o aumento da qualidade no servico de transporte pablico ofertado.

1.3 METODOLOGIA

A metodologia foi fundamentada inicialmente em uma revisdo bibliogréfica sobre
temas relacionados a transporte publico rodoviario urbano e mobilidade.

Apo6s a fundamentacdo teorica buscou-se compreender os métodos e mecanismos de
avaliacdo da qualidade, aplicados ao transporte coletivo. Com base nos estudos realizados por
Reis (2011) foi realizada uma pesquisa de campo na busca por dados primarios, onde foi
adotado o método de amostragem nédo probabilistica por conveniéncia, que mostrou atender as
necessidades da pesquisa.

A pesquisa de Campo foi realizada nas cidades de Petropolis e Volta Redonda, por
aplicacdo de questionario fechado, em entrevistas com usuarios de transporte operado por
onibus. As pesquisas ocorreram em duas etapas, sendo a primeira nos meses de Outubro e
Novembro de 2016 e a segunda etapa no més de Julho de 2018. A escolha das cidades
fluminenses se deu devido a disponibilidade de dados e facilidade de acesso.

Destaca-se para as pesquisas realizadas, a definicdo de alguns limites adotados, tais
como: o resultado representa apenas uma tendéncia; a pesquisa ndo estabeleceu parametros
econémico-sociais dos usuarios; desvincula o custo do servico na composicdo de qualidade; a
escolha dos avaliadores se fez pelo critério da eminéncia de embarque em coletivo.

Para a elaboracdo dos questionarios foi levado em conta as caracteristicas individuais
de cada uma das cidades, assim como, a disponibilidade de dados na época de sua aplicacéo.
Eles foram compostos de 13 itens e verificados quanto a sua consisténcia interna por meio do
coeficiente alfa de Cronbach. Os resultados dos questionarios foram classificados pelos
usuarios, por pontuacédo, segundo os Estudos de Reis (2011), de forma adaptada.

A representatividade da amostra foi realizada por amostragem aleatéria simples e
analisada em um nivel de confianca de 95% para as duas cidades pesquisadas. Esses parametros
determinaram uma amostra de 100 entrevistas para cada cidade, sendo que 32 entrevistas foram

realizadas em 2016 e 68 entrevistas em 2018.
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1.4 ESTRUTURA DA PESQUISA

O presente trabalho se constitui em 7 (sete) capitulos. Iniciando pela Introducéo,
Capitulo 1, que abrange o tema do trabalho, apresentando a questdo da relevancia do uso do
transporte publico nas cidades, suas questfes e desdobramentos em termos de caracteristicas,
processos de reformulacdo, recursos empregados e dificuldades envolvidas. Apresenta,
também, os objetivos do trabalho, bem como, a metodologia geral utilizada e a estrutura da
dissertagéo.

O Capitulo 2 apresenta um breve histérico sobre transporte publico urbano, envolve
abordagens sobre transporte, mobilidade e desenvolvimento urbano. Também séo
apresentadas consideracfes e discussdo sobre regulacdo e concessdo do transporte publico,
tratando-se de questbes sobre planejamento, gestdo e caracteristicas das concessfes do
transporte por 6nibus, bem como, desafios futuros nessa questao.

O Capitulo 3, trata da qualidade no transporte publico por 6nibus, apresentando seus
atores, pesquisas e criterios de qualidade, principalmente, no que diz respeito a percepg¢éo do
usuario.

Tecnologia e transporte, sdo temas abordados no Capitulo 4, que apresenta alguns dos
dispositivos tecnolégicos empregados ao sistema de transporte coletivo por onibus e que
podem contribuir diretamente com a qualidade do servico ofertado.

O Capitulo 5, apresenta o transporte coletivo por dnibus em cidades do interior
fluminense, onde sdo apresentadas as duas cidades, de porte médio, que fardo parte da
pesquisa de campo desse trabalho, VVolta Redonda e Petrépolis.

No Capitulo 6, pesquisa de satisfacdo com 0s usuérios, sdo apresentados e discutidos
os resultados da pesquisa de campo realizada nas duas cidades do interior fluminense, através
da percepcao do usuario do transporte coletivo por énibus, levando-se em conta critérios de
qualidade apresentados no trabalho, e que fizeram parte da avaliacdo. Apresenta-se também a
metodologia utilizada na pesquisa de campo.

Por fim, o Capitulo 7, traz as consideraces finais, apresentando os comentarios acerca
dos resultados alcancados, destacando-se o0s principais temas analisados e reflexfes
envolvidas ao longo do trabalho.

Apresenta-se, por fim, as Referéncias Bibliograficas e Apéndices.
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2 TRANSPORTE PUBLICO URBANO

2.1 CONSIDERACOES INICIAIS

O transporte publico urbano tem como fungdo transportar um conjunto de pessoas em
um mesmo Vveiculo, oferecendo um servico de baixo custo que deve atender as necessidades
das pessoas no acesso aos locais de trabalho, estudo, lazer, compras e servicos em geral. E
determinante na ordenacéo e estruturacdo do uso e ocupagéo do solo, uma vez que favorece o
adensamento populacional e a concentracdo do comércio e de servigcos em locais adequados
(ROMAO, 2002).

Representa uma alternativa de locomoc¢éo que contribui para a melhoria da qualidade
de vida, a medida que reduz significativamente a poluicdo atmosférica (tambem, quando
comparado ao transporte individual motorizado). Diminui os niveis de congestionamento (por
consequéncia de poluicdo sonora), de acidentes, de consumo de energia, entre outros.

Segundo Carvalho (2011), no Brasil o transporte individual responde por 32% das
viagens motorizadas e é responsavel por quase 60% das emissbes de dioxido de carbono
enquanto que o Onibus € responsavel por 60% das viagens motorizadas e emite

aproximadamente de 27% das emissdes de CO2 conforme a Tabela 1.

Tabela 1 - Emiss6es de CO, no transporte urbano — matriz modal
Distribuicdo Ext.igual'  Ext. TP=2xTI'

Ocupagdo Emisses/

. EmISS.OPTS média Pass. km md‘cﬂe Modal Distribuicdo  Distribuicao
Modalidade quilométricas . . emissao .

- veicular Kg COo " viagens Modal Modal

KgCOz/Km . : (metro=1) : ., - S
passageiros  pass. km motorizadas? Emissdes Emissdes
Metrd 3,16 900 0,0035 1,0 4% 0,2% 0,4%
Onibus 1,28 80 0,0160 4,6 60% 15,7% 27,2%
Automovel? 0,19 1,50 0,1268 36,1 32% 66,5% 57,4%
Motocicleta 0,07 1,00 0,0711 20,3 3% 3,5% 3,0%
Veiculos pesados 1,28 1,50 0,8533 243,0 1% 14,0% 12,1%
Total 100% 100% 100,0%

Notas: ' Emissdes considerando-se a extensdo das viagens iguais (ext. igual) e extensdo da viagens de transporte plblico duas vezes maior que a
individual (Ext. TP=2xTI).
Valores médios das pesquisas de origem e destino das capitais selecionadas.

Fonte: CARVALHO, 2011. Adaptada pelo autor.

O transporte coletivo € um servi¢co publico fundamental para os espacos urbanos. A
boa gestdo e eficiéncia do transporte além de contribuir com a reducdo de CO, favorece o

desenvolvimento econdmico e social das cidades brasileiras, sobretudo das que fazem do
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oOnibus seu principal meio de transporte, pois, apesar da utilizagdo de outros modais, com
baixas emisses de CO,, como Veiculo Leve Sobre Trilhos (VLT) por exemplo, o transporte
rodoviario por énibus se justifica devido a facilidade de trafegar em qualquer tipo de via e ao
baixo investimento necessario.

Pode-se dizer que ndo é trivial modelar a mobilidade, seja pelos diferentes niveis
territoriais ou pela auséncia de dados nem sempre disponiveis nas medicdes realizadas pelas
cidades. Com relacdo a mobilidade no espaco urbano, seja local, regional ou nacional, o
onibus € objeto de constante avaliagdo por parte da populacdo, pois o tempo gasto nos
deslocamentos e o conforto das viagens sdo caracteristicas constantemente criticadas.

Assim este capitulo visa apresentar sua influéncia no desenvolvimento urbano e
principalmente destacar os elementos que compdem a gestdo, o planejamento, a operacdo, a

regulacdo, os atributos e as caracteristicas do sistema de transporte coletivo por nibus.

2.2 BREVE HISTORICO

Inicialmente, por conta das curtas distancias, os deslocamentos eram realizados
predominantemente a pé, o que possibilitava uma maior apropriacdo da cidade e o convivio
social no espaco publico. Com o crescimento demografico, expanséo territorial e a formagéo
de grandes centros urbanos, novas formas de deslocamento se fizeram necessarias, levando ao
surgimento de veiculos de tracdo animal e consequentemente a demanda por servigos de
transporte pablico (WRIGHT; 1999). De acordo com Ferraz e Torres (2004), os primeiros
servicos de transportes urbanos surgiram na Inglaterra aproximadamente nos anos de 1600,
chegando a Franca por volta de 1612, onde se popularizou por meio do uso de liteiras de
aluguel, destinadas a atender o aumento na demanda por transporte. Segundo os autores, a
primeira companhia de transporte urbano, pertencia ao matematico Francés Blaise Pascoal e
foi implantada inicialmente em Paris, empregando carruagens alongadas (0 Omnibus), com
maior capacidade de transporte que os primeiros veiculos de tracdo animal, conforme mostra

a Figura 1, com a ilustracao representativa do primitivo énibus (RAMOS et. al 2017).
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Figura 1 - Omnibus
Fonte: https://mapadelondres.org. Acessado em 15/01/2018

O sucesso dos veiculos de transporte significou grande avanco para as cidades da
época, impulsionando o surgimento dos primeiros veiculos sobre trilhos movidos por tragdo
animal em Nova York (EUA) em 1832 (apresentaram algumas importantes vantagens em
relacdo ao Onibus da época). Segundo Ferraz e Torres (2004), o 6nibus passou por um
processo evolutivo, no qual o sistema de tracdo animal foi substituido por um sistema de
propulsdo mecénica, que deu origem aos veiculos de tracdo mecénica movidos a gasolina
utilizados nos Estados Unidos. Dentre os quais pode ser citado, os modelos elétricos
(Trélebus) e os modelos a 6leo diesel (semelhante aos atuais).

Sua consolidacdo no meio urbano proporcionou vantagens consideraveis como
agilidade e praticidade e a democratizacdo do espaco viario, de forma que ndo exigia a
realizacdo de grandes intervenc@es que possibilitasse sua implantacéo.

Durante o seculo XIX, apds ter se firmado na Europa, 0 modelo de dnibus movido a
tracdo animal, chegou ao Brasil, na cidade do Rio de Janeiro. Com o passar do tempo,
verificou-se a necessidade de haver um aprimoramento do servico, através da substituicdo dos
veiculos de tracdo animal por modelos de maior eficiéncia, abrindo caminho para a
implantacdo de mini locomotivas. Os novos veiculos de deslocamento sobre trilhos,
inicialmente de tracdo animal e posteriormente de tracdo a vapor, e finalmente de tracdo
elétrica, serviram de parametro para a propagacdo do modelo para as demais linhas ofertadas
pelas empresas que surgiram ao longo do territério nacional (BARAT, 1975).

O emprego da tracdo elétrica nos veiculos, estimulou o uso dos chamados bondes
elétricos, que proporcionaram o aumento na capacidade de locomocao do sistema através da
ampliacdo das estradas de ferro e a ado¢do de veiculos de maior espaco para passageiros. O

primeiro Bonde elétrico foi inaugurado na cidade de Sdo Paulo. Com o passar do tempo, 0


https://mapadelondres.org/a-evolucao-dos-onibus-de-londres

23

bonde acabou caindo em desuso no meio urbano, fato esse que abriu espaco para a inser¢ao
do auto-6nibus no cenario urbano brasileiro, inicialmente usado como forma complementar
nas viagens urbanas, mas que com a concessdo de novas linhas, exerceu papel principal no
meio urbano e dominio nas relac6es de transporte no periodo p6s 11 Guerra Mundial.

Apesar da importancia do Onibus, nas relacdes de transporte urbano das principais
cidades brasileiras do século XIX, com a consolidacdo do automdével no meio urbano, a
modalidade de locomocdo, passou a enfrentar a concorréncia do automével como forma de
transporte. A partir da década de 1960, o Brasil adotou um modelo de mobilidade urbana com
priorizagdo do automdvel. Essa questdo caracteriza-se como um dos desafios a serem

superados pelas cidades brasileiras (RAMOS et. al 2017).

2.3 TRANSPORTE, MOBILIDADE E DESENVOLVIMENTO URBANO

Com o crescimento e urbanizagdo das cidades, os transportes urbanos, principalmente
0 motorizado, acabaram causando problemas como congestionamentos, acidentes de transito e
degradacdo ambiental. Entretanto estes também podem se tornar veiculos de mudancas e
melhorias sociais, sendo, entdo, imprescindivel o uso do planejamento e de projetos
fundamentados por técnicas apropriadas e executados por profissionais capacitados.

O planejamento no Brasil é pouco valorizado. Apesar da Lei federal n° 12.587/12 ter
tornado obrigatorio o planejamento relativo a mobilidade urbana aos municipios com mais de
20 mil habitantes, sabe-se que poucos municipios ja possuem seus dos Planos de Mobilidade
Urbana elaborados. Isso se deve, entre outros fatores, ao uso de abordagens tradicionais,
criticadas pela énfase dada ao trafego motorizado em particular aos automdveis, a nédo
aderéncia as especificidades locais e por demandarem recursos financeiros e técnicos ndo
disponiveis nas prefeituras (PORTUGAL, 2017).

Com esse processo de urbanizacdo acelerado e desordenado, caracteristico
principalmente das grandes cidades brasileiras, a complexidade que envolve o atendimento
das necessidades de deslocamento da populacdo, vem aumentando. Nesse contexto surge a
preocupacdo com a sustentabilidade que passa a ser parte integrante do planejamento dos
transportes juntamente com o desenvolvimento urbano (PORTUGAL, 2017).

Pode-se definir Mobilidade Urbana como a habilidade de movimentar-se, em
decorréncia de condi¢des fisicas e econdmicas. Em um conceito mais amplo, a mobilidade
estd relacionada a acessibilidade, ou seja, movimento para se satisfazer as necessidades,

permitindo as pessoas chegarem aos destinos desejados (VASCONCELLQOS, 2009).
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O desenvolvimento e a orientacdo do crescimento das cidades tém como fator
determinante, a mobilidade urbana e consequentemente a localizagdo dos assentamentos
habitacionais. O grau de desenvolvimento econdmico e social de uma sociedade esta
diretamente associado a facilidade do transporte de passageiros e de carga. As caracteristicas
do sistema de transporte urbano influenciam fortemente a qualidade de vida nas cidades
(VASCONCELLOS, 2009).

A influéncia das relaces construidas pelo sistema de transporte urbano, ndo estdo
apenas nas caracteristicas urbanisticas do espaco das cidades, mas também nas relacdes
econdmicas. Os meios de transporte, entre outros fatores, sdo responsaveis por promover o
desenvolvimento urbano, uma vez que viabilizam o deslocamento de pessoas e de
mercadorias.

O o6nibus tem se destacado como um dos agentes influenciadores da mobilidade
urbana, e esta por sua vez tem se tornado umas das principais questdes a serem solucionadas
pelo planejamento urbano nas cidades. A priorizagdo do uso do automovel no meio urbano,
tem contribuido para o surgimento de problemas recorrentes causando a imobilidade. O
investimento em sistemas de transporte urbano coletivo pode trazer melhorias para a
mobilidade e acessibilidade urbana.

Em relacdo ao uso do 6nibus, pode-se dizer que, oferece vantagens se comparado as
demais modalidades, como a flexibilidade para a conexdo de pontos de origem e destino,
custos baixos de implantacdo e oferta adaptavel a incrementos na demanda (ARAUJO et al.,
2011). Ao longo da historia, esse fator, tem lhe garantido papel de destaque na dindmica das
relagBes urbanas de deslocamento nas cidades.

O transporte tem influéncia sobre a acessibilidade, mobilidade urbana e sobre as
relacBes de desenvolvimento econdmico das cidades que utilizam o transito como instrumento
de promocéo da circulacdo urbana. O transito esta relacionado com a expansdo das cidades. O
grau de desenvolvimento econdmico e social de uma sociedade estad diretamente associado a
facilidade de transporte de passageiros e carga. Em particular, a qualidade de vida nas cidades

estd fortemente influenciada pelas caracteristicas do sistema de transporte urbano.
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2.4 REGULACAO, PLANEJAMENTO E CONCESSAO DO TRANSPORTE

2.4.1 Regulagéo e transporte

A regulagdo se apoia em uma série de razdes, de ordem econdmica e politica. Os
poderes publicos intervém administrativamente pela fixacdo de regras, regulamentos ou
legislagBes assegurando a oferta adequada do bem ou servico sob precos modicos. Essa
intervencado se concretiza fundamentalmente pelo controle: i) dos precos a serem cobrados do
consumidor; ii) da entrada (e saida) de empresas no mercado; e iii) da quantidade e qualidade
do bem ou servico ofertado.

As principais falhas de mercado que justificariam a intervencdo governamental na
atividade de transporte coletivo urbano por onibus seriam a existéncia das economias de rede
e a presenca de externalidades (GOMIDE e ORRICO FILHO, 2004).

Havendo auséncia de regulacdo governamental, haveria competicdo dos operadores
privados pelos mesmos usuarios, sobrepondo linhas e horarios em determinadas areas,
elevando os custos de oferta para todo o sistema. Além disso, 0 mercado desregulado nao
proveria o nivel socialmente desejado de servicos para as areas nao rentaveis comercialmente,
ou seja, areas da periferia ou de baixa densidade populacional. Desta forma, por meio da
compensacgdo de receitas entre empresas ou subsidios cruzados, a regulacdo governamental
garantiria a continuidade e a disponibilidade da oferta para aquelas areas (IPEA, 2016).

Visto que é importante a intervencdo governamental nos servicos, sdo apresentadas, a
seguir, algumas variaveis reguladoras, com a finalidade de se construir um referencial para
analise dos novos modelos adotados pelas cidades brasileiras: i) critérios para a entrada no
mercado; ii) prazos dos contratos; iii) organizacdo da oferta; iv) modelo de remuneracdo do
operador; v) forma de fixacdo da tarifa para o0s usuarios; vi) incentivos a qualidade e
produtividade dos servicos; vii) financiamento da operacdo; e viii) participacdo e controle
social.

No Brasil, a estrutura de propriedade das empresas operadoras de dnibus urbano é
majoritariamente privada, com poucas empresas publicas atuando em algumas cidades. Na
legislacdo brasileira, a concessdo ou a permissdo para a iniciativa privada da prestacdo dos
servicos esta sujeita a licitacdo por critérios competitivos. Conforme a Lei no 8.987/1995, os
critérios sdo: o menor valor da tarifa do servico publico a ser prestado; a maior oferta, nos
casos de pagamento ao poder concedente pela outorga da concessdo; a melhor proposta

técnica, com preco fixado no edital; ou a combinagdo destes (IPEA, 2016).
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Quanto ao prazo contratual deve estar relacionado & natureza dos investimentos e dos
ativos empregados na prestacdo dos servigos. Prazos mais curtos podem estimular as
empresas a buscarem maior eficiéncia, ja& que, ao final do contrato, pode haver nova
concorréncia (BRASILEIRO, 1996).

Os servigos de Onibus urbano podem ser organizados por linhas ou por éarea
geografica. No primeiro caso, o poder publico planeja toda a rede e especifica os niveis de
servicos a serem prestados pelas operadoras (intervalos de frequéncia). As linhas podem ser
integradas: i) em relacéo as tarifas, quando a transferéncia entre veiculos é gratuita ou goza de
desconto; ii) fisicamente, quando a integracdo acontece em terminais ou estacdes fechadas;
e/ou iii) temporalmente, quando a integracdo ocorre dentro de certo periodo de tempo, em
qualquer ponto de parada ou terminal. No caso da ado¢do da tarifa Unica integrada a queda da
receita total cria necessidade de aumentos de tarifa ou subsidios governamentais.

CADAVAL et al. (2005, apud IPEA, 2016 ) afirma que as operadoras podem ser
remuneradas de duas formas, diretamente, onde sdo ressarcidas pelas tarifas pagas pelos
usuarios e indiretamente, onde uma entidade (governamental, privada ou mista) concentra a
arrecadacdo e faz a sua distribuicdo com base em critérios previamente estabelecidos,
baseados em uma unidade de producdo, como, por exemplo, o nimero de quilémetros
rodados ou a quantidade de passageiros transportados.

A forma direta apresenta a vantagem de desonerar o poder publico dos custos
administrativos com recolhimento e repasse das receitas, uma vez que vao diretamente para o
caixa do operador. A desvantagem esta relacionada em dificultar o planejamento e a gestdo da
rede, pois qualquer alteracdo nas linhas (remanejamento, criacdo ou extingdo) acarretara
variacdes diretas na rentabilidade das operadoras. (IPEA, 2016)

A remuneracdo indireta, traz a vantagem do controle total do planejamento e da gestao
da rede ao poder publico. Em locais onde foi adotada a remuneracéo pelo quilometro rodado
houve melhoria da qualidade dos servicos, em termos de aumento da frota, nimero de linhas e
quilometragem rodada. Por outro lado, houve incentivo das empresas em aumentarem
permanentemente a oferta de forma independente da demanda, criando desequilibrios entre
custos e receitas. A remuneracdo pelo nimero de passageiros transportados foi adotada para
reverter esse problema. Entretanto, ao desvincular a remuneracao da oferta dos servicos, esse
modelo também trouxe uma desvantagem, o incentivo das empresas na reducéo da frota ou na
quilometragem como forma de maximizar a produtividade (medida pela relacdo passageiro-
quildbmetro ou passageiro-veiculo). Como consequéncia pode haver queda na qualidade dos

servicos. A defini¢cdo do preco da unidade de remuneragdo — custo por quildmetro, tarifa de
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remuneracdao ou tarifa pablica — pode se dar por duas formas: i) por meio do célculo dos
custos médios por passageiro ou do custo do quilémetro rodado; ou ii) via competicdo pela
entrada no mercado, isto é, pela proposta vencedora da licitacao (critério da menor tarifa).

Um dos objetivos da regulacdo consiste no controle da qualidade do servigo prestado.
De acordo com o art. 10 da Lei no 12.587/2012, os contratos de prestacdo de servigos de
transporte coletivo deverdo observar a fixacdo de metas a serem atingidas pelos
concessionarios e 0s seus instrumentos de controle e avaliagdo. Os mecanismos de incentivo a
realizacdo de metas de desempenho se destacam como importante variavel regulatoria.
Incentivos financeiros podem ser incluidos, na forma de sistemas de bonus-penalidades
vinculados a remuneracdo do operador, como forma de incentivo a qualidade do servico
prestado. Igualmente, podem se basear em pesquisas de percepcao realizadas com 0s usuarios
e/ou parametros operacionais a serem atingidos, por exemplo, indices de conforto, seguranca
e confiabilidade, entre outros. O célculo dos custos médios por passageiro ou por quildometro,
na maioria das cidades brasileiras se baseia na metodologia sugerida pela Empresa Brasileira
de Planejamento de Transportes (Geipot) nos anos 1980 (IPEA, 2016).

Do mesmo modo, a eficiéncia dos servicos é um objetivo a ser perseguido
continuamente com parcela dos ganhos de produtividade alcancados pelas operadoras e
transferidos para os usuarios. Isso é o que estabelece o art. 90, 88 90 e 10, da Lei no
12.587/2012 (IPEA, 2016).

Habitualmente, o indice de passageiros por quilometro (IPK) é o indicador de
produtividade utilizado, ou seja, quanto maior € o IPK, menor é a tarifa. Este € um aspecto
regulatorio que deveria avangar muito no pais, especialmente do ponto de vista metodologico.
O aumento de produtividade sé sera alcancado se no ato da elaboracdo do contrato forem
criados dispositivos capazes de medir a eficiéncia com que as empresas operadoras vém
realizando seu papel como provedoras (IPEA, 2016)

Embora alguns principios e objetivos ligados a eficiéncia econdmica, equidade social e
efetividade sejam universais, ndo existe um Unico modelo considerado ideal para as cidades
brasileiras. Cada localidade apresenta caracteristicas mercadologicas econdmicas, fiscais,
ambientais e sociais especificas que demandam do transporte publico urbano, estruturas
regulatérias proprias (IPEA, 2016).

Outro ponto relevante é a interface entre desenvolvimento urbano e politicas de
transporte. Alguns atributos regulatérios como a estrutura tarifaria podem estimular o
espraiamento urbano em fungdo do engessamento tarifario. Nos modelos de tarifa Unica, por

exemplo, o custo de transporte tende a ser desconsiderado pela populagéo de baixa renda no
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momento da escolha do local da moradia, o que estimula os empreendedores a langarem
empreendimentos cada vez mais distantes dos centros e das areas mais dindmicas
economicamente. Nesse caso, politicas tarifarias com diversos niveis (tarifacdo por anel) pode
ser uma solucdo. A politica de tarifa Gnica, por sua vez, pode beneficiar as pessoas de renda
mais baixa que residem longe dos centros econdmicos. Por outro lado, estimulam o
espraiamento urbano. Desta forma, cidades com esse perfil deveriam manter leis de uso e
ocupacdo do solo mais rigidas, de forma a estimular o adensamento das areas mais proximas
as areas de maior oferta de empregos e servi¢cos urbanos, e desestimular a ocupacdo em areas
mais afastadas (IPEA, 2016).

Em discussdes sobre alteracdo do modelo regulatério, especialmente com referéncia
ao modelo de financiamento, tarifacdo e organizacdo das linhas, os gestores devem se
preocupar, primeiramente com a realizagdo de um bom estudo de diagndstico do modelo
atual, apontando o contexto mercadologico, os resultados financeiros e as distorgdes
existentes, caracterizando, também, as dificuldades e os condicionantes das politicas futuras a
se planejar.

Independentemente do modelo desenhado, alguns principios devem ser considerados
na modelagem da politica tarifaria do transporte piblico urbano. E desejo da populacdo um
transporte de melhor qualidade e tarifas menores, o que se torna um grande desafio para os
gestores, ja que, em principio, esses sdo objetivos conflitantes. Nesse sentido, a busca de
novas fontes de financiamento da operacao seria um caminho a seguir. Pode-se pensar em um
modelo regulatdrio que estimule a criacdo de fundos de transporte pablico com recursos extra
tarifarios e participacdo dos trés entes federativos. Objetivos sociais € ambientais também
devem ser destacados.

Nos anos 90 alguns sintomas da crise regulatéria comecaram a surgir, tais como:
gueda continua de demanda, crescimento da oferta maior que o da demanda, queda acentuada
da produtividade, aumento da competicdo com o transporte individual, falta de investimentos
em infraestruturas para transporte pablico em oposi¢do aos investimentos para 0s automoveis,
ineficiéncia representada por baixos niveis de qualidade dos servicos, sistematica elevacao
dos precos para a populacdo (ORRICO, 2014).

A partir de 2010 observa-se grave situacdo nas cidades médias (RJ) apresentando alta
taxa anual de crescimento da motorizagdo, uma vez que, se apresentava pequena a expressao
em numeros dos transportes coletivos nessas cidades quando comparada ao automovel.

Cenario preocupante para o futuro dessas cidades (ORRICO, 2014).
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Em relagdo a regulamentacdo dos transportes coletivos e sua concessdo, sao razdes
para presenca do estado nas atividades econémicas: controle de monopdlios e oligopolios,
reducdo de externalidades negativas, baixa taxa de retorno e excesso de competicdo
(monopolios naturais).

“O objetivo central da regulagdo ndo é promover a concorréncia como um fim em si
mesmo, mas aumentar o nivel de eficiéncia econdomica dos mercados” (ORRICO, 2014). A
regulamentacdo e concessdo é sobretudo uma questdo de desenvolvimento, uma vez que,
mobilidade é fundamental para a realizacao das atividades econdmicas e sociais das cidades.

“Conceder seria entdo estabelecer os marcos da producdo e consumo desses Servicos
de transporte coletivo, de modo a criar as melhores condic¢des de desenvolvimento econémico
e social no ambiente urbano.” (ORRICO, 2014)

Os usuérios dos transportes coletivos, sdo na maioria, 0s mais pobres. A Tabela 02,

mostra o publico alvo das a¢des em prol do transporte publico e respectivas razdes principais.

Tabela 2 - Publico alvo das acdes em prol dos TC

PUBLICO ALVO RAZOES PRINCIPAIS
Parcela da demanda em TNM que Incluséo social. Grande parte das viagens feitas em
poderia/deveria estar no TP condicOes adversas;

Urbanizacéo dificil, faltam calcadas e ruas pavimentadas;
Rede de TP muito deficiente

Parcela da populacdo que pouco usa TP, por Inclusdo social ~ Sobretudo de periferia e baixa renda
renda e oferta muito fraca que tem oferta fraca e de baixa qualidade;
Evitar que busque solucdo por motocicletas, veiculos
muito antigos e meios alternativos de baixa qualidade

Demanda de TP em geral. Cidadania. Melhorar o atendimento. Servicos
instaveis, sem qualidade e caros pode facilitar que parte
dessa demanda opte por automovel

Usuarios de automaveis Economia. Evitar a pressdo por investimentos em
infraestrutura para automobilistas

Fonte: ORRICO, 2014

Politicas de transporte publico e de mobilidade urbana devem estar integradas para que
haja inclusdo social e desenvolvimento. Tempos de viagem devem ser reduzidos, uma vez
que, se forem extremamente grandes, para grupos mais pobres, acabam por reduzir a
produtividade, a qualidade e a renda familiar dessas pessoas.

A produtividade do transporte publico se orienta por valores, como: atender as
necessidades de mobilidade da populacdo, manter e atrair passageiros, inclusive os que
utilizam o carro, atrair investimentos internos e estrangeiros, contribuir para a geracdo de
empregos e de oportunidade de negdcios por parte de pequenos investidores, repensar o

transporte como elemento para inclusdo social e ativador/catalisador do desenvolvimento.



30

Vale lembrar que o valor da tarifa é parte fundamental com impacto em todas as
questdes anteriormente colocadas. Principalmente para as camadas mais pobres o valor da
tarifa € um fator que se sobrepGe a qualidade do servico prestado, no que se refere a fidelidade
do uso do transporte coletivo (ORRICO, 2014).

Um bom sistema tarifario, com maltiplos niveis de precos, fontes de receita diversas e
concessdes de beneficios considerando-se o recorte da renda, pode contribuir para se atingir o
objetivo de alcancar uma mobilidade mais equanime, socialmente e menos causadora de

externalidades negativas.

2.4.2 Planejamento e gestdo do transporte por 6nibus

O transporte coletivo € um servi¢co publico fundamental para os espacos urbanos. A
boa gestdo e eficiéncia do transporte favorece o desenvolvimento econémico e social das
cidades brasileiras, sobretudo das que fazem do onibus seu principal meio de transporte.

O Transporte operado por Onibus possui a capacidade de democratizar ou ndo a
mobilidade além de contribuir com a reducdo dos congestionamentos, dos indices de
poluicdo, do uso indiscriminado de energia automotiva além de minimizar a construgdo de
vias e estacionamentos. (FERRAZ e TORRES, 2004).

O 6nibus €, e continuard sendo por muito tempo, o principal — sendo o Unico viavel
meio de transporte publico para a maioria da populagdo de nossas cidades (NTU,
jan/2009). Isto se deve, entre outros fatores, ao custo de aquisi¢do, de investimentos
para sua operaco e a flexibilidade. Onibus apresenta-se como Gnico modo que, no
curto prazo, pode favorecer o melhor equacionamento do problema da ineficiéncia
da rede de transporte publico urbano. (AFONSO e PEIXOTO, 2015).

Entretanto, se faz necessaria uma consideracdo da distingdo entre conceitos de gestdo e
planejamento que embora sejam processos indissociaveis, pressupdem consideracdes acerca
de suas aplicacdes no contexto de processos aplicados no tempo.

Para Souza (2004) “o planejamento € a preparagdo para a gestdo futura, buscando-se
evitar ou minimizar problemas e ampliar margens de manobra; e a gestdo € a efetivacdo, ao
menos em parte [...] das condi¢des que o planejamento feito no passado ajudou a construir”.
Tais conceitos aplicaveis ao planejamento e a gestdo urbana devem ser transportados

diretamente a seus sistemas e o transporte como tal, necessita de um planejamento mais
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amplo, porém a gestdo, é fator preponderante no processo de garantia da qualidade do
sistema.

Deste modo se faz necessario observar 0 processo produtivo, 0 consumo e a gestdo do
transporte coletivo, determinando de forma detalhada e analitica, as relagdes existentes entre
os diversos agentes envolvidos. No processo de producdo dos servicos, destaca-se a
participagdo efetiva do cliente. Neste contexto hid uma triade formada por quem organiza o
servico, pelo pessoal da linha de frente que executa o servico e pelo cliente. Esta relacéo
pressupde fontes de conflitos.

Entretanto, as trés partes ganham muito trabalhando em conjunto, construindo uma
prestacdo de servico benéfica a todos os envolvidos. Quando uma das partes domina a
interacdo buscando o controle, o momento relacional pode se tornar disfuncional.
(FITZSIMMONS e FITZSIMMONS, 2005).

A Figura 2 ilustra a relacdo deste encontro e apresenta o0 conceito da triade do
relacionamento na prestacdo do servico segundo Gronroos (2009). Cada um destes agentes
possui seus interesses e objetivos, que de certa forma sdo independentes, porém, estdo
relacionados diretamente. O poder publico deseja eficiéncia nos servi¢os enquanto a empresa
busca autonomia e controle do processo, uma vez que, seu interesse € o alcance dos lucros.
Por fim, o passageiro busca controle e satisfacdo, pois deseja viagens aos destinos de

interesse, com qualidade a precos médicos pelo servico prestado.

Organizagdo de
Servigo

Eficiéncia
Versus
Autonomia

Eficiéncia
v ersus
Satisfagdo

Pessoal de

linha de frente Cliente

Controle
Percebido

Figura 2 - A triade do encontro de servigo.
Fonte GRONROOS, 2009
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E neste contexto que o planejamento deve atuar, a fim de definir um modelo de
concessdao que busque atender a todos 0s agentes e seus interesses, de modo que ndo haja
conflito, ou que sejam ao maximo minimizados.

Porém, uma andlise mais aprofundada do modelo brasileiro revela que os objetivos
distintos de cada um dos agentes da triade, sdo diretamente impactados pelas influéncias
externas e principalmente pela relacéo de interesse gerado pela tarifa.

A determinacéo do valor da tarifa sofre pressdes de diversos grupos como: estudantes,
empresérios, rodoviarios, politicos entre tantos outros. Tal caracteristica torna a tarifa um
fator estratégico-politico. Inimeros sdo os estudos que buscam tornar sua formulacdo
“minimamente discricionaria, afastando do formulador de politica, ingeréncia em tal tema”
(BASTOQOS, 2012).

A Figura 3 elaborada por Santos (2003) apresenta claramente que o 6rgéo gestor, €
diretamente afetado por demandas politicas ou de grupos de interesses como no caso 0
empresariado dos transportes.

Neste contexto, a tarifa torna-se o ponto central da prestacdo do servico, sendo que as
diversas caracteristicas qualitativas e quantitativas relativas ao préprio servico ficam a ela

subjugadas.

Governo Grupos de
Politicos interesses

Orgao(s)
Gestor (es)

Presta Servico

Empresa(s)
Operadora(s)

Usuario(s)

Paga

Figura 3 - Modelo de Relacionamento Tradicional X Tarifa.
Fonte: SANTOS, 2003.

Destaca-se entdo a ruptura desse panorama tripartido quando se destaca a relacédo

contratual e gerencial entre concedente e concessionaria, definidos em funcdo da tarifa e a
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relacdo comercial entre a concessionaria e 0 usuério, quando o usuario paga diretamente a
empresa pelo servico prestado. Entretanto, ndo ha uma relacdo na mesma base entre Poder
publico e usuario, a ndo ser a obrigatoriedade legal.

Os protestos ocorridos em meados de 2013 destacaram como um dos principais
problemas do sistema de transporte publico brasileiro, a deterioracdo do modelo de
financiamento apoiado apenas na arrecadagéo da tarifa. O principal componente de custo no
transporte pablico urbano por dnibus, no Brasil, € a mdo de obra e seus encargos sociais,
seguido pelo combustivel (NTU, 2017).

“O elevado custo tributario para manter a operacédo do sistema (34%); o aumento de
207,1% no preco do 6leo diesel, acima da inflacdo (IPCA), nos UGltimos 18 anos; a
perda de 18,1% na demanda de passageiros no periodo 2013-2016; a perda de
produtividade das empresas (37,3%) de 1993 a 2016; a queda de 40% na velocidade
comercial do énibus de 1999 a 2015 e o peso de 16,2% das gratuidades nos custos
da tarifa explicam porque é inviadvel alcancar a tdo sonhada qualidade para o
transporte puablico urbano no Brasil, com recursos provenientes apenas da
arrecadacdo tarifaria.” (NTU,2017)

Diferente do que ocorre com o transporte publico brasileiro, em paises europeus como
a Franca, por exemplo, os recursos extratarifarios reduzem de 40% a 50% o0s custos do
servico. Na Franca dada as diversas fontes de financiamento, apenas 40% dos custos sdo
cobertos pelas tarifas. Outros paises como a Coldmbia também possuem politicas de subsidio
para populactes de baixa renda. (NTU, 2017)

A politica Colombiana se baseia da taxacdo de 25% dos combustiveis de veiculos
privados, tornando-se a principal fonte de subvencao do pais, além de proporcionar a reducéo
das passagens com tarifas diferenciadas e ampliando o acesso de pessoas de baixa renda ao
transporte publico. (NTU, 2017)

2.4.3 Caracteristicas das concessdes no transporte por 6nibus

Como ja dito anteriormente, o transporte coletivo brasileiro, principalmente nas
cidades de pequeno e médio porte é realizado quase que exclusivamente por 6nibus. Sua
utilizacdo como modelo de transporte, se comparada as nacdes americanas, destaca-se pela
dimensdo nacional de sua politica, contudo, se analisadas a soberania e autonomia dos
poderes publicos, ficam evidentes os seus problemas (BRASILEIRO e HENRY, 1999).
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Para Afonso e Peixoto (2015) o dnibus se apresenta como Unico modal que, no curto
prazo, pode favorecer o melhor equacionamento do problema da ineficiéncia da rede de
transporte publico urbano.

Para Brasileiro e Henry (1999), o desenvolvimento da prestacdo de servigo de
transporte por onibus no Brasil parte de uma oferta inicial difusa, definida pelos autores como
“atomizada e artesanal”, que perdurou até os primeiros anos da década de setenta.

O cenéario de pequenos prestadores de servicos de producdo independente
transformou-se drasticamente em uma concentracdo de mercado crescente que resultou no
surgimento de grandes empresas de transporte.

A concentracdo e a modernizagdo da industria do transporte, acompanhada pela
evolucdo da industria automobilistica e 0 consentimento do poder publico por meio de suas
estatais, foram os principais fatores que proporcionaram a evolucdo do empresariado
brasileiro ligado ao transporte coletivo rodoviario urbano.

Neste contexto, destaca-se 0 empresariado mineiro que além de possuir habilidade no
relacionamento com o poder publico através de seus 0rgédos gestores, buscaram expandir seus
negocios para cidades diversas, tomando para si o papel de representacdo corporativa no
cenario nacional (CACADO, V. et al., apud BRASILEIRO e HENRY, 1999).

Pode-se dizer que, o processo de evolucdo e modernizacdo do sistema de transporte
coletivo operado por 6nibus ndo passam por solucGes pontuais, muito menos encontram
solugdes em um Unico viés. A reformulacdo da gestdo publica no controle do processo
produtivo atrelado a prerrogativa de modernizacdo da empresa deve ser verificada como um
caminho amplo na busca por mudancas deste modelo de concesséo.

O sistema de transporte coletivo brasileiro operado por dnibus tem quase a totalidade
dos servigos executados por empresas privadas. O sistema de transporte passou por muitas
modificacdes nas Ultimas décadas, inclusive sob a necessidade de modernizacdo das empresas
gue vem atuando em um mercado cada vez mais competitivo.

Contudo, este sistema s6 sera modernizado quando novos conceitos sobre a prestacao
do servico forem avaliados de forma ampla, assim como, as empresas brasileiras, que s6 serdo

modernizadas se:
(i) a gestdo publica for modernizada; (ii) as relagdes publico/privado forem
modernizadas; e (iii), na medida que o setor sindical dos empregados seja um ator
relativamente autdnomo nesse jogo. (ARAGAO, apud BRASILEIRO e HENRY,
1999, p. 104).
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Como fato j& mencionado, também, varios estudos apontam que a partir do final da
década de 90, as empresas de transporte coletivo por 6nibus vém perdendo passageiros,
sobretudo para o transporte de veiculos motorizados, de pequeno porte (AFONSO e
PEIXOTO, 2015).

Outro exemplo deste fendmeno pode ser observado na cidade de Campinas, cujo
namero de passageiros ficou praticamente estagnado na década de 80 e diminuiu na década de
90. Neste periodo Campinas investiu na organizacdo de uma Secretaria Municipal de
Transporte, modernizou a regulamentagdo do setor, implantou ramais tronco-alimentadores
além de renovar e modernizar a frota.

Contudo, em termos proporcionais de utilizacdo, o crescimento da frota de veiculos
particulares é maior do que a frota de 6nibus, além da concorréncia com o transporte fretado
regular e irregular. E por estes motivos que se faz necessaria uma analise sistémica do
processo de contratacdo, operacdo e gestdo do transporte coletivo rodoviario a comecar pelo
modelo de operacdo empregado no Brasil.

O modelo brasileiro de contratacéo, feito por intermédio de licitacGes e concorréncias
publicas abre uma discussao sobre como devem ser feitos os contratos com as operadoras do
sistema.

Segundo Oliveira (2013), a logica do mercado de operacdo de dnibus no Brasil esta
situada em meio a duas logicas distintas que, na teoria ndo deveriam atuar em conjunto,
contudo, € o que se tem observado na pratica. Ha uma combinacdo de elementos
competitivos, derivados dos modelos de concorréncia de mercado, atrelado a mecanismos de
controle que sdo oriundos dos sistemas de monopolio.

Oliveira (2013) afirma ainda que a estrutura da industria de transporte brasileira esta
inicialmente fundamentada no monopdlio de empresas de porte municipal, porém autorizadas
a competir pelo usuério. Este modelo difere do aplicado em paises centrais onde as empresas
sdo contratadas pela autoridade publica e sua remuneracdo advém do servico prestado e ndo
pela exploracdo do servico.

Neste contexto deve-se ressaltar que nos paises centrais, onde as empresas Sdo
remuneradas pelos servi¢os prestados, houve aumento de eficiéncia e pouca perda de
demanda, enquanto que no Brasil as quedas anuais de passageiros contribuiram com a
reducdo de demanda cativa, balizando um servico de baixo padrdo. (OLIVEIRA, 2013).

A Figura 4 apresenta o resultado da perda de demanda nos ultimos 22 anos, sendo que
entre 2015 e 2016 a perda foi de 4,6%. Esse indicador estd condicionado a velocidade

operacional e aos frequentes congestionamentos nos centros urbanos onde a velocidade dos
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coletivos diminuiu 50% nos Ultimos 20 anos. A falta de politicas no Brasil, de implantacéo

prévia de corredores exclusivos para o transporte coletivo agravou este cenério. (NTU, 2017)
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Figura 4 - Evolucdo do indice (IPKe) no sistema dnibus urbano.
Fonte: NTU, 2017

O método de monopolio natural foi aplicado na Franca onde o controle do sistema é
efetuado diretamente pelo poder publico. No Brasil, porém, muitas cidades delegam as
concessionarias, alem da operacéo, o controle do sistema.

Segundo Oliveira (2013) na formacdo de estruturas em rede, como é o0 caso do
transporte, 0 modelo de monopdlio natural supera muitas das limitacdes aplicadas ao modelo
concorrencial.

De forma antagbnica ao monopélio natural, onde os custos fixos sdo elevados, outras
nacGes como Chile e Inglaterra buscaram desregulamentar o servico de transporte publico,
propiciando a livre concorréncia. O modelo Chileno instaurou um cenario de livre
concorréncia, sem nenhum tipo de barreira ou controle sobre o processo produtivo. Este
conceito preconiza o direito de escolha do cliente, pois o usuario do transporte coletivo €
guem deve criar a pressao sobre o mercado, tornando-o mais econdmico e eficiente.

Contudo, esta pratica livre de controle e aplicada de forma indiscriminada no sistema

de transporte por Onibus, causa desequilibrio na demanda, altera a formagdo dos precos, e
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afeta diretamente a qualidade dos servicos. (ROBINSON, 1933; CHAMBERLIN, 1933 apud
OLIVEIRA, 2013)

A cidade de Santiago tornou-se um exemplo deste processo uma vez que a livre
concorréncia, iniciada no final dos anos 70, causou grande expansdo na oferta dos servicos
com o aumento inflacionario das tarifas. A mobilidade da cidade também foi afetada, pois o
sistema vidrio impde um limite de producdo e o aumento da frota causou Varios
engarrafamentos, principalmente na regido central da cidade. Este processo culminou com o
envelhecimento da frota, causando diminui¢cdo do nimero de viagens e baixa rentabilidade
dos operadores. Medidas paliativas pontuais foram adotadas, mas ndo foram capazes de
melhorar a eficiéncia do sistema (CORREA-DIAZ, 2005 apud OLIVEIRA, 2013).

J& 0 modelo de Monopdlio Natural tem sua formacdo fundamentada na tecnologia
aplicada a oferta e com o aporte de altos investimentos, que por sua vez, impedem a divisao
da demanda entre concorrentes. Esses pressupostos indicam a necessidade de operagdo em
rede, adotando caracteristicas relativas a tecnologia da producdo e a natureza da demanda, e
isso oferece vantagem quanto a oferta em conexdo. (KUPFER e HASENCLEVER, 2002)

Com relacdo ao transporte, 0 monopodlio natural supera as limitacbes do modelo
concorrencial haja vista as caracteristicas tecnologicas, mercadoldgicas e organizacionais
deste servico relacionadas diretamente as estruturas em redes. (SHY, 2001; CASTELLS,
1999)

Também se destacam, em sintese, a indivisibilidade da producéo, custos fixos comuns
entre os produtores, comunicabilidade dos servigos prestados em rede e a especificidade da
demanda que depende dos interesses de deslocamento.

O processo de licitagdo imposto pelo monopdlio natural imputa ao operador a busca
constante pela reducdo dos custos com objetivo de alcancar maiores lucros, afastando o
operador da sua real obrigacdo, o atendimento ao passageiro, o que acaba por transferir para o
planejador e sua fiscalizacdo, essa responsabilidade (OLIVEIRA, 2013).

Neste contexto torna-se determinante a atuacdo do poder concedente no sentido de
controlar sistematicamente as acGes dos prestadores de servico ndo permitindo o afastamento
nas relacdes entre operadores, planejadores e usuarios, principalmente nas cidades atendidas
exclusivamente pelo dnibus.

Como visto, o monopodlio natural satisfaz a necessidade de operacdo em rede e o
transporte coletivo operado por 6nibus é favoravel a adocdo desse modelo. Contudo a
miscigenacdo de fatores concorrenciais como: a sobreposicdo de linhas na busca por

competicdo de mercado, a disputa por passageiros por intermédio da exploracdo dos servicos,
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assim como, o afastamento do planejamento em relacdo a operacdo, vem operacionalmente
causando problemas ao sistema de transporte coletivo rodoviario urbano brasileiro.

Segundo Kupfer e Hasenclever (2002), a formacdo dos monopélios se dao por quatro
causas: pela propriedade de matérias primas ou técnicas de producdo exclusivas; por produtos
ou processos de producdo patenteados; pelas licengas ou barreiras comerciais impostas pelo
governo, e pelo préprio monopdlio natural.

De fato, conforme observado na Franca no inicio dos anos 60, o processo de
monopdlio traz para o poder publico a responsabilidade pelo planejamento da rede, pela
definicdo das caracteristicas do nivel de servico e a plena fiscalizagcdo do sistema (ROY e
YVRANDE-BILLON, 2007).

Neste contexto, diversos modelos de contrato foram utilizados, inclusive, o que previa
a remuneracdo do operador por valor fixo, baseado pelo custo da operacdo sem levar em
consideracdo o numero de passageiros transportados. Neste modelo os custos pela operagédo
sdo de inteira responsabilidade do operador ndo cabendo ao poder publico qualquer garantia
sobre estes custos.

Desta forma os recursos oriundos da tarifa sdo propriedade do poder publico e estes
podem ou ndo cobrir os custos com os operadores do sistema (BRASILEIRO, 1996; ROY e
YVRANDE-BILLON, 2007).

Todos os elementos aqui descritos representam o quanto é fundamental entender o
processo de constituicdo de um modelo, capaz de absorver os pontos positivos de todas as
modalidades apresentadas.

Estes fatores, alinhados as questdes regulatorias apropriadas ao caso brasileiro, as
tendéncias de operacdo e aos recursos tecnoldgicos disponiveis, podem permitir que novos

modelos de concessdo, sejam apresentados, analisados e testados no cenario brasileiro.

2.5 SINTESE DO CAPITULO

Conforme apresentado por Bastos (2012), afastar o papel de formador tarifario do
formador da politica, contribui com o afastamento do Poder Publico da gestdo do servigo e
aliado a falta de controle no processo operacional, acaba por exclui-lo ainda mais da sua
obrigacdo constitucional.

O poder publico deve deixar de atuar como mero fiscalizador espectador, acionado
para mitigar os conflitos entre a empresa e 0 USUArio e passar a gerenciar, corrigir e mitigar as

falhas operacionais em tempo real.
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O sistema tarifario deficiente, a perda de passageiros cativos para o0 sistema de
transporte individual, além de outros fatores, como a falta de investimento e a fragilidade na
formalizacdo contratual, sdo alguns dos fatores que tem contribuido com a baixa qualidade
dos servicos prestados.

Apesar de amplamente difundido pelo pais, uma avaliacdo sobre a concessdo por
exploracdo deve ser realizada, pois existem outros modelos de regulacdo que podem
contribuir com a qualidade, alterando parametros como frequéncia, controle, economia e
rentabilidade do servigo.

Segundo Santos (2017) apesar de mais claras as relacbes contratuais desde a
Constituicdo Federal de 1988, sdo muitos os desapontamentos dos que acreditam nos
processos licitatérios e na formalizagdo contratual como fortalecimento das partes envolvidas
No processo.

O ponto de partida para um bom contrato de operacdo de transporte publico esta na
riqueza e qualidade das informagdes do edital de licitagdo. No Brasil, os contratos do setor de
transporte publico, apesar da vasta experiéncia mundial, raramente incorporam uma clara
identificacdo e divisdo dos riscos entre as partes, transmitindo a sociedade uma mensagem de
respeito no trato com a coisa publica.

Santos (2017) afirma que um dos principais fatores que contribuem para o
descumprimento contratual no setor de transporte publico é a descontinuidade administrativa
dos governos. No Brasil, a cada quatro anos os gestores publicos, mudam as regras, ignoram
obrigac6es assumidas e descartam planos de trabalho anteriores.

A fim de centralizar e organizar as relacGes contratuais e operacionais, alguns
municipios se utilizam de autarquias exclusivas a pasta de transporte ou chegam a constituir
empresas publicas como no caso da cidade de Belo Horizonte com a Empresa de Transporte e
Transito de Belo Horizonte a BHTRANS ou em Petrépolis com a Companhia Petropolitana
de Transito e Transportes - CPTRANS.

Diversos casos de quebras contratuais sdo decorrentes da incapacidade do poder
publico de implantar o servi¢o originalmente contratado como a implantacdo da nova rede de
transporte licitada inviabilizada pela falta de investimentos prévios na infraestrutura como a
de um terminal, por exemplo. (Santos, 2017)

As experiéncias em monopolios naturais ocorridas em paises centrais como na Franca,
por exemplo, apresentadas por Oliveira (2013), mostram que o modelo de remuneracéo pelo
servico prestado ja é aplicado e seus resultados apresentam vantagens sobre o modelo

concorrencial. Foi possivel perceber ainda, que, estas experiéncias, comparadas ao modelo
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brasileiro, obtiveram mais beneficios uma vez que nesses paises houve aumento de eficiéncia
e pouca perda de demanda cativa, diferente do que vem ocorrendo sistematicamente no Brasil.

Uma analise sobre a percep¢do da qualidade do transporte operado por énibus, por
parte do usuério, pode apresentar resultados relacionados aos diversos elementos que
compdem o servi¢o, permitindo reflexdes acerca do modelo de contragdo, operagdo e
fiscalizag&o, a partir da sua satisfacdo ou insatisfacdo com o servigo prestado.

Neste panorama, torna-se também necessario avaliar a contribuicdo da tecnologia, pois
0 aporte de componentes tecnoldgicos ao sistema de transporte coletivo por 6nibus pode
diretamente agregar ou ndo qualidade ao servico prestado, principalmente em cidades de porte

medio onde o 6nibus é o Unico modal disponivel.
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3 QUALIDADE NO TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS

Denomina-se qualidade percebida a relagdo entre a expectativa e a percepcao por parte
do cliente, sendo que, a satisfacdo existira quando a percepcdo superar a expectativa
(FREITAS et. al, 2015).

No servigo de transporte publico urbano ha o “usuario cativo”, aquele que, em geral,
desloca-se cotidianamente usando apenas o modal dnibus, seja por restricdes orgcamentarias
ou por falta de outras op¢des modais. A importancia da qualidade nestes mercados s6 tende a
crescer, a medida que, aumenta a consciéncia e o poder de pressdo dos usuarios. Em alguns
casos a busca da qualidade estd vinculada a imagem da empresa prestadora do servigo
publico, bem como, a imagem do 6rgdo regulamentador.

Outra caracteristica é a de que os servigos de transportes sdo vendidos para depois
serem produzidos e consumidos. Como ndo ha tangibilidade o importante, nesse caso, é 0
desempenho obtido e ndo a posse.

E fato que 0 processo de prestacdo do servico de dnibus, por ser intangivel, se da por
meio de instrumentos tangiveis — como o proprio 6nibus. Contudo, ndo ha, propriamente, um
consumo desses produtos por parte do usuario, pois 0 consumo € do servi¢o que é prestado.
Embora o uso do produto pelo contratante do servi¢o cause desgaste, & importante entender
gue o que esta sendo feito € a troca de algo que é, a0 mesmo tempo, produzido e consumido,
Ou seja, 0 servico de transporte.

Em servicos de transporte publico, por exemplo, caso o 0nibus ndo faca parada em
determinado ponto, se algum usuério, seja no interior do veiculo ou fora dele, solicitar, o ndo
atendimento dessa solicitacdo ira gerar insatisfacdo. Logo, implicard em queda na percepcao
da qualidade.

O conceito de qualidade aparece sempre centrado na satisfacdo do cliente. As
avaliacGes sobre qualidade em servigos de transporte publico urbano devem levar em conta
tanto a opinido (percepcdo) do usuario quanto a parte técnica-operacional. Trata-se de uma
avaliacdo integrada e sistémica que, com foco no usuario e complemento técnico, pode
oferecer um diagndstico com maior potencial de correspondéncia a realidade, do que
avaliacOes isoladas (FREITAS et. al, 2015).

Contudo, a inten¢do ndo é retirar o crédito de metodologias pautadas em avaliacdes
exclusivamente técnicas ou exclusivamente de opinido, ja que, se trata de objetivos e métodos

envolvidos. Apenas se destaca que, havendo o envolvimento de pesquisa de cunho técnico a
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carga de subjetividade/objetividade é relativizada, de forma que, na avaliacdo podera haver

uma maior aproximacéo do conceito de qualidade (FREITAS et. al, 2015).

3.1 ATORES DO TRANSPORTE PUBLICO URBANO

E necessario ter uma visao geral, considerando o nivel de satisfacdo de todos os atores
direta ou indiretamente envolvidos: usuarios, comunidade, governo, trabalhadores do setor e
empresérios (FERRAZ e TORRES, 2004; ABREU, 2016), devendo cada um reconhecer seu

papel no funcionamento do sistema.

3.1.1 Usuéarios

Principal razdo de existéncia do sistema de transporte publico, o usuario tem como
principal objetivo o deslocamento em um meio de transporte que ofereca qualidade, conforto
e seguranca. Uma vez insatisfeito tem o direito de exigir mudangas ou buscar outra opgéo de
transporte que melhor satisfaca os seus desejos, ou ainda, através de propaganda negativa do
transporte, podera ocasionar perda significativa de demanda.

Conforme o artigo 14° da Lei n°. 12.587/2012, séo direitos dos usuarios do Sistema

Nacional de Mobilidade Urbana:

e Participar do planejamento, da fiscalizacdo e da avaliagdo da politica local de
mobilidade urbana;

e Receber o servigco adequado;

e Ser informado nos pontos de embarque e desembarque de passageiros, de forma
gratuita e acessivel, sobre itinerarios, horéarios, tarifas dos servicos e modos de
interacdo com outros modais;

e Ter ambiente seguro e acessivel para a utilizacdo do Sistema Nacional de Mobilidade

Urbana.

E também, de extrema importancia, que usuarios conhecam suas obrigacdes, dentre
elas: respeito as normas e regras de seguranca, conservacao do veiculo e das instalacGes do
sistema evitando pichacdes e depredacdes, uso obrigatério de fones de ouvido quando

estiverem escutando musica e tratar bem os demais usuarios e 0s operadores do transporte.



43

Se faz necessario o desenvolvimento de programas de educagdo no transporte
agregados aos programas de educacao no transito, de forma a se alcangar um comportamento
adequado dos usuérios (FERRAZ e TORRES, 2004).

3.1.2 Comunidade

A principal preocupagdo da comunidade consiste nos impactos provocados pelas
externalidades do sistema de transportes: ruido excessivo, poluicdo atmosférica, conflitos
relacionados ao uso e ocupagio do solo, entre outros. E necessario que haja apoio da
comunidade ao sistema de transporte, no reconhecimento de sua importancia social e
econdmica, respeitando os locais de parada, e denunciando possiveis depredacdes dos
coletivos e das instalacdes (FERRAZ e TORRES, 2004).

3.1.3 Governo

Tem como principal objetivo proporcionar um transporte coletivo urbano de
qualidade, com seguranca, comodidade e rapidez, a um custo compativel com a renda dos
usuarios, de forma a atender aos interesses maiores da comunidade no que diz respeito a
justica social, preservacdo do meio ambiente, seguranca e fluidez no transito, ocupacao e uso
do solo, sustentabilidade econdmica do sistema.

O poder publico tem o dever de regulamentar e fiscalizar o sistema de maneira clara e
objetiva de modo a garantir a satisfacdo de todos os setores envolvidos na prestacdo do
servico. Deve executar a geréncia com conhecimento mais diversificado e complexo com
necessidade de realizar intervencdes em todos os quatro componentes do transporte publico:
infraestrutura, material rodante, comportamento do usuério e equipamentos de operacao.

Como obrigacbes do governo pode-se citar principalmente trés: realizar o
planejamento do transporte, implementar as obras e as acdes que Ihe dizem respeito e realizar
a gestdo do sistema (FERRAZ e TORRES, 2004).

3.1.4 Trabalhadores do setor (Operadores)
Para maior motivacdo na realizacdo das tarefas e melhor desempenho pessoal, é

necessario que os objetivos dos operadores sejam alcancados. Desta forma, é necessario que a

empresa de transporte propicie salarios aos trabalhadores, compativeis com o cargo, bem
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como, beneficios sociais e jornada de trabalho adequado, além de permitir que o trabalhador
possa participar nas decisdes que melhorem a qualidade e a eficiéncia do servigo.

Por outro lado, hé obrigaces que os operadores do transporte publico devem cumprir,
como: a realizacdo da tarefa de maneira qualificada, eficiente e segura, respeito aos chefes e
usuérios do transporte pablico e a iniciativa em resolver possiveis problemas que possam vir a

ocorrer ao longo do percurso.

“O motorista capacitado ¢ satisfeito conduz os 6nibus com eficiéncia, precaucdo e
paciéncia. Dessa forma, ha reducdo do consumo de combustivel e de pneus e
aumento da vida atil dos coletivos e das pegas e acessorios, com consequente
diminuicdo dos custos de operacdo e manutencdo. Dirigindo adequadamente,
também evita quebras que poderiam provocar interrupcdes das viagens e deixar 0s
veiculos fora de operacdo, com prejuizo para a qualidade do servico e para as
finangas das empresas” (FERRAZ e TORRES, 2004).

3.1.5 Empresarios

Os empresarios visando obter o maximo lucro de seus investimentos tem como
principais objetivos a manutencdo da prestacdo do servigo por maior tempo possivel, um
retorno econdmico justo e o reconhecimento da importancia de seu trabalho pelos outros
agentes de transporte.

As empresas de transporte publico devem satisfazer pretensdes dos outros agentes a
fim de garantir o prestigio desejado e o aumento pela demanda pelo servico ofertado
(ABREU, 2016), destacando-se:

e Consumidores: precisam estar satisfeitos com os produtos e os servicos prestados pela
empresa;

e Funcionarios: devem ter oportunidades de crescerem como pessoas e Ccomo
profissionais, recebendo salarios justos e condi¢cdes de trabalho favoraveis;

e Acionistas: devem receber dividendos;

e Comunidade: deve ser respeitada através do controle ambiental.

As empresas de transporte publico necessitam estar sempre alerta as novas técnicas de
aperfeicoamento do setor buscando continuamente melhorar a qualidade do servico, além de

possuir boa estrutura fisica e organizacional. Devem também encontrar novas formas de
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relacionamento com os 6rgdos gestores buscando relagcdes amigaveis, apesar de muitas vezes
possuirem interesses divergentes.

Segundo Ferraz e Torres (2004), os empresarios tém por obrigacdo pagar corretamente
impostos e encargos sociais, obedecer a legislacdo trabalhista, pagar salarios justos, tratar os
empregados com respeito e humanidade, melhorar a qualidade e a eficiéncia do sistema e
procurar promover a permanente capacitacdo de seus funcionarios (FERRAZ e TORRES,
2004).

3.2 PESQUISAS E CRITERIOS DE QUALIDADE

S&o diversas as pesquisas e estudos encontrados sobre avaliacdo de qualidade no
transporte coletivo. Alguns estudos buscam apresentar métodos de avaliagdo, outros, por
exemplo, definem indicadores e mecanismos de mensuracéo relacionados a qualidade.

Entretanto as pesquisas que buscam mensurar a qualidade do servigco de transporte
coletivo sdo geralmente estabelecidas em duas categorias: a primeira busca definir o nivel de
qualidade por intermédio de pesquisas direcionadas aos usuarios e a segunda buscam aferir a
qualidade comparando indicadores do nivel de servico pré-determinados. (SANTOS, 2014
apud SILVA, 2015).

Isso pode ser observado se comparado os estudos de Reis (2011) e os de Ferraz e
Torres (2014).

3.2.1 Pesquisa por indicadores do servico

Para Ferraz e Torres (2004) a qualidade de um servico pode ser avaliada por meio de
indicadores de qualidade e produtividade, que devem ser de simples formulacdo e de facil
entendimento por todos os envolvidos no processo. Os autores (Ferraz e Torres, 2004)
apresentam 12 critérios para se analisar a qualidade do sistema de transporte pablico urbano

mostrados na Figura 5, um pouco mais detalhados na Tabela 3.
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Acessibilidade

Estado das vias Frequéncia de
Atendimento

Comportamento
dos operadores Tempo de viagem

Fatores que Influenciam
Conectividade na qualidade do Lotacdo
transporte publico urbano

Sistemade Confiabilidade
Informacao

Seguran¢a
Caracteristicas dos g ¢

Locais de parada

Caracteristica dos
Veiculos

Figura 5 - Indicadores de qualidade
Fonte: FERRAZ e TORRES, 2004

Tabela 3 - Critérios de qualidade estabelecidos por Ferraz e Torres
I. Acessibilidade: Distancia percorrida da residéncia até a parada e do ponto de descida do 6nibus até o

destino.

I1. Sistema de Informacédo: Informacdes sobre linhas, horarios, destinos, trajetos, etc. Nas paradas e nos

veiculos.

I11. Frequéncia de Atendimento: Tempo de espera entre os énibus da mesma linha.

IV. Lotago: Indice de lotacdo dos 6nibus.

V. Tempo de Viagem: Tempo de duracéo da viagem.

V1. Confiabilidade: Os 6nibus cumprem os horarios de passagem nas paradas e os intervalos.

VII. Caracteristica dos Veiculos: Estado de conservacao, conforto, depreciacéo e limpeza.

VIII. Caracteristicas das Paradas: Estado de conservacao, conforto e acessibilidade da parada.

IX. Comportamento dos Operadores: Desempenho dos motoristas e cobradores ao atenderem os

UsuU&rios e exercerem suas funcgoes.

X. Seguranca: Acidentes e assaltos nos veiculos.

XI. Estado das Vias: Condic6es e conservacgado das vias onde os veiculos trafegam.

XI1I. Tarifa: Valor da passagem em relacéo a qualidade do servico oferecido pela empresa.

Fonte: FERRAZ e TORRES, 2004

Conforme recomendacdo dos autores (Ferraz e Torres, 2004), cada critério ou padrao
de qualidade deve ser avaliado em conformidade com a percepc¢éo individual e conjunta, uma

vez que esses indicadores variam em fungdo da classe social e econdmica do usuério, dos



47

costumes, da cultura, da tradicdo da regido, da idade, do sexo, do nivel de deficiéncia fisica,
entre outros parametros.

A seguir descreve-se cada critério, com uma breve apresentacdo (FERRAZ e
TORRES, 2004).

3.2.1.1 Acessibilidade

Por acessibilidade entende-se a facilidade de chegar ao embarque, embarcar e alcancar
0 destino final de desejo. O numero de estagdes ou pontos de embarque e desembarque,
reflete a acessibilidade do sistema de transportes, uma vez que, quanto maior esse numero,
maior sera a area de influéncia do sistema, por consequéncia, maior serd a quantidade de
clientes atendidos e satisfeitos.

E fundamental que o 6rgdo gerenciador planeje com precisao os pontos de paradas dos
coletivos, de forma a obter para a maior parte dos usuarios uma caminhada curta e segura,
melhorando assim a qualidade do servigo ofertado.

Conforme estabelecido pela Lei 10.098/2000, regulamentada pelo Decreto Federal N°.
5.296/04, que define acessibilidade como:

“condi¢do para utilizagdo, com seguranca e autonomia, total ou assistida, dos
espacos, mobiliarios e equipamentos urbanos, das edificacOes, dos servigos de
transporte e dos dispositivos, sistema e meio de comunicacdo, e informagdo, por
pessoas portadoras de deficiéncia ou mobilidade reduzida, a facilidade de acesso
deve ser também garantida aos portadores de deficiéncia fisica e aos idosos. Rampas
de acesso, passeios amplos e bem revestidos, elevadores para cadeira de rodas nos
veiculos, bancos diferenciados no interior dos Onibus e terminais, apoio no
embarque e desembarque, sdo fundamentais para uma melhor utilizagdo do
transporte publico por essa parcela da populagéo, que, como qualquer individuo tem
o direito ao uso do transporte publico”. (Lei 10.098/2000)

3.2.1.2 Frequéncia de atendimento

A frequéncia de atendimento é um dos elementos mais importantes do nivel de servico, uma
vez que reflete o volume do servico ofertado por unidade de tempo e provoca impactos em
diversos aspectos como as aglomeracGes no interior dos veiculos e 0 aumento do tempo de

espera nos pontos de parada, fazendo com que 0s usuarios insatisfeitos procurem outros
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modos de transporte, reduzindo assim a demanda pelo servi¢o. Sendo assim, é importante que
os intervalos das viagens sejam criteriosamente estudados pelo 6rgdo gestor, visando

estabelecer o equilibrio da oferta diante das varia¢cdes da demanda.

“A frequéncia esta relacionada ao intervalo de tempo entre a passagem de veiculos
sucessivos do transporte coletivo, e afeta diretamente o tempo de espera nos locais
de parada para os usuarios que ndo conhecem os horarios e chegam aleatoriamente
aos mesmos, bem como, reduz a flexibilidade de utilizagdo do servigo aos usuarios
que conhecem os horarios” (RODRIGUES, 2008 apud ABREU, 2016).

3.2.1.3 Tempo de viagem

O tempo de viagem € o tempo necessario, no interior do veiculo, para realizar o
deslocamento desejado pelos usuarios. Esse padrdo de qualidade depende fundamentalmente
na distancia percorrida entre os locais de embarque e desembarque e da velocidade média de
transporte.

Na avaliacdo da qualidade, em relagcdo ao tempo de viagem, € interessante e necessario
comparar a duracéo do percurso realizado pelo coletivo com a duracdo do percurso realizado
por transporte privado, uma vez que 0s usuarios realizam essa comparacao intuitivamente e o
estudo permite determinar a capacidade do transporte publico em competir com o transporte
privado.

A Tabela 4 apresenta os fatores e motivos determinantes na duracdo da viagem e seus

respectivos motivos de acordo com Ferraz e Torres (2004).



Tabela 4 - Fatores que influenciam no tempo de viagem.

Fator

Motivo

Grau de segregacao das vias

Velocidades maiores sdo conseguidas quando 0s
coletivos utilizam vias preferenciais e transitam
em faixas segregadas ou exclusivas. Quando
compartilham as vias com veiculos individuais
sofrem com os efeitos relacionados aos
congestionamentos.

Condigdes da superficie de rolamento

A falta de pavimentagdo das vias, assim como a
existéncia de buracos, lombadas e valetas reduz a
velocidade do veiculo, aumentando o tempo de
deslocamento.

Condic¢6es do transito

O movimento compartilhado com o trénsito
normal em condicOes de trafego intenso reduz a
velocidade e aumenta o tempo de viagem.

Tipo de tecnologia utilizada no veiculo

A capacidade de aceleracdo e frenagem dos
veiculos influi na velocidade média de percurso.

Tracado das vias

Rotas abertas nas pontas, bem como sinuosas e
tortuosas, aumentam o tempo de viagem, pois
aumentam as distancias percorridas e exigem
reducdo da velocidade nas conversdes. Assim,
um aspecto importante no tempo de viagem é a
retidao das rotas, ou seja, qudo reta elas sdo.

Distancia entre os locais de parada

Quanto menor for a distancia média entre
paradas, menor sera a velocidade média de
operacdo e maior o tempo de viagem.

Fonte: FERRAZ e TORRES, 2004

3.2.1.4 Capacidade e lotacao do veiculo
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A capacidade de cada veiculo refere-se a quantidade de passageiros que consegue

comportar em uma mesma viagem, sendo um dos principais problemas os relacionados aos

veiculos que comportam um grande nimero de passageiros e destes, grande € a quantidade de

pessoas em pé. Isso, alem de gerar desconforto devido a proximidade entre usuarios que tem

seus movimentos limitados, também dificulta o embarque e desembarque de passageiros, 0

que reflete, em parte, a incapacidade de atendimento a demanda, podendo também atribuir,

em certos casos, e a falta de planejamento adequado no atendimento.

Ainda de acordo com Ferraz e Torres (2004), “a avaliagdo da qualidade do parametro

lotacdo pode ser feita com base na taxa de pessoas em pé por metro quadrado que ocupam 0s

espagos livres no interior dos veiculos™.
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3.2.1.5 Confiabilidade

A confiabilidade consiste no grau de certeza dos usuérios de que o veiculo vai passar
na origem e chegar ao destino desejado na hora prevista, considerando uma margem de
tolerancia relacionada a possiveis imprevistos que possam ocorrer no trajeto como acidentes,
assaltos, defeitos nos 6nibus e transito.

Pode-se dizer que, a confiabilidade, é um padrdo de qualidade que pode ser determinado
pelos conceitos relacionados a pontualidade e a efetividade, conforme definidos a seguir:

e Pontualidade: consiste no cumprimento dos horérios estimulados pelo itineréario;
e Efetividade: consiste na realizagdo da programacao operacional pré-estabelecida, ou

seja, € a porcentagem das viagens realizadas em relagéo as viagens programadas.

Segundo Ferraz e Torres, (2004), “A avaliagao da confiabilidade pode ser realizada
pela porcentagem de viagens programadas ndo realizadas por inteiro ou concluidas com atraso

superior a cinco minutos ou adiantamento superior a trés minutos”.

3.2.1.6 Seguranca

A seguranca se relaciona ao desejo de protecdo fisica e moral dos agentes do
transporte publico durante o deslocamento. Diz respeito aos acidentes envolvendo os veiculos
de transporte publico, bem como aos incidentes, como agressées e roubo no interior dos
Onibus e nos seus locais de parada e terminais.

Ao condutor do veiculo cabe, zelar pela seguranca dos passageiros evitando manobras
perigosas, procurando sempre parar nos locais destinados a este fim, ndo ultrapassar sinais
fechados e respeitar o limite de velocidade determinado pelas placas ao longo da via.

A partir da Resolucdo 109/2004 do Conselho Nacional de Seguros Privados (CNSP)
disciplina o seguro obrigatorio de danos pessoais causados por veiculos automotores de via
terrestre, ou por sua carga, a pessoas transportadas ou nao e por meio do artigo 40 determina
que as seguradoras deverdo encaminhar a Superintendéncia de Seguros Privados (SUSEP)
dados estatisticos sobre prémios, sinistros e estornos realizados.

Assim, os dados nacionais, sobre acidentes com transporte coletivo em 2010 indicam
que em acidentes envolvendo 6nibus ou micro-6nibus as pessoas mais afetadas sdo, em

primeiro lugar, os pedestres seguidos pelos passageiros e por Gltimo o préprio motorista.
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Entretanto, considerando a propor¢do de passageiros e pedestres ao nimero de
motoristas envolvidos em acidentes, constata-se que este profissional é muito vulneravel
quanto a ocorréncia de acidente.

Observa-se também que se somados 0s acidentes com pedestres, passageiros e
motoristas 0 horario mais critico para acidentes com vitimas fatais esta entre as 20 e 0 horas
enquanto que para as vitimas que sofrem de invalidez permanente apds um acidente o horario

mais critico é entre as 9 e 18 horas, conforme Figuras6 e 7.
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Figura 6 - Vitimas em coletivos por horéario de acidentes - Mortes em 2010
Fonte: Seguradora Lider DPVAT, 2011. Adaptado pelo autor.
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Figura 7 - Vitimas em coletivos por hordrio de acidentes - Invalidez permanente em 2010.
Fonte: Seguradora Lider DPVAT, 2011. Adaptado pelo autor.
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Outro aspecto relevante e de preocupacdo constante em relacdo a seguranca é sobre 0s
possiveis assaltos, tanto dentro dos veiculos publicos quanto nos locais de embarque e
desembarque. E necessario reforco no patrulhamento da Policia Militar garantindo maior
seguranga aos usuarios do transporte coletivo. Furtos no interior dos transportes publicos sdo
uma realidade para brasileiros, devido a facilidade de entrada e saida (duram em média dois
pontos), lucrativa (facil vender o que foi arrecadado do usuério) e de baixo risco (muitos dos
crimes ndo chegam aos boletins de ocorréncia).

A questdo da violéncia no interior dos veiculos e nos locais de parada extrapola o
sistema de transporte publico, devendo ser tratada como um problema de seguranca publica.
O poder publico e as empresas de 6nibus precisam tracar estratégias que busquem reduzir
casos de furtos a coletivos nos grandes centros.

O desenvolvimento da tecnologia no monitoramento da frota tem auxiliado
diretamente nessas acdes através de dispositivos compostos por cameras capazes de gravar, ou
se acopladas a um sistema de comunicacéo a bordo, enviar imagem e audio para o centro de
controle operacional, permitindo avaliar a situacdo dentro e fora dos veiculos. (VARANDAS,
2012)

3.2.1.7 Caracteristicas do veiculo

Destacam-se como caracteristicas dos veiculos, que mais influenciam na qualidade do
servico: grau de sensacdo térmica dentro do veiculo (temperatura e ventilacdo), quantidade de
ruidos emitidos, a aceleracdo/desaceleracdo, a altura dos degraus, a largura das portas, a
aparéncia interna e externa, a perfeita funcionalidade de seus componentes como os sinais de
alerta e a disposicdo e o material dos assentos. Também é necessario que haja conservagéo e
limpeza do interior dos veiculos evitando odor indesejavel, poeira.

“No que diz respeito ao estado de conservacdo dos veiculos, contam a idade, a
limpeza, o aspecto geral e a existéncia ou ndo de ruidos decorrentes de partes soltas”
(FERRAZ e TORRES, 2004).

A existéncia de apenas 2 portas, na maior parte dos veiculos, dificulta o desembarque,
sobretudo, quando ha maior quantidade de pessoas em pé. Assim, 0 acréscimo de mais uma
porta no meio do 6nibus facilita a descida e diminui o tempo gasto durante o desembarque.

Outra caracteristica a ser destacada é a utilizacdo de elevadores para garantia da

acessibilidade de portadores de necessidades especiais. Segundo a portaria 357/2010 do
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Instituto de Nacional de Metrologia Qualidade e Tecnologia — INMETRO, a partir de

dezembro de 2010 todos os veiculos urbanos ja devem ser fabricados acessiveis.

3.2.1.8 Caracteristicas dos locais de parada

E importante que, nos locais de parada algumas caracteristicas fisicas estejam
presentes. Destacam-se a sinalizagdo adequada, existéncia de cobertura e bancos para sentar
(sobretudo nos locais de maior movimento).

A sinalizacdo dos locais de parada € importante para evitar a ocorréncia de paradas em
distancias curtas e paradas de outros veiculos em locais de embarque e desembarque de
passageiros. Quanto aos painéis, devem apresentar informacgdes relativas as linhas atendidas,
o local e horario em que costumam passar, fornecendo, assim uma orientacao, principalmente,
0S usuérios ndo habituais do servico.

A presenca de cobertura e assentos nos locais de parada proporcionam e aumentam 0s
niveis de conforto dos usuarios do transporte publico durante a espera para 0 embarque nos
coletivos, fornecendo protecdo, principalmente, nos dias de sol intenso ou de chuva. Ja 0s
bancos possibilitam descanso, principalmente, para idosos, criangas, deficientes fisicos e
mulheres gravidas.

Outra questdo se refere a presenca de iluminacdo noturna adequada, ja que muitos
usuarios realizam seus deslocamentos durante a noite e a ma iluminacdo dos locais de
embarque e desembarque proporciona sensacdo de falta de seguranca facilitando furtos a

usuarios no tempo de espera pelos coletivos.

3.2.1.9 Sistemas de informacéo

A utilizacdo de instrumentos de informacdo no auxilio ao atendimento e utilizacdo do
transporte puablico, minimiza dificuldades, melhorando de forma significativa o servico
prestado e evitando perda de mercado para outras formas alternativas de transporte.

Uma vez estando em conformidade com as necessidades dos passageiros, o Sistema de
Informacdes aos Usuarios (SIU), conquistard novos clientes e fidelizard os habituais, ja que,
através de informacGes claras e objetivas é possivel realizar a programacdo antecipada da
viagem, o que gera comodidade e eficiéncia na utilizacdo do transporte pablico urbano.

De acordo com a Lei n® 12.587/2012, que institui diretrizes da Politica Nacional de

Mobilidade Urbana, é obrigacdo do poder competente informar a populacdo a respeito do
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servico de transporte publico coletivo. Desta forma, € direito do usuério ser informado nos
pontos de embarque e desembarque de passageiros, de forma gratuita e acessivel, sobre:
itinerarios; horérios; tarifas dos servicos; modos de interacdo com outros modais. Ainda, pela
lei, o usuério do transporte publico coletivo tem o direito de ser informado, em linguagem
acessivel e de féacil compreensdo, sobre: seus direitos e responsabilidades; direitos e
obrigacdes dos operadores dos servicos; padrdes pré-estabelecidos de qualidade e quantidade
dos servicos ofertados; meios para reclamacdes e seus respectivos prazos de resposta.
Segundo Ferraz e Torres (2004), o SIU envolve os seguintes pontos: “disponibilidade
de folhetos com a correta determinacdo dos horarios e itinerarios das linhas, informacdes
sobre o trajeto da linha no interior do veiculo através de mapa geral simplificado da rede,
fornecimento de informacgdo quando necessario pelos motoristas ou cobradores, postos fixos
de fornecimento de informacdes nos terminais e disponibilidade de um canal de reclamacdes

via telefone, internet ou até mesmo pessoalmente.”

3.2.1.10 Conectividade

Conectividade ¢ a facilidade de deslocamento dos usuarios de transporte publico entre
dois locais quaisquer da cidade. Essa facilidade é avaliada pela porcentagem de viagens que
ndo necessita de transbordo e pelas caracteristicas dos transbordos realizados (FERRAZ e
TORRES, 2004).

Quando ha necessidade de transbordo é necessario que exista a integracdo fisica e
tarifaria. Ha integracdo fisica quando a transferéncia € realizada em um local fechado e
apropriado, dotado de cobertura e bancos. A integracéo tarifaria ocorre quando o usuario ndo
necessita pagar novamente ou paga um valor menor ao trocar de veiculo para concluir a
viagem.

A integracdo tarifaria, atualmente, é realizada com a utilizacdo de cartbes como o
RioCard, que consiste em um sistema de bilhetagem eletronica que apresenta tecnologia
moderna, préatica, eficiente e que ja é utilizada em varias cidades brasileiras, bem como nos
maiores centros urbanos do mundo. A tecnologia utilizada no sistema é a de cartbes
smartcard, sem contato, com funcionamento por radio frequéncia, que permite uma
comunicacdo segura com o equipamento que faz a leitura dos cartdes, chamado validador,
para débito da tarifa e liberacdo da roleta ou recarga de créditos. No Rio de Janeiro é

produzido, gerenciado e distribuido pela Fetranspor e seus associados, sendo distribuido
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através da rede de agéncias do Banco Itad, pela internet e postos de atendimento (ABREU,
2016).

A integracdo tarifaria permite a utilizacdo seguida de dois ou mais meios de transporte
(6nibus, metrd, trem ou barcas, caso do Rio de Janeiro) dependendo do tipo de cartdo
utilizado pelo passageiro. Esses cartdes permitem economia em dinheiro, uma vez que, a
viagem integrada tem valor menor do que a soma individual das tarifas dos meios de
transporte utilizados, caso fossem pagos separadamente. Agrega-se também o fato, de que os
cartdes facilitam e agilizam o processo de embarque dos usuérios nos coletivos, além de
diminuirem valores monetarios em espécie no interior do veiculo, minimizando atratividades

para assaltos.

3.2.1.11 Comportamento dos operadores

Como, no transporte coletivo o contato do usuario com o operador do servico é
permanente durante o tempo de viagem e, quase sempre, direto. Caracteristicas como
aparéncia e comportamento dos funcionarios contribuem, significativamente, para a
percepcao da qualidade do servigo por parte dos passageiros.

Sendo assim, destacam-se alguns aspectos importantes em relacdo ao comportamento
dos motoristas: conducdo do veiculo com seguranca e habilidade, tratar os passageiros com
respeito, esperar que 0s usuarios completem as operac6es de embarque e desembarque antes
de fechar as portas e sair com o veiculo, responder a perguntas dos usuarios com cortesia, nao
falar palavras inconvenientes.

Os usuarios, por sua vez, devem se conscientizar, respeitar e perguntar apenas o
extremamente necessario, uma vez que realizando este procedimento estardo protegendo a sua
vida e a dos demais passageiros, ndo tirando a aten¢do do motorista.

“A avaliagdo do fator comportamento dos operadores pode ser feita com base nos
seguintes itens: condutores dirigindo com habilidade e cuidado e condutores e cobradores
prestativos e educados” (FERRAZ e TORRES, 2004). Cabe ressaltar que a figura dos

cobradores esta sendo retirada cada vez mais de circulacéo.

3.2.1.12 Estado das vias

As vias sdo locais por onde os veiculos se deslocam, sendo necessario que haja

qualidade na superficie de rolamento, a fim de evitar solavancos provocados por buracos,
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lombadas e valetas. Deve haver sinalizacdo adequada garantindo, assim, seguranca e conforto
aos passageiros.

No Brasil, grande parte das vias encontra-se em ma condi¢do de utilizacdo. Isso se
deve, principalmente, ao excesso de carga a que sdo submetidas, a qualidade do material
utilizado na pavimentacdo, além da sua execugdo propriamente dita. Em 6rgdos publicos e
prefeituras municipais brasileiras, atividades de manutencédo e reabilitacdo de pavimentos,
muitas vezes, ficam a margem das recomendacfes técnicas. Ha auséncia de investimentos
técnico-gerenciais e falta de preparo, de especializacdo, além da desmotivacdo das equipes
técnicas (ABREU, 2016).

3.2.2 Pesquisa pela percepcao do usuario

Segundo Reis (2011) os usuarios sdo capazes de avaliar a qualidade do transporte
considerando seu contato direto com categorias relacionadas ao servigo de transporte como:
veiculos, vias e paradas, atendimento, tempo e valor agregado. Ele propde um modelo para
avaliar a Qualidade em Servigos de Transporte Publico Urbano realizado por énibus, segundo
a percepcdo dos usuarios por meio de um questiondrio que aborda aspectos tangiveis e
intangiveis.

Se faz importante destacar que os questionarios aplicados nas cidades de Volta
Redonda e Petrépolis, detalhados pelo capitulo 6 e apresentados nos Apéndices “A” e “B”,
foram adaptados do questionario utilizado por Reis (2011).

Reis (2011) amplia o campo de sua pesquisa quando classifica diversos trabalhos
relacionados a qualidade, apresentando de forma compilada os diversos critérios/itens

utilizados nesses estudos, como pode ser observado na Tabela 5.
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Tabela 5 - Critérios/itens utilizados nos modelos pesquisados.

Fontes

Critérios/itens pesquisados

Borges Junior e
Fonseca (2002)

Conforto; Conservacdo e limpeza; Ruido; Temperatura; Seguranga; Nimero e
nome nas linhas; Qualidade do pessoal; Adequacdo para pessoas portadoras de
necessidades especiais; Assentos e cobertura nas paradas; Informagdo;
Fiscalizacdo; lluminacdo publica; Trajetos; Educagdo do motorista/cobrador;
Frequéncia dos dnibus; Pontualidade; Valor da tarifa.

Forte e Bodmer
(2004)

Conforto; Seguranca; Frequéncia dos 6nibus; Tempo; Valor da tarifa.

Ferraz e Torres
(2004)

Conservacdo e limpeza; Temperatura; NUmero de portas; Altura dos degraus;
Seguranca; NUmero e nome nas linhas; Lotacdo; Assentos e cobertura nas paradas;
Identificacdo das paradas; Indicagdo das estacOes de transferéncia; Postos para
informar e receber reclamagdes; Folhetos com horarios e itinerarios; Iluminagéo
publica; Comportamento do motorista/cobrador; Tempo; Valor da tarifa.

Hess, Brown e Shoup

Tempo; Valor da tarifa.

(2004)
Souza e Duarte Conforto; Conservagdo e limpeza; Ruido; Seguranga; Cortesia do
(2005) motorista/cobrador; Frequéncia dos 6nibus; Horarios; Valor da tarifa.

Cordeiro et al. (2005)

Conforto; Conservacdo e limpeza; Seguranca; Comodidade; Confiabilidade;
Atendimento.

Sollohub e
Tharanathan (2006)

Informacéo.

Mishalani et al.
(2006)

Tempo de espera pelo servigo.

Sano et al. (2007)

Pontualidade.

Eboli e Mazzulla
(2007)

Numero de 6nibus na linha do 6nibus; Rotas; Freqléncia; Confianca; Espaco
interno do dnibus; Superlotacdo; Limpeza; Custo; Informacdo; Seguranca; Pessoal;
Queixas; Protecdo ambiental; Manutencdo dos 6nibus.

Marins (2007)

Educacéo (cobradores/motoristas); Aparéncia (cobradores/motoristas); Parada nos
pontos; Conforto dos veiculos; Limpeza dos veiculos; Conservagdo dos veiculos;
Valor da tarifa; Pontualidade dos onibus; Tempo de viagem; —Direcdo segural;
Tempo de espera no ponto; Lotagdo dos dnibus; Seguranca dos 6nibus; Ruido e
poluigdo; Namero de 6nibus na linha.

Verruck et al. (2008)

Seguranga nos pontos de parada e no interior dos veiculos; Conservagao e limpeza;
Comodidade e conforto; Informagéo prestada pelo cobrador; Conduta do motorista
ao volante; Cordialidade do motorista/cobrador; Pontualidade; Itinerarios;
Funcionamento da bilhetagem eletr6nica; Valor da passagem.

Fujii e Van (2009)

Intencdo comportamental dos condutores; Percepcdo da qualidade do servico de
onibus; Conforto; Conveniéncia; Velocidade; Pontualidade; Seguranca; Cortesia;
Custo.

Gatta e Marcucci
(2009)

Frequéncia dos 6nibus; Valor da tarifa; NUmero de dnibus na linha; Tempo.

Bubicz e Sellitto
(2009)

Lotacdo dos veiculos; Nao deixar clientes nas paradas; Respeito aos horarios;
Tempo de espera; Preco da passagem; Informagles; Limpeza; Seguranca e
qualidade nas paradas.

Fonte: REIS, 2011. Adaptado pelo autor.
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Destaca-se na pesquisa bibliografica realizada por Reis (2011) que dos 15 trabalhos,
apenas 4 ndo relacionaram em seus estudos/critérios: “custo”, “valor da passagem” ou “valor
da tarifa”.

Cordeiro et al. (2005), apesar de classificar os usuérios segundo seu perfil socio
econémico, ndo adotam dados em relacdo ao custo da passagem ou tarifa. Seu trabalho busca
perceber a qualidade oferecida pelo transporte coletivo de Manaus segundo a dética da
conservacéo e limpeza, comodidade, precariedade, confiabilidade e atendimento.

J& para Ferraz e Torres (2004) deve ser estabelecido o equilibrio entre custo e
beneficio do servico, ja que quase sempre o aumento da qualidade significa maiores tarifas.
Caso haja investimentos elevados em qualidade, ha a possibilidade do usuério que possui
menor poder aquisitivo ser excluido, gerando uma perda significativa de demanda.

Para Vasconcelos (2009), é necessario observar que a avaliagdo de qualidade passa por
varios aspectos considerados pelo usuario como: condicdo social, econdmica, idade, sexo,
dentre outros fatores. Ele analisa o sistema de transporte coletivo em Betim - MG a partir da
percepcdo do usuario. Em seu estudo, o aspecto mais positivo é a facilidade com que o
usuario chega a seu destino, porem a qualidade do sistema foi considerada regular, sendo o
preco datarifa e a superlotacéo as piores caracteristicas do servico.

Neste contexto se faz necessaria uma avaliacdo sobre a interferéncia do item tarifa na
avaliacdo da qualidade. Isso porque a utilizacdo do elemento tarifa em uma avaliacdo de
qualidade pode distorcer a compreensdo de qualidade, em funcdo da Analise do Custo
Beneficio (ABC) proporcionado pelo servico.

Na area dos transportes a Analise de Custo Beneficio foi inicialmente adotada pelo
Reino Unido na década de 60 para avaliar os investimentos com o projeto da autoestrada M1
e posteriormente em outros projetos como a linha Vitoria do metropolitano de Londres.
Entretanto ja na década de 1980, comecaram a surgir criticas sobre a implementacdo da

Analise Custo Beneficio, salientando-se como principais problemas:

i) o facto de a ACB poder ser usada para objetivos politicos na medida em que o
debate sobre o mérito de comparacdes de custo e beneficio pode ser utilizado para
contornar as metas politicas ou filoséficas, regras e regulamentos; ii) o facto de a
ACB ser intrinsecamente antirregulamentar, pelo que ndo poderd ser considerada
como uma ferramenta de andlise neutra ou imparcial. Trata-se de um argumento
ético na medida em que a monetarizagdo dos impactos de politicas € um instrumento
inadequado para avaliar coisas de caracter intangivel como sejam o0s riscos de

mortalidade e os impactos distributivos e iii) o facto de o periodo de tempo
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necessario para completar uma ACB poder criar atrasos muito significativos, o que
pode impedir regulamentagdes politicas. (LABORATORIO NACIONAL DE
ENGENHARIA CIVIL, 2015)

Segundo Kotler & Armstrong, (1998 apud CARDOSO, 2006) a definicdo de
qualidade pressupfe, a capacidade de um produto ou servico desempenhar suas fungdes.
Neste contexto entende-se que a qualidade independe da capacidade de pagamento sendo esta
uma relacdo do conceito de custo beneficio e ndo de qualidade.

Para pessoas com melhor poder aquisitivo o fator qualidade sobressalta ao valor da
tarifa enquanto que para as pessoas mais pobres o custo se torna fator de relevancia e a
pesquisa de qualidade fica condicionada a sua capacidade de pagamento e ndo a sua satisfacao
ou sensacao de bem estar.

O caso de Betim evidencia o custo da passagem como a pior caracteristica do servico
cuja sequéncia apresenta a superlotacdo do veiculo como o pior fator de qualidade. Exemplos
como este indicam a necessidade de destacar a forte influéncia que a tarifa causa sobre a
avaliacdo de qualidade, uma vez que este fator € determinante para o usuario cativo,
principalmente o de baixo poder aquisitivo.

Essa discussdo entre qualidade e custo beneficio deve ser aprofundada, uma vez que a
adocdo de novas tecnologias tende a onerar o custo de operacdo, afetando diretamente o valor
das tarifas. Entretanto, acGes de regulacdo, planejamento, reordenamento e operacdo do
sistema podem contribuir com a qualidade sem necessariamente aumentar os custos de

operacao.
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4 TECNOLOGIA NO TRANSPORTE COLETIVO POR ONIBUS

O sistema de transporte coletivo operado por dnibus, apesar de difundido pelo Brasil, é
constantemente alvo de criticas e reclamacGes. Alguns desses descontentamentos versam
sobre a qualidade e conforto dos veiculos, falta de manutencdo nos coletivos, superlotacdo nos
horarios de pico, falta de informagdes aos usuarios, entre outros.

Além dos problemas pontuais o proprio sistema apresenta uma série de falhas como,
por exemplo, a falta de integracdo com outras linhas ou outros modais, a vulnerabilidade
quanto a criminalidade urbana, a falta de controle efetivo do Poder Concedente, entre outros.

Lucas Junior (2015) afirma que os problemas com o transporte no Brasil comegcaram
na década de 60 com a substituicdo dos bondes por linhas de 6nibus, assim como a falta de
investimento no transporte ferroviario.

E preciso ter atengdo quanto ao modelo de operagio a ser adotado, pois o sistema em
configuracdo de rede é mais eficaz do que a configuracdo em tripa. O investimento aplicado
no transporte pablico o torna mais eficiente e confortavel, passando a populacdo a optar por
sua utilizacdo. (LUCAS JUNIOR, 2015).

Hutchinson (1979) utiliza o termo “tecnologia do transporte urbano”, aplicado aos
diferentes tipos de modais. Para o autor o termo recai sobre a tecnologia motora, ou seja, 0
modal mais adequado para cada tipo de demanda e classificacdo funcional.

Diferente do conceito utilizado por Hutchinson (1979), o presente trabalho adota o
termo tecnologia no sentido de verificar os componentes tecnoldgicos contemporaneos
aplicados ao transporte coletivo por énibus como, GPS, SIU, Bilhetagem eletrénica entre
outros, com vista a melhorar e qualificar o servigo prestado por esse modal.

Segundo Silva (2000), diversas tecnologias ja vém contribuindo com a melhoria da
qualidade do transporte coletivo, principalmente na Europa. O autor reforca ainda que no
Brasil, essas tecnologias vém sendo aplicadas desde o inicio do seculo XXI.

Para Varandas (2012), ja existem tecnologias capazes de melhorar o desempenho e a
qualidade do transporte publico por Onibus, porém ndo existe um modelo perfeito para
integrar diferentes tecnologias sendo necessario melhorar a utilizacdo desses recursos pelos
responsaveis do sistema.

Neste contexto, serdo aqui apresentados alguns dos dispositivos disponiveis e alguns ja

utilizados em cidades, cujos resultados ap06s pesquisa de campo sdo mostrados mais adiante.
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4.1 GLOBAL POSITIONING SYSTEM (GPS)

O Global Positioning System (GPS) é um recurso que ja hd algum tempo tem sido
utilizado em diversas cidades brasileiras. Segundo Magalh&es (2008), o monitoramento de
veiculos por GPS permite agilidade na solucdo de problemas de diversas ordens como panes
mecanicas, acidentes e assaltos. O acionamento do dispositivo conhecido como “Botdo de
Panico”, é outro recurso que emite sinais a central de monitoramento e que pode propiciar um
rapido atendimento de emergéncia, pois a localizagdo do veiculo é apresentada aos
controladores com uma margem de precisdo de aproximadamente 15 metros. Além disso, 0
monitoramento realizado pelo GPS contribui com as ac¢fes de planejamento estratégico, uma
vez que diversos relatorios sdo emitidos pelo sistema e possibilitam inimeras analises sobre
o0s dados gerados.

Diversas cidades tanto na Europa quanto nos Estados Unidos tém investido em
tecnologias que ddo suporte a localizacdo dos veiculos e que fornecam em tempo real
informacGes sobre a operagédo do sistema.

No Brasil, a cidade de Uberlandia apresenta um sistema conhecido como Sistema
Integrado de Transporte da Cidade de Uberlandia (SIT-Uberlandia). Desenvolvido a partir das
diretrizes definidas pelo Plano Diretor Municipal, consolidado pela lei de uso e ocupagéo do
solo e cujo objetivo era agregar maior produtividade e qualidade ao sistema.

Sua aplicacdo foi estudada por Magalhdes (2008). A importancia do sistema na
resolucdo de conflitos fica evidente em seus estudos quando é apresentado o caso de
Uberlandia onde uma usuéria reclama do descumprimento do itinerario por parte da empresa
no periodo noturno. A reclamante argumenta que em suas Ultimas viagens, o 6nibus néo
seguiu o itinerario previsto até o ponto final, obrigando-os a percorrerem grandes distancias
tarde da noite.

A fim de verificar a ocorréncia relatada, os operadores realizaram uma pesquisa sobre
a referida linha durante todo o dia, em 06 de novembro de 2005, pois 0 sistema armazena

dados temporais permitindo que consultas posteriores fossem realizadas. (Figura 8)
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O exemplo exposto ilustra um dos beneficios que um sistema controlado por GPS
pode trazer ao processo de operacgéo e fiscalizacdo do transporte coletivo operado por onibus.
Por meio deste sistema, pode haver a¢cdes coordenadas como: evitar a formacgdo de comboios,
possibilitar a alteracdo temporéria de itinerdrios devido a ocorréncia de incidentes e agregar
eficiéncia na fiscalizacdo das concessionérias, proporcionando melhora na seguranca,
confiabilidade e qualidade ao sistema de transporte operado por 6nibus.

Por meio deste mecanismo de gestdo e controle é possivel perceber como a tecnologia
vinculada ao GPS pode ser benéfica ao sistema de transporte, sendo este um exemplo de
ferramenta que torna possivel a mensuracéo do servico prestado pela concessionaria, uma vez

que permite verificar o cumprimento de suas obrigagdes.

4.2 SISTEMAS DE INFORMAGAO AO USUARIO (SIU)

Outro fator que contribui com a perda de passageiros para 0 deslocamento por
automovel é a falta de informacdes sobre a operacdo do sistema de Onibus. Atualizar
periodicamente os itinerarios e identificar os principais trajetos a serem percorridos € outro
fator que facilita o acesso ao transporte publico coletivo e evita a perda de passageiros para o
deslocamento por automovel. Desta forma, um sistema de informagdo ao usuario, bem
implantado, pode melhorar a qualidade dos servicos e consequentemente auxiliar na conquista
e fidelizacdo de usuérios de transporte publico (NG et al.,2010).

A divulgacdo em tempo real da previsdo de chegada dos dnibus nos pontos de parada,
por meio de Painéis de Mensagem Variavel (PMV) é outra préatica capaz de atrair usuarios.
(LAVIERI et al., 2015)

O acesso as informacdes auxilia os usuarios em seus deslocamentos, contudo,
Fernandes (2007) destaca que, de nada adianta ter todas as informacdes se estas forem
alocadas de forma prejudicial a percep¢do do usuario, sendo fundamental o cuidado com o
layout utilizado.

Além dos PMVs, outros mecanismos de informacdo ao usuario vém contribuindo para
tornar o transporte coletivo mais atraente e eficiente. Com a tecnologia digital e o grande
namero de tablets e smartphones em uso no Brasil, uma gama de sistemas de informacao tem
surgido com a utilizacdo da internet.

Segundo Varandas (2012) os servicos de informacéo pré-viagem podem ser realizados
por diversos meios utilizando tablets e smartphones. Consultas em Websites mantidos pelos

gestores ou empresas do servico de transporte, o envio de informagbes via mensagens
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eletronicas e a utilizagdo de aplicativos destinados a consulta do sistema, sdo algumas das
possibilidades.

No que diz respeito ao uso da tecnologia da informagdo no transporte publico de
passageiros, pode-se dizer que tecnologias e meio urbano estdo cada vez mais conectados. Seu
uso na vida urbana é crescente e estdo modificando as formas da populagéo se relacionar com
0 espaco urbano, possibilitando novas formas de interatividades. Abre-se, entdo, um leque de
novas perspectivas nas cidades e consequentemente no transporte publico de passageiros,
fazendo uma conexao entre o0 espaco urbano e os meios digitais.

Meios digitais da mobilidade urbana estdo sendo cada vez mais usados, em cidades,
como meio de informacdo e comunicagdo. Como o caso, por exemplo, da prefeitura de
Barcelona, onde empresas, instituicdes e Orgdos relacionados ao transporte publico de
passageiros utilizam meios digitais para obter interface com os cidaddos, municipes e
usuarios. Desse modo, tais recursos tecnoldgicos possibilitam: (i) melhoria da capacidade de
gestdo municipal; (ii) interagdes mais dinamicas entre os cidad&os e a administracédo publica;
(iii) comunicacdo e disponibilizacdo de dados e conhecimento; (iv) informacdo e
comunicagdo para 0s usuarios do transporte publico de passageiros (PARTEKA, REZENDE,
2017).

Pode-se dizer que a internet se tornou ferramenta de incluséo do cidadao seja de forma
fisica ou digital, pois facilita 0 acesso aos servigos de transporte coletivo por meio dos
beneficios tecnoldgicos empregados as midias digitais.

Do ponto de vista dos usuarios os governos municipais devem melhorar as condic6es
da incluséo digital dos usuarios de transportes coletivos, processo fundamental para que haja
éxito e transparéncia na gestdo do transporte coletivo.

Em relacdo aos aplicativos de mobilidade, sdo selecionados, e brevemente
apresentados, alguns apps, que podem ser baixados em lojas virtuais acessadas através de
smartphones (Tabela 6).

Esses aplicativos demonstram a gama de servicos oferecidos assim como a
abrangéncia que alcancam dado o elevado namero de usuarios. Outro dado que modifica a
relacdo do usuario para com o sistema de transporte é que alguns aplicativos permitem que 0s

usuarios reportem problemas e falhas do sistema, sendo sua atualiza¢do constante e dinamica.
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Tabela 6 - Exemplos de aplicativos da mobilidade urbana por transporte publico de passageiros APPs.

Principais Servigos e Fungdes do Aplicativo *

Oferecido
por

Versao

Abrangéncia (Atualizago)

Instalacdes
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Avaliacéo
dos
Usuarios

**

BysFinder -
Onibus SP

- Apresenta a Posi¢do dos dnibus em tempo real;

- Indica os Pontos préximos e previsdo de chegada de cada
onibus;

- Informa as linhas, Itinerarios e horarios de partida;

- Lista as linhas favoritas;

- Ndmero ilimitado de linhas (tanto nos favoritos, quanto na
exibi¢do dos mapas);

- Apresenta a rota dos 6nibus no mapa;

- O aplicativo usa as informagdes do servico Olho Vivo da
SPTrans;

- Exibe sua localizagdo através do GPS ou da rede.

Marco
Biscaro

231
(03/04/2018)

Séo Paulo
(SPTrans)

Mais de
100.000

4,2

Cadé o Onibus?

- Realiza Pesquisa por linhas de 6nibus;

- Apresenta em Tempo Real onde estdo os énibus;

- Apresenta a previsdo de chegada do dnibus;

- Registra as linhas mais usadas em “Favoritos”;

- Apresenta o melhor trajeto para chegar ao destino;

- Apresenta todas as ruas que o Onibus ir4 passar;

- Apresenta o horério de saida do terminal;

- Permite acesso ao mapa metropolitano da cidade;

- Apresenta os pontos de dnibus ao seu redor;

- Apresenta as linhas que passam nos pontos de énibus.

Nano IT

S&o Paulo e Regido
(SPTrans e EMTU),
Teresina (STrans),
Rio de Janeiro
(Capital)
e Curitiba

Varia de acordo
com o dispositivo
(02/04/2018)

Mais de
1.000.000

4,1

°Q

()

CittaMobi

- Apresenta a previséo de chagada do 6nibus no ponto.

- Indica a melhor rota.

- Apresenta os pontos de dnibus;

- Registra 0 Ponto e as linhas Favoritas.

- Permite ao usuério adicionar informagdes sobre o sistema.
- Permite a Recarga do Cartdo de Transporte em (S&o Paulo,
Diadema, Ribeirdo Preto, Guarulhos e Recife);

Cittati

6.5.0

Mais de 70 cidades (04/04/2018)

Mais de
1.000.000

41
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Principais Servicos e Funcdes do Aplicativo *

Oferecido
por

Versao

Abrangéncia (Atualizagéo)

InstalagGes
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Avaliacdo
dos
Usuarios

**

_Citymapper -
Onibus e Metrd

- Apresenta dados sobre Onibus, Metro, CPTM, Bicicleta e
Uber;

- Apresenta dados sobre Onibus e Uber em Tempo Real;

- Apresenta informagdes e notificages relativas as linhas e
pontos selecionados.

- Apresenta dados do deslocamento do usudrios para terceiros;
- Indica rotas e ciclovias para ciclistas;

- Permite Combinar Uber com metro e CPTM (S&o Paulo/SP);
- Apresenta Itinerarios de 6nibus, Ruas fechadas e protestos.

- Permite ao usuério adicionar informagdes sobre o sistema.

Citymapper
Limited

S&o Paulo (SP) e  Varia de acordo
mais 38 Cidades  com o dispositivo
fora do Brasil (27/03/2018)

Mais de
5.000.000

4,5

/ N\

Maps: GPS e
Transporte
Publico

- Apresenta dados atualizados em tempo real;

- Possibilita Navegagdo por GPS em deslocamento de carro;

- Apresenta estimativas e condi¢des de transito em tempo real;
- Onibus ou Metrd com informagdes em tempo real;

- Redirecionamento automatico em tempo real;

- Navegagdo por GPS com indicagdo de faixa para saidas e
cruzamentos;

- Informages comerciais detalhadas sobre mais de 100
milhGes de lugares.

Google LLC

15.000 cidades em  Varia de acordo
220 paises e com o dispositivo
territdrios (06/04/2018)

Mais de
1.000.000.000

4,3

HERE WeGo

- Apresenta rotas para carro, bicicleta, taxi, transporte publico,
carsharing ou taxi ;

- Permite comparar opgdes por distancia, velocidade ou preco;
- Possui orientagéo curva-a-curva, visual e por voz;

- Realiza atualizagdes em tempo Real;

HERE Apps
LLC

- 2.0.12056
26/02/2018)

Mais de
10.000.000

4,4

HoraBus
Petropolis

- Permite consultar os horarios das linhas de 6nibus p6
empresa ou linha;

- Apresenta os horérios de saida do terminal e do bairro;

- Apresenta as linhas segundo pesquisar por rua de origem e
destino;

Heitor
Oliveira
Gongalves

3.6

Petrdpolis (RJ) (11/03/2018)

Mais de 5.000

3,9
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Avaliacdo
L L . ~ . Oferecido - Versdo ~ dos
*
Item Logo Aplicativo Principais Servigos e Fungdes do Aplicativo por Abrangéncia (Atualizacio) InstalagGes USUArios
**
* - . Varia de acordo
8 Mgoirzrelzoc?ﬁes - Apresenta os itinerérios e horérios de Onibus; JSM Mobile Mogi ((jglsa)(:ruzes com o dispositivo  Mais de 5.000 4,3
: g (22/11/2017)
- Apresenta as opcdes de rota por: Agilidade e conforto;
- Apresenta opcOes para trajeto em bicicleta ou taxi;
- Apresenta previsdo de custo e tempo na utilizagdo do Taxi;
i - Apresenta 0s pontos mais proximos; Otima Brasil x 1.37 .
9 Leve-me - Permite busca por Linhas; S.A Sao Paulo (SP) (23/03/2018) Mais de 50.000 3.0
- Apresenta o Posicionamento do 6nibus em tempo Real;
- Permite registrar os endere¢os, os pontos e as linhas
Favoritas.
Permite consules s horaios e onisy Timéteo (MC)
Line Bus: - Indica os dnibus acessiveis; ’ Equipe Line Coronel Fabriciano 3.29
10 Hoorr?irt')zge - Apresenta as tarifas aplicadas no municipio; Bus | ati$1MaG()M Q) (14/03/2018) Mais de 10.000 4.2
- Permite consultar os cartBes aceitos pelas operadoras; }Ijtabir% (MG)
- Permite consultas sobre a legislac&o do transporte pablico.
Q\\
- Apresenta pelo mapa os pontos de parada mais préximos;
A - Permite consultar os pontos de parada por endereco; M2M .
11 Meu Onibus Permite visualizar as linhas pelo ponto selecionado; Solutions fakeid 2.0 Mais de 3,2
SIM s - . (14/09/2017) 100.000
- Apresenta as previsdes de chegada ao ponto selecionado; Ltda.

- Permite realizar buscas por ponto, linha ou localidade.
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Avaliacdo
L L . ~ . Oferecido - Verséo ~ dos
*
Item Logo Aplicativo Principais Servigos e Fungdes do Aplicativo por Abrangéncia (Atualizacio) InstalagGes USUArios
**
- Apresenta informagdes atualizadas para trem, metrd e
onibus;
- Apresenta os horarios de partida, o nimero de baldeacdes e
. tempo de caminhada para completar o trajeto. . . Varia de acordo .
12 l\é/lr?iob\(:;.el\{lr?gr?s: - Permite a navegacdo com diregdes passo a passo; Moovit Brasil ;isn;:ls 80 com o dispositivo l(l)\/l 0'88 %%0 4,3
- Apresenta atualiza¢Ges de chegadas em tempo real. P (26/03/2018) e
- Apresenta Alertas atualizados sobre problemas operacionais;
- Permite que os usuarios reportem problemas no sistema;
- Indica rotas de bicicleta e sugestdes com outros modais.
- Permite a navegagao por voz;
- Apresenta dados sobre o Trafego em tempo real;
- Permite a busca por enderecos;
. - Permite ao usuério avaliar o motorista; .
Navmii GPS S e . Varia de acordo .
13 Mundial ) Apres_enta as rotas mais rapu;ias ou a redefinicdo de rota}, . Navmii Mais de 150 paises com o dispositivo Mais de 4,0
- Permite pesquisa por CEP/ cidade/ rua/ pontos de referéncia; 10.000.000
(Navfree) - - B (11/01/2018)
- Permite que os usuarios reportem dendincias em mapas
comunitarios;
- Possui funcéo para que o usuério encontre onde deixou o
veiculo estacionado.
e o . - Apresenta em tempo real a localizagéo dos 6nibus da rede S x 3 .
14 Omnibus municipal. Simbiose Séo Paulo (SP) (01/12/2013) Mais de 10.000 3,3
08:00 - Permite a consultar as Linhas de 6nibus;
5 P(;?:tl)rgso ;:ngrs:&t)z.o tempo que falta para a proxima saida dos pontos INFOSIST Curitiba (PR) 304 Mais de i3
h e ' Juiz de Fora (MG) (21/03/2015) 100.000 ’

- Realiza a coleta de informag@es an6nimas sobre as consultas
visualizadas.
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Avaliacdo
L L . ~ L Oferecido J— Versdo ~ dos
*
Item Logo Aplicativo Principais Servicos e Funcdes do Aplicativo por Abrangéncia (Atualizacio) Instalacdes USUArios
**
(\E Tacom
o - - sistemas de . Varia de acordo .
16 Siu Mobile BH ;e,?epcrieosgég a previsdo de chegada do 6nibus na parada bilhetagem Belo(l—l\|/|ocr;|)zonte com o dispositivo ll\/(l)z(i)lsogg 38
' inteligente (08/11/2017) '
Ltda.
- - x 1.0.0 .
17 SL Bus - Oferece o0s horarios dos dnibus. ADMCode  S&o Leopoldo (RS) (09/08/2017) Mais de 1.000 50
I )) - Apresenta rotas por dnibus, trens, bicicletas publicas, carros
compartilhados e motoristas de aplicativo. Rio de Janeiro (RJ)
. - Permite comparar as opgdes em termos de eficiéncia, tempo . Sé&o Paulo (SP) + 8.1.1 Mais de
18 Trafi e preco. Trafi 14 cidades (03/04/2018) 1.000.000 43
- Permite ao usuério registrar as rotas favoritas. estrangeiras
- Apresenta informagdes sobre as ruas em tempo real.
; - Apresenta informagdes de chegada do 6nibus em tempo real; Municipio padrdo .
19 Vé de Onibus - Indica o quanto tempo de espera e quantas paradas até o seu Fetranspor bas_e ado na 30.1 Mais de 2,7
localizagdo do (30/01/2018) 100.000 '

destino.

usudrio
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Avaliacdo
L. L . - . Oferecido A Versdo ~ dos
*
Item Logo Aplicativo Principais Servigos e Fungdes do Aplicativo por Abrangéncia (Atualizacio) InstalagGes USUArios
**
(O"O‘ - Possibilita pesquisar por saidas dos terminais;
- Possibilita pesquisar por linhas;
Lo Vaide - Apresenta os horarios relativos ao dias da semana; 20
20 Onibus?? - Apresenta os valores atualizados das tarifas de dnibus; BuenoCorpTI Blumenau (SC) (07/08}2013) Maos de 10.000 4,3
Blumenau Lite - Permite ao usuarios cadastrar as linhas favoritas;
- Permite consultar saldo do cartdo de transporte SIGA,;
- Atualiza as tarifas, linhas e horarios.
— - Identifica i ponto mais préximo ao usuario; - x
21 —s Wazebus - Apresenta em mapa o trajeto do 6nibus; Alét:l i\n/elz?rgaao Reglao(ggi Lagos (10%1%/02'517) Mais de 100 1,6
- Indica em mapa o local de desembarque.

* Os Servigos e Funcdes descritos foram exclusivamente extraidos das paginas do sitio https://play.google.com/store e adaptados pelo autor;
** A avaliacdo foi realizada pela loja virtual segundo a opinido dos usuarios e possui uma escala que varia de 1 a 5 ndo sendo objetivo deste trabalho avaliar a qualidade dos aplicativos ou

constituir ranking sobre 0s mesmos;
*** (O site pesquisado ndo apresentou dados relativos a abrangéncia do aplicativo;
***% As buscas e 0 levantamento de dados foram realizados entre os dias 10 e 13 de abril de 2018;

Fonte: www.play.google.com. Acessado em 13/04/2018. Adaptado pelo autor.
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Na cidade de Volta Redonda (RJ), por exemplo, uma das cidades avaliadas nesse
trabalho, foi implementado o sistema de informacdo ao usuério pelo aplicativo CittaMobi®
que utiliza a tecnologia de Global Positioning System (GPS). O aplicativo é uma plataforma
de acesso as informacdes relativas ao funcionamento da rede de transporte publico.

Segundo dados do proprio aplicativo, as informagdes sdo disponibilizadas por
empresas terceiras ou, a partir de atualizacdes enviadas pelos proprios usuarios da plataforma,
em modelo crowdsourcing ou “informagdes de navegagao”.

Seu objetivo é permitir que os usuarios do transporte, tenham acesso as informacgdes
do tipo: tempo estimado para a chegada do veiculo ao ponto, linhas disponiveis segundo a
selecdo do ponto de dnibus, mapeamento do itinerario, localizacdo, seguranca e manutengédo
dos pontos de parada, entre outros. O aplicativo apresenta quais itinerarios sdo disponiveis em
determinada rota e quais os tempos aproximados de chegada dos veiculos até o ponto
selecionado.

Os usuarios também podem reportar informag6es sobre o ponto de dnibus tais como:
localizagdo correta do ponto, limpeza, lotacdo, seguranca e linhas ndo cadastradas, além de
informacGes sobre a linha e seus itinerarios, comentarios sobre atrasos, comunicar os veiculos

que ndo fizeram parada no ponto, itinerarios incorretos e previsdes erradas, conforme

demonstra a Figura 10.
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Figura 10 - Interfaces do aplicativo CittaMobi.
Fonte Aplicativo CittaMobi versdo 4.1.10. Adaptado pelo autor

1. O CittaMobi é propriedade exclusiva de CITTATI Tecnologia em Desenvolvimento de Solugdes Ltda.
sendo seus todos os créditos relativos as imagens e textos contidos no aplicativo.
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Assim como em Volta Redonda, a cidade de Petrépolis apresenta um aplicativo de
informacdo aos usuarios. Entretanto, destaca-se que a funcionalidade apresentada pelo
aplicativo o relaciona a uma tabela de horarios e ndo como uma plataforma de dados em
tempo real. Outra caracteristica é a de que o aplicativo vincula o usuario a sua conta no
Facebook? para que este tenha acesso ao aplicativo, o que inviabiliza sua utilizacdo aos
usuarios que ndo possuem a referida conta.

Além das caracteristicas aqui apresentadas, destaca-se que durante as pesquisas de
campo, ndo foi identificada sua disponibilidade e como apresentado pela Tabela 6, 0 nimero
de usuérios que baixaram ou utilizam o aplicativo é pouco representativo no universo de
usuarios em questdo. Desta forma o aplicativo “Hora Bus” ndo foi considerado na pesquisa
sobre qualidade realizada em Petrépolis, apresentada mais adiante pelo capitulo 6.

A tecnologia de informacdo em tempo real se torna mais eficiente, pois, ao contrario
dos Painéis de Mensagem Varidvel fixados aos pontos de parada, permite que o usuario
obtenha informacdes sobre o sistema de transporte coletivo mesmo estando fora do ponto ou
terminal, antecipando assim, uma tomada de deciséo.

O usuario pode planejar antecipadamente seu deslocamento ao ponto de dnibus para
acessar determinada linha e horario. Assim, pode realizar outras tarefas antes de se dirigir ao
ponto de 6nibus, minimizando seu tempo ocioso de espera.

Outra vantagem da utilizacdo como fonte de informacdo via aplicativo, € o fato de
reportar problemas relativos aos veiculos, ao transito ou ocorréncias nos pontos de 6nibus
como, falta de iluminacdo, seguranca, entre outros. Neste contexto o cidadao deixa de ser
apenas usuario e assume uma postura fiscalizadora, contribuindo com a administracao publica
que deve constantemente verificar as inconformidades relatadas.

Percebe-se entdo que, a utilizacdo do GPS aliado a tecnologia da informacdo traz
beneficios tanto aos usuarios quanto aos planejadores e fiscalizadores, gerando uma rede de
informacao capaz de agregar qualidade e eficiéncia ao sistema de transporte coletivo operado
por dnibus.

O transporte publico de passageiros é de suma importancia, uma vez que sua eficiéncia
traz beneficios para as cidades e para seus cidaddos, melhorando a qualidade de vida da
populacdo, aumentando os niveis de produtividade, melhorando a justica social e contribuindo

para que as cidades sejam mais sustentaveis.

2 O Facebook ¢ uma midia social erede social virtual lancada em 4 de fevereiro de 2004, operado e de
propriedade privada da Facebook Inc.Disponivel em: https://pt.wikipedia.org/wiki/Facebook#cite_note-Growth-
5. Acessado em: 02/05/2018.


https://pt.wikipedia.org/wiki/M%C3%ADdia_social
https://pt.wikipedia.org/wiki/Rede_social_virtual
https://pt.wikipedia.org/wiki/4_de_fevereiro
https://pt.wikipedia.org/wiki/2004
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4.3 BILHETAGEM ELETRONICA

O Sistema de Bilhetagem Eletronica (SBE) aplicado ao transporte coletivo operado
por dnibus é um sistema de cobranca realizado por meio de equipamento eletrénico instalado
no interior do transporte coletivo, onde os usuarios munidos de algum dispositivo magnético
portatil como: cartdes, bilhetes ou fichas, tém o passe liberado pelas roletas ap6s a
computacdo dos créditos previamente adquiridos.

Segundo a pesquisa da NTU (2017), o Sistema de Bilhetagem Eletrénica (SBE) é o
elemento de ITS-Intelligent Transport System, mais consolidado no transporte publico
brasileiro. Inicialmente desenvolvido com o objetivo de combater fraudes relacionadas as
carteiras de estudantes além de outros tipos de gratuidade, foi observada sua capacidade de
adaptacdo a empresas e cidades distintas, assim como sua dinamica no embarque de
passageiros (CRESPO, 2007).

O setor de transporte urbano tem realizado mudancas significativas no padréo
tecnoldgico e organizacional, focando na producdo de um servico de maior qualidade e mais
competitivo (ARAUJO, 2007). O excesso da oferta, perda no nivel de servico, aumento no
tempo de viagem e congestionamentos, como ja observado, sdo alguns dos maleficios que
afetam diretamente os usuarios em seus deslocamentos diarios. Segundo a Associacdo
Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU) no ano de 2016 a frota total de 6nibus

no Brasil era de 107.000 mil veiculos, conforme mostra a Figura 11.

Frota deOnibus I 07 00 0

Empresas operadorasdeonibus | 1.800

Empregosdiretosgeados . §35.000

Passageirostransportadospordia . 34,4 milhoes

Participacao dosbnibus notransporte publicocoletvo | 86, 3 0
Quilometragem percorridapormesnoscapiaisbrasieiias 237, 1 milhoes de km
Idade médiadafrotanas capitaisbrasiteitas | 4 anos e 10 meses
Cidades brasileiras atendidas porsistema organizado deonibus = 3,313

Percentual decidadesacima de 100 mi habitantes combilhetagemeletronia . 85, 20/

Figura 11 - Panorama de Transporte Publico no Brasil
Fonte: NTU, 2017.
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Observa-se pelos dados que, no final de 2016, 85,2% das cidades brasileiras com
populacdo acima de 100 mil habitantes ja possuiam sistema de bilhetagem eletrénica. Nas
cidades brasileiras houve uma réapida expanséao das tecnologias de pagamento eletrénico com
uso de cartdo inteligente, acompanhando tendéncias mundiais de implantagdo deste tipo de
tecnologia no transporte publico, de uma maneira geral. (ARAUJO,2007).

Os cartBes adotados para cada sistema de transporte diferem-se para cada cidade, s6
pelo layout e pela tecnologia difundida. Podendo ser magnética, cartdes de chip com ou sem
contato, porém, todos sdo associados aos validadores eletrdnicos colocados no interior dos
veiculos ou nas estagcdes rodoviarias. Alguns sistemas sdo do tipo hibrido, ou seja, podem
operar a0 mesmo tempo, com diferentes tipos de cartdes e aproveitar eventuais tecnologias ja
implantadas. Os modelos de vale transporte eletronico utilizado no Estado do Rio de Janeiro
sdo de material plastico com tarja magnética, podendo ser descartaveis e pré-carregados, ou
ainda ha os que permitem a recarga (ARAUJO, 2007).

Segundo a Fetranspor, o sistema de Vale-Transporte eletronico é seguro e a tendéncia
é que seja cada vez mais aprimorado. Para controlar a utilizacdo dos cartdes nos servicos de
transportes, conta-se com os validadores, que sdo equipamentos que fazem a leitura das
informacGes contidas nos cartbes apenas pela sua aproximacéo.

Ao final da operacdo as informacGes sdo transmitidas a uma central onde é feita a

contabilidade final para a correta distribuicdo das receitas entre as empresas (CRESPO, 2007).
Assim sendo, observa-se que para a utilizacdo deste mecanismo em um sistema operado por
diversas concessionarias ou adotado por diversos modais, se faz necessaria a integracao dos
diversos prestadores, pois a receita oriunda do pagamento da tarifa pelo sistema eletrénico,
geralmente ndo vai diretamente para a empresa.
O uso destes mecanismos pelas empresas tem sido tdo frequente que na cidade de Campo
Grande — MS, 100% das tarifas sdo pagas com o cartdo magnéetico, fato este que contribui
diretamente com a seguranca, pois os coletivos ndo circulam com valores em espécie. (NTU,
2015)

Para o Ministério das Cidades em seu Caderno de Referéncia para Elaboracdo de
Plano de Mobilidade Urbana, apesar de apresentar seus beneficios, a integracdo também traz
problemas como: a resisténcia dos usuarios quando sdo obrigados a executar o transbordo,
quando ha o seccionamento de linhas consolidadas (BRASIL, 2016)

Para Nabais e Portugal (2006 apud Oliveira, 2013), a integracdo deve racionalizar e
minimizar os problemas causados pela necessidade de transbordo a partir da reducdo no

tempo e no custo das viagens.
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Para Villegas (1997 apud Naves, 2008) a definicdo de bilhetagem consiste na
terminologia adotada para representar um conjunto de elementos que englobam: politica
tarifaria, recursos humanos, distribuicdo e controle das receitas provenientes de sistema de
cobranga de tarifas, e acrescenta: “No transporte publico, a bilhetagem estabelece vinculos
sociais, econdomicos e tecnoldgicos”.

Percebe-se entdo que o SBE € um instrumento fundamental para o transporte coletivo,
principalmente quando este é operado em rede, pois contribui com a redugdo do tempo gasto
no embarque dos passageiros e possibilita 0 pagamento Unico temporal, conhecido como
“bilhete tnico™.

Estes sistemas automaticos estdo se difundindo nas principais cidades brasileiras, e
produzem grande quantidade de dados sobre o comportamento dos usuérios. A analise desses
dados produz conhecimento sobre a demanda, o que é essencial para a tomada de deciséo
operacional. (NAVES, 2008)

Um fator relevante quanto a adocdo do SBE ¢ a possibilidade de eliminagéo da figura
do cobrador. Os cobradores representam 20% da massa salarial do sistema e a utilizacdo de
bilhetagem eletronica pode gerar efeitos diretos quanto a reducdo da tarifa. Porém, esta
alternativa a mao de obra convencional deve ser feita de forma planejada e gradual,
garantindo a esses trabalhadores sua recolocacdo em novos postos de trabalho. (BRASIL,
2013)

Além disso, se faz necessaria uma analise mais aprofundada sobre a eliminacdo desses
postos de trabalho, pois o sistema deve permitir outras formas de pagamento e neste contexto
0 cobrador ainda se faz necessario.

Percebe-se entdo, que os beneficios trazidos pelo do SBE, pode ultrapassar o controle
de pagamento de tarifas, pois possibilita maior seguranca ao sistema de pagamento, facilita o
processo de embarque e contribui diretamente com o planejamento, ofertando dados
operacionais de deslocamento e demanda.

Para 0 modelo de operacdo, com remuneracao indireta, sua principal contribuicdo seria
direcionar os recursos oriundos do pagamento das tarifas para uma Unica conta, tornando

possivel o controle pleno dos recursos gerados por parte do poder publico.
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5 TRANSPORTE COLETIVO POR ONIBUS EM CIDADES DE MEDIO PORTE -
O INTERIOR FLUMINENSE

Conforme a ONU (2014), em previséo para 2050, dos 9,6 bilhdes de pessoas habitando o
planeta, mais de 6 bilhdes estardo em &rea urbana. No que se refere ao Brasil estima-se essa
proporcdo em 79% da populacdo, destacando-se as megacidades de S&o Paulo e Rio de
Janeiro, entre as mais povoadas do mundo, com 20,8 e 12,8 milhGes de habitantes,
respectivamente. Grande parte desse crescimento ocorrera em areas que atualmente possuem
menos de 500 mil habitantes, correspondendo as cidades de médio e pequeno porte, que
segundo a ONU (2014) serdo as mais impactadas.

Os municipios de médio e pequeno porte constituem a maioria do territério brasileiro,
abrigando o equivalente a 70% da populacédo total do pais. Totalizam 5.524 municipios com
menos de 500 mil habitantes, enquanto séo 41, os municipios com mais de 500 mil habitantes,
incluindo capitais e regides metropolitanas (IBGE, 2017).

Cidades pequenas e sobretudo as médias, seguem uma tendéncia de prosperidade, tendo
em vista seu crescimento e a atracdo de investimentos de empresas. Apresentaram forte
contribuicdo para o PIB, e sua populacdo tem apresentado crescimento, enquanto que, houve
decréscimo populacional nas grandes cidades (IBGE, 2017). As cidades médias por
apresentarem dinamica econdmica e demografica préprias atendem expectativas de
empreendedores, e minimizam as deseconomias das grandes metropoles, se mostrando
qualificadas para oferta de servicos.

No que diz respeito ao PNMU, é obrigatorio para cidades com mais de 20 mil habitantes,
porém, muitas cidades com populacdo entre 20.001 e 50.000 habitantes ndo participam de
nenhuma pesquisa de mobilidade urbana.

O desenvolvimento e a expansdo urbana das cidades de médio porte, principalmente,
estdo apresentando problemas antes exclusivos das grandes cidades. No que diz respeito a
mobilidade urbana, algumas dessas cidades estdo enfrentando sérios problemas de
congestionamento. Muitas vezes 0s municipios de pequeno e médio porte ndo estdo
preparados para acompanhar o rapido crescimento urbano. Para tal deve haver boa
infraestrutura que inclua transporte publico de qualidade, o que nem sempre é uma realidade
nas cidades de pequeno e médio porte.

E fato que hé limitacdo de recursos, humanos e financeiros, com corpo técnico reduzido em
prefeituras, nem sempre capacitado, menores arrecadacfes e menos acesso as verbas estaduais

e federais.
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Segundo a ANTP (2014), muitas cidades médias estdo adotando cada vez mais 0
transporte individual motorizado e reduzindo o uso do transporte publico, seguindo essa
tendéncia em seu processo de desenvolvimento. Melhorias e ampliagdes do sistema viario
com priorizagdo ao transito costuma ser a solugdo imediatista mais comum dos gestores
publicos, evidenciando uma reproducdo do modelo rodoviarista adotado pelas grandes cidades
brasileiras e capitais. Apesar de ja haver niveis de congestionamento mais graves em algumas
cidades de médio porte, de modo geral, as condi¢des de fluidez no trafego ainda ndo atingiram
niveis de incdémodo altos para os habitantes do interior.

O aumento do uso do transporte publico deve ser uma questdo prioritaria para 0s
gestores, principalmente nas cidades médias onde as externalidades j& se fazem presentes. Sao
inimeras as vantagens da sua utilizacdo, que se da sobretudo pelas camadas mais pobres da
populacéo.

A Figura 12 apresenta as emissoes totais de poluentes por ano, por faixa de populacéo
e por modo de transporte. Nota-se a preponderancia do uso do automdvel, sobretudo nas

grandes cidades e em grande proporc¢do nas cidades de médio porte.
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Figura 12 - Emissdes de poluentes do efeito estufa por modo e faixa de populagéo (%) — 2012
Fonte: ANTP, 2014

No que diz respeito ao estado do Rio de Janeiro, possui 15.989.929 habitantes
distribuidos em 92 municipios segundo o censo 2010. Deste total destaca-se que apenas

525.690 pessoas vivem na area rural, ou seja, 96% da populacdo fluminense vive em cidades.
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O estado esta subdividido em 8 regifes de governo: Regido da Costa Verde; Regido do
Médio Paraiba; Regido Centro Sul Fluminense; Regido Metropolitana; Regido Serrana;
Regido das Baixadas Litoraneas; Regido Norte Fluminense; Regido Noroeste Fluminense;
conforme dados da CEPERJ® , apresentados na Figura 13.

Estado do Rio de Janeiro

REGIOES DE GOVERNO E MUNICIPIOS
2014

Petropolis

Volta Redonda

OCEANO ATLANTICO

Hmmnm— %mww
sniis ] Regito Semana Regddo do Mégo Paraiba
e “ CEPER)" s — R o PR

Figura 13 - Regides administrativas do Rio de Janeiro
Fonte: http://www.ceperj.rj.gov.br. Acessado em 07/03/2018

A gquantidade de 6nibus em relacdo ao namero de veiculos registrado no estado do RJ,
segundo dados apurados até 2016, sdo de apenas 47.077 dnibus para uma frota de 5.384.889

veiculos, o que corresponde a apenas 0,8% da frota estadual conforme Figura 14.

3 A Fundagdo Centro Estadual de Estatistica, Pesquisa e Formacdo de Servidores Publicos do Rio de Janeiro;
CEPERJ é um o6rgdo vinculado & Secretaria de Estado de Planejamento e Gestdo (SEPLAG). instituida em
22/12/76.
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Automovel Caminhdo Onibus Motocicleta

Figura 14 - Veiculos por tipo (unidades)
Fonte: https://cidades.ibge.gov.br/brasil/rj/panorama. Acessado em 07/03/2018. Adaptado pelo autor.

Considerando a disponibilidade de informacdes, a escala urbana e a proximidade
geogréfica dos municipios do interior, as cidades escolhidas para a realizagdo da pesquisa de
campo foram Volta Redonda, localizada na regido do Médio Paraiba e Petrépolis, que
pertence a regido Serrana, ambas do estado do Rio de Janeiro.

As dimensdes urbanas, populacionais e demograficas, colocam em destaque estes
municipios em suas regides administrativas, assim como, em outras regides circunvizinhas.
Outra caracteristica fundamental para a escolha, como ja mencionado, foi a disponibilidade de
informacGes técnicas sobre transito e transporte.

Cabe ressaltar que, cidades interligadas por fluxos de produtos e servigos que possam
torna-las influenciadoras de atividades em cidades na proximidade, sdo importantes na
contribuicdo do equilibrio, consolidacdo da rede e na redugdo dos deslocamentos de pessoas das
cidades do interior dos estados para as metrépoles, para que satisfagcam suas demandas.

Assim sendo, a seguir sera apresentada de forma breve algumas caracteristicas
histdricas, urbanas e econdmicas dos municipios selecionados, além da apresentacdo de seus

sistemas viarios e de transporte pablico coletivo.
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5.1 CIDADE DE VOLTA REDONDA
5.1.1 A cidade do aco: breve histérico
Localizada na regido Sul Fluminense (Figura 15), as terras inicialmente povoadas

pelos indios puris e coroados, foram ocupadas tardiamente por colonos atraidos pelo cultivo
do café que dividiram as terras entre grandes fazendas.

Figura 15 - Volta Redonda — RJ
Fonte: www.pt.wikipedia.org. Acessado em 05/03/2018

A construcdo da primeira ponte nas terras onde hoje se situa o bairro Niterdi e a
chegada da estrada de ferro D. Pedro Il até Barra Mansa em 1864, sem contar a navegacao do
Rio Paraiba do Sul, que trouxe progresso a regiao.

Em 1871 com a inauguracdo da estacdo ferroviaria e com os primeiros edificios
erguidos proximos a referida ponte deu origem ao povoado de Volta Redonda, tornando a
localidade um importante entreposto comercial, porém, ainda pertencente ao Municipio de
Barra Mansa.

Possuindo uma topografia acidentada cortada por um vale aluvial onde corre 0 Rio
Paraiba do Sul, cuja curva acentuada da nome ao municipio, o projeto urbanistico para 20 mil
habitantes elaborado pelo arquiteto e urbanista Attilio Correia Lima e seus associados, foi
implantado na margem sul do rio.

Segundo ATHAYDE, (1962) com a escolha de suas terras para a implantacdo da
grande usina siderurgica, ja no inicio da década de 40, pelo entdo presidente Getulio Vargas, o

povoado com apenas 2.000 habitantes em 1940 alcancou 40.000 em 1951. Nesta época, a
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receita municipal atingiu 11 milhGes de cruzeiros, sendo que a receita estadual era de
aproximadamente 30 milhdes de cruzeiros.

Em 1951, o aprendiz magoOnico Lucas Evangelista de Oliveira Franco inicia uma
campanha emancipacionista apresentando os beneficios desta iniciativa. Em 17 de julho de
1954 a assembleia legislativa através da Lei 2.185 aprova a emancipacdo e criacdo do
municipio de Volta Redonda. (ATHAYDE, 1962)

Segundo o censo do IBGE de 2010, Volta Redonda possui 257.803 habitantes, em um
territério de 182,483 Km2, composta por 52 bairros e densidade demografica de 1.412,75 hab/
Km?2.

Inicialmente como polo industrial, Volta Redonda foi criada em fungdo da implantagdo
da Companhia Siderurgica Nacional (CSN), que teve seu projeto original elaborado por Atilio
Correia Lima e seus associados. A populagdo passou de 3 mil habitantes, em 1941, para 36 mil,
em 1950, devido a centenas de operarios, de diversas regides, terem sido atraidos para a cidade.
Com isso, houve crescimento urbano, surgiram novas habitacfes e desenvolvimento do comeércio.

A configuragdo urbana de Volta Redonda, ainda preserva suas caracteristicas de
cidade projetada. Contudo, houve uma intensa modificacdo no uso do solo de algumas
regides. Destaca-se, neste processo, a Rua 33 na Vila Santa Cecilia identificada mais adiante
na Figura 19, que passou de exclusivamente residencial para comercial, acarretando uma
demanda por estacionamentos, dificil de ser atendida (VOLTA REDONA, 2008).

Outros trés nucleos de centralidade se destacam sendo esses o centro velho composto
pelos bairros Sdo Jodo e Sdo Geraldo, o bairro Aterrado que permaneceu bem estruturado
comportando o setor politico administrativo, estadio, universidades e comércio. Por altimo
destaca-se a regido norte composta por bairros de predominancia residencial com vias de
COMErcio e servicos.

Segundo o Plano Diretor Participativo de 2008, o municipio atingiu uma dindmica de
cidade média e o conjunto de importantes centros de comercio e servi¢os, como, Vila Santa
Cecilia, Centro Velho e Aterrado, que contornam a Usina Presidente Vargas, devem ser
atrelados a proposta de uma nova centralidade no bairro Aero Clube, formando o chamado
Arco das Centralidades conforme destacado pela Figura 16.

Barbosa (2013) destaca que o Plano Diretor também apresenta propostas para a
construcdo de estacionamentos subterraneos pagos sob as areas de pequenos parques e pracas

na Vila Santa Cecilia.
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Volta Redonda possui uma infraestrutura capaz
de inseri-la no contexto regional como a cidade
de maior oferta de comércio e servigos.

Ha, na Vila Santa Cecflia (grande centralidade), ——.{

inimeras clinicas, consultérios, shoppings e o (7',_’ - Legenda
profissionais liberais que ndo s6 atendem a X3

populagdo local, como atraem pessoas das varias :%(

cidades vizinhas. -

\ GRANDE CENTRALIDADE
%) Influéncia Regional
Trés outros centros se destacam: Centro, Aterrado

e Retiro (média centralidade), atendendo & toda a A MEDIA CENTRALIDADE

cidade. No Santo Agostinho, outro de menor .~ Influéncia Municipal

proporgdo (pequena centralidade), as pessoas se =

concentram no proprio bairro. () PEQUENA CENTRALIDADE
“’" Influéncia Local

Figura 16 - Mapa das centralidades em Volta Redonda - RJ
Fonte: VOLTA REDONDA, 2008. Adaptado pelo autor.

A conexdo destas centralidades tem como caracteristica, além do carater urbanistico,
fortalecer as relagdes comerciais proporcionando uma integracdo por transporte publico
destinado a transportar passageiros por pequenos trajetos. (VOLTA REDONDA, 2008).

Entretanto, a privatizacdo da Companhia Siderurgica Nacional ocorrida no ano de
1993 gerou graves problemas econdmicos, dado o ndmero de demissdes, o0 que alterou
drasticamente o panorama econémico, social e urbano do municipio. Tal fato foi superado pelo
desafio do desenvolvimento da prestacao de servigos e comercio local, através da intervencdo do
poder publico e do apoio de liderangas da cidade, que foi se estruturando e se desenvolvendo com
variadas habilidades, evidenciando a cidade como polo regional de servicos médicos,

educacionais e comerciais.
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Para Magalhdes & Rodrigues (2015) a cidade prestadora de servi¢os, cujo espago
urbano era formado por bairros que abrigavam os funcionarios metalirgicos da CSN, foram
sendo esvaziados e gradativamente receberam novos empreendimentos imobiliarios, como
por exemplo, condominios de luxo.

A partir deste momento a vivéncia social, econdmica e urbana da cidade de Volta
Redonda foi alterada pelo capital imobilidrio, entidades e grupos patronais do comércio
(MAGALHAES & RODRIGUES, 2015). Esse panorama modificou a escala urbana de
diversas regides com edificios, shoppings e grandes atacados, tornando-os polos geradores de
trafego.

A falta de investimentos em transporte publico, a ndo conclusdo das propostas para o
sistema viario apresentado pelo Plano Diretor de 2008 e a utilizagdo do automoével como
principal meio de transporte, agravaram a mobilidade urbana da cidade.

Em outubro de 2017, por gestdo do Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de
Volta Redonda (IPPU-VR), teve inicio a reviséo de 10 anos do Plano Diretor Participativo
aprovado em 2008.

A revisdo do plano se dara em duas etapas sendo a primeira realizada pelo Conselho
Municipal de Desenvolvimento Urbano com reunifes quinzenais e a segunda com a

participacdo da populagéo de cada bairro, sendo a concluséo prevista para 2018.

5.1.2 Transito e transporte em Volta Redonda

A construcdo de Volta Redonda rompeu radicalmente com o modelo colonial
brasileiro tornando-se modelo de modernizacdo espacial capitalista. A intervencdo da
companhia na cidade de Volta Redonda ndo se restringiu a construcdo dos bairros e
residéncias, ruas, pracas, escola, hospitais, igrejas, centro comercial. Além de construir 0s
equipamentos urbanos, a CSN também se incumbia de gerenciar e manter 0s servi¢os urbanos
como abastecimento d’4dgua, iluminacdo, rede de esgoto, limpeza urbana, manuten¢ao
educacdo primaria e secundaria, ensino profissional, salde hospitalar, bombeiro, servico
social e transporte coletivo. (BEDE, 2007).

Além do controle sobre os servicos urbanos incluindo o transporte coletivo, a bicicleta
foi um dos principais meios de transporte dos habitantes, sobretudo dos funcionarios da CSN
em seu inicio. A utilizacdo deste modo de deslocamento foi tdo importante que a empresa

contemplava uma politica de financiamentos de bicicletas para funcionéarios. (SILVA, 2010)
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Entretanto, o atual cenario do sistema viario e do transporte coletivo urbano da cidade
é bem diferente. A utilizacdo em massa da bicicleta foi substituida pelo uso sistematico do
automével sendo este um dos principais fatores para a saturacdo do sistema vidrio como

ilustrado pela Figura 17.

Figura 17 - Congestionamento do transito em Volta Redonda.
Fonte: DIMAS, 2018*

Este fenbmeno ndo é mais uma exclusividade dos grandes centros. Segundo dados do
Departamento de Transito do Estado do Rio de Janeiro DETRAN-RJ, a frota de Volta
Redonda em dezembro de 2017 era de 141.653 veiculos sendo que destes apenas sdo 689
onibus.

De acordo com dados da Secretaria Municipal de Transito e Mobilidade Urbana da
Prefeitura Municipal, o sistema de transporte é assistido pelas empresas: Viacdo Cidade do
Aco, Viacdo Elite, Viacdo Pinheiral e Viacdo Sul Fluminense, que atendem toda a cidade com
45 linhas urbanas.

O sistema de Transporte coletivo de Volta Redonda encontra-se disciplinado pelo
Decreto Municipal n°5407 de 1994 que regula a concessdao dos servicos de Transporte
Coletivo de passageiros no municipio. Entretanto o presente decreto foi alterado pelos
decretos n® 5413 e 5573 ambos em 1994 que modificaram a selecdo das empresas para
outorga dos servicos de transporte coletivo e revogou o Anexo sobre normas disciplinares e

graduacdo de sancdes e multas, sendo esta reeditada pela lei 5448 de 04 de janeiro de 2018.

4 Desafio: Com mais de 140 mil veiculos, transito em Volta Redonda apresenta lentiddo (Foto: Paulo Dimas)
Disponivel em: <http://diariodovale.com.br/politica/volta-redonda-apresentara-diagnostico-dos-bairros-sobre-a-
mobilidade-urbana/> Acessado em: 04/02/2018.


http://diariodovale.com.br/politica/volta-redonda-apresentara-diagnostico-dos-bairros-sobre-a-mobilidade-urbana/
http://diariodovale.com.br/politica/volta-redonda-apresentara-diagnostico-dos-bairros-sobre-a-mobilidade-urbana/
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A sobreposicdo de linhas é uma das caracteristicas mais marcantes na prestacéo deste
servico. Como ndo ha integracdo tarifaria no municipio e o sistema também ndo opera em
rede, as vias na regido central da cidade se sobrepdem.

Como pode ser observado na Figura 18, apesar do documento oficial ndo apresentar
nenhuma legenda ilustrativa ou explicativa, percebe-se que sua organizagdo ndo adota
nenhum tipo de integracdo, protagonizando a sobreposicdo de itinerarios e permitindo que
todas as linhas circulem pelo centro da cidade de forma circular ou transversal. Esse modelo
fomenta a concorréncia entre as empresas pelos usuérios do Arco das Centralidades que

desejam circular entre seus centros destacados.

vERS
‘lwt::

Figura 18 - Rede de linhas urbanas em Volta Redonda - RJ
Fonte: VOLTA REDONDA, 2008. Adaptado pelo autor.

Esta situacdo também fica caracterizada pelo diagnostico do Plano de Mobilidade

realizado em 2016 e que ainda segue processo de construcdo participativa. A Figura 19
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identifica o sobrecarregamento de linhas na regido central da cidade evidenciando a sua falta

de integragéo ou a auséncia de um planejamento, em sistema de rede.
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Figura 19 - Mapa das Centralidades com o sobrecarregamento das Linhas Urbanas.
Fonte: PLANUN, 2016. Adaptado pelo autor.

Como exemplo, apresenta-se o trajeto da linha 155 circular que atende a regido sul da
cidade, cujos itinerarios em dias Uteis pressupdem 76 viagens a partir do Bairro Vila Rica
(sentido ida) e 74 viagens saindo do bairro Jardim Amalia (sentido volta).

A descricdo deste itinerario possui duas variacbes que ocorrem na regido do bairro
Vila Santa Cecilia em funcdo dos trabalhadores da Usina Presidente Vargas sendo dois
horarios com partida do bairro Vila Rica e um horario com partida do bairro Jardim Amalia.

Entretanto o deslocamento desta linha atravessa de forma direta por trés dos quatro
centros destacados pelo Arco das Centralidades: Vila Santa Cecilia, Centro antigo e Aterrado
contribuindo com o carregamento da linha quando circula na regido central da cidade como

pode ser observada pela Figura 20.
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Prefeitura Municipal de Volta Redonda - RJ
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Figura 20 - Mapa das Centralidades e itinerario da Linha 155.
Fonte: PLANUN, 2016. Adaptado pelo autor.

Uma das sugestes contempladas pelo processo participativo do Plano Diretor sugere
que a integracdo do Arco da Centralidade seja realizada por um sistema especial de transporte
publico, transportando as pessoas por pequenos trajetos entre esses centros integrados e
reduzindo o tempo de embarque e desembarque (VOLTA REDONDA, 2008).

O comportamento apresentado pelo mapa de origens e destinos (Figura 21) aponta o
carregamento da parte central da cidade contribuindo com a proposta de conexao entre as
grandes areas de interesse no municipio, onde se destacam como polos de destinos, 0s bairros
Vila Santa Cecilia e Aterrado.

A gestdo administrativa iniciada em 2017 deu seguimento ao processo de elaboracdo
do Plano de Mobilidade Urbana iniciado em 2016 pela antiga administracdo, mas que havia
sido suspenso, e cuja falta ndo possibilita que novos contratos para o transporte coletivo sejam

licitados.
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Legenda: d—

A Origem
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Figura 21 — Mapa de origens e destinos no pico da manha.
Fonte: VOLTA REDONDA, 2008. Adaptado pelo autor.

Assim sendo em janeiro de 2018 foi realizada 22 Conferéncia Municipal de Transporte
e Mobilidade Urbana, sendo esta mais uma etapa do processo de construgdo do plano e
definicéo das politicas de mobilidade urbana.

Os temas, transporte e infraestrutura, foram apresentados na conferéncia como sendo
as principais questfes detectadas em reunides com as comunidades. Dessas reunides, com a
participacdo de cerca de 500 pessoas, foi elaborado um mapa e a realizacdo da eleicdo dos
membros do Conselho Municipal de Mobilidade Urbana — Comutran, cuja funcéo é validar e
fiscalizar o Plano de Mobilidade.’

Destaca-se também que, nestes 10 anos de vigéncia, a proposta contida no Plano
Diretor de 2008, de criar estacionamentos subterraneos em pracas da regido central da cidade,
especialmente na Vila Santa Cecilia, ndo foi executada. Entretanto, foi implantado nas areas
comerciais destacadas pelo plano, o sistema de estacionamento rotativo com a utilizacdo de
parquimetros, sendo que, a atual administracdo vem informando que vai aprimorar este

sistema.

5 IPPU participa da ‘2" Conferéncia de Mobilidade Urbana’. Publicado em 22 Janeiro 2018. Disponivel em:
http://www.voltaredonda.rj.gov.br/ippu/index.php/12-noticias/108-participa-da-2-conf-mob-urbana.
Acessado em: 28/02/2018.


http://www.voltaredonda.rj.gov.br/ippu/index.php/12-noticias/108-participa-da-2-conf-mob-urbana
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5.2 CIDADE DE PETROPOLIS

5.2.1 A cidade imperial: breve historico

Localizada na Regido Serrana do estado do Rio de Janeiro (Figura 22) a uma altitude
média de 809m do nivel do mar, a cidade de Petrépolis possui uma area de 853 Km? e faz
parte do complexo geomorfoldgico da Serra dos Orgdos. (FRANCISCO FILHO, 1999)

A cidade possui cinco distritos: Petropolis, Cascatinha, Itaipava, Pedro do Rio e Posse.
A BR 040, constitui-se como seu principal acesso intermunicipal, ligando a cidade ao
municipio de Duque de Caxias e com 0 Rio de Janeiro. A ligacdo com 0s municipios de
Itaipava e Teresopolis se faz pela BR-495 e com o municipio de Paty do Alferes pela BR-49.
(LEMOS, 2011).

Figura 22 - Petropolis — RJ
Fonte: www.pt.wikipedia.org. acessado em: 05/03/2018

Nesse quadro geomorfoldgico, a rede hidrica de Petropolis corre encaixada nos fundos
dos vales e é estruturada pelo Rio Piabanha, que nasce na Serra da Estrela, na fralda ocidental
do penhasco do Retiro. (PETROPOLIS, 2012)

Habitada pelos indios coroados, a Serra da Estrela onde esta localizada a cidade, tem
sua histéria fundamentada na formacdo de inUmeras sesmarias e pela abertura do chamado
caminho novo, construido em funcdo das minas de ouro do estado de Minas Gerais.
(AMBROZIO, 2008).

Servindo de suporte aos tropeiros que cruzavam o novo caminho, conhecida como
Estrada da Taquara, as sesmarias locais ofertavam servicos de auxilio a travessia de rios, a

construcdo e conservacgao de pontes respondendo aos interesses do Rio de Janeiro.
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Segundo Ambrozio (2008) a Estrada da Taquara que em 1928 se tornaria a atual
Rodovia Washington Luiz, € possivel inferir a existéncia de eventuais pousos e habitacdes,
mas que cruzava areas da Fazenda Cdrrego Seco.

Assim, um processo de formacdo de cidade ligada a paradas de estrada em vias de
penetracdo constituia-se aos moldes da época. Entretanto apds pernoitar na Fazenda do Padre
Correia e ficar encantado com o clima local, D. Pedro | adquiriu em 1830 a fazenda de
Corrego Seco cujo objetivo era o de construir um palacio para abrigar visitantes europeus, que
ndo se habituavam com calor do Rio de Janeiro, assim como, para tratar os problemas de
saude de sua filha a Princesa Dona Paula Mariana de apenas 5 anos.

Entretanto somente em 17 de outubro de 1843, foi assinado por D. Pedro Il o decreto
imperial 155, fundando a povoacdo e determinando a construcdo do palacio em Petropolis.
Em 26 de julho de 1843 um documento complementar arrendou a fazenda a Julio Koeler que
entre outras obrigacdes, deveria levantar a planta da futura Petropolis. (AMBROZIO, 2008).

A constante presenca do imperador na cidade se destacou durante o segundo reinado,
participando ativamente das atividades da cidade como a construcdo e inauguracdo do
Hospital Santa Teresa em 1876. J& no fim do império e muito debilitado o Imperador se
recolheu em Petrépolis onde, apos proclamada a republica recebeu a noticia de seu exilio.

Em meados de 1800 a cidade se modernizava. A industria téxtil encontrou favoraveis
condicdes para se instalar em Petrépolis e modernas estradas de rodagem como as Paty do
Alferes, a Estrada Normal da Estrela e a Uni&o e Industria foram construidas.

Em 1896 a cidade possuia 29.000 habitantes, mas durante o verdo comportava 35.000
pessoas. Nesta época bondes elétricos percorriam a cidade e o primeiro veiculo automovel
movido a benzina sobe a Serra pela primeira vez.

Durante a metade do século XX a industria tem inicio com atividades alimentares,
serrarias e construcao de carrocgas além da industria téxtil sua principal atividade. Entretanto o
desenvolvimento urbano e a infraestrutura de servi¢cos publicos ndo acompanharam a
evolucao industrial e as abundantes aguas, fundamentais para a industria téxtil, acabando por
ficar deficitaria. (FRANCISCO FILHO, 1999)

A expansdo urbana desencadeada pelo desenvolvimento industrial e concentrada no
distrito sede causou impacto na paisagem natural, principalmente a partir de 1970. A crise
desencadeada ainda na década de 70, causou o fechamento de grandes fabricas téxteis, sendo
a mao de obra especializada pulverizada por pequenas fabricas e atividades caseiras.

Fundada pelos rigidos principios de planejamento pelo Plano Koeler, Petropolis ndo

acompanhou essa tradigdo. S6 em 1991 Petropolis teve promulgado seu Plano Diretor que
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estabeleceu uma base para o municipio se desenvolver de maneira a garantir qualidade de
vida a populacdo sem a deterioracdo do meio ambiente e do patriménio cultural da cidade.
(FRANCISCO FILHO, 1999)

Petrdpolis € uma grande exportadora de servicos, nas areas de tecnologia e mecanica
leve. Outro segmento que retoma seu dinamismo é o de bebidas, fortalecendo o municipio
como polo cervejeiro e de producdo de dgua mineral.

O setor téxtil se mantém com a presenca de fabricas de tecido, os polos de moda com
mais de 900 lojas e 700 confeccdes, gerando aproximadamente 40.000 empregos. O turismo
historico e o ecoturismo encontram-se em expansao com mais de 1.8 milhdo de turistas e
visitantes por ano. (PETROPOLIS, 2012)

O municipio que teve seu Plano Diretor aprovado em 2014 sob a Lei Municipal
namero 7167, se destaca como polo regional e segundo o Censo de 2010 do IBGE, possui
uma populacdo de 295.917 habitantes com densidade demogréafica de 371,85 hab/Km2.

5.2.2 Transito e transporte em Petropolis

O arruamento da cidade de Petropolis tem sua estrutura inicial fundamentada no Plano
do engenheiro militar aleméo Major Julius Frederico Koeler (Figura 23) por encomenda de D.
Pedro I1. O desenho que apresenta carater de Plano Urbanistico respeita a topografia em um
tracado Vitruviano, ao longo dos cursos d’agua retificados, que sdo margeados por avenidas
cuja perspectiva era abrigar edificacdes monumentais. (PETROPOLIS, 2012)

No distrito sede onde se desenvolveu o Plano Koeler, atualmente apresenta um
conjunto historico e arquitetonico de relevancia. Localizado na area central possui diversas
edificacdes tombadas principalmente na Rua do Imperador (LEMOS, 2011).

Ainda segundo Lemos, (2011) “a concentracdo do desenvolvimento, na 4rea central,
tende a destruir este patrimonio, tanto em funcdo da emissao de gases poluentes dos veiculos,

quanto em funcdo dos congestionamentos, que afetam as fundacdes deste patrimonio™.
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Figura 23 - Imagem 0 Plano Koeler de 1846.
Fonte: Disponivel em: www.ahistoriadepetropolis.blogspot.com.br. Acessado em 07/03/2018

O Municipio tem trés acessos destacados, que articulam o sistema viario regional:

“pelo Quitandinha, conectada a BR 040; pelo Bingen, também vinculada a BR 040 e
a Estrada Unido Industria; pela Estrada Velha da Estrela, RJ 107, que liga Petrépolis
a Baixada Fluminense. Secundariamente, Petrdpolis se articula com os municipios
limitrofes através da BR 495, que o liga a Teresopolis e através da RJ 117, ligando-o
ao Vale das Videiras e dali a Paty do Alferes, com acesso ndo calcado ateé Porto Real
e Resende, ja na Rodovia Presidente Dutra.” (PETROPOLIS, 2017)

Segundo Ambrosio (2008), um conjunto de fatores urbanos trouxe dificuldades a
Petropolis. O congestionamento da regido dos vales, o adensamento populacional e a
evolucdo urbana em direcdo as encostas concorreram para o abatimento da industria na
cidade.

O municipio ja busca solucBes para a industria, pois ja vivencia os problemas de
deslocamentos urbanos o que afeta também o comércio e 0s servicos, principalmente o
turismo. Neste contexto as vias de mdo Unica e a valorizacdo turistica tornaram-se fator de
exclusdo das classes mais pobres.

“[...] pode bem ser que a urbanizagdo turistica de mao Unica que a cidade vivencia,
surgindo como solucdo, seria de fato a traducdo contemporanea do histérico e citadino veto de
vilegiatura aos pobres.” (AMBROSIO, 2008).
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Segundo dados do Departamento de Transito do Estado do Rio de Janeiro DETRAN-
RJ, a frota de Petropolis em janeiro de 2018 era de 167.220 veiculos sendo deste total 1.016
onibus. Os dados estatisticos do DETRAN apontam que entre 2003 e 2018 houve em
Petropolis um aumento de apenas 47% no numero de registros de énibus, enquanto que, 0
aumento no numero de registros de carros nesse periodo foi de 69%, o de motonetas 195% e o

de motocicletas 233%, conforme os dados apresentados na Figura 24.
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Figura 24 - Evolucdo da Frota em Petrépolis/ RJ.
Fonte: http://www.detran.rj.gov.br. Adaptado pelo autor. Acessado em 14/04/2018.

Em uma analise comparativa com os municipios de sua area de influéncia, avaliando o
namero de habitantes pelo numero de veiculos, indica que entre 2002 e 2008 houve um
aumento de 103% na frota de motos e motonetas, destacando-se a utilizacdo destes veiculos
na regido serrana. (LEMQOS, 2011)

Na busca por adequar o sistema viario as demandas atuais a prefeitura planeja obras de
duplicacdo na Rua General Rondon no bairro Quitandinha além de construir uma rotat6ria no
entroncamento entre as Ruas Gongalves Dias, Coronel Veiga, Saldanha Marinho e

Washington Luiz, na localidade conhecida como Duas Pontes.
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Segundo a prefeitura a projeto de rotatdria e duplicacdo proposta para Rua General
Rondon (Figura 25) visa tratar a retengdo do fluxo de transito no corredor que liga os bairros
da Zona Sul ao Centro Histdrico realizado por cruzamento confuso e que permite doze
movimentos de qualquer hierarquia, sendo sua localizagdo indicada no Apéndice C.

Figura 25 - Projeto de duplicacdo da Rua Gen. Rondon, Petrépolis/RJ.
Fonte: www.petropolis.rj.gov.br. Adaptado pelo autor. Acessado em 14/04/2018.

Ja a intervencdo na localidade Duas Pontes (Figura 26) se justifica pelo intenso fluxo
naregido que da& acesso aos bairros mais populosos da Zona Sul, provocado
congestionamentos no corredor Quitandinha-Centro Historico, o que também prejudica o

transporte coletivo, conforme localizacédo apresentada no Apéndice C.

'RUA WASHINGTON LU
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Figura 26 - Projeto de Intervencdo na Localidade Duas Pontes, Petrépolis/RJ .
Fonte: www.petropolis.rj.gov.br. Adaptado pelo autor. Acessado em 14/04/2018.

Segundo dados da consulta popular aberta pela administracdo para avaliacdo das

propostas de intervencéo, os projetos apresentados visam®:

6 Prefeitura de Petrdpolis. Audiéncia Publica PAC Il - MOBILIDADE URBANA. Divulgagdo dos projetos basicos
para as ruas Coronel Veiga e General Rondon. Disponivel em: <www.petropolis.rj.gov.br>
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e Organizagdo/Racionalizacdo dos movimentos atraves da canalizacdo dos fluxos de
trénsito;

e Criacgdo de baias fora da pista nas paradas de onibus;

e Novos abrigos de 6nibus;

e Criacdo de vagas de estacionamento para o comércio local;

e Criacdo de baias de carga e descarga;

e Criagéo de baias de embarque e desembarque;

e Uniformizacédo de calgadas;

e Implantagéo de ciclovia;

e Novas travessias de pedestres;

¢ Novas pontes com capacidade de carga em conformidade com as normas atuais;

e Baixo impacto socio econémico.

O transporte coletivo de Petropolis esta fundamentado no modelo rodoviario e é
operado basicamente por onibus, sob o controle da Companhia Petropolitana de Transito e
Transporte (CPTRANS). Em 2011, houve na cidade de Petropolis uma nova licitacdo para
conceder a exploracdo dos servicos de transporte coletivo urbano com prazo de operagéo de

20 anos, cujos servicos a serem prestados sao:

A operacao/execucdo regida por procedimentos técnicos;

e Informacéo e orientacdo do usuério;

e Aplicacdo de programas de treinamento e capacitacdo de pessoal;

e Implantacdo e manutencdo do Sistema de Bilhetagem Eletrénica Inteligente nos

veiculos coletivos de transporte publico, de forma consorciada, pelas concessionarias.

Dentre os servicos a serem prestados pelas empresas vencedoras, além do que ja foi
descrito anteriormente, destacam-se também: a implantacdo dos sistemas de vigilancia
monitorada nos veiculos e o sistema de monitoramento por fiscalizacdo eletrénica.

Os vencedores da licitacdo foram julgados pela proposta de melhor outorga pela
operacdo dos servicos de transporte coletivo do municipio. O conjunto de linhas municipais
foi dividido em dois lotes, entretanto os lotes ndo puderam ser adjudicados com a mesma
empresa. (PETROPOLIS, 2012)

Acessado em: 07/03/2018.
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Ainda com base em Petropolis (2012), a demanda de passageiros dos dois lotes era de

1.894.193 passageiros por més conforme Tabela 7.

Tabela 7 - Estimativa de receita e passageiros por lote.

LOTES ESTIMATIVA DE RECEITA  ESTIMATIVA MENSAL DE
PARA 20 ANOS PASSAGEIROS

Lote | R$ 468.726.600,00 781.211

Lote II R$ 667.789.200,00 1.112.982

Fonte: PETROPOLLIS, 2012. Adaptado pelo autor.

Para a requalificacdo do sistema de transporte petropolitano, a CPTRANS se
responsabilizou em realizar estudos complementares com a finalidade de racionalizar e
qualificar o sistema nos primeiros doze meses apds a contratacao dos servigos.

Entretanto ficou a cargo das concessionarias, de forma consorciada, a implantacdo do
sistema de bilhetagem eletronica, precedido por plano de agfes transitorias conforme a
implementacdo do servigo de informagéo ao usuério, visando orientar quanto ao uso adequado
do sistema e como canal para sugestdes e reclamacoes.

A proposta de concessao prevé que as caracteristicas operacionais como: itinerarios,
frequéncia, horarios e frotas das linhas poderdo ser alteradas a critério do poder concedente e
que as empresas poderdo contratar com terceiros, atividades inerentes, acessorias ou
complementares ao servico regulado pelo contrato de concessao.

Por fim, a operacdo dos servicos deixa claro que, a desapropriacdo e a execucdo de
obras publicas, relacionados aos servicos de transporte coletivo, sdo responsabilidades do
poder concedente e apresenta a construcao das estacoes de integracdo como exemplo de sua
competéncia.

Destaca-se que a decisdo sobre a nova concessdo do servico de transporte
petropolitano foi fundamentada na necessidade de sanar os contratos com as empresas que
operavam no municipio, uma vez que foram identificados problemas na forma de contratacéo,
assim como, na operacao dos servicos. (DIARIO OFICIAL, 2011).

Neste contexto, além da necessidade de substituicdo das empresas contratadas, a
proposta da administracdo teve como objetivo readequar o sistema de transporte,
determinando que os servicos fossem organizados em rede com adequacfes em relacdo ao

servico prestado, até entéo.
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6 PESQUISA DE SATISFACAO COM O USUARIO

As pesquisas de satisfacdo com os usuarios foram realizadas nas cidades de Volta
Redonda e Petrépolis. Em ambas as cidades nos locais escolhidos para o trabalho de campo
foram consideradas sua dindmica, relacionadas a disponibilidade de servicos e comércio,
sendo estes, fatores determinantes como locais de interesse dos usuarios. O mapeamento das
regides da pesquisa podem ser observados no Apéndice D, para 0 municipio de Volta
Redonda e Apéndice E, para 0 municipio de Petrépolis.

6.1 APRESENTACAO E METODOLOGIA

Foi aplicado questionédrio fechado (Apéndice A e B), adaptados do modelo
desenvolvido por Reis (2011), que consistiu em 13 questdes, ou itens, relativos a qualidade do
servico em transporte coletivo, cujas respostas foram marcadas em uma “linha de valores”
com variacdo de zero (0) a dez (10), onde zero corresponde a “muito insatisfeito” e 10 a
“muito satisfeito”. Esta “linha de valores” ¢ conhecida como escala monadica.

Para Malhotra (2008 apud Reis, 2011) este tipo de escala, onde o “objeto” é avaliado
independente de outros “objetos” do conjunto, permite que 0s entrevistados adotem o
parametro de classificacdo que Ihe seja mais conveniente, ficando o entrevistado livre para
marcar qualquer parte da linha, independente das marcas previamente fixadas pelo
pesquisador.

Neste contexto, para avaliar o grau de satisfacdo do usuario (avaliadores), foi realizado
o célculo conforme a Equacéo 1, que indica o grau de satisfacdo médio dos avaliadores, em
relacdo a cada item (critério), tornando possivel determinar a qualidade do transporte em
funcéo de cada critério (REIS, 2011).

GS(X), = iGSU.(.Y) m (1)

Onde:
GS(X)j: indica o grau de satisfacdo em relacdo ao critério/item j, pela média dos avaliadores
(m).

Assim tornou-se possivel avaliar a qualidade do transporte coletivo urbano nas cidades

em questdo, em funcdo da percepcdo do usuario. Nesta pesquisa, foram abordadas questfes
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relativas a qualidade e mobilidade, promovida ou ndo pelo aporte tecnoldgico, tornando
possivel a verificagdo da influéncia da tecnologia no processo de ganho de qualidade.

Os itens dos questionarios, que correspondem aos critérios analisados na pesquisa de
campo (Tabelas 9 e 11), foram adaptados segundo as caracteristicas do servigo e dos recursos
disponiveis e identificados em cada cidade na época da pesquisa, ndo sendo objetivo deste
trabalho comparar diretamente os municipios estudados. Contudo as diferencas operacionais
entre 0s municipios auxiliaram na anélise dos resultados, principalmente como parametros
operacionais distintos, influenciam nos resultados de satisfagéo.

Busca-se avaliar, também, se a aplicacdo das tecnologias contribuiu com a qualidade
no transporte coletivo operado por 6nibus das cidades de Petropolis e Volta Redonda,
segundo a percepcao dos usuarios. Ressalta-se que a qualidade, é fator importante e que pode
influenciar na fidelidade do usuario cativo e no aumento do uso do transporte publico
conquistando novos usuarios, principalmente no caso do énibus em cidades médias.

Nos questionarios aplicados nas referidas cidades (Apéndice A e B), as perguntas de 1
a 6 dizem respeito ao “veiculo”, enquanto que, as de 7 a 13 dizem respeito “a prestagao do
servigo”.

Conforme observado por Reis (2011), a classificacdo dos dados proporciona uma
adequada avaliacdo realizada pelos usuarios e auxilia o gestor a entender e priorizar 0s
problemas ocorridos durante a prestacéo do servico.

Ap0s a compatibilizacdo dos dados da amostra e a determinacdo da pontuacéo de cada
um dos 13 itens avaliados, foi adotada a Tabela 8 que permite visualizar os limites de

classificacdo dos itens avaliados.

Tabela 8 - Conceitos e Limites de Pontuagao.

Conceitos Limites
Excelente 9,1-10,0
Muito Bom 8,1-9,0
Bom 7,1-8,0

Regular para Bom 6,1-7,0
Regular para Ruim 51-6,0

Ruim 41-5,0
Muito Ruim 3,1-4,0
Péssimo 0,0-3,0

Fonte: REIS, 2011. Adaptado pelo autor.
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Com relacdo & amostragem, como j& mencionado, adotou-se o meétodo n&o
probabilistico por conveniéncia com a abordagem aleatéria de 100 usuarios sendo 32
entrevistas na primeira coleta de dados, realizada em 2016 e 68 entrevistas na segunda coleta
realizada em 2018.

Nestas cidades foram encontrados dispositivos tecnolégicos como bilhetagem
eletronica e informacao ao usuério por meio de aplicativo para smartphones, permitindo uma
avaliacdo do sistema entre componentes tecnoldgicos e ndo tecnoldgicos.

Para determinar o nivel de consisténcia interna do questionario, foi aplicado o
coeficiente alfa de Cronbach.

Nesta verificacdo, quanto mais proximo de um (1,0) for o valor de « (alfa), Equagédo 2,

melhor é a consisténcia do questionario, conforme apresentado por Lee J. Cronbach, em 1951
(REIS, 2011).

35 2)

Onde:

k é o nimero de critérios da dimensao;

Si2 é a variancia do critério i;

S¢ corresponde a variancia total da dimensao.

Segundo Vieira (2015), entende-se que quanto mais perto de 1,0 estiver o valor da
estatistica (alfa) melhor é a consisténcia interna de um questionario, ou seja, maior € sua
consisténcia. Ainda segundo Vieira (2015), se faz necessario esclarecer que alguns fatores

podem influenciar o valor de alfa como, por exemplo:

e Questiondrios muito longos aumentam o valor de alfa, sem que isso signifique
aumento de consisténcia interna;

e Questdes verbalizadas de forma diferente, mas praticamente iguais aumentam o valor
de alfa;

e Se varios itens do questionario exibem correlagdes entre si, o valor de alfa aumenta;

e Um valor baixo de alfa pode significar apenas um pequeno nimero de questdes.
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A interpretacéo do coeficiente de alfa é intuitiva porque na maioria das vezes este fica
entre zero e um. Assim sendo, para que um questionario tenha consisténcia interna, os valores
obtidos para alfa de Cronbach devem estar entre 0,70 e 0,95. (VIEIRA, 2015)

Para a determinagdo do tamanho da amostra foi adotado o levantamento por
amostragem aleatdria simples, que segundo Barbetta (2004) tem como vantagens na sua
utilizacdo a economia, 0 menor tempo, a maior qualidade nos dados levantados, a
possibilidade de trabalhar com a populacéo infinita e com resultados séo satisfatérios.

Para o calculo da representatividade da amostra foram adotadas as Equacbes 3 e 4. A
Equacdo 3 apresenta um célculo preliminar para se determinar o tamanho da amostra. J& por
intermédio da Equacdo 4 pode-se corrigir o célculo da Equacdo 3, desde que conheca-se o
tamanho da populacdo da amostra (N) a ser adotada. Para as cidades de Volta Redonda e
Petropolis tomadas como parametro, foi adotado como nimero de habitantes de cada municipio,

os definidos pelo IBGE, no censo de 2010.

| )
Eq

. N, 4)
N +n,

Onde:

N, indica o tamanho da populacdo (NUmero de elementos);
n, indica o tamanho da amostra (NUmero de elementos).
No, indica a primeira aproximacao para o tamanho da amostra;

Eo, indica o erro amostral toleravel.

Soares (2015) fundamenta em sua pesquisa que, para se obter um nivel de confianca
de 95% o erro toleravel deve estar entre 5% e 10%. Com base nestes dados foi determinada
para as pesquisas de campo uma amostra com 100 entrevistas para cada uma das cidades,
adotando para os calculos de amostragem um erro de 10%.

Para Oliveira (2001), existem situacGes em que a pesguisa por amostragem ndo
probabilistica é adequada e até mesmo preferivel, contudo se faz importante que os limites da
pesquisa estejam claros para que ndo haja erros na apresentacao dos resultados.

Assim sendo, foram definidas algumas limitag6es na pesquisa realizada e que sdo aqui

mencionadas.
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e O resultado representa o universo da amostra indicando uma tendéncia;

e A pesquisa ndo estabelece pardmetros econdmico-sociais dos usuarios a fim de
identificar a satisfacdo do usuario com o servico prestado independente de sua
condicdo econémica;

e A pesquisa desvincula o custo do servigo na composi¢édo de qualidade;

e O critério de escolha dos avaliadores se fez pela eminéncia de embarque em coletivo,
ou seja, usuérios do sistema de transporte que esperavam o 6nibus em ponto de

parada.

Para os trabalhos de levantamento de campo foi desenvolvido uma programacao para a
coleta de dados determinando a sua organizacdo. Conforme apresentado no Apéndice D, as
entrevistas em Volta Redonda foram realizadas em dois bairros distintos: Vila Santa Cecilia e
Aterrado. Como j& observado no item 5.1 esses dois centros comerciais e de servigos se
destacam como polo de destino de viagens.

Ja em Petropolis a coleta de dados foi sempre realizado no Terminal Centro,
identificado no Apéndice E.

Assim a primeira coleta de dados de Volta Redonda realizada em novembro de 2016,
ocorreu no periodo da tarde e em um unico dia de semana. Nessa data foram efetuadas 32
entrevistas sendo 16 coletadas no bairro Vila Santa Cecilia e 16 coletadas no bairro Aterrado.

Em Petrépolis a primeira coleta de dados foi realizada em outubro de 2016 e teve
inicio as 13 horas e também foi realizada em dnico dia de semana, sendo levantadas 32
entrevistas.

A segunda coleta de dados foi realizada em quatro dias, ou seja, dois dias para cada
cidade. Em Volta Redonda as entrevistas foram realizadas nos dias 25 e 26 de julho 2018 e
em Petrdpolis as entrevistas foram realizadas nos dias 28 e 29 julho de 2018.

A coleta de 2018 foi realizada em dois horarios distintos, sendo a primeira as 15 horas
e a segunda as 17 horas.

Desta forma em Volta Redonda foram realizadas as seguintes coletas:

e 9 entrevistas as 15 horas do dia 25 na Vila Santa Cecilia;
e 8 entrevistas as 17 horas do dia 25 na Vila Santa Cecilia

e 9 entrevistas as 15 horas do dia 26 na Vila Santa Cecilia;



e 8entrevistas as 17 horas do dia 26 na Vila Santa Cecilia;

e 9 entrevistas as 15 horas do dia 25 no Aterrado;

e 8entrevistas as 17 horas do dia 25 no Aterrado;

e 9entrevistas as 15 horas do dia 26 no Aterrado;

e 8entrevistas as 17 horas do dia 26 no Aterrado.
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Desta forma a segunda etapa da pesquisa realizada em Volta Redonda contabilizou 68

entrevistas que agregadas as 32 entrevistas realizadas na primeira etapa, em 2016, totalizaram

100 entrevistas.

Realizada no Terminal Centro, a segunda etapa da pesquisa realizada em Petrépolis

também coletou 68 entrevistas que somadas as 32 realizadas na primeira etapa, em 2016,

totalizaram 100 entrevistas. A coleta de dados no municipio de Petropolis foi organizada da

seguinte forma:

e 17 entrevistas as 15 horas do dia 28;

e 17 entrevistas as 17 horas do dia 28;

e 17 entrevistas as 15 horas do dia 29;

e 17 entrevistas as 17 horas do dia 29.

A Tabela 9 apresenta de forma resumida a coleta dos dados realizada nas duas etapas

da pesquisa de campo, segundo o horério e o local de cada coleta.

Tabela 9 - Etapas da pesquisa de campo e distribui¢do das amostras.

Etapa 01 (2016) | Total da | Etapa 02 (2018) | Total da TOti'
. . amostra
Locais de Pesquisa 15h 17h | amostra 15h 17h | amostra | " pas
amostra | amostra| EtPa0l | amostra | amostra | Etapa02| 4" "o,
Volta Redonda — Vila Santa Cecilia. 16 | - 18 16
32 68 100
Volta Redonda — Aterrado. | - 16 18 16
Petropolis — Terminal Centro. 32 | - 32 34 34 68 100

Fonte: Elaborado pelo autor.

A coleta de dados foi realizada de forma direta e objetiva, fazendo a leitura de cada

critério avaliado sempre da mesma forma, buscando padronizar a abordagem e a arguicdo. A

Figura 27 apresenta um registro sendo realizadas durante a coleta de dados em Petrépolis € a

Figura 28 apresenta o material utilizado durante as pesquisas de campo.
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Figura 27 - Coleta de dados
Fonte: Elaborado pelo autor.

e -

Figura 28 - Crachas e pesquisas utilizadas nas coletas de dados.
Fonte: Elaborado pelo autor.
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Desta forma, a pesquisa apresentada busca avaliar segundo a percep¢do do usuério o
conforto, a eficiéncia e a satisfacdo com o servico que é ofertado, sem que haja qualquer
relacdo ao seu custo-beneficio.

Quanto a sua abrangéncia, a pesquisa indica um panorama do servico, pois apesar das
entrevistas terem sido realizadas nos centros comerciais, onde o0s avaliadores séo provenientes
de diversas regides da cidade, os entrevistados ndo representam todas as regifes do territorio

municipal.

6.2 A QUALIDADE DO TC SEGUNDO O USUARIO DE VOLTA REDONDA —RJ

Como j& mencionado, o 6nibus é o Gnico modo de transporte coletivo urbano utilizado
na cidade de Volta Redonda e em 2016 a operagdo e a fiscalizacdo estavam sob a
responsabilidade da Superintendéncia de Servicos Rodoviarios (SUSER). Entretanto a
administracdo que assumiu 0 governo para 0 mandato de 2017 a 2020 extinguiu a autarquia e
criou a Secretaria Municipal de Transporte e Mobilidade Urbana (STMU) que passou a ser a
responsavel por todas as atividades relacionadas ao transito e a mobilidade da cidade.

Para a avaliacdo da qualidade dos servicos prestados, os participantes da pesquisa, em
Volta Redonda, apontaram em uma linha de valores (Apéndice A), os niveis de satisfacdo em

relacdo a qualidade do servico, avaliando 13 Itens/Critérios apresentados pela Tabela 10.

Tabela 10 - Critérios avaliados em Volta Redonda - RJ.

Item  Descricdo do critério avaliado

01 Quanto a conservagao e limpeza.

02 Quanto lotagéo do veiculo.

03 Quanto ao Conforto (assentos, ar condicionado, altura dos degraus etc.).
04 Quanto a adequagdo para portadores de necessidades especiais.
05 Quanto ao funcionamento da bilhetagem eletrénica.

06 Quanto ao letreiro do veiculo (hnome e nimero da linha legivel).
07 Quanto a informacéo dos itinerarios realizada por aplicativo.
08 Quanto a qualidade dos pontos de dnibus (cobertura e assentos).
09 Quanto a fiscalizacdo dos servicos pelo poder publico;

10 Quanto ao servico dos profissionais (motorista e cobrador);

11 Quanto a frequéncia das linhas;

12 Quanto a pontualidade dos dnibus;

- Quanto & mobilidade (é possivel chegar aos seus locais de interesse
utilizando apenas o 6nibus?).

Fonte: Reis, 2011. Adaptado pelo autor.
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Segundo Plano Diretor Municipal de 2008, os principais destinos de viagens no pico
da manhd sdo os bairros Vila Santa Cecilia e Aterrado, como demonstrado no item 5.1.
Assim, a pesquisa de campo foi realizada nestas duas regides da cidade.

Com base na Equacdo 2, o coeficiente alfa de Cronbach obtido para as coletas de
dados, nas duas etapas da pesquisa de campo, em Volta Redonda, foi de 0,82. Segundo Vieira
(2015), esse valor indica que o questionario aplicado em Volta Redonda é consistente pelo
intervalo de aceitabilidade.

Considerando as duas amostras, uma em 2016 e outra em 2018, é possivel destacar
que em ambas as pesquisas, o perfil do usuario em relagdo a: género, instrucdo e quantidade
de viagens de Onibus por semana, foi, respectivamente: género feminino com 62% e 58%;
possuem ensino médio, 46% e 45%, e 5 viagens ou mais por semana, com 56% e 57%. Com
relacéo a faixa etaria, 40% possuiam entre 15 e 30 anos, em 2016, e 38% entre 31 e 45 anos
em 2018. Quanto a motivacdo das viagens, em 2016, 46% declararam estar viajando por
motivo ndo relacionado a trabalho, estudo ou lazer. Em 2018 as viagens a trabalho
representaram 36% dos entrevistados destacando-se esse item no grupo, conforme dados

apresentados na Tabela 11.

Tabela 11 - Classificacdo das amostras de Volta Redonda — RJ.
Etapa 01 Etapa 01 Etapa 02 Etapa 02

Grupo Classificacdo da Amostra 2016 2016 2018 2018
(%) Total (%) Total
Feminino 62,5 58,8
Género . 100% 100%
Masculino 37,5 41,2
De 15 a 30 Anos 40,6 32,4
De 31 a 45 Anos 28,1 38,2
Idade 100% 100%
De 46 a 60 Anos 21,9 22,1
Acima de 60 Anos 9,4 7,4
Ensino Fundamental 12,5 11,8
_ Ensino Médio 46,9 45,6
Instrugdo . . 100% 100%
Ensino Superior 31,2 35,3
Pés Graduado 9,4 7,4
Viagem a Trabalho 31,2 36,8
] Viagem a Estudo 15,6 20,6
Motivacdo ] 100% 100%
Viagem a Lazer 6,3 8,8
Outros motivos 46,9 33,8
) De 1 a 2 vezes por semana 15,6 16,2
Viagem
De 3 a 4 vezes por semana 28,1 100% 26,5 100%
Semanal ;
5 ou mais vezes por semana 56,3 57,4

Fonte: Elaborado pelo autor.
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As pesquisas realizadas em Volta Redonda destacam que, apesar de passados dois
anos entre as coletas de dados, ndo foram identificadas mudangas consideraveis com os
resultados obtidos, conforme apresentado pela Figura 29.

Os itens diretamente relacionados aos componentes tecnoldgicos obtiveram melhores
resultados do que outros ndo ligados diretamente ao uso de tecnologia. Contudo, ha de se
ressaltar a grande quantidade de respostas do tipo “Ndo Soube Responder” (NSR), quando
arguidos sobre o aplicativo de informacgdo ao usuario (item 07), seja porque, ndo utilizavam o

aplicativo, ou por que desconheciam sua disponibilidade.

01. Conservagdo e limpeza
02. Lotagdo do veiculo
03. Conforto do veiculo

04. Adequacdo para PNE

05. Bilhetagem eletronica

06. Letreiro do veiculo

07. Informagdes pelo aplicativo
08. Pontos de 6nibus

09. Fiscalizagdo pelo poder publico
10. Servigo dos profissionais

11. Frequéncia das linhas

12. Pontualidade

13. Quanto a Mobilidade

W Pontuagdoem 2016  ® Pontuagaoem 2018

Figura 29 — Resultado das pesquisas em Volta Redonda - RJ.
Fonte: Elaborado pelo autor.

Foi possivel verificar também, que as melhores avaliacfes estdo relacionadas aos
atributos tecnoldgicos, como “letreiros digitais” e “bilhetagem eletronica”. Entretanto, os
dados relativos a “superlotacdo” e ao “conforto dos veiculos”, apontam que o sistema de
transporte por Onibus ndo foi diretamente favorecido pela utilizagdo de algumas tecnologias,

ficando evidente a insatisfacdo dos usuérios com a qualidade desses itens.
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6.3 A QUALIDADE DO TC SEGUNDO O USUARIO DE PETROPOLIS — RJ

As duas coletas de dados na cidade de Petropolis foram realizadas no Terminal Centro
com a participacdo de 32 usuarios na primeira coleta e 68 na segunda, totalizando 100
usuarios conforme ja explicitado no item 6.1.

Nas duas pesquisas realizadas em Petropolis, 2016 e 2018, foram obtidos os valores
0,88 e 0,87 respectivamente para o coeficiente de Cronbach (Equacdo 2), indicando a boa
consisténcia do questionario utilizado nas duas coletas.

Para a avaliacdo da qualidade do transporte e das tecnologias identificadas, como ja
mencionado para Volta Redonda, foi solicitado que os usuarios determinassem em uma linha
de valores (Apéndice B), o grau de satisfacdo relativo aos 13 critérios aplicados a cidade de
Petropolis, conforme apresentado na Tabela 12.

Tabela 12 - Critérios avaliados em Petropolis - RJ.
Item  Descricdo do critério avaliado

01 Quanto a conservacao e limpeza;

02 Quanto lotacdo do veiculo;

03 Quanto ao conforto (assentos, ar condicionado, altura dos degraus etc.);
04 Quanto a adequacéo para portadores de necessidades especiais;

05 Quanto ao funcionamento da bilhetagem eletronica;

06 Quanto ao letreiro do veiculo (home e nimero da linha legivel);

07 Quanto a qualidade dos terminais (limpeza, iluminagdo e seguranca);
08 Quanto a qualidade dos pontos de &nibus fora dos terminais (cobertura e assentos);
09 Quanto a fiscalizagdo dos servicos pelo poder publico;

10 Quanto ao servico dos profissionais (motorista e cobrador);

11 Quanto a frequéncia das linhas;

12 Quanto a pontualidade dos 6nibus;

@ Quanto a integracao tarifaria (é possivel chegar a todos os pontos da cidade
com apenas uma passagem?)

Fonte: REIS, 2011. Adaptado pelo autor.

O questionario aplicado em Petrépolis, em relacdo ao aplicado em Volta Redonda,
apresenta duas diferencas. O item 07 (Quanto a informacdo dos itinerarios realizada por
aplicativo) foi substituido por uma avaliacdo em relacdo a qualidade dos terminais, quanto a
limpeza, iluminacdo e seguranca. Ja o Item 13 - Quanto a mobilidade “Se é possivel chegar
aos seus locais de interesse utilizando apenas o Onibus”, foi substituido em Petropolis, pela

integracdo tarifaria, ou seja, se “é¢ possivel chegar a todos os pontos da cidade com apenas
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uma passagem”. Tais ajustes foram necessdrios para a adequagdo do questiondrio as
realidades tecnoldgicas e operacionais de cada cidade.

A Tabela 13 apresenta a classificagdo dos usudrios entrevistados em Petrdpolis.
Considerando as duas etapas da pesquisa de campo, uma em 2016 e outra em 2018, observa-
se que em ambas as pesquisas, em valores aproximados no que diz respeito ao perfil do
usuario, teve-se respectivamente, o género feminino, com 56% e 67% dos entrevistados, e
para viagens semanais, com 5 ou mais vezes por semana, 65% e 60%, como destaques nos
grupos. Com relacdo a faixa etaria dos entrevistados, como maiores percentuais, na primeira
etapa da pesquisa, 34% dos usudrios tinham entre 31 e 45 anos, ja na segunda etapa, 36%
encontravam-se na faixa de idade entre 15 e 30 anos.

A primeira etapa da pesquisa (2016) apontou que 50% dos entrevistados possuiam
apenas o ensino fundamental, enquanto que, na segunda etapa (2018) 45,6% dos entrevistados
possuiam o ensino fundamental ou o ensino médio, havendo um empate entre esses dois itens.

Com relacdo aos motivos de viagens, 50% dos entrevistados da primeira coleta
apontaram outros motivos nao relacionados a trabalho, estudo ou lazer como sendo o motivo

de sua viagem. Ja na segunda coleta a viagem a trabalho (33%) foi 0 motivo mais informado.

Tabela 13 - Classificacdo das amostras de Petropolis — RJ.
Etapa01 EtapaOl Etapa02 Etapa02

Grupo Classificacdo da Amostra 2016 2016 2018 2018
(%) Total (%) Total
Feminino 56,2 67,6
Género . 100% 100%
Masculino 43,8 32,4
De 15 a 30 Anos 28,1 36,8
De 31 a 45 Anos 34,4 17,6
Idade 100% 100%
De 46 a 60 Anos 9,4 25,0
Acima de 60 Anos 28,1 20,6
Ensino Fundamental 50,0 45,6
y Ensino Médio 37,5 45,6
Instrugdo . . 100% 100%
Ensino Superior 12,5 7,3
Pés Graduado 0,0 1,5
Viagem a Trabalho 34,4 33,8
] Viagem a Estudo 6,2 16,2
Motivacdo ] 100% 100%
Viagem a Lazer 94 22,1
Outros motivos 50,0 27,9
) De 1 a 2 vezes por semana 12,5 16,2
Viagem
De 3 a 4 vezes por semana 21,9 100% 23,5 100%
Semanal ;
5 ou mais vezes por semana 65,6 60,3

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Os resultados das pesquisas de campo realizados em 2016 e 2018, apresentados pela
Figura 30, apontam que, assim como em Volta Redonda, a pior caracteristica qualitativa é a
“superlotacdo dos veiculos™ (item 02), cujo resultado alcangou apenas respectivamente 3,5 e
3,2 pontos de satisfacéo.

Os itens: fiscalizacdo do Poder Publico (item 09) com 3,9 e 3,6 pontos e conforto do
veiculo (item 03) com 3,9 e 3,7 pontos de satisfacdo completaram a lista dos trés piores itens
em Petropolis.

Entre os resultados apresentados como satisfatérios estdo: a visibilidade do letreiro do
veiculo (item 06), com 8,9 e 8,2 pontos de satisfacdo, seguido pelo servi¢o dos profissionais
(item 10) com 8,4 e 7,7 pontos. Fechando a lista dos trés melhores itens estd a bilhetagem

eletronica (item 05) com 8,1 e 7,4 pontos.

01. Conservagdo e limpeza
02. Lotagdo do veiculo

03. Conforto do veiculo

04. Adequacao para PNE

05. Bilhetagem eletronica

06. Letreiro do veiculo

07. Terminais

08. Pontos fora dos terminais

09. Fiscalizagdo pelo poder publico
10. Servico dos profissionais

11. Frequéncia das linhas

12. Pontualidade

13. Integragdo tarifaria

M Pontuagdao 2016 M Pontuagdo 2018

Figura 30 — Resultado das pesquisas em Petropolis - RJ.
Fonte: Elaborado pelo autor.

Observa-se também boa avaliagdo para integracdo tarifaria, critério diretamente
relacionado a bilhetagem eletronica e a estruturacdo em rede dos itinerarios, destacando sua
contribui¢do com o sistema.

Porém, problemas como superlotagdo, conforto dos passageiros e fiscalizagdo pelo

poder publico, se destacam como 0s piores itens nos niveis de avaliacdo da pesquisa. Apesar
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da implantacdo de tecnologias como bilhetagem eletronica e integracéo tarifaria, 0s usuérios
ndo se mostraram satisfeitos com viagens em coletivos superlotados.

Ao se comparar as pesquisas de campo de 2016 e 2018, na cidade de Petrdpolis,
percebe-se uma piora em quase todos os critérios avaliados. Entretanto, quando os dados s&o
dispostos em um ranking, conforme apresentado a seguir no item 6.4, a diferenca entre as
avaliacdes pouco modificou o ranking geral de qualidade, sendo esta queda generalizada do

servico, identificada pelos usuarios, nos itens, individualmente.

6.4 ANALISE E COMPARACAO DOS RESULTADOS

A fim de organizar as informac6es levantadas pelas amostras de 2016 e 2018 para as
duas cidades pesquisadas, foi desenvolvido um ranking de qualidade para cada cidade, onde
0s 13 itens avaliados foram ordenados segundo a pontuacdo que receberam dos USUArios.

Desta forma as Tabelas 14 e 15 permitem uma avaliagdo comparativa entre cada item
pesquisado, assim como, também identificar os itens mais bem avaliados e os itens com a pior
avaliacdo segundo 0s usuarios.

Faz-se necessario destacar que entre as avaliacfes de 2016 e 2018, mudangas podem
consequentemente ter modificado algumas caracteristicas dos servigos, como, por exemplo, a
realizacdo de eleicdes em 2016, quando os gestores municipais forma substituidos.

A deterioragdo natural dos componentes do sistema como 0s proprios veiculos, pontos
de dnibus e terminais, aléem da atualizacdo do aplicativo de informacédo, também pode ter
alterado a percepcéo de qualidade dos usuarios e consequentemente suas avaliagdes.

Com relacdo a deterioragdo dos terminais, vale destacar que, segundo relatos dos
entrevistados de Petropolis, houve uma piora na qualidade dos terminais. Esse fato tambem
ocorreu com relacdo aos pontos de dnibus da cidade em Volta Redonda, onde a nova
administracdo constantemente tem informado que o municipio passa por um momento de
ajustes financeiros.

Outro fator relevante e que deve ser destacado na avaliacdo de Volta Redonda é que
entre as duas coletas de dados houve a chegada de novos 6nibus, em dezembro de 2017. A
frota de 26 novos dnibus pertence a pelo menos trés empresas que operam o sistema. Esse fato
é relevante e pode ter contribuido com a elevacdo na pontuacdo dos itens relacionados a
conforto, conservacdo e limpeza, da segunda etapa, em 2018, como pode ser verificado nas
Tabelas 14 e 15.
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Tabela 14 - Ranking da pesquisa em relagdo a qualidade dos servigos em Volta Redonda.

1° Etapa (2016) 2° Etapa (2018)
Ranking Descricdo Pontos  Conceito | Ranking Descricao Pontos  Conceito
9 06.Letreiro do a 06.Letreiro do
01 Veiculo. 7.8 Bom 01 Veiculo. 81 M. Bom
05.Bilhetagem 05.Bilhetagem
0 0
02 Eletronica. i Bom 0z Eletronica. 7.9 Bom
10.Servico dos 10.Servigo dos
0 0
03 profissionais. 7.3 Bom 03 profissionais. 7 Bom
07.Informacéo pelo 07.Informagéo pelo
0 o]
04 aplicativo. 6,6 Regular/Bom 04 aplicativo. 6,1 Regular/Bom
05° 13.Mobilidade 5,7 Regular/Ruim 05° 13.Mobilidade 55 Regular/Ruim
06°  o8Pontosdeonibus. 52  Regular/Ruim| 06° ﬁh‘f;e”jae_”’a‘?éo e 53  Regular/Ruim
o/nqo  0l.Conservacdo e . 0 A .
07°/08 Limpeza; 46 Ruim 07 08.Pontos de 6nibus. 49 Ruim
o/nqo  04.Adequacéo para . o 04.Adequacao para -
07°/08 PNE. 4,6 Ruim 08 PNE. 47 Ruim
o 12.Pontualidade dos . 0 12.Pontualidade dos -
09 Bnibus. 4,3 Ruim 09 Bnibus. 4,5 Ruim
100 1iFrequénciadas 40 Ruim 10°  03.Conforto. 43 Ruim
Linhas.
11°  03.Conforto. 35  M.Ruim 110  liFrequénciadas 42 Ruim
Linhas.
09.Fiscalizacéo pelo Remref 09.Fiscalizacéo pelo :
0 0
12 Poder Publico. 2.9 Pessimo 12 Poder Publico. 31 M. Ruim
13° 02.Lotaco do veiculo. 2,1 Péssimo 13° 02.Lotag4o do veiculo. 2,9 Péssimo
Média Global do Servico 5,1 Regular/Ruim Média Global do Servico 5,3 Regular/Ruim

Fonte: Elaborado pelo autor.

Tabela 15 - Ranking da pesquisa em relacdo a qualidade dos servigos em Petropolis.

1° Etapa (2016) 2° Etapa (2018)
Ranking Descri¢do Pontos ~ Conceito | Ranking Descricdo Pontos  Conceito
01° 06.Letreiro do veiculo. 8,9 M. Bom 01° 06.Letreiro do veiculo. 8,2 M. Bom
10.Servico dos 10.Servico dos
0 0
02 profissionais. 8.4 M. Bom 02 profissionais. i Bom
05.Bilhetagem 05.Bilhetagem
0 0
03 Eletronica. 81 M. Bom 03 Eletronica. 74 Bom
04° 13.Integracao tarifaria. 7,5 Bom 04° 13.Integragao tarifaria. 6,2 Regular/Bom
12.Pontualidade dos 12.Pontualidade dos .
05° Bnibus. 6,5 Regular/Bom 05° Bnibus. 5,6 Regular/Ruim
11.Frequéncia das 11.Frequéncia das .
06° linhas. 6,2 Regular/Bom 06° linhas. 5,4  Regular/Ruim
07°  07.Terminais. 58 R. Ruim o0 DrAdequacdopara g, Ruim
o 01.Conservagéo e . o 01.Conservagéo e -
08 limpeza: 5,7 Regular/Ruim 08 limpeza: 45 Ruim
09° gzll\i,édequagao para 54 Regular/Ruim 09° 07.Terminais. 4.4 Ruim
10° 08.Pontos de 6nibus. 472 Ruim 10° 08.Pontos de dnibus. 472 Ruim
119100 O9Fiscalizacdopelo 5 g M. Ruim 11°  03.Conforto. 37  M.Ruim
Poder Publico.
5 . 5 09.Fiscalizag&o pelo .
11°/12° 03.Conforto. 3,9 M. Ruim 12 Poder Pablico. 3,6 M. Ruim
13° 02.Lotacéo do veiculo; 3,5 M. Ruim 13° 02.Lotacéo do veiculo; 3,2 M. Ruim
Média Global do Servico 6,0 Regular/Ruim Média Global do Servico 53 Regular/Ruim

Fonte: Elaborado pelo autor.
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De forma geral, tanto em Volta Redonda quanto em Petrépolis, as avaliacbes dos
dispositivos tecnoldgicos e o servico dos profissionais foram os itens de melhor classificacao.
Os letreiros digitais dos veiculos foram os itens que obtiveram maior pontuacéo na avaliacdo,
liderando o ranking nas duas pesquisas das duas cidades. Faz-se necessario acrescentar a
importancia deste item, pois a taxa de envelhecimento da populacdo brasileira vem
aumentando.

Segundo dados IBGE a taxa de envelhecimento da populacdo do estado do Rio de
Janeiro em 2030, se comparados aos indicadores do ano 2000, chegard a 103%, conforme a
Figura 29.
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Figura 31 - indice de envelhecimento populacional do estado do Rio de Janeiro.
Fonte: www.ibge.gov.br. Acessado em 15/04/2018.

Observa-se entdo que com o aumento da idade, aumenta-se também a dificuldade dos
idosos em visualizar o letreiro dos dnibus com certa antecedéncia, retardando a sinalizacao de
parada em tempo pelo motorista. A facilidade em identificar o veiculo a uma maior distancia
propicia a antecipacdo da sinalizacdo de parada e consequentemente evita que o veiculo passe
diretamente pelo ponto sem efetuar a parada de embarque.

Desta forma letreiros digitais permitem melhor visualizacdo dos textos e numeros,
contribuindo com identificacdo antecipada do itineréario.

Assim como, os “Letreiros Digitais”, a “Bilhetagem Eletrdnica”, também foi bem
avaliada nas duas cidades pesquisadas.

Destaca-se também que, em ambas as cidades, os trés melhores resultados pertencem
aos mesmos itens de avaliagdo: “letreiro do veiculo”, “servico dos profissionais” e

“bilhetagem eletronica”.
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Outra observagdo que se faz necesséria € o destaque dos itens Informativo por
Aplicativo e Integracdo Tarifaria que de uma forma geral possuem melhor avaliagdo do que
0s itens cujas caracteristicas ndo estdo diretamente relacionadas a essas tecnologias.

Em Volta Redonda, na primeira etapa da pesquisa de campo, realizada em 2016
apenas 17 dos 32 usuérios avaliaram o uso do aplicativo (item 07). Esse cenério continua a ser
observado em 2018, onde 31 dos 68 entrevistados ndo quiseram opinar sobre o aplicativo.
Este fato pode ter contribuido para que a tecnologia relativa a “informac¢do do usuario” tenha
recebido apenas 6,6 pontos na primeira pesquisa e 6,1 na segunda, sendo observado também
uma pequena reducdo na pontuacao atribuida ao uso do aplicativo.

Contudo, mesmo com o grande nimeros de abstencdes o Item foi bem avaliado pelos
usuarios que utilizam o aplicativo, sendo este considerado o quarto melhor quesito de
qualidade do servico, ficando atras dos itens: “Letreiro do Veiculo” (item 06) com 7,8 e 8,1
pontos, “Bilhetagem Eletronica” (item 05) com 7,7 € 7,9 pontos e “Servico dos Profissionais”
(item 10) com 7,5 e 7,7 pontos.

De forma negativa, em ambas as pesquisas os itens, “superlotacdo dos veiculos” (item
02) com 2,1 e 2,9 pontos para Volta Redonda e 3,5 e 3,2 pontos para Petropolis, foi
considerado o pior item avaliado.

A “fiscalizagdo do poder publico” (item 09) com 2,9 e¢ 3,1 pontos, nas duas etapas,
respectivamente, em Volta Redonda fez com esse item permanecesse em 12° lugar entre as
duas avaliag6es, mesmo havendo uma elevacdo no nimero da amostra de 2018.

Ja em Petropolis, o Item 09 ficou com 3,9 e 3,6 pontos, respectivamente. Houve entéo,
segundo as duas etapas, uma maior insatisfacdo relacionada a fiscalizacdo do Poder Publico
em 2018, mantendo esse item no 12° lugar do ranking. Entretanto, a segunda etapa ndo mais
deixa empatados os itens: “fiscalizacdo do poder publico” (Item 09) e conforto do veiculo
(Item 03), que apesar de também ter recebido menor pontuacdo na amostra de 2018 (3,9 e 3,7
respectivamente), manteve-se isolado no 11° lugar do ranking.

Com relacdo ao terceiro pior item, ou seja 11° lugar, as duas amostras de Volta
Redonda apontaram uma altera¢do no ranking. O item “conforto dos veiculos” (item 03) que
registrou apenas 3,5 pontos na primeira etapa, obteve um resultado bem melhor na segunda,
passando para 4,3 pontos.

Esse fato fez com que, baseado nas pesquisas de campo de 2018, o 11° lugar foi
ocupado pelo item “frequéncia das linhas” (item 11) que recebeu 4,0 e 4,2 pontos,

respectivamente. Apesar da pequena alteracdo, positiva em seu resultado, a melhora do item
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conforto do veiculo (item 03), fez com que a frequéncia das linhas perdesse uma colocagdo no
ranking.

Outra alteracdo observada no ranking de Volta Redonda foi a troca de posicao entre 0s
itens “Pontos de onibus” (Item 08) com 5,2 e 4,9 pontos e “Conservagdo ¢ Limpeza” (Item
01) com 4,6 e 5,3 pontos. Assim como ocorreu com o item qualidade, é possivel que a
chegada de novos veiculos ao sistema possa ter influenciado positivamente também o item
"conservagao e limpeza".

Ja a utilizacdo do aplicativo para celulares em Volta Redonda, teve um alto indice de
abstencdes sendo 47% dos usuérios na primeira etapa e 46% na segunda. Ainda sim o
aplicativo para celulares, CittaMob, manteve-se em quarto lugar, sendo sua qualidade
avaliada como “de Regular para Bom” em ambas as etapas.

Apesar de algumas reclamagdes pontuais sobre a precisdo de seus dados, e de muitos
usuarios afirmarem néo utilizar o dispositivo por desconhecerem sua disponibilidade, aqueles
que fazem o uso constante do aplicativo o pontuaram muito bem, fato este que favoreceu sua
colocagéo final.

Entretanto, houve uma pequena queda na pontuacdo desse item quando as bases de
dados de 2016 e 2018 sdo comparadas. Percebe-se claramente a necessidade de haver uma
melhor divulgacdo sobre a disponibilidade do aplicativo, informando a populacdo sobre as
ferramentas disponiveis, facilidades e contribuicdes ao sistema de transporte coletivo.

Essa tendéncia se confirma quando observados os dados da pesquisa realizada pela
NTU para avaliacdo da mobilidade da populacdo urbana em 2017. Dentre os itens avaliados a
utilizacdo da tecnologia como ferramenta de apoio ao sistema de transporte, indica que as
plataformas de comunicacdo ndo sdo utilizadas ou disponibilizadas de forma ampla, sendo a
utilizacdo de aplicativos e canais via telefone, as plataformas mais utilizadas, conforme pode
ser observado na Figura 30.

A pesquisa realizada entre 12 e 23 de junho de 2017 visitou 3.100 domicilios de 35
municipios, que foram alocados em 5 grupos segundo seu porte, sendo o total de entrevistas
proporcional ao porte do municipio.

Com relacdo a utilizacdo da tecnologia como ferramenta de apoio, foram ouvidos
apenas os chefes dos domicilios pesquisados. Os dados da pesquisa apontam que mais da
metade dos entrevistados informa desconhecer ou que ndo existem plataformas que os
permitam planejar, avaliar e fiscalizar o transporte. Destaca-se, porém, que entre 0s meios

mais utilizados estdo os aplicativos para smartphones e 0s canais por telefone.
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Ocorréncia (%)
0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%
I 15.5%
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I 11,3%
L 12,4%
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fiscalizagio 1.8%
30,4%
I 42.6%
B 5im, aplicativos B Sim, sites Néo disponibiliza nenhurn canal
Sim, canal via telefone B Sim, redes sociais B NS/NR

Figura 32 - Utilizag8o da tecnologia como ferramenta de apoio.
Fonte: NTU, 2017

Ainda segundo a NTU outros elementos de ITS comecam a se destacar, a exemplo do
sistema de monitoramento por cameras, 0 georreferenciamento por meio do GPS e o préprio
Sistema de Informagdes ao Usuario (SIU).

Quanto a integracdo tarifaria na cidade de Petropolis (Item 13), observa-se que este
item também acompanhou a tendéncia de baixa na qualidade geral do sistema. Com 7,5
pontos na primeira etapa, esse item foi classificado como “Bom” em 2016. Contudo 0s 6,2
pontos da segunda etapa registraram este item apenas como “de Regular para Bom”, em 2018.

Vale ressaltar que a integracdo tarifaria permite ao passageiro pagar apenas uma
passagem durante um determinado tempo de viagem, contribuindo com o acesso de diversas
regides da cidade pagando apenas uma passagem.

Com relacdo as avaliacbes de Volta Redonda e Petrépolis, as cidades apresentaram
caracteristicas de similaridade como, por exemplo, a insatisfacdo dos usuarios em relacdo a
superlotacdo do transporte coletivo rodoviério.

Observa-se entdo, que pela percepcdo dos usuarios o0s principais problemas
qualitativos do sistema de transporte por onibus estdo relacionados a qualidade da viagem,

uma vez que a superlotacéo e o conforto figuram entre os itens com pior avaliacéo.
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Esses dados mais uma vez corroboram com as analises da avaliacdo da mobilidade
realizada pela NTU em 2017 (Figura 31), onde 29,2% dos usuérios entrevistados atribuem a
falta de conforto relacionada a superlotacdo como o principal motivo de substituicdo do

Onibus por outros modos de viagem.
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12,6%

¢ao por algum outro meio.

Figura 33 - Motivos que provocaram a substituicdo do énibus por outros modos
FONTE: NTU, 2017.

Considerando que as pesquisas realizadas em Volta Redonda e Petrépolis nédo
avaliaram o preco da passagem e que a frequéncia das linhas foi classificada como “Ruim”,
nas duas pesquisas (2016 e 2018) de Volta Redonda, e que entre nas duas avaliacbes de
Petropolis a frequéncia das linhas passou “de Regular para Bom” para “de Regular para
Ruim”, os dados apresentados pela pesquisa da NTU (2017) corroboram com as anélises
realizadas.

A fim de possibilitar uma compreensdo geral dos sistemas de transporte das duas
cidades, foi identificada a Média Global dos Servicos que € a média geral das avaliacGes

realizadas item por item.
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Observando diretamente a média global, percebe-se que houve uma manutencdo na
qualidade do sistema de Volta Redonda entre as avaliacfes de 2016 e 2018 com uma
diferenca de apenas 0,2 pontos.

Entretanto, com relacdo a Petrépolis foi identificada uma piora consideravel nos
resultados, pois 12 dos 13 itens receberam menor avaliagdo em 2018 se comparados com
2016, o que retornou uma média global do servico bem inferior na segunda etapa de
avaliagdo.

Contudo, é possivel ponderar que em Petropolis, onde o sistema opera em rede,
auxiliado por terminais e com a utilizacdo da integracdo tarifaria, os itens relativos a prestaco
do servico (ltens de 07 a 13, Apéndices A e B) sdo, em média, melhores do que em Volta
Redonda, onde ha sobreposicao de linhas e disputa por passageiros no centro da cidade.

A Tabela 16 apresenta a relacdo direta entre os itens relativos ao servico,
desconsiderando, porém, aqueles que sdo diferentes em cada uma das cidades em funcéo da

caracteristica do servico.

Tabela 16 - Avaliacdo dos itens relativos aos servicos de Volta Redonda e Petrdpolis.

Itens Relativos & Prestacéo do VOLTA REDONDA PETROPOLIS
Servigo.* Etapa0l1 Etapa02 | Etapa0l Etapa02
2016 2018 2016 2018
08.Pontos de 6nibus. 5,2 49 4.2 42
09.Fiscalizacdo pelo Poder Publico. 2,9 31 39 3,6
10.Servigo dos profissionais. 7,5 7,7 8,4 1,7
11.Frequéncia das linhas. 40 42 6,2 54
12.Pontualidade dos 6nibus. 43 45 6,5 5,6
Média dos Itens de Servicos 48 49 5,8 53

* Jtens 07 e 13 desconsiderados, pois sdo diferentes entre as duas cidades.

Fonte: Elaborado pelo autor.

Destaca-se que durante a coleta de dados, muitos entrevistados de ambas as cidades
entendem que a saturacdo das vias com 0S congestionamentos diarios, € um fator
preponderante na falta de pontualidade dos itinerarios. Destaca-se ai a importancia de se
incentivar a migracdo planejada do transporte individual para o transporte coletivo, o que
pode contribuir com a diminuicdo do niamero de veiculos individuais nas vias.

Essa é mais uma tarefa que demanda planejamento estratégico de médio a longo prazo
por parte do poder publico, a fim de qualificar o servico de transporte coletivo e

consequentemente, favorecer a mobilidade urbana nos municipios de médio porte.
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Apesar de mais bem avaliados, os dispositivos tecnolégicos implementados pouco
contribuem para a avaliagdo geral da qualidade do servigo, principalmente pela baixa
pontuacdo dos itens relacionados a questdes de ordenamento e gerenciamento do servigo com
superlotacdo e fiscalizacdo do poder publico, sendo a mitigacdo destes problemas fruto de
regulacdo, planejamento e gestdo operacional.

Medidas para estimular o uso do transporte publico ofertado com qualidade, (com
reduzidos tempos de viagem, conforto, confiabilidade, seguranga) devem incorporar a
integracdo com o transporte ativo, como o uso da bicicleta e caminhadas, de acordo com as
especificidades de cada localidade. Muitas vezes resgatando habitos antigos, como no caso do
uso da bicicleta em cidades de médio porte.

Os gestores devem promover politicas de forma a ofertar transporte publico de
qualidade, conforme as especificidades locais, ciclovias adequadas e seguras, bem como
calgcadas atrativas e em bom estado de conservacédo, que estimulem caminhadas até os pontos
e terminais de 6nibus, para que de forma integrada essas praticas possam convencer o usuario
do automovel a utilizar o transporte coletivo, bem como, manter o usuério cativo do TP, ndo
permitindo que esse ultimo busque formas alternativas, ndo adequadas, de locomocéo.

Neste contexto, a utilizacdo da bicicleta como modo de deslocamento deve ser
incentivada pelo poder publico, pois alem de colaborar com a reducédo da emisséo de gases na
atmosfera, representarem menor custo para 0S usuarios, para 0 meio ambiente e para a
sociedade. (BRASIL, 2016)

Em Volta Redonda onde a bicicleta foi fundamental para a formacdo do municipio,
observa-se que a cidade possui trés rotas para ciclistas num total de 8 km sendo duas ciclovias
e uma ciclofaixa. Contudo a falta de manutencéo, a existéncia de conflitos com pedestres e
mobiliarios urbanos além da falta de conectividade entre o0s respectivos trechos atrapalham a
rotina dos ciclistas. (PLANUN, 2016)

Ja em Petrépolis foi identificada apenas 3,3 km de ciclofaixa na Av. Bardo do Rio
Branco. Para a ciclofaixa de 1,5 metros de largura foi demarcada nos dois sentidos da via,
totalizando aproximadamente 6,5 km de extensdo. Entretanto ha uma série de reclamacdes,
pois 0s motoristas constantemente tém se apropriado do espaco para o estacionamento de
veiculos.

Desta forma, medidas de priorizacdo ao uso da bicicleta, sua integracdo com o
transporte coletivo, reordenamento dos itinerarios, integracdo tarifaria, investimento em
tecnologia e a busca por qualificacdo do transporte coletivo por 6nibus sdo medidas que

podem contribuir diretamente com a mobilidade das cidades de médio porte.
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J& h& algum tempo, tais cidades vém apresentando externalidades negativas como
congestionamentos diarios, poluicdo ambiental, falta de estacionamentos em areas de grande
interesse e a perda de demanda cativa nos coletivos, que antes eram observadas
principalmente nos grandes centros urbanos.

O emprego de tecnologias pode possibilitar a implementacdo da restricdo veicular em
centros urbanos. Na cidade de Londres, por exemplo, desde fevereiro de 2003, foi
implementada a cobranca do pedagio urbano na conducdo de automdveis em sua area central
durante a semana. O que possibilitou a reducdo do nimero de veiculos particulares se
deslocando na regido central, j& que a maioria das viagens para a referida area era feita por
transporte publico. Os motoristas deixaram de usar o automovel e passaram a adotar outras
modalidades de transporte: publico, taxis, bicicleta e a pé (BARBOSA, 2013).

Ainda com relacdo ao pedagio urbano, a adocdo deste mecanismo nas cidades brasileiras
pode favorecer a uma busca maior pelo transporte pablico ou a outras formas mais sustentaveis de
deslocamento. Entretanto o que se percebe € a busca por ampliar o acesso dos veiculos ao centro
das cidades, como no caso de Volta Redonda, onde o plano diretor participativo de 2008 previa a
criacdo de vagas subterrneas sob as pracas existentes, medida que favorece a cultura do
automovel, pois visa ampliar o nimero de vagas nas regides centrais da cidade.

Cabe ressaltar que, a implantagdo de estacionamentos subterraneos estimula a circulagao
de automdveis pelos centros das cidades. Portanto, a adocdo de tecnologias de restricdo veicular
pode, também, ser um instrumento importante para reduzir o congestionamento nas regides
centrais das cidades, desde que sejam ofertados transporte publico e infraestrutura adequada, que
atendam as necessidades dos Usuarios.

A dindmica econdmica e social das cidades de médio porte pode permitir a adocao de
medidas saneadoras, capazes de estabelecer uma nova dindmica quanto a mobilidade e assim

contribuir para a qualidade de vida na escala urbana.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

O crescimento da frota de automdveis e os investimentos na ampliagcdo do sistema
viario tem favorecido a cultura do automovel, afetando principalmente o transporte coletivo
das cidades de médio porte, onde o 6nibus é geralmente o Gnico sistema de transporte coletivo
disponivel.

O o6nibus, entdo, possui para estes municipios importancia impar, tornando-se o
principal promotor da mobilidade urbana. Suas caracteristicas como flexibilidade para a
conexdo de pontos de origem e destino, baixos custos de implantacdo e oferta adaptavel aos
incrementos na demanda, tornam este sistema mais acessivel aos municipios de médio e
pequeno porte.

A regulacdo das atividades de transporte coletivo deve se pautar em politicas de
mobilidade integradas a incluséo social, a cidadania e ao desenvolvimento urbano. O poder
publico deve deixar de atuar como mero fiscalizador espectador e passar a gerenciar, corrigir
e mitigar as falhas operacionais em tempo real, coordenando diretamente a operacdo do
sistema.

Com base nos resultados obtidos pelas pesquisas de 2016 e 2018, realizadas nas
cidades de Volta Redonda e Petropolis, foi possivel perceber que os itens relativos ao servico
sdo os mais afetados pela falta de planejamento, gestdo ou controle operacional.

Itens como superlotacdo, falta ou falha de fiscalizacdo, baixa frequéncia das linhas e
falta de pontualidade dos itinerarios sdo questdes a serem tratadas pelos gestores através da
reestruturacdo do sistema, assim como pela adequacao da legislacédo e formalizacdo contratual
das empresas.

As acdes de planejamento e gestdo devem permitir um sistema tarifario eficiente,
diversificado, que busque novas fontes de receitas e a constante qualificacdo dos servicos, a
fim de manter e ampliar 0 nimero de passageiros cativos do transporte coletivo. Ainda no
campo do planejamento e da gestdo, o aprimoramento dos modelos de concessdo e a
regulacdo fundamentada em legislacdo municipal especifica podem fortalecer as instituicoes
de fiscalizacdo e controle, que devem também, permitir a ampla participacéo da sociedade.

Desta forma, a falta de um planejamento continuo e principalmente a participacao
direta do poder publico no controle e operacdo do sistema de transporte coletivo por dnibus
configura-se ainda como um desafio a ser superado nos modelos de concessdo adotados,

principalmente para os municipios de pequeno e médio porte.
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As pesquisas de campo destacaram ainda que, agdes pontuais e desconexas, cOmo a
aplicacdo de tecnologias sem prévio planejamento e a pouca divulgagéo e orientacfes de uso
para a populagdo, contribuem muito pouco com a sua utilizacdo e com a qualificagédo do
Servico.

Esse fato fica mais evidente quando se observa que em média, 46,5% dos
entrevistados de Volta Redonda dizem desconhecer a disponibilidade do aplicativo para se
obter informagdes sobre o transporte coletivo da cidade. Do ponto de vista das empresas que
prestam esse servico a sociedade e as prefeituras, parece ser necessario um maior
investimento em marketing de divulgacéo, pois 0 mercado é amplo e o publico alvo necessita
de informacdes confidveis sobre o transporte coletivo, sobretudo quando se trata do sistema
de 6nibus.

As pesquisas teoricas e de campo apontam que dispositivos tecnolégicos como,
acompanhamento da frota por GPS, plataformas digitais de Sistemas de Informacdo aos
Usuarios, Integracdo Tarifaria e Bilhetagem Eletronica, podem influenciar positivamente na
qualidade dos sistemas de transporte por énibus, principalmente por esses dispositivos terem
recebido boas notas dos usuarios.

Entretanto tais dispositivos devem ser aplicados de forma a complementar um amplo
sistema estruturado, onde as linhas de dnibus sejam planejadas e integradas. Desta forma, as
tecnologias podem influenciar positivamente na qualidade do transporte por onibus, porém,
sua influéncia no aumento da qualidade ainda depende de uma melhor organizacdo do
sistema.

Ainda segundo a percepcdo dos usuarios, a fiscalizacdo do poder publico, a lota¢do do
veiculo, o conforto, a frequéncia, a pontualidade, a qualidade dos pontos de parada, a
conservacado e a limpeza do veiculo, sdo caracteristicas mais representativas para a qualidade
do servico, do que, os beneficios alcancados pelo aporte de tecnologias, pois estas, nao
qualificam por si s6 o servico de transporte coletivo.

As politicas publicas devem garantir medidas integradas e que priorizem as pessoas e
o transporte publico, principalmente o 6nibus em cidades de médio porte, favorecendo
também, praticas mais sustentaveis como a construcdo de ciclovias, ciclofaixas e calcadas
adequadas ao transporte ativo.

Os gestores devem avaliar a dinamica do sistema de forma periddica, de modo que, o
controle operacional passe a atuar ndo apenas para mitigar os conflitos pontuais, mas sim,

solucionar os problemas operacionais efetivamente identificados pelos usuarios do transporte.
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Caracteristicas como a superlotacdo dos coletivos, falta de qualidade dos veiculos,
atrasos nos itinerarios, baixa frequéncia das linhas, entre outros, desqualificam o sistema de
transporte e trazem desconforto ao usuario. Estes desafios precisam ser vencidos em muitas
cidades brasileiras.

Por fim destaca-se que para os municipios de médio e pequeno porte, 0 servico de
transporte coletivo por 6nibus é essencial dada sua dindmica de atuacdo e baixo custo de
implantacdo. Entretanto, isso ndo inviabiliza que outros modais sejam vislumbrados e
implementados tornando o transporte coletivo nesses municipios mais dindmico, eficiente e
integrado ao transporte por dnibus.

No que diz respeito as externalidades do transporte, o problema dos
congestionamentos, cada vez mais frequentes nas cidades, principalmente nas de médio porte,
exigem atencdo. Medidas devem ser tomadas para facilitar o trafego do transporte publico,
seja com instrumentos de priorizagdo do trafego para o transporte coletivo ou como
ferramentas de restricdo ao uso do automovel para o deslocamento pendular (casa/trabalho),
aumentando a atratividade do transporte coletivo, e assim restabelecer e manter uma demanda
cativa.

O transporte por 6nibus integrado as bicicletas ou a modais de média capacidade, em
cidades de médio porte, € uma das propostas de estudos para trabalhos futuros que também
pode contribuir com a melhoria da mobilidade das cidades brasileira de médio porte.

Introduzir na pesquisa de campo a parte técnica como complemento, € outra
possibilidade de trabalho futuro, pois a percepcdo dos profissionais é relevante como

complemento da pesquisa.
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APENDICE A - QUESTIONARIO APLICADO EM VOLTA REDONDA.

Pesquisa de qualidade do servigo de transporte coletivo por 6nibus - Avaliagdo feita pelo usuario .
Cidade de Volta Redonda
ITEM AVALIADO N.S.R. AVALIE A QUALIDADE DO ITEM PELA LINHA DE VALORES
1 |Quanto 3 conservagdo e Limpeza; [Muito insatisfeito) ? } % ? tlt ? (|5 T ? ? 1|o [Muito satisfeito)
2 |Quanto 2 lotagdo do veiculo. [Muito insatisfeito) ? } % ? ‘It ? ? T EI; fl; 1]0 [Muito satisfeito)
Quanto ao conforto (assentos, ar
(o] 3 [Muito insatisfeito) O 1 2 3 4 5 6 7 8 g 10 [Muito satisfeito)
35 condicionado, altura dos degraus etc.). L 1 1 I I 1 1 1 1 1 1
(]
o uanto 3 adequacdo para portadores de
= 4 Q . quag . p P [Muito insatisfeito) O 1 2 3 4 5 6 7 8 ] 10 [Muito satisfeito)
necessidades especiais. L 1 1 1 | 1 1 1 1 1 |
Quanto ao funcionamento da e ; o
5 ) X (Muito insatisfeito) O 1 2 3 4 5 6 7 8 g 10 [Muito satisfeito)
bilhetagem eletronica. 1 1 1 1 | 1 1 1 1 ] |
Quanto ao letreiro do veiculo (O nome e o , -
6 , 5 e (Muito insatisfeito) O i 2 3 4 5 6 7 8 g 10 [Muito satisfeito)
numero da linha legiveis). L 1 1 1 | 1 1 1 1 1 |
Quanto a informag&o dos itinerarios o _ o
7 ) g [Muito insatisfeito) O 1 2 3 4 5 6 7 8 g 10 [Muito satisfeito)
realizada por aplicativo. 1 1 1 1 | 1 1 1 1 | |
Qualidade dos pontos de 6nibus fora e g o
8 . (Muito insatisfeito) O 1 2 3 - 5 6 7 8 g9 10 [Muito satisfeito)
dos terminais (Cobertura e assentos). L 1 1 | | 1 1 1 1 1 |
(o]
o Quanto & fiscalizagdo dos servigo pelo
E 9 b (Muito insatisfeito) O 1 2 3 4 5 6 7 8 S 10 [Muito satisfeito)
] poder publico. L 1 1 I I 1 1 1 1 1 1
v
Q Quanto ao servigo dos profissionais
a 10 3 [Muito insatisfeito) O 1 2 3 4 5 6 7 8 g 10 [Muito satisfeito)
.3 (motorista e cobrador). L 1 1 | | 1 1 1 1 1 |
g
E 11 |Quanto a frequéncia das linhas. (Muito insatisfeito) ? } f ? ‘It ? ? T ? ? 1]0 [Muito satisfeito)
[
o
12 |Quanto a pontualidade dos 6nibus. [Muito insatisfeito) (1) } % ? T ? ? ? ? El> 1|0 [Muito satisfeito)
Quanto a mobilidade. (& possivel chegar
13 |aos seus locais de interesse utilizando [Muito insatisfeito) 0 i 7 3 4 7 ¢ i 3 § 10 [Muitosatisfeito)
apenas o 6nibus?)
w
[
=
=
o
=1
=
o
o
Género: ( )Masculino ( ) Feminino
8 Idad A
ade: nos.
2
E Escolaridade: ( )Ensino fundamental ( )Ensino Médio ( )Ensino Superior ( )Pés-graduagdo
Z [Motivo da viagem: ( ) Trabalho ( )Estudo ( )Lazer ( ) Outros.
Com que frequéncia Utiliza o 6nibus ( ) 01 ou02vezes porsemana; ( )03 ou 04 vezes por semana; ( )05 ou mais vezes por semana
Observagbes:

Notas: N3o Soube Responder (NRS)
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APENDICE B - QUESTIONARIO APLICADO EM PETROPOLIS.

Pesquisa de qualidade do servigo de transporte coletivo por dnibus - Avaliagdo feita pelo usuario .

Cidade de Petrdpolis
ITEM AVALIADO N.S.R. AVALIE A QUALIDADE DO ITEM PELA LINHA DE VALORES
1 |Quanto 3 conservagdo e Limpeza; [Muito insatisfeito) I0 I1 I2 Is :Is I5 ? I7 I8 ? 1|0 [Muito satisfeito)
2 |Quanto 2 lotagdo do veiculo. (Muito insatisfeito) I0 I1 I2 ? ? I5 f; I7 f: |9 1|0 {Muito satisfeito)
Quanto ao conforto (assentos, ar
(o] 3 (Muito insatisfeito) O 1 2 3 4 5 6 7 8 g 10 (Muito satisfeito)
35 condicionado, altura dos degraus etc.). L 1 | 1 | I 1 1 1 1 1
(]
o uanto a adequacdo para portadores de
= 4 Q . quag . p p [Muito insatisfeito) O 1 2 3 4 5 6 7 8 ] 10 (Muito satisfeito)
necessidades especiais. L 1 | | | 1 1 1 1 1 I
Quanto ao funcionamento da i : s
5 ) X [Muito insatisfeito) O 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 (Muito satisfeito)
bilhetagem eletronica. 1 1 1 I | 1 | 1 | 1 |
Quanto ao letreiro do veiculo (O nome e c " ’ —
6 , 5 e [Muito insatisfeito) O 1 2 3 4 5 6 7 8 g 10 (Muito satisfeito)
numero da linha legiveis). L 1 1 | | 1 1 1 1 1 ]
A qualidade dos terminais (limpeza, o . o
7. R ~ [Muito insatisfeito) O 1 2 3 4 5 6 7 8 g 10 (Muito satisfeito)
iluminagdo e seguranga). 1 1 1 I | I I 1 1 1 I
A qualidade dos pontos de 6nibus fora g sy ; o
8 B [Muito insatisfeito) O ¥ 2 3 4 5 6 7 8 g 10 (Muito satisfeito)
dos terminais (Cobertura e assentos). L 1 1 | 1 1 1 1 1 1 1
=]
o Quanto & fiscalizagdo dos servigo pelo
E 9 L (Muito insatisfeito) O 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 (Muito satisfeito)
] poder publico. L 1 | | | 1 1 1 1 1 1
v
8 Quanto ao servigo dos profissionais
10 3 (Muito insatisfeito) O 1 2 3 4 5 6 7 8 ] 10 (Muito satisfeito)
.3 (motorista e cobrador). L 1 | I | I 1 1 1 1 1
-4
E 10 |Quanto a frequéncia das linhas. (Muito insatisfeito) I0 I1 I2 ? tlt I5 (li I7 I8 ? 1|0 (Muito satisfeito)
[
o
12 |Quanto 3 pontualidade dos nibus. (Muito insatisfeito) l0 Il I2 ? ? l5 f I7 |8 l9 1|0 [Muito satisfeito)
Quanto & Integragdo Tariféria. (€ possivel
13 |chegar a todos os pontos da cidade com apenas uma [Muito insatisfeito) P t ? £ # T i { i ? 10 (Muito satisfeite)
passagem?)
w
[
=
=
o
=<
=
o
(=]
Género: ( )Masculino ( ) Feminino
8 Idad A
ade: nos.
2
E Escolaridade: ( )Ensino fundamental ( )Ensino Médio ( )Ensino Superior ( )Pés-graduagdo
Z [Motivo da viagem: ( ) Trabalho ( )Estudo ( )Lazer ( ) Outros.
Com que frequéncia Utiliza o 6nibus ( ) 01 ou02vezes porsemana; ( )03 ou 04 vezes por semana; ( )05 ou mais vezes por semana
Observagbes:

Notas: N3o Soube Responder (NRS)
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APENDICE C - LOCALIZACAO DAS OBRAS PLANEJADAS EM PETROPOLIS.
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APENDICE D — LOCALIZAGAO DAS PESQUISAS REALIZADAS EM

VOLTA REDONDA.

PESQUISA DE CAMPO (ATERRA
Av..Paulo de Frontine

STATN T A%,
ECILLIA
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APENDICE E — LOCALIZACAO DAS PESQUISAS REALIZADAS EM PETROPOLIS.

PESQUISA DE CAMP
Terminal Centro




