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RESUMO

Em todo o mundo, a questdo da mobilidade urbana tem sido muito discutida. As cidades
crescem, e com elas a necessidade de um sistema de transportes mais racional,
sustentavel, eficiente e de boa qualidade. Contudo, no Brasil, problemas de mobilidade
urbana tém se agravado cada vez mais nos grandes e médios centros urbanos, resultado
principalmente do crescimento espraiado e ineficiente das cidades, de perda de
atratividade do transporte publico urbano, em virtude de sua baixa qualidade, e da
priorizagdo do automoével nos deslocamentos intraurbanos. Em Jodo Pessoa, cidade
média capital do estado da Paraiba, estes fendbmenos podem ser observados. Assim, o
objetivo geral do trabalho foi avaliar a qualidade do Sistema de Transporte Publico por
Onibus de Jodo Pessoa (PB) de acordo com a percepcdo dos usuarios e com o
desempenho técnico. Os objetivos especificos foram: discutir a problematica da
mobilidade urbana e questbes especificas do transporte publico; descrever a organizagdo
do Sistema de Transporte Pablico por Onibus de Jodo Pessoa; verificar a opinido dos
usuarios do sistema e avaliar a percepcdo que eles tém acerca da qualidade; e avaliar o
desempenho técnico do sistema de acordo com parametros quantitativos e qualitativos.
Os atributos da qualidade estudados foram: acessibilidade, frequéncia de atendimento,
tempo de viagem, lotacdo, confiabilidade, seguranca, caracteristicas dos veiculos,
caracteristicas dos locais de parada, sistema de informacgdes, conectividade,
comportamento dos operadores, custo para 0 usuario e estado das vias. A metodologia
para avaliacdo da percepcao dos usuarios baseou-se no método survey, sendo a opinido
dos usuarios captada por meio de questionarios. Para a avaliagdo do desempenho
técnico, foram utilizadas ferramentas de analise estatistica e geoespacial, pesquisas de
campo e técnicas de avaliacdo encontradas na literatura nacional e internacional. A
avaliacdo da percep¢do mostrou que, para 0s usuarios, 0s atributos mais criticos séo o
custo (tarifa), a seguranca com relacdo a atos de violéncia (como assaltos e agressoes) e
a lotacdo, enquanto a acessibilidade, a conectividade e 0 comportamento dos operadores
obtiveram as melhores avaliacbes. Do ponto de vista técnico, destacaram-se
positivamente a acessibilidade fisica, relacionada a satisfatéria cobertura espacial dos
pontos de Onibus, e a seguranca ligada a acidentes de transito, com indices que variaram
de regular a bom; ao passo que, entre os atributos que apresentaram mais problemas,
pode-se destacar a lotacdo, ao menos para algumas linhas em determinados periodos, 0
sistema de informacdes, que dificulta principalmente o uso ndo habitual do servico, e 0
custo para o usudrio, resultado de um modelo tarifario que estd preso num perigoso
circulo vicioso.

Palavras-chave: transporte pablico urbano, qualidade, Jodo Pessoa.



ABSTRACT

Worldwide the issue of urban mobility has been much discussed. Cities grow, and with
them the need for a more rational, sustainable, efficient, good quality transport system.
However, in Brazil, urban mobility problems have worsened increasingly in large and
medium-sized urban centers, resulting mainly from the sprawling and inefficient growth
of cities, loss of attractiveness of urban public transport, because of their low quality
and prioritization of the car in intra-urbans shifts. In Jodo Pessoa, mid-sized city, state
capital of Paraiba, these phenomena can be observed. Thus, the general objective of this
study was to evaluate the quality of the Public Transportation System by Bus of Joédo
Pessoa (PB), according to the perception of users and its technical performance. The
specific objectives were to discuss the issue of urban mobility and specific issues of
public transport; describe the organization of the Public Transportation System by bus
in Jodo Pessoa; check the views of system users and evaluate the perception they have
about the quality; and evaluate the technical performance of the system according to
quantitative and qualitative parameters. The quality attributes studied were:
accessibility, frequency of service, travel time, capacity, reliability, security, vehicle
characteristics, characteristics of bus stops, information system, connectivity, operators'
behavior, cost to the user and status of routes. The methodology for evaluating the
perception of users was based on the survey method, and the views of users captured by
questionnaires. For the evaluation of technical performance, were used statistical and
geospatial analysis tools, field research and evaluation techniques found in national and
international literature. The assessment of perception showed that for users, the most
critical factors are the cost (fare), security with regard to acts of violence (such as
robberies and assaults) and capacity, while the accessibility, connectivity and behavior
of operators got the best ratings. From a technical point of view, they stood out
positively physical accessibility, related to satisfactory spatial coverage of bus stops,
and safety linked to traffic accidents, with rates ranging from regular to good; whereas,
among the attributes that had more problems, were can highlight the capacity, at least
for a few lines in certain periods, the information system, which mainly hinders the
unusual use of the service, and the cost to the user, result of a pricing model that is
trapped in a dangerous vicious circle.

Keywords: urban public transport, quality, Jodo Pessoa.



RESUMEN

En todo el mundo el tema de la movilidad urbana ha sido muy discutido. Las ciudades
crecen, y con ellos la necesidad de un sistema de transporte mas racional, sostenible,
eficiente y de buena calidad. Sin embargo, en Brasil, los problemas de movilidad urbana
han empeorado cada vez mas en los centros urbanos de tamafio grandes y medianos,
principalmente como resultado de lo crecimiento ineficiente de las ciudades, la pérdida
de atractivo del transporte publico urbano, debido a su baja calidad, y priorizacion del
coche en los desplazamientos intraurbanos. En Jodo Pessoa, ciudad de tamafio mediano,
capital del estado de la Paraiba, se pueden observar estos fendmenos. Por lo tanto, el
objetivo general de este estudio fue evaluar la calidad del sistema de transporte publico
en autobUs de Jodo Pessoa (PB) de acuerdo con la percepcidn de los usuarios y con el
rendimiento técnico. Los objetivos especificos fueron discutir el tema de la movilidad
urbana y las cuestiones especificas de los transportes publicos; describir la organizacion
del sistema de transporte publico en autobus de Jodo Pessoa; comprobar los puntos de
vista de los usuarios del sistema y evaluar la percepcion que tienen sobre la calidad; y
evaluar el rendimiento técnico del sistema de acuerdo con pardmetros cuantitativos y
cualitativos. Los atributos de calidad estudiados fueron: accesibilidad, frecuencia del
servicio, tiempo de viaje, capacidad, fiabilidad, seguridad, caracteristicas del vehiculo,
caracteristicas de los lugares de parada, sistema de informacion, conectividad,
comportamiento de los operadores, coste para el usudrio, y condicion de las rutas. La
metodologia para evaluar la percepcion de los usuarios se basé en lo método survey, y
las opiniones de los usuarios fueron capturado por cuestionarios. Para la evaluacion del
rendimiento técnico, se utilizaron herramientas de andlisis estadisticas y geoespaciales,
investigacion de campo y técnicas de evaluacion que se encuentran en la literatura
nacional e internacional. La evaluacion de la percepcion mostré que para los usuarios,
los factores mas criticos son el costo (precio), la seguridad en lo que respecta a los actos
de violencia (como robos y asaltos) y la capacidade, mientras que la accesibilidad, la
conectividad y el comportamiento de operadores obtuvieron las mejores calificaciones.
Desde un punto de vista técnico, se destacaron positivamente la accesibilidad fisica,
relacionada con una cobertura espacial satisfactoria de los lugares de parada, y la
seguridad vinculados a los accidentes de trafico, con tasas que van desde regular a
buena; mientras que, entre los atributos que tenian mas problemas, podemos destacar la
capacidad, al menos por algunas lineas en ciertos periodos, el sistema de informacion, lo
que dificulta principalmente el uso inusual del servicio, y el coste para el usuario,
resultado de un modelo de precios que se encuentra atrapada en un circulo vicioso
peligroso.

Palabras clave: transporte publico urbano, calidad, Joao Pessoa.
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INTRODUCAO

Em todo o mundo, a questdo da mobilidade urbana tem sido muito discutida. As
cidades crescem, e com elas a necessidade de um sistema de transportes mais racional,
sustentavel, eficiente e de boa qualidade.

Sem um sistema de transportes adequado, as pessoas tém pouco ou nenhum
acesso a educacdo, trabalho, lazer, cultura, saide, etc.; a urbanidade da cidade fica
comprometida, pois o transporte tem o potencial de propiciar o encontro entre 0s
citadinos; a economia urbana é prejudicada, pois é através dele que a producdo é
escoada, que as pessoas se deslocam até os locais onde compram produtos e servigos,
que os trabalhadores tém acesso aos seus locais de trabalho, etc. Sem transportes, a
cidade ndo tem dinamica, fluxo, interacdo. No extremo, sem transportes a cidade néo
tem vida.

Tais caracteristicas conferem a mobilidade urbana o status de elemento
estruturante da cidade e, dentro dele, o transporte publico exerce papel fundamental.
Quanto maior for a priorizacéo deste nas politicas de mobilidade, provavelmente mais a
populacdo devera usa-lo; quanto maior for a sua participacdo nos deslocamentos
cotidianos dos citadinos, menos problemas como congestionamentos, poluicdo e
acidentes de transito a cidade devera ter; quanto menor for a incidéncia desses
problemas na cidade, mais qualidade de vida ela proporcionara para seus habitantes.

N&o obstante o fato de que existem varios tipos de modos publicos de transporte,
no Brasil o 6nibus €, sem duvida, atualmente o mais importante. O sistema de transporte
publico urbano por 6nibus funciona como uma engrenagem essencial para o
funcionamento da cidade brasileira. No entanto, desde as décadas de 1950 e 1960,
quando passou a ser o principal modo de transporte publico, passando pela onda de
privatizacdo da grande maioria das empresas de transporte decorrente da politica
neoliberal e pela Lei de Concessdes (BRASIL, 1995), o Estado ndo consegue lidar
adequadamente com esse sistema, isto é, tem dificuldades para oferecer um servigo de
boa qualidade e que tenha, ao mesmo tempo, uma tarifa compativel com a renda da
maioria da populacdo usuéria. Assim, cada vez mais pessoas deixam de utilizar o
transporte publico, seja porque ndo podem arcar com o custo — o que implica em
exclusdo social —, seja porque passam a se deslocar na cidade com transporte individual
motorizado, alimentando um circulo vicioso que tende a degradar substancialmente o

transporte publico.
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Ao mesmo tempo, a cidade se espraia cada vez mais atraves de uma urbanizagéo
ineficiente — nas Ultimas cinco décadas (entre 1970 e 2010), o pais cresceu em mais de
100 milhdes de habitantes, sendo que atualmente as cidades brasileiras abrigam mais de
80% da populacdo (SILVA, 2011) — sem a devida observancia da sustentabilidade e
sem considerar adequadamente o 6nus do fendbmeno, isto é, perda de eficiéncia dos
servicos publicos, aumento das distancias e dos custos, diminuicdo dos niveis de
acessibilidade e de mobilidade e, logo, de qualidade de vida.

Assim, problemas de mobilidade urbana tém se agravado cada vez mais nos
grandes e médios centros urbanos, resultado também do aumento significativo do
namero de carros em circulacdo nas cidades, provocando congestionamentos, poluicéo e
degradacdo das condicOes de deslocamento. Em se tratando especificamente do
transporte publico por Onibus, as distancias percorridas pelas linhas de transporte
publico tendem a aumentar com a expansao territorial das cidades, fazendo com que
cada vez mais os usuarios do modal despendam mais tempo nos seus deslocamentos
diérios; ao passo em que, pelo crescimento dos custos de operacdo e baixa eficiéncia,
aumenta-se a tarifa, dificultando o acesso da populacdo ao transporte coletivo. Como
consequéncia disso pode-se citar a exclusdo e a segregacdo das pessoas de baixa renda,
impedindo muitas vezes 0 acesso delas a importantes servigos oferecidos pela cidade.

Torna-se salutar, entdo, uma mudanca de paradigma; do modo de planejar,
produzir e gerir a cidade e as condi¢fes de deslocamento. Nesse sentido, apds quase 17
anos de tramitacdo no Congresso Nacional, foi instituida a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU) por meio da Lei Federal n® 12.587/2012 (BRASIL, 2012).

E notoriamente consensual que uma mudanca de paradigma passa
necessariamente pela valorizacdo e qualificacdo dos modais publicos de transporte e,
para isso, é essencial conhecer a opinido dos usudrios e avaliar seu grau de satisfacéo
com relacéo a esses modos. O entendimento mais aceito de qualidade, seja em produtos
ou em servicos, € o de que, para além do atendimento a requisitos técnicos, ela deve
estar centrada no cliente e na busca pelo maior grau de adequagdo ao uso. Por isso,
verificar o nivel de qualidade de um sistema de transporte pablico de acordo com
critérios técnicos e, principalmente, de acordo com a visdo dos usuarios, € o ponto de
partida para o direcionamento de investimentos visando a sua valorizacao.

Em Jodo Pessoa, cidade da regido nordeste do Brasil vista aqui como de porte
médio e que exibe um padrdo disperso de expansao, 0s 6nibus representam, desde que

substituiram em definitivo os bondes em 1961, um importante meio de se locomover
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pelos diferentes espacos da cidade, sendo utilizado principalmente pelas classes de mais
baixa renda. No entanto, a cidade viveu apds a década de 1970 um répido crescimento
populacional, que promoveu uma expansao urbana acelerada, principalmente na regido
sul do municipio. Nesse processo, a elevacdo dos custos de urbanizacdo dificultou a
ampliacdo das redes de infraestrutura, inclusive aquelas voltadas para o transporte
coletivo (OLIVEIRA, 2006; FREIRE, 2008). O crescimento desordenado, aliado ao
aumento do numero de automdveis em circulacdo e a ineficiéncia do sistema de
transporte pablico neste inicio de século tem ocasionado diversos problemas de ordem
social, ambiental e econémica na cidade, que ainda ndo elaborou seu Plano de
Mobilidade Urbana e carece de estudos sistematicos sobre a qualidade de seu sistema de
transportes. Diante desse contexto, estudos sobre qualidade do transporte publico em
Jodo Pessoa tornam-se muito importantes, na medida em que oferecem diagndsticos que
possam servir de base para acdes efetivas voltadas a melhoria do servico.

O tema de estudo tem sua relevancia baseada na importancia do transporte
pablico face aos problemas de mobilidade urbana verificados no Brasil, isto é, do papel
que assume na conquista de melhores condi¢des de circulacdo no espaco intraurbano. A
escolha do modal 6nibus foi feita por se considerar sua importancia para a mobilidade
urbana, diante do fato de que é o meio de transporte publico mais utilizado nas cidades
brasileiras; e a op¢do pela cidade de Jodo Pessoa esta relacionada ao fato de que o autor
deste trabalho nela reside, além de ser usuario do servico e ter percebido, ao longo de
varios anos como tal e ainda que de forma subjetiva, que o mesmo é operado, em geral,
com niveis de qualidade que ndo tém atendido as expectativas da populagéo.

Durante a pesquisa que originou esta dissertacdo, nao se teve acesso a nenhum
trabalho sobre os diversos aspectos da qualidade do transporte publico tendo como
unidade de andlise o espaco intraurbano de Jodo Pessoa. Varandas (2012) fez uma
importante contribuicdo com trabalho sobre a qualidade do servico de transporte pablico
em Jodo Pessoa, mas este teve um foco mais especifico: fazer uma avalia¢do do uso e
eficécia da tecnologia da informacéo no sistema de transporte publico de passageiros.

Apesar de ser um tema ha muito discutido, dando a impressdo de que ndo ha
nada de muito novo a ser tratado sobre o assunto, verificou-se que a grande maioria dos
trabalhos aplicados fizeram avaliacdes considerando apenas a satisfacdo do usuario ou,
entdo, apenas o ponto de vista técnico-operacional, sendo poucas as tentativas de

conciliar ambas as perspectivas.
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Assim, este trabalho se coloca no intuito de contribuir para o preenchimento de
duas lacunas: a caréncia de estudos sobre qualidade do transporte publico que visem
avaliar tanto a visdo dos usuérios como o desempenho técnico-operacional; e a auséncia
de estudos dessa natureza para a cidade de Jodo Pessoa, espaco que apresenta uma
dindmica territorial instigante, no ambito das cidades de porte médio brasileiras, e
considerando as suas caracteristicas geogréficas, sua morfologia e sua excentricidade.

O objetivo geral do presente trabalho é: avaliar a qualidade do Sistema de
Transporte Pablico por Onibus de Jodo Pessoa (PB) de acordo com a percepcdo dos
usuarios e com o desempenho técnico-operacional.

Os objetivos especificos sdo: discutir a problematica da mobilidade urbana e
questBes especificas do transporte publico; descrever a organizacdo do Sistema de
Transporte Publico por Onibus de Jodo Pessoa; verificar a opinido dos usuérios do
sistema e avaliar a percepc¢do que eles tém acerca da qualidade; e avaliar o desempenho
técnico do sistema de acordo com parametros quantitativos e qualitativos.

O trabalho também empreende esfor¢os no estudo da questdo social da qualidade
do transporte publico. Concorda-se com Vasconcellos (2012, p. 5), para quem existe
vasta literatura técnica sobre como organizar o transito e o transporte publico, mas o
aspecto social e ambiental desses temas é pouco estudado. Nesse sentido, discutem-se
ao longo do trabalho os impactos sociais da qualidade do servigo verificado nas diversas
areas da cidade, por meio da utilizacdo de ferramentas de analise geoespacial.

A dissertacdo esta estruturada em cinco capitulos, além desta introducdo e das
consideragdes finais. O primeiro, que é o aporte tedrico-conceitual, discute sobre 0s
conceitos caros ao trabalho, como transportes, transporte pablico, mobilidade urbana,
acessibilidade, qualidade, etc., bem como sobre alguns modelos de avaliagdo da
qualidade. O segundo discute a problematica da mobilidade urbana e questdes
especificas do transporte publico, enfatizando as da tarifa, do subsidio e da qualidade. O
terceiro versa sobre a area de estudo, mais especificamente sobre como se organiza seu
Sistema de Transporte Plblico por Onibus a partir de elementos como corredores de
transporte, rede de linhas, gestdo e regulamentacéo, integragdo e modelo tariféario. O
quarto capitulo detalha a metodologia adotada. O quinto, por sua vez, descreve e discute

os resultados da pesquisa.
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CAPITULO 1

APORTE TEORICO-CONCEITUAL
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1.1. TRANSPORTES

Historicamente, os transportes representam um fator de importancia capital na
localizagdo das atividades humanas, bem como na evolucdo dos grupos sociais e nos
espagos por estes produzidos, na medida em que promovem o deslocamento de pessoas
e bens (PAZ, 1979). Vasconcellos (2006) aponta o transporte como uma atividade
necessaria a sociedade e produtora de uma grande variedade de beneficios, uma vez que
possibilita a circulacdo das pessoas e das mercadorias que elas utilizam e, assim,
permite a realizagdo das atividades sociais e econdmicas desejadas.

A principal funcdo dos transportes é promover a integracdo de todos os
elementos da sociedade (pessoas e bens) do ponto de vista espacial. No ambito
econémico, exerce papel fundamental: onde o transporte € minimo ou, até mesmo,
inexiste, a atividade econémica se resume a niveis de subsisténcia e autoconsumo, sem
aproveitamento pleno das vantagens da divisdo do trabalho e da especializagéo (PAZ,
1979). No ambito social, o desenvolvimento dos transportes tem o potencial de
propiciar uma intercomunicacdo mais estreita entre os diferentes grupos sociais e
aumentar as suas oportunidades urbanas.

Para Amouzou (2000, p. 38), a “funcdo principal do transporte é mover
passageiros ou bens do local onde estdo para onde preferem estar ou para onde seu valor
relativo ¢é alto”. Hermes Ferraz (1998 apud AMOUZQOU, 2000, p. 39), por sua vez,
entende que “o objetivo técnico e a tarefa basica de um sistema de transporte é deslocar
pessoas e cargas de um lugar a outro”.

Na cidade, o transporte tem como funcdo basica integrar as areas urbanas, tanto
do ponto de vista espacial quanto no que diz respeito aos diversos aspectos das
atividades urbanas — econdmicas, sociais, residenciais e recreativas (BARAT;
BATISTA, 1978). Para Ferraz e Torres (2004), as caracteristicas do sistema de
transporte de passageiros sao condi¢des importantes na caracterizacdo da qualidade de
vida de uma sociedade, bem como no seu grau de desenvolvimento econdmico e social.

Diante disso, o transporte mostra ndo ser um fim em si mesmo, mas um meio da
populacdo acessar os destinos desejados na cidade (BERGMAN; RABI, 2005;
WRIGHT, 1988), uma maneira de satisfazer necessidades/desejos por deslocamento, o
gue o configura como uma atividade vital para o funcionamento do mundo

contemporaneo, responsavel por aproximar lugares, culturas e informacdo, tornar
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possivel o crescimento do comércio e de outras atividades em diversas escalas e
fomentar o desenvolvimento de cidades e de redes urbanas.

A definicdo do Transporte, enquanto fenbmeno, é uma tarefa que requer
cuidados. Faz-se necessario levar em consideracdo que as diversas areas do
conhecimento e mesmo 0 senso comum podem abordar o fendmeno de maneira
diferenciada. Sendo deslocamento, o que diferenciaria, por exemplo, a viagem de uma
pessoa para seu local de trabalho do simples deslocamento das &guas de um rio
(MAGALHAES; ARAGAO; YAMASHITA, 2014) ou de energia elétrica ao longo das
redes de distribuicdo? Conhecer essa diferenca é essencial para se evitar equivocos
sobre o conceito.

E usual utilizar o termo “transporte” para designar o deslocamento para o
trabalho/escola e para realizar atividades de lazer/consumo, bem como para se referir ao
deslocamento de encomendas e cargas diversas, além de outra gama de fendmenos
semelhantes e importantes para a vida cotidiana. Pode-se dizer que transporte “é a
denominac¢do dada ao deslocamento de pessoas e de produtos”, sendo o de pessoas
referido como transporte de passageiros e o de produtos como transporte de cargas
(FERRAZ; TORRES, 2004, p. 2). Mas para se chegar a essa definicdo é necessario
delimitar o fendmeno, ou seja, excluir outros tipos de deslocamentos com base em um
critério ou conjunto de critérios especificos e distingui-lo dos demais eventos e fatos
que formam a realidade vivida pelo homem. Nessa tarefa, a ideia de “intencionalidade”
cumpre essencial papel. Diferentemente do simples deslocamento de seixos ou de
outros materiais ao longo do curso de um rio e pela forca de suas aguas, o deslocamento
de uma pessoa para seu local de trabalho ou de produtos de uma fabrica para um porto,
por exemplo, tem uma intencdo (MAGALHAES; ARAGAO; YAMASHITA, 2014).

Para delimitar ainda mais a definicdo com a finalidade de se chegar a que sera
utilizada neste trabalho, considera-se que Transporte é o deslocamento de pessoas e
mercadorias. Esse € um ponto controverso, pois é preciso entender o que vem a ser
mercadoria e quais delas estdo sendo consideradas. No Brasil, por exemplo, a energia
elétrica é considerada mercadoria e sua distribui¢do € considerada transporte na medida
em que o ICMS (Imposto sobre Circulagédo de Mercadorias e Prestacdo de Servigos)
pode ser aplicado. Paz (1979), ao classificar os tipos de transporte, considera também o
de energia elétrica. Magalhées, Aragdo e Yamashita (2014), em um entendimento mais

restrito, restringem pessoas e mercadorias a objetos materiais/palpaveis,
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desconsiderando o deslocamento de “informacdo” e “energia”, embora estes também
tenham uma intencdo, isto é, deslocam-se para satisfazer um desejo.

Com isso, pode-se definir Transporte como “o deslocamento intencional de um
objeto material, palpavel” (MAGALHAES; ARAGAO; YAMASHITA, 2014, p. 8).
Essa abordagem o diferencia dos deslocamentos estudados pela Fisica — que considera
que eles tém uma causa (forca fisica) que determina seu inicio, mas ndo se preocupa em
estudar as finalidades dos mesmos; ou seja, 0s deslocamentos, segundo essa area do
conhecimento, ndo tém proposito, intencéo.

Entendendo o Transporte como algo baseado em intengdes, pode-se identificar
duas dimens6es do fendmeno: a explicita, ou seja, observavel, que é o deslocamento em
si; e a implicita, a razdo pela qual a dimensdo explicita existe. A segunda, enquanto
demanda, motiva a primeira. Um observador exterior pode ver os deslocamentos e até
conjecturar ou especular sobre suas razdes, seus determinantes, mas estes SO sdo
realmente conhecidos pelo proprio “Sujeito de Transporte”, a ndo ser que este seja
questionado por aquele (MAGALHAES; ARAGAO; YAMASHITA, 2014).

Ferraz e Torres (2004) definem transporte urbano como o deslocamento de
pessoas e produtos realizados no interior das cidades. A Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012), por seu turno, define transporte urbano como
"conjunto dos modos e servicos de transporte publico e privado utilizados para o
deslocamento de pessoas e cargas nas cidades"”. Essa mesma lei classifica tais servicos
da seguinte maneira.

Quanto ao objeto: de passageiros e de cargas;

Quanto a caracteristica do servico: coletivo e individual,

Quanto a natureza do servico: publico e privado.

Para este trabalho, interessa o transporte publico urbano (coletivo) de

passageiros.

1.2. TRANSPORTE PUBLICO

O transporte publico coletivo é definido pela Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (BRASIL, 2012) como "servico publico de transporte de passageiros acessivel a
toda a populacdo mediante pagamento individualizado, com itinerario e precos fixados

pelo poder publico™. Borges (2006, p. 3), por seu turno, diz que transporte coletivo
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urbano € "o transporte pablico ndo individual, realizado em &reas urbanas, com
caracteristicas de deslocamento diario de cidadaos".

O transporte puablico se caracteriza por transportar muitas pessoas
simultaneamente e, logo, com custo unitario baixo, sendo o veiculo pertencente a uma
empresa ou pessoa. Ao contrario do transporte privado ou individual, ndo ha
flexibilidade de uso (os itinerérios séo fixos) e as viagens ndo sdo de "porta a porta"”, o
que faz com que sejam necessarios percursos a pé ou de outros modos para completar as
viagens. Os modos de transporte publico urbano mais comuns sdo metr6, pré-metro,
bonde, trem suburbano e 6nibus (FERRAZ; TORRES, 2004).

Dentre eles, o0 modo mais utilizado nas cidades brasileiras, o Onibus, possui
caracteristicas particulares com relacdo a varios aspectos, como flexibilidade da rota,
velocidade, custo, capacidade, confiabilidade, etc. Quando em sua forma convencional
(operado em trafego misto, isto €, dividindo o espaco de circulagdo com outros modos),
possui rotas mais flexiveis do que modos sobre trilhos, por exemplo, no sentido de que
pode, em situacfes emergenciais (como acidentes ou obras), ter seus itinerarios
realocados. Contudo, também por operar em trafego misto em trafego misto, tende a ter
velocidade e confiabilidade substancialmente inferiores aos de outros modos coletivos.
Seu custo de implantacdo e manutencdo, no entanto, é baixo quando comparado aos
outros, mas, em contrapartida, tem capacidade inferior ao metrd, ao Veiculo Leve sobre
Trilhos (VLT) e ao Bus Rapid Transit (BRT), por exemplo.

Para Ferraz e Torres (2004), a importancia do transporte publico urbano esta, em
primeiro lugar, no seu aspecto social e democratico, pois ele representa o Unico modo
motorizado seguro e cobmodo que é acessivel as pessoas de baixa renda e, a0 mesmo
tempo, por ele ser uma importante alternativa para quem nédo pode (ou prefere nao)
dirigir. Em segundo lugar, é uma excelente alternativa ao automovel, com o potencial de
melhorar a qualidade de vida da comunidade por meio da reducdo da poluicdo
ambiental, de congestionamentos, de acidentes de trénsito, da necessidade de
investimento em infraestrutura viaria cara, de consumo energético, etc. Além disso, 0s
autores destacam ainda a importancia do transporte puablico para um uso e ocupagédo
mais racional do solo urbano, para tornar as cidades mais humanas e para o
funcionamento das atividades econémicas e sociais realizadas na cidade.

Ferraz e Torres (2004) classificam as linhas de transporte publico urbano

segundo o tragado em:
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a) Radial: linha que liga a zona central, onde normalmente ha grande
concentracdo de atividades terciarias, a outra regido da cidade;

b) Diametral: linha que conecta duas regides opostas, passando pela zona
central,

c) Circular: linha que liga vérias regides da cidade, formando um circuito
fechado, em geral com a zona central localizada mais ou menos no centro do
circuito, embora em alguns casos se utilize linhas circulares passando pela
area central. Geralmente sdo adotados pares de linhas circulando em sentidos
opostos;

d) Interbairros: linha que liga duas ou mais regides da cidade sem passar pela
zona central, realizando viagens diretas para um ou mais polos de atracdo
importantes;

e) Local: linha cujo percurso se encontra totalmente dentro de uma regido da
cidade, formada por um ou mais bairros, para atender com viagens diretas

um ou mais polos de atragdo importantes.

Figura 1 — Tipos de linhas de dnibus de acordo com o tracado

Fonte: Adaptado de Ferraz e Torres (2004).

Ainda segundo Ferraz e Torres (2004), as linhas de transporte publico urbano

podem ser classificadas segundo a funcéo em:
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a) Convencional: linha que capta os usuarios na regido de origem, transporta-os
da origem até o destino e os distribui na regido de destino simultaneamente;

b) Troncal: linha que opera num corredor que concentra grande demanda, com
a funcdo principal de realizar o transporte de uma regido a outra da cidade;

c) Alimentadora: linha que recolhe usuarios numa determinada regiao da cidade
e os leva até uma estacdo (terminal) de uma linha troncal e, também, leva os
usuarios desta estacdo até a regido que atende;

d) Expressa: linha que opera com poucas ou nenhuma parada intermediaria com
0 objetivo de aumentar a velocidade operacional. Também se adota o termo
semi-expressa para se referir a linhas com poucas paradas intermediérias;

e) Especial: linha que funciona apenas em determinados horarios, como em
horéarios de pico ou quando ocorrem eventos especiais;

f) Seletiva: linha que realiza um servico complementar ao transporte coletivo
convencional, no entanto mais caro e de qualidade superior para atrair

usuarios do automavel.

1.3. MOBILIDADE URBANA

O termo “mobilidade” pode ser entendido de forma geral como qualidade
daquilo que é mavel, ou faculdade de mover(-se)l. No que tange ao espaco intraurbano,
no entanto, denota significados particulares.

Para Ferraz e Torres (2004, p. 1), a mobilidade é "o elemento balizador do
desenvolvimento urbano”. Inicialmente, o conceito de “mobilidade urbana” era utilizado
como sindnimo de transporte. No entanto, essa visdo tem sido cada vez mais substituida
por outra mais abrangente, ligada a capacidade de deslocamento de pessoas e bens nas
cidades através da articulacdo e unido de varias politicas: transporte, circulacéo,
acessibilidade, transito, desenvolvimento urbano, uso e ocupacao do solo, etc. (KNEIB,
2012).

Segundo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012),
mobilidade urbana é a "condi¢cdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e
cargas no espaco urbano".

O Miinistério das Cidades (2013), define mobilidade urbana como um atributo

associado a pessoas e bens e que corresponde as diferentes respostas dadas por

! Dicionério Priberam da Lingua Portuguesa (DPLP). Disponivel em: <https://www.priberam.pt/DLPO/>
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individuos e agentes econdmicos as suas necessidades de deslocamentos, considerando
a complexidade das atividades desenvolvidas no espaco urbano e suas dimensdes. Os
individuos, para se deslocarem na cidade, podem utilizar de seu esforco direto
(deslocamentos a pé) ou recorrer a meios de transportes ndo motorizados, como
bicicletas, e motorizados, sendo esses coletivos e individuais; portanto, eles podem ser
pedestres, ciclistas, usuarios de transportes coletivos, motoristas, etc. (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2013).

A mobilidade urbana também pode ser entendida como em Bergman e Rabi
(2005), como resultado da interacdo dos fluxos de deslocamento (motorizados e ndo
motorizados) de pessoas e bens no espaco urbano. Trata-se de um conceito mais
abrangente do que, por exemplo, o de transporte urbano, que se refere exclusivamente
aos servicos e modais de transporte que sdo utilizados nos deslocamentos dentro do
espaco urbano. Mobilidade urbana, sendo um atributo da cidade, é determinada
principalmente pelo desenvolvimento socioeconémico, pela apropriacdo do espaco e
pela evolucdo tecnoldgica.

A mobilidade urbana também é considerada um atributo por Vaccari e Fanini
(2011), associado a pessoas e atores econdmicos no meio urbano que buscam, de
variadas formas, suprir suas necessidades de deslocamento para que atividades

cotidianas como trabalho, educacdo, salude, lazer e cultura possam ser realizadas.

A mobilidade urbana vai além do deslocamento de veiculos ou de
intervencdes para esse tipo de deslocamento e/ou do tratamento de
guestdes relativas ao transito e ao transporte. Pensar a mobilidade
urbana significa entender e incorporar fatores econémicos como a
renda do individuo; sociais como a idade e o sexo; intelectual como a
capacidade para compreender e codificar mensagens e até de limitagdo
fisica (temporéria ou permanente) para utilizar veiculos e
equipamentos de transporte (VACCARI; FANINI, 2011, p. 10).

Bergman e Rabi (2005, p. 10) alertam sobre a necessidade de adotar um conceito
de mobilidade urbana que oriente as acBes necessarias a implementacdo de uma politica
que ofereca aos cidaddos o direito de acessarem 0s espagos urbanos de forma segura e

eficiente e que devolva as cidades o atributo de sustentabilidade que muitas perderam.

A promogéo da mobilidade urbana compreende a construgdo de um
sistema que garanta e facilite aos cidaddos — hoje e no futuro — o
acesso fisico as oportunidades e as fun¢es econémicas e sociais das
cidades. Trata-se de um sistema estruturado e organizado que
compreende o0s varios modos e infraestruturas de transporte e
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circulacdo e que mantém fortes relagbes com outros sistemas e
politicas urbanas (BERGMAN; RABI, 2005, p. 11).

Assim, o Sistema de Mobilidade Urbana pode ser considerado como “um
conjunto estruturado de modos, redes e infraestruturas que garante o deslocamento das
pessoas na cidade e que mantém fortes interacdes com as demais politicas urbanas”
(BERGMAN; RABI, 2005, p. 10). Ou, ainda, pode ser definido como “um conjunto de
subsistemas de infraestrutura, dos meios de transporte e seus servicos, organizados
segundo comandos de gestdo e dispositivos regulatorios”, cujo objetivo seria o de
“proporcionar 0 acesso equanime das pessoas aos bens e oportunidades que a cidade
oferece” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007, p. 24-25).

1.4. ACESSIBILIDADE

Acessibilidade ¢ um conceito utilizado em varios campos cientificos, como
planejamento de transportes, planejamento urbano, geografia, arquitetura e urbanismo,
engenharia urbana, etc. E considerado de forma bastante peculiar nas Ciéncias Humanas
e nas Exatas e vem sendo alvo de discussdes e reflexdes ha quase dois séculos
(CARDOSO, 2007). O termo “acessibilidade” significa qualidade do que é acessivel,
que, por sua vez, indica aquilo a que se pode chegar?. Existe uma variedade de casos
onde o termo pode ser empregado, seja para se referir a alguma mercadoria ou servico
que tem um custo baixo ou razoavel, a algo de facil apreensdo, cognoscivel, ou até para
designar alguém que € sociavel e comunicativo. Mas, em se tratando do conceito tal
como € apropriado nos estudos urbanos, o vocabulo “acessibilidade” tem significados
mais especificos, como se vé adiante.

Para Campagni (2005), a acessibilidade é um dos principios que fundamentam a
economia urbana e, em sentido mais amplo, a economia espacial. Também pode ser
chamado de principio da competicdo espacial, se encontra na base da organizacao
interna do espaco urbano e parte da competicdo entre as diversas atividades econdmicas

pelas localiza¢Ges que oferecem mais vantagens.

Accesibilidad significa superar la barrera impuesta por el espacio al
movimiento de personas y cosas Yy al intercambio de bienes, servicios
e informaciones. Accesibilidad significa rapida disponibilidad de
factores de produccidn y bienes intermedios para la empresa, sin tener
gue soportar un tiempo/coste de transporte; significa posibilidad de

2 Dicionario Priberam da Lingua Portuguesa (DPLP). Disponivel em: <https://www.priberam.pt/DLPO/>
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recoger informacion estratégica con una ventaja temporal respecto a
los competidores; significa, para las personas, poder disfrutar de
servicios infrecuentes, vinculados a localizaciones especificas
(museos, obras de arte, bibliotecas, teatros), o de la cercania a
maravillas especificas de la naturaleza sin tener que incurrir en costes
de grandes desplazamientos (CAMPAGNI, 2005, p. 51).

Santos (2011) insere a nocdo de lugar como condicdo de pobreza ao falar de
acessibilidade. Apesar de considerar que esta, por si sO, ndo é suficiente para esgotar a
questdo da pobreza urbana, o autor considera notorio que o homem-cidadao, isto €, o
individuo como titular de deveres e direitos, ndo tem o mesmo usufruto da cidade
(incluindo os transportes urbanos) em funcdo do lugar em que se encontra no espaco

intraurbano.

Cada homem vale pelo lugar onde estd: o seu valor como produtor,
consumidor, cidaddo, depende de sua localizacdo no territdrio. Seu
valor vai mudando, incessantemente, para melhor ou para pior, em
fungdo das diferencas de acessibilidade (tempo, frequéncia, precgo),
independentes de sua prépria condicdo. Pessoas, com as mesmas
virtualidades, a mesma formacdo, até mesmo o mesmo salario tém
valor diferente segundo o lugar em que vivem: as oportunidades ndo
sdo as mesmas. Por isso, a possibilidade de ser mais ou menos cidadao
depende, em larga propor¢do, do ponto do territério onde se esta.
Enquanto um lugar vem a ser condicdo de sua pobreza, um outro
lugar poderia, no mesmo momento historico, facilitar o acesso aqueles
bens e servigos que lhes sdo teoricamente devidos mas que, de fato,
Ihes faltam (SANTOS, 2011, p. 161).

Em um entendimento usual, acessibilidade significa "garantir a possibilidade do
acesso, da aproximacdo, da utilizacdo e do manuseio de qualquer objeto”
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007, p. 42). Embora a principio essa definicdo
genérica possa caber a qualquer pessoa, no Brasil se associa mais diretamente as
pessoas com deficiéncia. Acessibilidade seria, entdo, ligada as condicGes fisico-
espaciais existentes para as pessoas se movimentarem, se locomoverem e terem acesso
aos destinos desejados, dentro de suas capacidades individuais, ou seja, "realizar
qualquer movimentagdo ou deslocamento por seus proprios meios, com total autonomia
e em condic¢des seguras, mesmo que para isso precise se utilizar de objetos e aparelhos
especificos” (lbid., p. 42). Essa nocdo, associada as pessoas, estd claramente
estabelecida no Programa Brasil Acessivel do governo federal, que objetiva estimular e
apoiar os governos locais e estaduais no desenvolvimento de acfes que visem garantir a

acessibilidade das pessoas com deficiéncia e restricio de mobilidade a sistemas de
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transportes, equipamentos urbanos e circulacdo em areas publicas (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2013).

Nas politicas urbanas, programas como esse sdo de vital importancia. As
dificuldades enfrentadas por pessoas com deficiéncia nos seus deslocamentos no meio
urbano sdo muitas, como calcadas em péssimas condicdes, com aclives, declives e
descontinuidades, escadarias sem corrimdes, auséncia de rampas, mé localizacdo do
mobiliario urbano, énibus inadaptados, enfim, caracteristicas que tendem a dificultar os
seus deslocamentos, na medida em que se configuram como "barreiras”, prejudicando a
acessibilidade e, logo, implicando em problemas de qualidade nos deslocamentos
urbanos.

Vasconcellos (2000) vé a acessibilidade como a facilidade de atingir os destinos
desejados, sendo a medida mais direta (positiva) dos efeitos de um sistema de
transportes. Segundo Silveira (2004), ela é um atributo do espaco urbano, bem como
uma questdo de “atrito” resultante da relacdo entre a atratividade de um determinado
“ponto” da cidade e as dificuldades de acessa-lo. Para Chen et al. (2007), acessibilidade
usualmente se refere a facilidade de alcancar oportunidades para atividades e servicos,
destacando ainda a sua utilidade para avaliacdo do desempenho de sistemas urbanos e
de transporte.

Assim, acessibilidade representa, em grande medida, “oportunidades urbanas”
para os citadinos, como possibilidade de ter acesso a diversas localiza¢cdes na cidade e,
assim, usufruir dos bens e servicos oferecidos pela urbe. Pode-se, nesse sentido, falar de
acessibilidade como uma medida de inclusdo social (SILVEIRA, 2004).

Nessa concepcdo, a acessibilidade pode ser medida em termos de distancia,
tempo e custo (GOMIDE, 2006), pelo niumero e natureza dos destinos (desejados) que
podem ser alcangados por uma pessoa e por meio da densidade das linhas de transporte
publico — para usuarios cativos — e da densidade das vias — para usuarios de automoveis
(VASCONCELLOS, 2000).

Vasconcellos (2000) fez importante contribui¢do ao tema com os conceitos de
macroacessibilidade e microacessibilidade: enquanto a primeira diz respeito a facilidade
de ter acesso aos equipamentos e construcgdes, relativa a um espago urbano global, a
segunda se refere a facilidade de ter acesso ao destino final ou ao veiculo desejado.
Silveira e Castro (2014) fazem classificacdo semelhante, incluindo mais uma escala.
Segundo os autores, pode-se classificar a acessibilidade em trés escalas territoriais
interligadas: a macroacessibilidade, enquanto possibilidade de atravessamento da cidade
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como um todo; a mesoacessibilidade, que seria uma escala funcional intermediaria de
ligacdo entre setores urbanos, ou mesmo intrassetorial (entre areas do mesmo setor —
bairros e vias principais e/ou coletoras); e a microacessibilidade, definida como ligagédo
direta a pontos locais da cidade.

E importante mencionar que, apesar de serem conceitos muito proximos,
acessibilidade e mobilidade s&o coisas diferentes. Enquanto a acessibilidade (o fixo)
engloba o sistema viario e suas diversas classificagdes hierarquicas, e é conhecido em
termos de facilidade, potencialidade, possibilidade, a mobilidade (o fluxo) engloba os
deslocamentos (circulacdo) que ocorrem no espaco intraurbano e sofre interferéncia de
aspectos socioecondémicos como classe, renda, idade, ocupacdo, etc. Pode-se supor,
entdo, que a acessibilidade consolida-se com a mobilidade (SILVEIRA; CASTRO,
2014).

E importante, contudo, atentar-se para o fato de que, nos estudos sobre qualidade
do transporte publico, a palavra acessibilidade aparece normalmente se referindo
especificamente as facilidades de acesso ao local de embarque e, deste, ao destino final,
como em Ferraz e Torres (2004), ou, ainda, a capacidade do servi¢o ser acessivel a
pessoas com deficiéncia. Para evitar possiveis confusGes conceituais, optou-se por,
daqui em diante, utilizar a expressdo ‘“acessibilidade urbana” como aquela que
representa facilidade de acesso a pontos da cidade (ndo restrita a um modo especifico); e
o termo “acessibilidade” para se referir ao contexto especifico da qualidade do
transporte  publico por 6nibus (facilidade de acesso aos pontos de
embarque/desembarque), tal como posto em Ferraz e Torres (2004) e cuja descrigdo
mais detalhada é feita no capitulo 4.

1.5. QUALIDADE

O conceito de qualidade esta presente ha muito tempo na ciéncia e no senso
comum. Ao longo dos anos, no entanto, vem passando por transformac6es em variadas
areas do conhecimento e se estendendo a muitas outras, influenciado por autores cujas
contribuigdes inspiraram mudancas em diversas organizacOes, grandes e pequenas,
publicas e privadas. Mas apesar de toda a difusdo dos trabalhos, e a despeito do
amadurecimento conceitual que proporcionaram, ainda persistem algumas nocoes
obsoletas que eram comumente utilizadas na primeira metade do seculo XX, sobretudo

No Senso comum.
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1.5.1. Definicao de qualidade

O conceito de qualidade, de uma forma geral, é subjetivo, e pode ser aplicado
tanto a servicos (como é o caso deste trabalho) como também a produtos. Envolve
fatores como necessidade, expectativa e percepcdo que vao atuar diretamente na sua
definicdo. O significado do termo “qualidade” pode estar atrelado a palavras-chave
como superioridade, exceléncia, titulo, categoria, caracteristica, propriedade, atributo,
modalidade, virtude, valor®,

Mas o fato de o significado mais geral do termo ser subjetivo ndo implica dizer
que ndo se pode utilizar critérios objetivos na sua defini¢do. Noutras palavras, é possivel
estabelecer parametros objetivo-quantitativos que auxiliem a definicdo de um produto
ou servico como de boa ou mé qualidade, considerando determinados atributos.

A nocdo de qualidade estd presente tanto em avaliagdes cotidianas informais,
oriundas de impressfes pessoais e da experiéncia de cada individuo, quanto em drgdos e
entidades certificadores de qualidade como a International Organization for
Standardization (ISO), o Instituto Nacional de Metrologia, Qualidade e Tecnologia
(INMETRO) e a Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT). Mas as defini¢oes
utilizadas nesses dois campos — do senso comum e dos especialistas — frequentemente
séo diferentes.

Paladini (2011) entende que o fato de o termo qualidade ser de uso comum pode
decorrer de esforco feito em passado recente para popularizar o termo. Para ele, ndo se
pode dizer que isso seja ruim; o problema esta no uso frequente de conceitos incorretos,
pois ndo se pode redefinir de forma intuitiva algo que ja é largamente conhecido, nem
restringir o uso do termo a situacdes especificas, uma vez que ele seja de dominio
publico.

De forma semelhante, Carpinetti (2012) denuncia a confusdo conceitual do
termo, que existe devido ao subjetivismo associado a qualidade e ao seu uso generico na
representacdo de coisas distintas. Segundo o autor, enquanto para uns a qualidade
estaria associada a atributos intrinsecos de um bem (como desempenho técnico ou
durabilidade), para outros ela estaria associada a satisfacdo dos clientes quanto a
adequacao ao uso.

Podem ser enumerados diversos exemplos de definicbes problematicas de

qualidade. Paladini (2011) discorre sobre algumas, além de refletir sobre suas

3 Dicionério Priberam da Lingua Portuguesa (DPLP). Disponivel em: <https://www.priberam.pt/DLPO/>
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decorréncias e possiveis consequéncias. Uma delas é a que define a qualidade como
algo abstrato, sem vida prépria, indefinido. Nessa visdo, a qualidade é algo inatingivel,
representando um estado ideal sem contato com a realidade. Ora, sendo um estado ideal
inatingivel, pode-se deduzir que os esforgos para seu alcance sdo inviaveis e ineficazes,
e as decisbes de investimento em qualidade podem ser consideradas injustificaveis,
devido ao elevado custo que esse esforco representaria. Tal postura também pode
conduzir & acomodacéo.

Outra visao equivocada sobre a qualidade é aquela que a considera sinénimo de
perfeicdo. Quando assim definida, qualidade reflete a realidade de se ter atingido um
valor méximo, uma situa¢do que ndao comporta mais alteracdes, isto €, melhoramentos
(PALADINI, 2011). Essa nogédo choca-se com a propria natureza hedonista do homem,
gue anseia sempre por padroes de qualidade cada vez mais rigorosos.

Particularmente probleméatico é considerar a qualidade como uma coisa
imensuravel, algo puramente subjetivo cuja definicdo é impossivel ser dada com clareza
devido a auséncia de condicGes que deem conta de identificar, entender e classificar os
muitos modos como cada consumidor a vé (PALADINI, 2011). Esse entendimento
reduz a qualidade a um mero sentimento, como se fosse o Unico critério capaz de
avaliar, ainda que subjetivamente, a qualidade.

Também equivocado € entender a qualidade como a capacidade que um produto
ou servico tem de sair conforme seu projeto, sem considerar a relacdo real entre o
projeto e 0s possiveis usuarios daquilo que se projetou (como se, por exemplo,
qualidade se resumisse a ter fabricas capazes de desenvolver os produtos projetados, ou
uma equipe capaz de operar um servico fielmente de acordo com o que foi planejado).
Ou, entdo, entende-la como requisito minimo de funcionamento, ou seja, uma visao que
a nivela por baixo e que confunde o mero funcionamento do produto/servico com
satisfacdo do consumidor. Ou, ainda, 0 que parece ser 0 pior equivoco conceitual: a
nocdo da qualidade como tarefa dos especialistas no assunto, 0 que torna os demais
envolvidos no servigo ou fabricacdo isentos do esforco pela qualidade (PALADINI,
2011).

Entretanto, é importante destacar que essas no¢ées compdem o conceito basico
de qualidade. Paladini (2011) destaca que o maior equivoco esta em considera-los
isoladamente, como se por si sO algum desses elementos fosse qualidade. Em outras
palavras, qualidade ndo é s algo puramente abstrato, ou sinénimo de perfei¢do, ou um

mero sentimento imensuravel, ou a capacidade de executar o que foi planejado, ou um
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requisito minimo de funcionamento, etc. Na visao do autor, qualidade envolve multiplos
elementos e cada um deles tém um papel. Focar atengéo exagerada em algum deles em
detrimento ou desconsideragéo de outros pode fragilizar a organizagéo.

E comum que estudiosos de areas diferentes definam qualidade sob diferentes
pontos de vista. Garvin (1992) identifica cinco abordagens principais para definicdo da
qualidade, que séo:

a) Transcendente: de acordo com essa visdo, qualidade é absoluta, universalmente
reconhecivel e sindonimo de “exceléncia inata”;

b) Baseada no Produto: essa visdo vé a qualidade como algo preciso e mensuravel,
refletindo diferencas da quantidade de algum insumo ou atributo;

c) Baseada no Usuério: trata-se de uma visao subjetiva, cujo entendimento é de que
cada consumidor tem diferentes desejos ou necessidades e, 1ogo, 0s produtos que
atendem melhor suas preferéncias sdo os que eles acham de melhor qualidade;

d) Baseada na Producdo: nessa visdo, qualidade estda ligada ao grau de
conformidade com as especificagdes, 0 que significa dizer que qualquer desvio
do projeto implica em queda da qualidade;

e) Baseada no Valor: essa visdo define qualidade em termos de custos e precos,
onde qualidade é oferecer um desempenho ou conformidade a um preco ou custo

aceitavel.

Até o inicio dos anos 1950, a qualidade era considerada a mesma coisa que
perfeicdo técnica, resultado de um projeto e fabricacdo responsaveis por conferir essa
propriedade. A partir da década de 1950 percebeu-se que, para além do grau de
perfeicdo técnica, a nogdo de qualidade deveria estar associada também ao grau de
adequagdo aos requisitos do cliente. Assim, “qualidade entdo passou a ser conceituada
como satisfacdo do cliente quanto a adequag¢dao do produto ao uso” (CARPINETTI,
2011, p. 6). Esse entendimento, que contempla adequacdo ao uso e conformidade com
as especificacdes, tem sido predominante nas ultimas décadas e representa a tendéncia
futura (CARPINETTI, 2012).

Carpinetti (2012) denomina qualidade percebida a relacdo entre a expectativa e a
percepcdo por parte do cliente, de tal modo que se pode dizer que a satisfagdo existira
quando a percepcao superar a expectativa e a insatisfacdo sera resultado do inverso. Las
Casas (1999) tem um entendimento semelhante dessa relacdo ao tratar da qualidade em

servicos, embora divirja com relagdo a linha que separa a satisfacdo da insatisfacdo. O
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autor também considera que a relacdo entre a expectativa que se tem em relacdo a um
servico e o resultado que se obtém do mesmo responde pela qualidade que lhe €
atribuida. Quando o resultado é inferior a expectativa, ha insatisfacdo e diz-se que o
servico € de ma qualidade; quando o resultado € igual ou superior a expectativa, o
sentimento gerado € de satisfacdo, que atribui avaliacdo positiva ao servigo, sendo ele,
portanto, de boa qualidade. Para o autor, no caso de o resultado superar a expectativa,

significa que foi atingida a exceléncia em servicos.

1.5.2. Qualidade em servicos

Apesar de ambas serem éarea de atuacdo da gestdo da qualidade, produto e
servico possuem caracteristicas distintas. Primeiramente, ao contrario do caso industrial,
na area de prestacdo de servigos ndo ha a possibilidade de separar, de forma nitida, o
processo produtivo da prestacdo do servico, pois ambos se confundem — ou seja, ndo ha
como definir onde termina a producio e comeca o consumo, eles sdo simultaneos. E por
isso que o foco fundamental da gestdo da qualidade nesse ambiente é a interacdo com o
usuario, pois é nesse processo interativo que a qualidade aparece (PALADINI, 2011).

Pode-se dizer que servigos “sdo atos, agdes, desempenho” (LAS CASAS, 1999,
p. 14). Essa definicdo, genérica, engloba todas as categorias de servicos, sejam eles
agregados a um bem ou ndo. A importancia de entender o servico como ato e
desempenho é que isso denuncia sua intangibilidade e mostra que, embora possa
acompanhar (ou ndo) um bem, o objeto de transacdo € sempre uma a¢do, um processo.

Las Casas (1999) afirma que a prestagéo de um servigo pode gerar satisfagdo ou
insatisfacdo nos clientes, de modo que se pode dizer que o produto final de um servico é
um sentimento, que por sua vez varia ndo s6 de acordo com a conformidade técnica do
objeto de transacdo, mas também conforme as expectativas dos clientes. Baseado em
Karl Albrecht, o autor define qualidade em servigos como “a capacidade que uma
experiéncia ou qualquer outro fator tenha para satisfazer uma necessidade, resolver um
problema ou fornecer beneficios a alguém™ (lbid., p. 16).

Em servigos, ndo é possivel empregar acdes corretivas, mas apenas preventivas,
baseadas em ac¢des analogas ocorridas no passado (PALADINI, 2011). Por exemplo,
uma fabricante pode solicitar a devolucdo de um lote ou de uma linha inteira de seus
produtos (recall) se, por exemplo, constatar problemas relativos a seguranca do mesmo.

Essa acdo ndo pode ser feita na prestacdo de um servigo.
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O servico ndo pode ser estocado. Essa impropriedade, quando nao €
devidamente considerada, provoca problemas de aumento de custos e perda de
qualidade. Isso requer um modelo de gestdo que adeque a oferta a demanda
(PALADINI, 2011). Para Las Casas (1999), o fato de o servico ndo poder ser estocado
estd ligado ao aspecto da inseparabilidade, sendo os servigos prestados geralmente
quando vendedor e comprador entdo frente a frente.

Por haver presenca fisica do cliente no ato de producédo do servico pode-se falar,
entdo, do cliente como “coprodutor”, pois o atendimento pleno envolve expectativas
expressas por ele durante o processo. O feedback (retorno do usuario sobre o que foi
adquirido) é imediato. Trata-se de um mecanismo que permite rapida realimentacao,
mas que, em contrapartida, requer extrema flexibilidade, criatividade e capacidade de
adaptacdo (PALADINI, 2011).

Las Casas (1999) discorre sobre o conceito de “momento da verdade”, que seria
0 momento em que o cliente entra em contato com algum aspecto da organizacéo e,
entdo, obtém uma impressdo de qualidade de seus servicos. A prestacdo de servicos,
seguindo esse raciocinio, seria o resultado da soma de todos 0s momentos da verdade na
relacdo de um cliente com uma empresa. Por exemplo, em servi¢os de transporte
publico o contato do usuario ndo se restringe apenas a0 momento em que ele esta no
interior do veiculo, mas também a vérios outros como aquele em que ele esta esperando
o0 6nibus, aquele em que ele embarca, aquele em que ele paga a tarifa, aquele em que ele
liga para a central de atendimento buscando alguma informacéo, etc. Para o autor, 0
resultado de todas essas intera¢fes formard, assim, um conceito final.

No caso da prestacdo de servicos publicos, Oliveira (2003) expde que, por ser
essencial ao interesse coletivo, € regida por cinco principios gerais elencados pela
doutrina, a saber:

a) Generalidade: servigo igual para todos;

b) Eficiéncia: atualizacdo permanente do servico e seguranga para 0 USuario;

¢) Modicidade: o valor da tarifa ndo deve ser oneroso demais;

d) Cortesia: 0 usuario deve ser tratado com urbanidade;

e) Continuidade: o servico deve ser permanentemente oferecido ao usuario.

Bertozzi e Lima Jr. (1998) verificam que existe uma ampla literatura dedicada a
discussdo do tema, que oferecem defini¢bes para o conceito de qualidade em servigos.

Dois elementos importantes podem ser extraidos das defini¢Ges listadas pelos autores:
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um € a presenca de palavras-chave como expectativa, impressao e percepcao nas
definigdes, todas relacionadas aos clientes/consumidores; outro elemento é o fato de que
em parte significativa delas aparece o fator comparativo — aquele que relaciona o
servico em questdo com outros disponiveis. O primeiro elemento mostra que as
definicbes seguem a linha de entendimento predominante e em tendéncia, enquanto o
segundo evidencia que a qualidade de um determinado servigo, na visdo de alguns
autores, ndo é avaliada isolando-o das alternativas de servigo disponiveis, mas

considerando a relacdo de inferioridade/superioridade entre eles.

1.5.3. Qualidade em servicos de transporte publico urbano

O transporte publico urbano é um servico cuja execugdo pode ser delegada pelo
Municipio a particulares, sob o regime de concessdo ou permissdo. A concessao de
servico publico, regime sob o qual o sistema ora estudado é operado, €, segundo a Lei
de Concessoes a “delegacdo de sua prestacdo, feita pelo poder concedente, mediante
licitacdo, na modalidade concorréncia, a pessoa juridica ou consércio de empresas que
demonstre capacidade para seu desempenho, por sua conta e risco e por prazo
determinado™ (BRASIL, 1995). A mesma lei ainda afirma que “toda concessdo ou
permissdo pressupbe a prestacdo de servico adequado ao pleno atendimento dos
usuarios” e que servigo adequado ¢ aquele “que satisfaz as condigdes de regularidade,
continuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidade, cortesia na sua prestacéo e
modicidade das tarifas”.

Uma caracteristica importante dos servigos de transporte publico urbano ¢é a de
que eles sdo operados em mercados regulamentados. No sistema, existe a figura do
“usuario cativo”, isto ¢, aquele que, em geral, desloca-se cotidianamente usando apenas
o modal 6nibus, seja por restricGes orcamentarias ou por falta de outras op¢bes modais.
Percebe-se que a importancia da qualidade nesses 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 esta vinculada & imagem da empresa prestadora do servico publico

(FONTES LIMA, 1995), bem como a imagem do 6rgéo responsavel pela fiscalizagéo.

4 E importante ressaltar que a titularidade do servico é sempre da Administragio Publica, pois ela é
intransferivel para particulares. O que é concedido ou permitido € a execucao do servigo.
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Outra caracteristica € a de que os servicos de transportes sao vendidos para
depois serem produzidos e consumidos. O importante, nesse caso, é o desempenho
obtido e ndo a posse, j& que ndo h4 tangibilidade (FONTES LIMA, 1995).

E verdade que o processo de prestacdo do servico de 6nibus, intangivel, se da
por meio de instrumentos tangiveis — produtos, como os 6nibus. Contudo, pode-se dizer
que ndo ha, propriamente, um consumo desses produtos pelo usuério, mas um consumo
do servico que é prestado por meio deles. Embora o uso do produto pelo contratante do
servigo cause desgaste do mesmo, € importante entender que o que esta sendo feito € a
prestacdo de um servigo que é, a0 mesmo tempo, produzido e consumido: o servico de
transporte.

Essa propriedade € facilmente visualizada no caso dos transportes. Trata-se de
uma caracteristica que cria a necessidade (nem sempre adequadamente atendida) de
monitoracdo da qualidade em tempo real e traz variabilidades aos processos, resultado
da participacdo do usudrio na prestacdo do servico (FONTES LIMA, 1995).

No servico de transporte publico urbano costumam existir grandes oscilagfes de
demanda, isto é, flutuacdes temporais e desbalanceamentos espaciais que criam
dificuldades quanto ao dimensionamento de capacidades dos sistemas de prestacdo de
servigos e trazem ineficiéncia e impactos aos padrfes de qualidade. Para minimizar os
efeitos dessas variagcdes, Fontes Lima (1995) sintetiza as estratégias utilizadas em: as
que atuam sobre a demanda do sistema procurando altera-la, como determinadas
politicas tarifarias e incentivos promocionais para desenvolvimento de demanda de
entrepico; as que atuam junto a oferta, buscando atender ao pico de demanda; e as que
propdem a convivéncia com a baixa qualidade dos niveis do servico em determinados
horarios. No caso desta ultima, se, por um lado, ela promove economia de recursos do
operador do servico, por outro ndo poupa consumo de tempo e esforgos dos usuarios.

Sabe-se que as operacdes de transporte sdo sistemas abertos por contarem com a
participacdo dos clientes. Mas, além disso, tem-se também que as atividades dos
servigos de transportes sdo realizadas em ambientes sobre os quais seus operadores ndo
tém controle, como 0 espaco aéreo, 0 mar, as ruas, as cidades, etc., 0 que ndo ocorre
com outros servicos e com a manufatura. Essa caracteristica torna esse tipo de servigo
especialmente vulneravel a ocorréncia de eventos extrinsecos que podem degradar a
qualidade do servico oferecido. No caso do transporte publico por énibus, por exemplo,
pode-se citar o congestionamento urbano como um evento que afeta negativamente a
qualidade (FONTES LIMA, 1995)
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Outra caracteristica importante para entender o funcionamento do transporte
pablico é a indivisibilidade da oferta (FONTES LIMA, 1995). Na pratica, isso pode ser
aplicado por meio do seguinte exemplo: em um determinado horario, hd mais oferta do
que demanda, o que implica em Onibus transportando poucos passageiros e,
consequentemente, na existéncia de espago ocioso no interior do veiculo. Ja em outro
horario, de maior demanda, 0 mesmo 6nibus realiza 0 mesmo itinerario com um ndmero
de passageiros muito préximo ou até mesmo superior a sua capacidade. A sobreoferta
do primeiro horario ndo pode ser dividida com o segundo horario.

O transporte publico ndo esta desconectado de outras atividades. Para Fontes
Lima (1995, p. 69), "sendo o transporte um meio para a realizagdo de muitas atividades,
ele se torna participante e dependente de uma rede de relacionamentos entre empresas
e/ou atividades bem como suas demandas sdo derivadas de outras demandas.” Por
exemplo, no transporte publico, a demanda pelo deslocamento é resultado de outras,
como a de uma empresa que conta com o trabalho presencial de seus funcionarios e as
demandas por servigos de salde, educacdo e lazer, em grande parte dos casos
alcancados apenas por meio do deslocamento. Assumir essa caracteristica como
verdadeira é entender que o transporte faz parte de uma cadeia de eventos e reconhecer
que existe a necessidade de uma abordagem sistémica que vise a maior integracéo entre
as atividades participantes dessa rede. Um sistema de transporte publico urbano que ndo
tem uma operacdo adequada das linhas de 6nibus alimentadoras pode prejudicar o
transporte metroviario, por exemplo, o que degrada a qualidade (FONTES LIMA,
1995).

Tendo em vista a definicdo de qualidade percebida, e considerando que, para
Lima Jr. (1995 apud BERTOZZI; LIMA JR., 1998, p. 54) a qualidade no setor de
transportes significa "a qualidade percebida pelos usuérios e demais interessados, de
forma comparativa com as demais alternativas de servigo existentes"”, pode-se fazer a
pergunta: em transportes, existe qualidade que ndo seja a percebida?

Las Casas (1999) oferece um entendimento que ajuda na solucdo dessa questéo.
Para ele, em servigos, existem dois componentes da qualidade: o operacional (ou
qualidade real), que € o servigo propriamente dito, ou seja, a forma como de fato ele é
prestado; e a percepcdo, que € a forma como a prestacdo do servico foi percebida pelo
cliente. O autor defende a necessidade de considerar ambos 0s componentes no

processo de avaliagdo da qualidade.
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Entende-se, entdo, que avaliar o componente operacional da qualidade é
diferente de percebé-la (captacdo intuitiva de estimulos exteriores). Tomando como
verdadeiro o entendimento de que qualidade contempla adequacdo ao uso e
conformidade com as especificacOes, é possivel dizer que ambas as formas de avaliar a
qualidade fazem parte dessa mesma noc¢do, mais completa. Nesse sentido, definicdes
como a de Lima (1994, apud BERTOZZI; LIMA JR., 1998, p. 54), para quem "a
qualidade se traduz na adequacdo do transporte a necessidade do usuario, ponderando
entre a sua expectativa e a avaliacdo técnica das caracteristicas e atributos de
composicdo da qualidade™, contemplam esse entendimento.

Neste trabalho, a qualidade em servigo de transporte publico é entendida como o
grau em que ele satisfaz os usuérios e atende a requisitos operacionais. A satisfacéo é
aqui entendida na forma de uma gradacdo, de modo que ndo se resume a saber se 0
usudrio esta insatisfeito ou satisfeito com um determinado atributo do servigo, mas sim
“em que medida” ele o satisfaz, isto ¢, atende as suas necessidades e expectativas. Por
requisitos operacionais, entende-se 0 comportamento operacional que um atributo deve
ter de acordo com uma determinada unidade de medida (distdncia em metros, para
acessibilidade fisica, por exemplo), e também é entendido de forma gradativa, isto é,
ndo se baseia num limiar que separa o atendimento do ndo atendimento, mas numa
escala de avaliacdo (bom, regular e ruim, por exemplo). Tais requisitos podem se basear
na literatura pertinente ou no contexto da area de estudo. Em alguns atributos, como se
vera no capitulo 4, o componente técnico da qualidade foi avaliado de forma descritiva,
ou seja, sem a sistematizacdo de dados quantitativos em indices, limitacdo que resulta
da falta de dados sobre determinados aspectos do servico e da subjetividade de alguns

critérios do modelo.

1.6. MODELOS DE AVALIACAO DA QUALIDADE EM SERVICOS

Qualidade em servicos, por muito tempo, recebeu pouca atencdo nas pesquisas
sobre qualidade, principalmente por causa de sua natureza diferenciada, em comparagéo
com a qualidade de produtos. A partir da década de 1980, no entanto, esse quadro
comecou a mudar, passando a surgir modelos que visavam preencher essa lacuna ao
proporem formas de mensurar a qualidade em servigos. Nao faz parte do escopo deste
trabalho realizar uma extensa revisao bibliografica a respeito desse assunto, mas, nessa

parte, serdo apresentados alguns modelos significativos.
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1.6.1. Modelo de Gronroos (1984)

A primeira tentativa de constru¢cdo de um modelo para medir a qualidade em
servigos foi feita por Grénroos (1984). Segundo o autor, a qualidade do servigo depende
de duas varidveis: o servigo esperado (expectativa) e o servico percebido. A expectativa
dos clientes pode ser influenciada por fatores como experiéncia anterior, publicidade,
tradicdo, ideologia, preco e, até mesmo, comunicacdo "boca a boca" acerca de
experiéncias que as pessoas tiveram com o servi¢co. Nesse modelo, existem trés
dimensGes da qualidade, a saber:

a) Qualidade técnica: o que o consumidor recebe como resultado de suas interacoes
com a empresa, correspondente a performance instrumental do servigo, de
natureza mais objetiva;

b) Qualidade funcional: como a qualidade técnica € transferida para o cliente, de
natureza mais subjetiva;

c) Imagem: € a visdo que os consumidores tém da corporacdo, algo de extrema

importancia para a maioria das empresas de servicos.

O modelo de Gronroos, no entanto, era genérico e nao oferecia nenhuma técnica
de mensuracdo da qualidade técnica e funcional (GHOTBABADI; BAHARUN; FEIZ,
2012). Mesmo assim, ele norteou inimeros trabalhos subsequentes, ressaltando a
necessidade de uma empresa de servigcos definir como a qualidade é percebida pelos
consumidores e determinar de qual forma ela é influenciada (MIGUEL; SALOMI,
2004).

1.6.2. Modelo Gap (1985) e Instrumento SERVQUAL (1988)

Parasuraman, Zeithaml e Berry (1985, 1988) também se dedicaram a estudos
visando ao desenvolvimento de modelos para mensuracdo da qualidade em servigos.
Em 1985, apresentaram a comunidade cientifica um modelo que pode ser denominado
“Modelo Gap” (PARASURAMAN; ZEITHAML; BERRY, 1985), cujo objetivo era
medir a qualidade do servigco baseado no conceito de Gap (ou lacuna), entendido como
a diferenca entre expectativa e desempenho percebido. No modelo, os autores

enumeram cinco gaps, quais sejam:
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a) Gap 1: diferenca entre a expectativa do consumidor e a percepcdo gerencial
sobre essas expectativas;

b) Gap 2: diferenca entre a percepcdo gerencial acerca das expectativas do
consumidor e as especificacdes de qualidade do servico;

c) Gap 3: diferenca entre as especificacdes de qualidade da empresa e 0 servico
prestado;

d) Gap 4: diferenca entre 0 servigco prestado e as comunicacdes (propagandas) a
respeito do servico;

e) Gap 5: diferenca entre as expectativas do consumidor e a sua percepg¢ado sobre o

servigo, o que vai depender da magnitude e direcdo dos outros gaps.

Mais tarde, os autores aperfeicoaram o modelo, desenvolvendo o instrumento
SERVQUAL (PARASURAMAN; ZEITHAML; BERRY, 1988). Trata-se de um
questionario que, sob o prisma da diferenca entre expectativa e desempenho, avalia a
qualidade do servico com base em cinco dimensBes: aspectos tangiveis, como
instalagdes fisicas e equipamentos; confiabilidade, enquanto capacidade de executar o
servico conforme prometido; resposta, dimensdo referente a disposicdo em ajudar os
consumidores e em prestar um servico rapido; seguranca, entendida como o
conhecimento e a cortesia dos funcionarios e sua capacidade de inspirar confianca e
seguranca aos consumidores; e empatia, que se trata da atencdo individualizada que a
empresa fornece aos seus clientes.

Este modelo, posteriormente, passou por refinamentos, e é utilizado até os dias
de hoje. Contudo, pesquisadores relataram problemas quanto a adequacdo do modelo a
realidades especificas, indicando que o instrumento nao poderia ser genérico e aplicavel
a qualquer tipo de servico (GHOTBABADI; BAHARUN; FEIZ, 2012; MIGUEL;
SALOMI, 2004).

1.6.3. Modelo SERVPERF (1992)

Outro modelo que obteve significativa aceitacdo na comunidade cientifica foi o
de Cronin e Taylor (1992). Os autores sugerem gue a conceituacédo e operacionalizagdo
da qualidade do servico no modelo SERVQUAL ¢é inadequada, alegando que, na
literatura, ha escassez de evidéncias tedricas ou empiricas que apoiem a relevancia do

gap expectativa-desempenho como base para medir a qualidade do servico; seria,
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portanto, algo que ndo deveria ser medido por meio das diferencas entre expectativa e
desempenho, mas apenas por meio do desempenho percebido. Assim, propuseram um
modelo alternativo ao SERVQUAL, ainda que nele baseado — os autores utilizaram as
mesmas dimensdes da qualidade de Parasuraman, Zeithaml e Berry (1988) -,
denominando-o SERVPERF.

Apesar da importancia dos modelos descritos anteriormente e do significativo
impacto cientifico que causaram, eles ndo séo aplicaveis a todas as situagfes. Mas €

inegavel que serviram de referéncia para o desenvolvimento de outros mais especificos.

1.6.4. Modelos de avaliacdo da qualidade em servicos de transporte publico

Os servicos de transporte publico possuem caracteristicas impares que
demandam modelos que as levem em consideracdo. Por isso, varios autores
empreenderam esforgos no desenvolvimento de modelos de avaliagdo da qualidade
especificamente em servigos de transporte publico.

No Brasil, o Departamento de Transportes Metropolitanos de Séo Paulo (1989)
expds um instrumento para avaliacdo da qualidade do transporte puablico, o qual
denominou de Instrumento de Avaliacdo Gerencial. Trata-se de um modelo de andlise
que considera os indices obtidos por meio de pesquisa de opinido (divididos por modo
em trem, metrd e 6nibus; por entrevistados em populacdo e usuarios; e por caracteristica
em imagem do servico e tarifa) associados a avaliagdo qualitativa das conjunturas
externa (que abrange fatos e eventos em geral relacionados ao contexto econdémico e
politico do pais) e interna (constituida por fatos e eventos relacionados a operacdo dos
diversos modos de transporte).

Gonzalez, Pesqueira e Fernandez (2000) construiram um questionario para
avaliacdo da qualidade do sistema de transporte publico urbano por dnibus segundo os
usudrios. Inicialmente, o questionario era composto por 25 itens, mas depois esse
namero foi reduzido a 16, agrupados em 8 dimensdes: pontos de dnibus, informacdes,
cumprimento dos horérios, profissionalismo dos motoristas, suficiéncia do servigo
(capacidade de atender a demanda), estado dos 6nibus, adaptacdo a usuarios especiais e
satisfacdo geral com o servico de Onibus. Esta ultima dimensdo foi inserida como um
critério externo para validacdo do questionério, por meio do calculo da correlagdo entre

este e 0s demais itens.
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Borges Jr. e Fonseca (2002), por sua vez, apresentaram uma pesquisa cujo
objetivo era o de mensurar o nivel de satisfacdo de usuérios do transporte coletivo de
Porto Alegre. Para isso, os autores identificaram os principais indicadores de qualidade
(etapa qualitativa) e, em seguida, mensuraram o nivel de satisfacdo dos usuarios (etapa
quantitativa). Os autores chegaram ao numero de quarenta indicadores, agrupados por
meio de andlise fatorial em dez grupos, a saber: trajetos e horérios, qualidade do
pessoal, informacdes, conforto, identificacdo / acesso as paradas, condi¢Bes das paradas,
condicdes internas, adequacdo para deficientes, fiscalizacdo e pagamento.

Ferraz e Torres (2004) estabelecem padrbes de qualidade para o transporte
publico urbano por 6nibus, definem quais atributos devem ser considerados e sugerem
parametros de avaliagdo para cada um. Os doze atributos identificados pelos autores
sdo: acessibilidade, frequéncia de atendimento, tempo de viagem, lotacdo,
confiabilidade, seguranca, caracteristicas dos Onibus, caracteristicas dos locais de
parada, sistema de informacdes, conectividade, comportamento dos operadores e estado
das vias. Alguns desses atributos possuem mais de um parametro de avaliagéo, que, por
sua vez, é, a depender do atributo, objetivo-quantitativo ou subjetivo.

Recentemente, a EMBARQ Brasil (2014) canalizou esforcos no
desenvolvimento de um programa chamado QualiOnibus, que tem por objetivo
qualificar o servico de transporte coletivo por Onibus, atraindo e mantendo clientes do
sistema, melhorando a mobilidade e tornando mais sustentavel o transporte nas cidades.
O programa é formado por trés ferramentas:

a) Dia Um de Operacdo: com o objetivo de minimizar os riscos do inicio da
operacdo de sistemas BRT e de promover o desenvolvimento de manuais,
procedimentos operacionais e planos de contingéncia;

b) Seguranca em Primeiro Lugar: esta ferramenta objetiva guiar a elaboragéo de
um Plano Integrado de Seguranca Viaria para sistemas BRT;

c) Pesquisa de Satisfacdo: que avalia, de forma detalhada e quantitativa, a
satisfacdo dos clientes do transporte coletivo por énibus com relagéo a fatores da

qualidade, o que possibilitaria o processo de benchmarking.

Nesta ultima ferramenta, foram elencados 16 fatores de qualidade, que sdo:
acesso ao transporte, disponibilidade, rapidez, confiabilidade, facilidade de fazer
transferéncias, conforto dos pontos de 6nibus, conforto das estacdes, conforto dos

terminais de integracdo, conforto dos Onibus, atendimento ao cliente, informagéo ao
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cliente, seguranca publica, seguranca em relacdo a acidentes, exposicdo ao ruido e a
poluicéo, facilidade para pagar e gasto. Apesar de considerar mais fatores de qualidade
que Ferraz e Torres (2004), e de utilizar atributos/fatores com nomes diferentes,
percebeu-se uma alta semelhanca entre os dois modelos, sobretudo no que diz respeito
ao significado dos atributos.

Dentre os trabalhos pesquisados, optou-se por adotar o de Ferraz e Torres
(2004), por tratar-se de um modelo: construido especificamente para 0 modal 6nibus, o
que elimina problemas que comumente surgem no processo de adequacdo de modelos
gerais a servicos especificos; oferece parametros de carater técnico para avaliacdo da
qualidade; bem aceito na comunidade académica da é&rea; utilizado em trabalhos
recentes, mesmo diante da coexisténcia com outros modelos, 0 que evidencia sua
atualidade; elaborado por pesquisadores nacionais e, portanto, conhecedores das

especificidades do pais. No capitulo 4 este modelo serd abordado com mais detalhes.
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CAPITULO 2

A PROBLEMATICA DA MOBILIDADE URBANA E AS
QUESTOES DO TRANSPORTE PUBLICO
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2.1. APROBLEMATICA DA MOBILIDADE URBANA

A problemética da mobilidade urbana, aqui entendida como o conjunto dos
problemas ligados a ela, ndo é algo recente, tampouco a preocupacdo de diversos setores
da sociedade com ela. Contudo, nas Ultimas décadas, com o crescimento e a dispersédo
das cidades pari passu ao aumento do nimero de veiculos em circulacdo, ela se
intensificou e passou a ser pauta cada vez mais frequente de matérias jornalisticas,
programas de governo, organizac¢@es da sociedade civil e pesquisas cientificas. N&o por
acaso, uma pesquisa simples no buscador Google por “urban mobility” retorna cerca de
7,5 milhdes de resultados®.

Trata-se de um tema denso e que se apresenta diferentemente dependendo do
contexto temporal e espacial em questdo — por exemplo, a problemética da mobilidade
urbana em paises desenvolvidos ndo ¢ a mesma daquela em paises subdesenvolvidos;
ela também ndo apresenta atualmente as mesmas caracteristicas que tinha em meados da
segunda metade do século passado. Por isso, qualquer esforco de pesquisa que busque
contemplar todos os seus aspectos de todas as temporalidades e de todos os lugares
corre sérios riscos de ir muito aquém desse objetivo. Nesse sentido, aqui serdo
discutidos alguns problemas que foram julgados como sendo aqueles de maior destaque
contemporaneamente. Também serdo conduzidos esforcos para apresentar algumas
solucBes para esses problemas, para que as discussdes sejam tanto diagndsticas quanto
propositivas.

Um dos pontos centrais na problematica da mobilidade urbana atualmente é o
incentivo e a priorizagdo ao transporte rodoviario motorizado em detrimento do
transporte ferroviario, muitas vezes tornada politica de governo. Para mostrar as
diferencas em termos de rebatimento no espaco intraurbano entre essas duas maneiras
de estruturar o sistema de transportes, Souza (2011) apresenta duas situacgoes
hipotéticas: uma cidade, chamada “Rodopolis”, onde o transporte sobre rodas e baseado
no uso de combustiveis fdosseis reina em absoluto, e outra, “Trilhdpolis”, onde o
transporte sobre trilhos foi preservado e expandido. Na primeira situagdo, as
consequéncias vao desde o maior gasto com infraestrutura urbana, maior consumo geral
de energia (combustivel), maior poluicdo atmosférica e, em paises pobres e em
desenvolvimento, tendéncia a “urbaniza¢do em saltos”, isto ¢, formagdo de grandes

vazios urbanos associados a especulacdo imobiliaria em larga escala. Na segunda

5> Em pesquisa feita em 17 de novembro de 2015.
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situacdo, os gastos com infraestrutura sdo direcionados de forma mais eficiente, ha um
menor gasto geral de combustivel, hd menos poluigdo atmosférica e menos tendéncia a

formacéo de vazios urbanos.

Figura 2 — Representacio de “Rodépolis” e “Trilhopolis” de Souza (2011)

Fonte: Souza (2011).

O problema do incentivo ao transporte individual motorizado, notadamente o
automovel, em detrimento do transporte coletivo, pode ser observado no Brasil. O corte
de impostos, aliado as facilidades de financiamento e aos subsidios a gasolina foram
responsaveis, segundo Cunha Filho (2014), por um aumento de 114% na frota de
automaveis e de 398% na de motocicletas, considerando o periodo de 2000 a 2012.

E inegavel que, do ponto de vista individual, o transporte privado motorizado é
mais atrativo do que o transporte publico, pois é supostamente mais rapido, proporciona
autonomia ao usudario na escolha das rotas, oferece privacidade, etc. Contudo, a maioria
de suas desvantagens estd no nivel coletivo, da comunidade. Ferraz e Torres (2004)
fazem algumas comparacdes, entre as quais estdo:

a) Consumo de espago Viario: 0 consumo de espago viario por passageiro

transportado é de 10 a 25 vezes maior no transporte por carro do que no
onibus (figura 3);

b) Estacionamento: além do consumo de espago Viario, 0 carro também
demanda espacos para estacionamento. No caso de um edificio de
escritorios, por exemplo, seria necessario construir um segundo edificio 20%
maior para atender a demanda por estacionamento se todas as pessoas que ali
trabalham utilizassem carros;
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c) Consumo energético: o consumo de energia por passageiro transportado é
entre 5 a 10 vezes maior no transporte por carro do que no transporte por
onibus;

d) Poluicdo atmosférica: embora dependa muito do tipo e da qualidade do
combustivel e da eficiéncia dos dispositivos veiculares antipoluentes, a
emissdo de poluentes por passageiro transportado é de 5 a 10 vezes maior
nos carros do que nos dnibus;

e) Seguranca com relacdo a acidentes de transito: a seguranca com relacdo a
acidentes de transito é maior no transporte por 6nibus do que no transporte

por carro, e largamente mais seguro do que a motocicleta;

Figura 3 — Comparacao do consumo viario segundo carro e dnibus

127 carros 2 onibus 1 bi-articulado
190 passageiros 190 passageiros 190 passageiros

Fonte: https://viversempressa.files.wordpress.com.

Outro problema que pode ser identificado esta relacionado a alguns mitos que
envolvem o tema, ou seja, representacOes distorcidas da realidade, alimentadas por
tradicdo ou por impressdes subjetivas. Por exemplo, um desses mitos € aquele que
considera o transporte urbano como sinénimo de veiculos motorizados (carros, dnibus,
metros, etc.), excluindo, portanto, os deslocamentos feitos a pé e por bicicleta. Outro
mito € o de que o automével aumenta a mobilidade e constitui um meio veloz de
locomogdo. Ora, por um lado é verdade que uma pessoa pode deslocar-se mais
rapidamente a mais lugares de automovel do que qualquer outro meio de transporte
urbano em condi¢c6es de pouco congestionamento. Mas, por outro lado, ao se avaliar o
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tempo incluindo, além daquele gasto no volante, também aquele que o usuario passa
para limpar o carro, estaciona-lo, leva-lo a manutencéo e, até mesmo, o tempo que gasta
trabalhando para pagar os custos de aquisi¢do e manutencdo do veiculo, percebe-se que
a real “velocidade” desse modo de transporte pode chegar a ser igual a do pedestre e
inferior a do ciclista. No sentido coletivo as comparacgdes tornam-se ainda mais graves,
pois, quando h& muitos carros em determinada area, cria-se um congestionamento que
emperra a circulacdo tanto dos proprios carros quanto dos énibus. 1sso se relaciona com
outro mito, o de que todos os veiculos tém direitos iguais ao uso das vias publicas. Tal
visdo implica na inviabilizacdo do uso de modos coletivos e ndo motorizados de
transportes, que ocupam pouco espaco por individuo, pois cede aos automaoveis o direito
de usar quase todos os espacos disponiveis nas vias publicas e estacionamentos. Essa
ideia concede direitos a veiculos em vez de pessoas. Se, ao contrario, fosse adotado o
principio de que todas as pessoas tém os mesmos direitos ao uso das vias publicas,
estar-se-ia falando de restringir a circulacdo de automoveis e privilegiar a dos modos
coletivos de transporte, além dos pedestres e ciclistas. Por Gltimo, particularmente
problematico é o mito de que a melhoria dos transportes publicos é a solugdo para 0s
problemas dos transportes urbanos. O correto seria dizer parte da solucdo. Para se
caminhar em direcdo a solucdo dos problemas dos transportes urbanos é necessario
também disciplinar o uso do automdvel, orientar rotas e vias, estimular modos nédo
motorizados como pedestrianismo e ciclismo e integrar a politica de transportes a de uso
do solo (WRIGHT, 1988).

Outra afirmacdo perigosa é a de que o uso do automovel particular precisa ser
abolido. Na verdade, o problema ndo é o carro em si, mas 0 seu uso irracional, sua
priorizacdo. O automovel tem seu espago e, em certas circunstancias, torna-se a melhor
alternativa de deslocamento. Deve-se racionalizar seu uso, e ndo aboli-lo. Essa
racionalizacdo pode se dar por meio de medidas passivas, como programas de
conscientizacao da populacdo, mas também de medidas ativas, como rodizios no uso do
automovel, pedagios urbanos, impostos sobre a gasolina, etc.

A incidéncia de impostos sobre a gasolina e sobre o registro e circulacdo de
veiculos, além da cobranca de taxas de congestionamento e sobre estacionamentos
publicos, sdo exemplos de medidas que, além de internalizarem os custos de atividades
degradantes, como o uso do automovel, geram receitas para os Orgdos reguladores
(BARCZAC; DUARTE, 2012), que podem se configurar em fonte de recursos para

investimento em modos mais sustentaveis de deslocamento. Esses recursos devem ser
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utilizados de forma racional e equilibrada, para garantir que existam, de fato, modos
alternativos de transporte com qualidade para a populagdo, pois restringir 0 uso do
automovel e ndo oferecer a devida contrapartida (infraestrutura adequada para
pedestrianismo, ciclismo, transporte publico, etc.) tende a causar desgaste na relacdo
entre populagdo e governo.

A problemética da mobilidade urbana também faz interface com questdes
econdmicas. Um estudo publicado em 2015 pela Federagdo das Industrias do Estado do
Rio de Janeiro (FIRJAN) mostrou que as viagens pendulares casa-trabalho-casa
realizadas no Brasil em 2012 duraram, em media, 114 minutos, considerando 0s
deslocamentos acima de 30 minutos e um espago amostral composto pelas 37 principais
areas metropolitanas do pais. Isso representa um aumento de 1,9% em relacdo a 2011.
Em termos de producdo sacrificada (o que poderia ser produzido), esse tempo causa um
impacto na economia brasileira superior a 111 bilhdes ao ano, o que equivale a 4,4% do
Produto Interno Bruto (PIB). Enquanto Recife e Grande S8o Luis aumentaram esse
prejuizo entre os dois anos considerados em 14,6% e 14,1%, respectivamente, Belém e
Vale do Ac¢o conseguiram diminui-lo em 20,3% e 7,4%, nessa ordem. O numero de
trabalhadores com deslocamentos acima de 30 minutos no espaco amostral considerado
pelo estudo também aumentou, indo de 17,28 milhdes em 2011 para 17,58 milhGes em
2012, um aumento de 1,8% (FIRJAN, 2015).

Com relacdo a dimensdo ambiental, o setor de transportes representa 13% de
todas as emissfes de gases do efeito estufa no mundo, sendo que 3/4 desse percentual
advém do transporte rodoviério. No Rio de Janeiro e em S&o Paulo, cidades localizadas
na regido mais rica do Brasil, o quadro é critico: no primeiro, 35% da emissdo de gases
do efeito estufa advém do setor de transportes; no segundo, esse indicador é ainda mais
alarmante, sendo de 60% (UN-HABITAT, 2013).

Para diminuir as externalidades ambientais no setor, é essencial diminuir seu
consumo energético. Para isso, é necessario aumentar a participagdo do transporte
publico e de modos ndo motorizados nos deslocamentos urbanos. Em 2007, observou-se
um consumo de energia pelo setor de transportes trés vezes maior nos Estados Unidos
da América do que no Japdo e na Alemanha, o que se explica em parte pelo fato de que
nestes dois Ultimos paises a fatia dos deslocamentos realizados por transporte publico é
muito superior ao do primeiro — 40% no Japdo contra 4% nos EUA, por exemplo (UN-
HABITAT, 2013).
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No Brasil, a regulamentacdo estabelecida pelo Programa de Controle da
Poluicdo Veicular (Proconve) e por programas de controle estabelecidos em algumas
cidades brasileiras sobre a emissdo de poluentes por veiculos nas ruas tem contribuido
para o enfrentamento do problema, com a producéo de veiculos pela industria nacional
que emitem menor quantidade de poluentes por quilémetro rodado (VASCONCELLOS,
2011).

Uma visdo problemética das solucdes de mobilidade urbana é aquela que se
limita a acGes ligadas ao sistema rodoviario. N&o raras vezes, melhorar a mobilidade
urbana em cidades de paises em desenvolvimento acaba se tornando sinénimo de
aumento da capacidade viaria. Ndo obstante o fato de que melhorias rodoviarias
também podem causar efeitos positivos em termos de mobilidade urbana, é importante
entender que sdo solugbes com prazo de validade geralmente curto, que alimentam o
circulo vicioso da dependéncia do automovel e muitas vezes limitam ainda mais a
adocdo de outras formas de deslocamento.

Um exemplo disso é a substituicdo de cruzamentos por rotatdrias. Trata-se de
uma medida relativamente simples e barata, que tende a diminuir o consumo de
combustivel (e, logo, emissdo de gases poluentes) e aumentar a fluidez do transito.
Contudo, é algo que, na préatica, dificilmente consegue atender a modos ndo
motorizados (FRAGOMENI, 2012). E importante garantir que esse tipo de equipamento

ndo se configure como um “efeito barreira” para pedestres e ciclistas, por exemplo.

Flgura 4 Exemplo de rotatorla adequada em Xangal China.

Fonte: skyscrapercity.com
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A morfologia da cidade e 0 uso e ocupacdo do solo urbano também s&o itens
importantes na discussdo sobre a problemética aqui abordada. O fenbmeno da dispersao
urbana, também denominado muitas vezes de espraiamento urbano (urban sprawl), que
¢ a irradiacdo desequilibrada da malha urbana, é outro fator de problemas para a
mobilidade urbana. Segundo a UN-Habitat (2013), em paises em desenvolvimento,
como no Brasil, duas formas simultaneas e contrastantes de expanséo urbana podem ser
observadas, com distintas implicacbes em termos de mobilidade e acessibilidade
urbanas. De um lado, o crescimento de areas periféricas com padrdes informais e ilegais
de uso da terra, que, além de contarem com uma intraestrutura urbana precaria e
sofrerem com deficiéncias na oferta de servigos basicos, carecem de um sistema de
transporte publico de qualidade (quando h&, normalmente operam em baixa frequéncia e
com poucas linhas) e de acessos adequados ao restante da cidade. De outro lado, a
proliferacdo de zonas residenciais em espacos geometricamente periféricos para grupos
de alta e média renda e de complexos comerciais de varejo bem conectados a cidade
para veiculos motorizados particulares. De uma forma ou de outra, o fendmeno alimenta
um circulo vicioso que tende a tornar o sistema de transportes cada vez mais ineficiente
(figura 5).

Figura 5 — Ciclo de problemas na rela¢éo expanséo urbana e transporte

Uso do automdvel
/- incentivado \
Aumenta |f1tesse Expansdio urbana
do automével
Prejuizos para Aumento das
0s usudrios distincias e custos

\ /

Reducdo dos
servicos de
fransporte piblico  ——

Transporte piblico
ineficiente

Fonte: Passos et al. (2012, p. 49), adaptado de ANTP (1997).
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Relacionado a forma de uso e ocupacdo do solo esta outro problema, que séo as
exageradas necessidades de deslocamento. Diz-se exageradas porque muitas delas
poderiam ser suprimidas (os fins a que servem poderiam ser alcancados sem a
necessidade de deslocamento fisico) ou suas distancias diminuidas. De certa forma,
“pode-se dizer que o transporte com maior comodidade € aquele que ndo necessita ser
realizado", afinal, "na maioria das vezes, o desejo das pessoas ndo € viajar, mas chegar
aos locais onde desenvolvem as suas atividades” (FERRAZ; TORRES, 2004, p. 93).
Para reduzir essas necessidades, pode-se recorrer ao adensamento populacional e ao uso
misto do solo (figura 6), algo que estd dentro das diretrizes do modelo de cidade
compacta. Essas medidas aumentam a capacidade de carga e a rentabilidade dos
sistemas de transporte coletivo e aproximam os moradores dos centros de servico. Mas
a promocdo dessas medidas exige cautela: o adensamento junto a corredores de
transporte coletivo, por exemplo, precisa ser acompanhado de equipamentos como
passarelas e travessias para evitar segregacao do tecido urbano e formagéo de barreiras;
para 0 uso misto, € necessario estimular horarios de entrada e saida diferenciados para
os grandes geradores de trafego, com vistas a suprimir 0s congestionamentos
(FRAGOMENI, 2012).

Figura 6 — Beneficios do uso misto do solo

NUCLEOS COMPACTOS E DE USO MISTO REDUZEM AS NECESSIDADES
DE DESLOCAMENTOS E CRIAM BAIRROS SUSTENTAVEIS CHEIOS DE VITALIDADE
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utilizagdo e dependéncia do automoével permitem o deslocamento a pé ou de bicicleta

Fonte: pu-4.blogspot.com

As empresas, que sdo as principais geradoras das necessidades de deslocamento,
também precisam ser chamadas a colaborar. Elas precisam adotar medidas que visem a

melhoria da mobilidade de seus funcionarios, o que, por consequéncia, devera
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influenciar positivamente a mobilidade da cidade como um todo. Nesse contexto,
podem-se citar algumas estratégias relacionadas @ mobilidade corporativa, quais sejam:
home-office (no Brasil também conhecido por teletrabalho), uma forma de trabalho na
qual o empregado pode exercer sua funcdo remotamente (geralmente em casa), isto é,
sem a necessidade de estar fisicamente no escritorio da empresa; flextime, que consiste
em horarios de trabalho varidveis; a concentracdo de horas de trabalho em alguns dias
na semana, substituindo, por exemplo, 5 jornadas de 8 horas por 4 de 10 horas;
deslocamentos alternados, para reduzir o nimero de funcionarios que chegam ou saem
do local de trabalho em um determinado periodo do dia (LITMAN, 2014; SILVA,
2013). Além desses, pode-se citar também: veiculo fretado para transporte de
funcionarios; e incentivo ao compartilhamento de carona entre funcionarios que fazem
percursos semelhantes para ir ao trabalho.

Do ponto de vista institucional, a mobilidade urbana precisa ser encarada na
legislagdo como um direito. No Brasil, o transporte passou a ser considerado um direito
social previsto na Constituicdo Federal apenas a partir de 2015, através da Emenda
Constitucional n° 90 de 2015 (BRASIL, 2015). Trata-se de um avanco significativo para
a mobilidade urbana, pois o Estado passa a, em teoria, ser obrigado a garantir que as
pessoas tenham acesso ao transporte, a exemplo do que acontece com outros direitos
sociais como educacdo, salde, trabalho e moradia, 0 que implica na pratica em mais
investimentos publicos, inclusive com estabelecimento de percentuais especificos
garantidos em lei.

Ainda com relacdo ao viés institucional, um problema comum no Brasil e que
faz parte da problemética da mobilidade urbana é a forma setorial e especializada com
que ela em muitos casos é tratada. Um exemplo disso € a cidade de Porto Alegre, que
fez um plano setorial de transporte para énibus desconsiderando os demais modos, outro
de bicicletas e outro de acessibilidade; tratou, portanto, de forma isolada o planejamento
e a regulacdo do transporte coletivo, transito, logistica urbana, infraestrutura viaria,
bicicletas, pedestres, etc. Ao contrario disso, tem urgido nos dias atuais uma visao
sisttmica e holistica da mobilidade, com um olhar sobre toda a movimentagdo de
pessoas e bens, bem como também sobre todos os modos e elementos que produzem as
necessidades desses deslocamentos (MINISTERIO DAS CIDADES, 2013).

Nesse contexto, o conceito de intermodalidade (ou multimodalidade) € algo que
ndo pode ser ignorado. Sua importancia se baseia no fato de que significa integrar 0s
diversos modos de transporte de forma a explorar as potencialidades de cada modal em
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situacbes especificas (FRAGOMENI, 2012). Para acessar o transporte publico, por
exemplo, a bicicleta tem um excelente potencial. Contudo, seu uso para essa finalidade
estd condicionado a existéncia de estrutura adequada para que 0 usuario possa se sentir
seguro para fazer a mudanca de modal. Nesse sentido, a existéncia de sistemas de
compartilhamento de bicicleta (bikeshare), de bicicletarios nos terminais de transporte
coletivo e de veiculos que permitam ao usudrio embarcar com sua bicicleta séo
excelentes formas de estimular e, mais do que isso, prover condi¢fes para a
intermodalidade.

Figura 7 — Bikeshare em Londres, Inglaterra

Fonte: WéB.stanford.edu

Figura 8 — Bicicletario em terminal de transporte coletivo em Curitiba, Parana
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Fonte: curitiba.pr.gov.br
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Ademais, esses problemas aqui discutidos estdo relacionados a problematica
geral da mobilidade urbana. A seguir, serdo discutidos problemas relacionados
especificamente ao transporte publico.

2.2. AS QUESTOES DO TRANSPORTE PUBLICO

O transporte publico é permeado por algumas questdes consideradas neste
trabalho como vitais para o entendimento do tema proposto. A seguir, serdo discutidas
trés delas — as questdes da tarifa, do subsidio e da qualidade —, que possuem estreita

ligacdo entre si.

2.2.1. A questédo da tarifa

A tarifa pode ser entendida como a contrapartida financeira paga pelo usuario
pela utilizagdo do servico de transporte publico. Essa tarifa é definida a partir de um
rateio do custo total do transporte entre 0s usuarios pagantes; sdo rarissimos 0s casos
brasileiros em que subsidios estatais complementam a arrecadacdo tarifaria (a questdo
do subsidio sera abordada no item seguinte). Em geral, o célculo é feito na base
quilométrica, onde o custo quilométrico é dividido pelo indice de Passageiros por
Quilémetro (IPK) do sistema (VASCONCELLOS, 2011).

C L CT
km Km
T = = —_—= — 1
T =IPK, ” Pe " Pe (1)
Km
Sendo: CT: Custo total
Pe: Numero de passageiros equivalentes (calculo considerando o

percentual de beneficio tarifario de cada passageiro)

Ckm:  Custo quilométrico

IPKe:  Indice de Passageiros por Quilémetro equivalente

Vasconcellos (2013) considera essencial que o transporte publico tenha custo
acessivel. Contudo, dois fatores que vém ocorrendo no Brasil nos Gltimos anos tém
causado o aumento da tarifa, tornando-a excessivamente onerosa a usuarios cativos: o
aumento de custo de componentes de producdo do transporte e a queda da demanda

pagante. Com relagdo ao primeiro, tem pesado sobre o custo total o aumento do preco
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de insumos como dleo diesel, veiculos® e pneus. Quanto ao segundo, estima-se que 0
Brasil perdeu, nos 13 anos que precederam o ano de 2011, cerca de 30% de sua
demanda. Assim, as tarifas dos sistemas de Onibus urbanos aumentaram cerca de 65%
acima da inflacdo medida pelo indice Nacional de Precos ao Consumidor (INPC) desde
0 inicio do Plano Real até o ano de 2011. Isso gera perda de demanda que, por sua vez,
gera mais aumento de tarifa, configurando-se um circulo vicioso vivido pelo setor nos
ultimos anos (VASCONCELLOS, 2011).

Existe também outro fator que impacta a tarifa: a gratuidade e os beneficios
tarifarios. No Brasil, 0 custo da gratuidade é arcado pelos usuarios pagantes, € como
ainda ndo ha requisitos de renda na concessdo de gratuidades e beneficios, existem
situacBes em que os usuarios de baixa renda, que sdo quem mais fazem uso do sistema,
subsidiam outros de segmentos sociais mais elevados. Sobre essa politica de Robin
Wood ao avesso, Vasconcellos (2011, p. 32) considera que “como a gratuidade é uma
politica de protecdo social a segmentos desfavorecidos, o certo é que toda a sociedade
arque com esse custo, evitando que o maior 6nus recaia sobre os segmentos de menor
poder aquisitivo”.

Entende-se que os gastos com transporte publico ndo devem causar tensbes no
orcamento das pessoas. Gastos exorbitantes com transportes, realidade comum de quem
reside nas periferias pobres de paises subdesenvolvidos e precisa, muitas vezes, recorrer
a varios modos de transporte (nem sempre com integracdo tarifaria) e/ou a operadores
privados informais (que ndo raras vezes fixam precos acima do praticado por modais
publicos formais), causam grande impacto no orgcamento da classe social de baixa renda,
comprometendo o0s recursos familiares que deveriam ser aplicados em outras
necessidades essenciais como alimentagdo, salde, educacdo e abrigo (UN-HABITAT,
2013).

Como o transporte publico é o principal meio de locomocdo dos
setores mais pobres da sociedade, a elevacdo das tarifas acima da
inflacdo e da renda familiar obriga a populacdo usudria a reduzir seus
deslocamentos ao essencial — mesmo aqueles que trabalham tém
direito ao vale-transporte apenas para uso no percurso de ida e volta
da residéncia ao trabalho — ou a buscar formas alternativas de

6 “A variacdo dos precos dos veiculos, além das questdes mercadoldgicas, pode ser explicada em parte
pelas alteragdes tecnoldgicas ocorridas por forca da lei ao longo desse periodo. Primeiro, as restricbes de
emissdes de poluentes impostas pelo Conselho Nacional do Meio Ambiente (Conama), o qual, a partir de
certo momento, induziu a utilizagdo dos motores eletronicos pela indistria e mais recentemente o uso de
equipamentos de pds-tratamento dos gases. As leis da acessibilidade também dotaram os veiculos de
transporte de uma série de equipamentos e caracteristicas que 0 encareceram no final”
(VASCONCELLOS, 2011, p. 31).
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transporte, como as vans e moto-taxis; ou, ainda, a adquirir
motocicletas em longas prestaces (TAKEMOTO, 2014, p. 23).

Godard (2013), em trabalho que discute sobre a sustentabilidade do transporte
urbano no Oeste e Norte da Africa, verifica que a diferenca entre os custos de
transportes pablicos e os niveis de renda configura um grande obstaculo para a
mobilidade urbana sustentavel, fato agravado pela pobreza de uma parte significativa da
populacio urbana na Africa Ocidental.

Vasconcellos (2013), ao discutir sobre as manifestacdes pré “tarifa zero” no
Brasil em junho de 2013, identifica trés tipos de motivacdo para o debate: a situacédo de
“injustica”, argumento de que o valor das tarifas ¢ alto demais para que as pessoas
possam paga-las; a de “abuso”, baseado no argumento de que o valor das tarifas ¢ alto
demais para o servico que € oferecido; e, por Gltimo, o argumento ligado a legalidade e
honestidade na prestacdo dos servigos, que condenaria o valor das tarifas pelo fato de o
servigo ser operado pela iniciativa privada, que seria desonesta (segundo o argumento).

Considerando esses fatores, a subvencdo publica por meio do fornecimento de
subsidios diretos e indiretos ao servigo tem sido considerada por muitos autores como
um caminho para uma tarifa mais compativel com a capacidade de pagamento dos
usuarios e, a0 mesmo tempo, para um servico mais atrativo e de qualidade. O item que

se segue busca discutir essa questéo.

2.2.2. A questédo do subsidio

Neste trabalho, entende-se por subsidio ao transporte publico a concessdo de
dinheiro (subsidio direto) ou desoneracdo tributaria (subsidio indireto) feita pelo
governo a um servico de transporte pablico para que ele tenha tarifas mais acessiveis.
Em se tratando do modo 6nibus, no Brasil a forma de subsidio mais comum est4 na
aquisicdo de veiculos. Subsidios diretos operacionais, como na cidade de Séo Paulo
(SP), onde cerca de 20% do custo do sistema é coberto com recursos or¢camentarios da
prefeitura, ou na cidade de Marica (RJ), cidade com mais de 100 mil habitantes que
adotou o “passe livre”, ndo sdo comuns. Em praticamente todas as cidades brasileiras o

sistema de transporte publico por onibus ndo tem subsidios diretos’, situacdo em que,

7 Sobre isso, Vasconcellos (2011, p. 29) comenta que “ao contrario da Europa e dos Estados Unidos da
América (EUA), onde a sociedade transfere recursos para o transporte publico, via subsidios e isengdes
fiscais, no Brasil € o transporte que transfere recursos para a sociedade pela forma de tributos".
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teoricamente, a tarifa de equilibrio é responsavel por assegurar uma arrecadacao igual
ao custo total do sistema em determinado periodo (VASCONCELLOQOS, 2011).

A questdo do subsidio ao transporte publico é uma das mais controversas
atualmente, quicd a maior. Longe de haver consenso, a necessidade de desoneragédo
tributaria e de subsidios diretos a tarifa tem sido alvo de muitos debates. Ha quem
defenda tais medidas como a Unica saida para uma melhor compatibilizacdo entre
qualidade e custo tarifério, enquanto outros pregam que elas sdo extremamente danosas
ao orcamento publico municipal e preferem optar pela racionalizagdo e aumento da
eficiéncia do sistema.

Em defesa do subsidio a tarifa, Hidalgo (2015) verifica que ela demonstra
aumentar a demanda pelo transporte publico, o que aumenta a frequéncia de
atendimento e, consequentemente, reduz tempos de espera para todos 0s usuarios,
fendmeno conhecido como Efeito Mohoring (MOHORING, 1971). Ainda segundo o
autor, os subsidios também contribuiriam para diminuir as externalidades negativas do
uso do carro (congestionamentos, poluigdo do ar, acidentes). Contudo, ele alerta que,
apesar de existirem boas raz6es para subsidiar o transporte publico, isso deve ser feito
de forma cuidadosa, buscando recursos em fontes externas e financeiramente viaveis
(cita como exemplo o uso da verba da educacdo para subsidiar a passagem de
estudantes) e sem onerar 0S OuUtros usuarios.

O subsidio, no entanto, configura-se como uma solucdo superficial do problema
para Whately (2014). Isso porque, segundo o autor, existe uma variavel mais profunda
na questdo, que é o alto custo de operacionalizacdo do servico. Em S&o Paulo, por
exemplo, o subsidio persiste porque as tarifas ndo conseguem cobri-lo. Retirado do
orcamento municipal, ele é responsavel pela manutencdo do congelamento da tarifa
publica, remunerando as empresas de 6nibus pelo custo atualizado do servico prestado.
Para acabar com o subsidio, o autor defende que € preciso equilibrar a receita das tarifas
com a despesa da concessdo. Para isso, vislumbra duas opc¢des: aumento dos impostos
municipais ou reducdo do custo da concessdo dos servicos de dnibus. Evidentemente, a
aplicabilidade da primeira esbarra no fato de que a grande maioria da populagéo nédo
assimila bem novos encargos. No caso da segunda, considerando que o nimero de
onibus é uma das variaveis que compdem o custo de operacao, tem-se que a diminui¢éo
do numero de veiculos ird incidir sobre a reducdo das despesas. Para isso, no entanto, €
necessaria uma produtividade maior das linhas e, nesse sentido, o aumento da

velocidade média (por exemplo, aumentando-a de 13 km/h para 26 km/h, poderia haver
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uma reducdo da frota de até 50%), a integracdo das redes e a racionalizacéo das linhas

sdo meios de se alcancar essa finalidade.

Figura 9 — Relagéo entre frota e velocidade

Fonte: Jaime Lerner Arquitetos Associados (2009).

Para Cunha Filho (2014), a Unica saida para realizar investimentos sem afetar
tanto o preco da tarifa seria por meio do subsidio, a exemplo do que acontece na maioria
dos paises desenvolvidos, bem como na Argentina e no Chile, por exemplo.

A questdo do subsidio é tratada com cuidado por Vasconcellos (2013),
considerando os debates em torno das propostas do “passe livre” (ou tarifa zero) no
Brasil em junho de 2013. Mesmo admitindo que uma sociedade pode optar por usar
recursos publicos no fornecimento de algo gratuito as pessoas, o autor alerta para o fato
de que cada caso deve ser analisado considerando as circunstancias especificas do seu
condicionamento. A experiéncia internacional mostra que os casos onde ha servicos de
onibus operados com “tarifa zero” se referem a sistemas muito pequenos ou, ainda, a
outros que ja foram desativados por ndo resistirem ao aumento dos custos. A
complexidade do debate reside, em grande parte, na questdo: de onde viriam 0s recursos
e quem seria “prejudicado” pelo deslocamento de recursos de outros setores? No caso
de vir do orcamento municipal, o autor defende que ndo haveria viabilidade, pois a
arrecadacdo da maioria das cidades brasileiras é relativamente baixa e existe uma
disputa pelos recursos disponiveis. Ja no caso de vir de fundos especificos, aponta que
poderiam ser aproveitados 0s ja existentes ou proceder-se a criacdo de novos (como a
cobranca de um adicional de custo na gasolina).

Mas como o sistema seria organizado se o “passe livre” fosse adotado? De
acordo com Vasconcellos (2013), permanecendo o regime de concessdes, eliminar-se-ia

a necessidade de cobranca da tarifa e os operadores privados passariam a receber a
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remuneracdo diretamente do governo, o que os deixaria em uma situacdo de conforto
que poderia leva-los a despreocupacdo com a qualidade do servigco, conduzindo a um
atendimento inadequado. Por outro lado, estatizando-se o servico, estar-se-ia diante de
uma grande empresa publica que livraria o Estado de uma relacdo complexa com
operadores privados. Todavia, o autor alerta: “empresas publicas organizadas em
ambientes de cidadania e democracia frageis terminam em estado de faléncia devido as
interferéncias externas que objetivam resultados politicos ou trabalhistas de curto prazo”
(VASCONCELLOS, 2013, p. 10); em S&o Paulo, em outras cidades brasileiras e em
cidades de paises em desenvolvimento a experiéncia em torno de casos onde empresas

publicas operaram o servico de 6nibus é desfavoravel.

[...] a solucdo mais adequada é estender os descontos aos usuarios que
ndo os recebem hoje e que sdo as verdadeiras vitimas de um sistema
injusto de distribui¢do de custos e beneficios. Isso deve ser feito junto
com a melhoria da operagdo do sistema e do controle dos servicos,
para que a rentabilidade do setor privado ndo seja abusiva. Com isso,
0 custo serd menor, todos poderdo usar os dnibus pagando tarifas
corretas e adequadas a sua renda e o sistema terd estabilidade e
sustentabilidade. Subsidios adicionais poderdo ser redesenhados para
situacOes especificas. Além disso, recursos vultosos ndo serdo
retirados de outras atividades importantes para a sociedade
(VASCONCELLOQOS, 2013, p. 11).

A Organizacdo das Nacbes Unidas (ONU), por meio do documento Planning
and Design for Sustainable Urban Mobility da UN-Habitat, de 2013, mostra ser
favoravel ao subsidio. O documento afirma que a literatura de economia de transportes
mostra que os subsidios sdo eficientes e trazem varias vantagens sociais. Contudo, alerta
que eles precisam ser aplicados de forma a garantir a melhoria efetiva do servico, e que
sejam direcionados principalmente para o atendimento das necessidades das populac¢des
vulneraveis, como idosos, deficientes e pessoas de baixa renda. Se mal administrado, 0s
subsidios podem resultar em ineficiéncia e despesas excessivas (UN-HABITAT, 2013).

Vé-se que, de fato, como alertado no inicio deste item, ndo ha consenso sobre o
assunto. Em geral, muito se depende do contexto em que tal medida sera adotada, de sua
viabilidade em termos or¢camentérios e da forma como ela sera gerida. A questdo do
subsidio provavelmente continuara gerando muita controvérsia, mas o fato é que muitas
cidades brasileiras vém adotando a medida. Segundo o site Fare Free Public Transport,
11 cidades brasileiras adotam o passe livre®. Sdo elas: Anicuns (GO), Marica (RJ), Silva
Jardim (RJ), Monte Carmelo (MG), Potirendaba (SP), Paulinia (SP), Muzambinho

8 Fare Free Public Transport — Cities. Acesso em 19/11/2015.
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(MG), Pitanga (PR), Ivaipord (PR), Porto Real (RJ) e Agudos (SP). Contudo, sdo todas
de pequeno porte; a Unica que tem mais de cem mil habitantes é Maric4, com 127 mil. O
fato é que cada cidade possui particularidades em termos de arrecadagdo que vao ser
fator preponderante na viabilidade de se adotar o passe livre. Anicuns (GO), por
exemplo, cidade de aproximadamente vinte mil habitantes que arrecada muito devido a
um setor industrial forte, possui PIB per capita superior ao de Jodo Pessoa (PB), mesmo
esta sendo de porte muito superior (IBGE, 2010).

Indubitavelmente ligada as questdes da tarifa e do subsidio esta a da qualidade.

Ponto central deste trabalho, essa questdo € discutida no item a seguir.

2.2.3. A questdo da qualidade

A questdo da qualidade do transporte publico tem aparecido frequentemente no
centro das discussfes sobre as condi¢cBes de mobilidade nas cidades brasileiras. 1sso
porque é largamente sabido que a melhoria das condi¢des dos deslocamentos realizados
no espaco intraurbano passa necessariamente pela valorizagéo e qualificacdo dos modais
publicos de transporte. Fazem-se necessarios sistemas de transporte publico de boa
qualidade para oferecer condi¢6es melhores de mobilidade a demanda de usuérios atual
e para atrair usuarios dos modais individuais motorizados.

Contudo, no Brasil, a qualidade do transporte publico por énibus sempre deixou
a desejar. Varios problemas que degradam a qualidade do transporte pablico por 6nibus
e tendem a causar o abandono do servico podem ser identificados, verificados em
muitas cidades brasileiras, como, por exemplo:

a) Problemas de acessibilidade: mais comum nas periferias, areas onde 0s
usuarios precisam caminhar distancias consideraveis para ter acesso ao
ponto de onibus, além de sofrerem com mas condicBes das calgadas e
auséncia de rotas adequadas para ciclistas que deem acesso ao servico;

b) Problemas de tempo de viagem: pois com a dispersdo das cidades e o
zoneamento monofuncional tipico da cidade brasileira os deslocamentos
tornam-se cada vez mais longos, o que, aliado a falta de prioridade para os
Onibus no sistema viario e ao aumento dos congestionamentos que diminui a
velocidade operacional, faz crescer o tempo de viagem no interior do

veiculo;
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c) Problemas de frequéncia de atendimento: enquanto areas centrais e
consolidadas do espacgo intraurbano, que sdo atendidas por um ndmero
maior de linhas, tém intervalos entre atendimentos pequenos, isto €, tém
altas frequéncias, outras mais periféricas e/ou de urbanizacdo recente, onde
normalmente habitam populacdes de baixa renda, tém baixa frequéncia de
atendimento;

d) Vulnerabilidade a assaltos: considerado por alguns autores um problema de
violéncia urbana que estd além dos atributos da qualidade do transporte
publico, o fato € que em muitas cidades brasileiras os veiculos de transporte
coletivo por 6nibus despertam nos usuarios uma sensacao de inseguranca a
atos criminosos, principalmente assaltos;

e) Desconforto nos veiculos e lotacdo: os 6nibus no Brasil sdo, em geral,
desconfortaveis. Em muitas situacdes ndo contam com ar-condicionado,
mesmo em cidades quentes. Comumente possuem corredor estreito, pouco
espaco entre assentos, degraus altos, sdo barulhentos, etc. Nos horérios de
pico, usar o 6nibus no Brasil é uma tarefa quase sempre degradante, dado

que os indices de lotacdo nesses periodos sdo muito altos;

Um aspecto importante acerca da qualidade do transporte publico é a falta de
objetividade na definicdo da qualidade e de servigo adequado. Nas palavras de Barreira
(2015), "é preciso definir a qualidade e calcular seu custo, pois ndo se persegue objetivo
desconhecido”. Bazani (2015) tem a mesma preocupacdo; para o autor, a qualidade do
transporte deve ter padrdes nacionais, isto €, deveriam existir algumas exigéncias que

servissem para o pais todo, respeitando as peculiaridades de cada regiao.

[...] o que € servico adequado? Quais metas de qualidade e
desempenho devem ser alcancadas? Como estipular essas metas? [...]
Qual o nimero ideal de pessoas por metro quadrado dentro de um
Onibus ou trem? Qual deve ser a idade média e a idade maxima de
uma frota? Qual deve ser o intervalo entre as partidas, de acordo com
a demanda? Em quais condi¢cdes climaticas regionais o ar-
condicionado deve ser ou ndo obrigatdrio nos 6nibus? Onde devem ser
usados énibus mais simples e robustos e onde devem ser aplicados
onibus com categoria melhor, de motorizacdo traseira ou central?
(BAZANI, 2015, p. 35)

Outro gargalo do transporte publico por énibus € a pouca ou nenhuma prioridade
que recebe nos espacos de circulacdo, o que é um entrave a sua fluidez. Quando ocorre

no sistema viario comum, a circulacdo dos 6nibus é interrompida pela parada nos
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pontos, pelos semaforos e por congestionamentos. Para melhorar a fluidez do transito de
onibus costumam-se adotar trés tipos de medidas: ordenamento das paradas por grupos
de linhas; reserva de uma faixa exclusiva a direita da via; e reserva de uma faixa
fisicamente separada junto ao canteiro central (VASCONCELLOS, 2013a;
VASCONCELLOQOS, 2013b).

No que diz respeito a segregacédo fisica de pista para dnibus junto ao canteiro
central, a concepgdo mais famosa é a do Bus Rapid Transit (BRT) do arquiteto Jaime
Lerner para Curitiba, replicado para inimeras outras cidades brasileiras como Rio de
Janeiro, S8o Paulo, Belo Horizonte, Brasilia, e também de outros paises, a exemplo de
Bogoté e Cidade do México. Consiste num sistema de transporte publico por dnibus que
circula numa rede de canaletas exclusivas, fisicamente segregada do fluxo viario misto.
Suas principais vantagens, segundo o site BRT Brasil®, sdo: rapida implantacio (pode
ser feito em 18 meses); existéncia de monitoramento da frota via GPS, que fornece aos
usuarios informacdes precisas em tempo real; embarque em nivel, o que proporciona
mais velocidade e acessibilidade; pagamento antecipado, que reduz tempo de embarque
e 0 tempo de viagem; veiculos de alta capacidade, que comportam em média 160 a 270
passageiros (um dnibus articulado, por exemplo, pode substituir 100 carros); interseces
semaforicas inteligentes, que melhoram a velocidade, entre outras.

Para Cunha Filho (2014), o principal motivo de o servico de transporte publico
nunca ter avancado no atendimento das demandas sociais é a falta de investimentos
publicos no segmento; acrescenta ainda que os Ultimos 20 anos foram de estagnacao,
com auséncia de politicas publicas adequadas as reais necessidades do cidaddo. Aponta,
como caminhos para melhoria da qualidade do servico — conciliando também as
demandas por tarifas justas — desde projetos de curto prazo, como as faixas exclusivas,
até projetos estruturantes com prazo maior de execucao, como os BRTs, VLTS e metros.
Além disso, defende que o Estado deve subsidiar o servigo.

Para melhoria da qualidade do transporte publico, entende-se que o primeiro
passo a ser dado é o diagnostico. Mensurar os indices de qualidade dos diversos
atributos do sistema deve ajudar a definir os planos de acdo para sua melhoria, na
medida em que ddo suporte a identificacdo de suas partes deficientes. Para isso, tanto a

parte técnica-operacional como a opinido dos usuarios precisam ser estudadas.

® Disponivem em: <brtbrasil.org.br/index.php/brt/conceitos>. Acesso em 20/11/2015.
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A questdo da qualidade na prestacdo de um servigco de transporte publico é um
desafio para os gestores publicos, isso porque ha sempre uma expectativa, por parte dos
usuarios, pela exceléncia do servico e por mais conforto e comodidade. Isso esta ligado
a natureza hedonista do homem. Sempre que se alcanca uma melhoria, parece
verdadeiro afirmar que novas expectativas sao criadas e, desse modo, nunca se chegaria
a uma condicdo de satisfacdo plena de todas as expectativas e demandas por parte da
populacdo usuéria. Assim, os gestores publicos acabam encontrando crescentes desafios
(i) para a organizacdo, regulamentacdo e defini¢do das tarifas, ii) para compatibilizar os
niveis de qualidade demandados pelos usuarios a sua capacidade de pagamento e (iii)
para a justa remuneracdo aos prestadores de servico (COUTO, 2011).

A definicdo dos atributos necessarios para que o sistema de transporte publico
por dnibus possua indicadores de qualidade do servico é uma tarefa complexa, pois
usudrios, gestores e operadores, ambas partes envolvidas no processo, tém visdes
distintas acerca da questdo. Bertozzi e Lima Jr. (1998) cita os seguintes critérios de
avaliacdo, segundo o ator envolvido (usuario, operador e gestor): para 0S USUArios,
confiabilidade, responsividade, empatia, seguranca, tangibilidade, ambiente, conforto,
acessibilidade, preco, comunicacdo, imagem, momentos de interacdo; para o operador,
atributos como velocidade, frequéncia, regularidade, nimero de linhas, horas de
operacdo, idade da frota, lotacdo, treinamento com motoristas, programas internos de
qualidade, reducdo de custos e operacionais/administrativos e de manutencdo; para o
gestor, atributos como tempo de viagem, frequéncia, velocidade, confiabilidade,
conforto, seguranca, eficiéncia, poluicdo, demanda, produtividade, condi¢des viarias,
conducdo do motorista, etc.

Ferraz e Torres (2004) consideram as atividades de planejamento e gestdo como
vitais para garantia da qualidade e da eficiéncia do servico de transporte publico urbano,
assim como para a justica tarifaria. Essas atividades sdo importantes também na busca
do menor impacto negativo possivel sobre o meio ambiente natural e construido, da
diminuicdo de congestionamentos e acidentes de transito e do uso racional do solo.

Pode-se citar cinco requisitos fundamentais na garantia de um transporte publico
eficiente e de qualidade, que seriam, segundo Ferraz e Torres (2004), os seguintes:
conscientizacdo de todos os atores envolvidos (usuarios, governo, comunidade e
empresarios e trabalhadores do setor); planejamento e gestdo adequados do sistema por

parte do poder publico; legislacdo para que o governo tenha condi¢es de desempenhar
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bem sua funcéo e que proporcione confianca aos empresarios para investir no setor; e,
por ultimo, educacédo/capacitacéo de todos os atores envolvidos.

Um sistema de transporte publico que vise a qualidade precisa, também, ser
capacitado — todos os atores envolvidos precisam definir bem seus objetivos, conhecer
seus direitos e deveres e saber realizar com eficiéncia e qualidade as suas tarefas ou
acbes — e democratico — é necessario que os problemas sejam resolvidos com a
participacdo de todos os atores envolvidos, o que sugere que cada um precisa conhecer
0s objetivos, direitos e deveres dos demais, bem como também que exista um
permanente intercmbio de ideias entre eles. E importante, também, que se busque a
satisfacdo racional, equilibrada e continuada dos desejos de todos, 0 que se pode
denominar de sustentabilidade da qualidade. A importancia desde ultimo aspecto reside
no fato de que a insatisfacdo de algum grupo conduz ao desequilibrio do sistema,
resultando em fenbmenos danosos a ele, como a queda da demanda, perda de qualidade
e de eficiéncia, entre outros (FERRAZ; TORRES, 2004).
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CAPITULO 3
A AREA DE ESTUDO
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3.1. A CIDADE DE JOAO PESSOA

O municipio de Jodo Pessoa possui uma éarea total de 211 km? (0,3% da
superficie do estado da Paraiba), com uma populacdo de 801.718 mil habitantes

(estimada para 2016), sendo que, desta, mais de 99% reside na zona urbana (IBGE,

2016), apresentando uma densidade demografica de 3.800 habitantes por quilémetro

quadrado. Localiza-se na porc¢do oriental do estado (figura 10), entre 08°07° de latitude

sul e 34°52° de longitude oeste.

Figura 10 — Mapa de localizacdo da area de estudo
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O crescimento urbano de Jodo Pessoa se deu da seguinte maneira: inicialmente,
0s vetores de crescimento da cidade se moveram a partir do ndcleo central nas diregdes
leste, sudeste e sudoeste. Depois, 0 crescimento passou a se dar com maior intensidade
para o norte, embora tenha encontrado barreiras naturais para esta expansdo. Ja nas
ultimas duas décadas, percebe-se um espraiamento da urbanizacdo para as zonas sul e
sudeste do municipio (OLIVEIRA, 2006).

O padrdo de ocupacdo da area de estudo se divide basicamente em dois
conjuntos de areas: um formado pelas areas mais densamente ocupadas, principalmente
junto ao centro, a orla maritima e em torno da "Mata do Buraquinho", e outro
constituido por &reas onde se observam baixa densidade e vazios urbanos na regido sul
do municipio (STTRANS, 2011b).

3.2. ORGANIZACAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO POR
ONIBUS DE JOAO PESSOA

O sistema de transporte publico por énibus de Jodo Pessoa é operado por seis
empresas, agrupadas em dois consoércios, por meio do regime de concessdo: 0 consorcio
Unitrans, formado pelas empresas Transnacional e Reunidas, e o0 consorcio Navegantes,
constituido pelas empresas Mandacaruense, Marcos da Silva, Sdo Jorge e Santa Maria.
A frota total do sistema é de 574 6nibus, cuja idade média é de 4,77 anos. O sistema
dispde de 86 linhas (sendo que duas delas tém sua operacdo dividida entre duas
empresas) que compdem uma rede predominantemente radial, com a maioria dos
itinerarios convergindo para o centro principal da cidade. O sistema ainda é composto
por cerca de 1925 pontos de 6nibus e sdo transportados em media 324.500 passageiros
por dia, em 4.279 viagens, com uma quilometragem util na ordem de 124.885 km
(SEMOB-JP, 2015).

3.2.1. Arede

A cidade conta com sete corredores de transporte, que partem da Area Central e
se estendem nas dire¢Oes leste e sul da cidade (figura 11). Tratam-se das vias
estruturantes do sistema de transporte publico, onde h& a superposicdo de linhas
independente. Cada corredor tem uma numeragdo, que varia de 1 a 7 e que ajuda a
definir a numeracéo das linhas, de acordo com os corredores pelos quais elas circulam.

No caso das linhas radiais de 3 digitos, o primeiro algarismo corresponde ao corredor
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que a linha percorre tanto na ida como na volta; a linha radial 109 (Rua do Rio), por

exemplo, vai ao Centro e volta para o bairro utilizando o corredor 1. As linhas 002 e

003 recebem tal numeragdo, pois pode-se dizer que elas ndo circulam por nenhum

corredor, estando restritas ao entorno proéximo da Area Central. Quanto as linhas radiais

e circulares de 4 digitos, o primeiro algarismo diz respeito ao corredor da ida, enquanto

que o segundo, ao corredor da volta. Pode-se citar como exemplo a linha circular 2300,

que vai ao Centro pelo corredor 2 e volta pelo corredor 3, e a sua inversa, a linha 3200,

que vai ao Centro pelo corredor 3 e volta pelo corredor 2.

Figura 11 — Corredores de Transporte de Jodo Pessoa
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O ¢6rgdo gestor utiliza uma classificacdo dos tipos de linhas diferente de Ferraz e
Torres (2004). Segundo a STTrans (2011b), na area de estudo existem 0s seguintes
tipos:

a) Radial: linhas que tém como destino a regido central do Municipio;

b) Circulares: linhas que atendem dois corredores distintos, operam "em pares™ que
circulam em sentidos inversos (horério e anti-horario) e tém pontos inicial e
final no mesmo local;

c) Transversais: linhas que unem bairros sem passar pela area central;

d) Diametrais: linhas que unem bairros e que passam pela area central;

e) Integracdo: linhas que se integram por meio dos terminais e da bilhetagem

eletrnica.

Com rigor, a definicdo oficial das linhas de integracdo € muito vaga, pois
poderia se aplicar a todas as linhas do sistema. Além disso, a denominacédo "integracéo”
remete a uma funcdo, ao contrario das outras, que denotam tracado. Considerando o
tracado, Ferraz e Torres (2004) chama-las-iam de linhas locais.

Jodo Pessoa possui uma rede de transporte publico por Onibus
predominantemente radial, com a grande maioria das linhas convergindo para o centro
da cidade. A cidade possui uma particularidade em termos de morfologia urbana que faz
com que seu sistema difira das redes radiais comuns: a Area Central da cidade no é o
centro geométrico ou morfologico. Devido a essa excentricidade, as linhas circulares,
que em geral sdo arranjadas de forma a deixar a Area Central mais ou menos no centro
do circuito formado pela rota da linha, também passam pela area central. Assim, as
Unicas linhas que ndo passam pela Area Central da cidade s&o as trés linhas transversais
e as de integracao (figura 12).

A cidade carece de uma pesquisa domiciliar robusta de origem-destino, que
forneceria importantes informac6es para auxiliar a organizacdo do transporte publico,
uma vez que a ultima foi feita na década de 1980. Entretanto, € possivel ter uma nogéo
de quais sdo os maiores polos de atragdo de viagens a partir de estudos sobre
centralidades urbanas. Bezerra e Aradjo (2007) e Andrade, Ribeiro e Silveira (2009),
por exemplo, verificaram a existéncia de subcentros em Jodo Pessoa, evidenciando que
ha outros polos que exercem forte atracdo de viagens aléem do centro tradicional. Para
este segundo grupo de autores, tratam-se dos nacleos sudeste e litoraneo. Apesar disso,

eles apontam que o centro principal da cidade continua sendo referéncia em
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centralidade, constituindo um nucleo altamente diversificado, dotado do maior nimero

de atividades licenciadas, e de uma expressiva circulagdo monetaria.

Figura 12 — Tipos de linhas de dnibus em Jodo Pessoa e exemplos
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A rede com configuracao radial na area de estudo, portanto, vai ao encontro da
recomendacéo de Ferraz e Torres (2004), qual seja a de empregar sistemas radiais em
cidades nas quais o centro é o maior polo gerador de viagens. Nota-se também que a
conformacdo das linhas transversais e de muitas linhas circulares do sistema se justifica
pela expressividade dos subcentros sudeste e litoraneo.

Contudo, também € verdadeiro que o emprego desse tipo de rede numa cidade
como Jodo Pessoa, com um centro “deslocado”, tende a sobrecarregar mais a area
central do que uma rede radial naturalmente sobrecarrega (figura 13). Considerando isso
e 0 processo de fragmentacdo do espaco intraurbano, tendéncia fortemente verificada
em Jodo Pessoa que faz diminuir cada vez mais a expressividade do centro principal e
aumentar a dos subcentros, fica claro que o sistema precisa de uma reestruturacdo, que
deve vir precedida de estudos consistentes que visem a conhecer a matriz de

origem/destino da cidade e as suas dindmicas de centralidade.

Figura 13 — Configuracao da rede de transporte publico por 6nibus de Jodo Pessoa
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Centro Linha
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diametral Linha
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Fonte: O autor.

Nesse sentido, Freire (2008) diz que um estudo consistente podera evidenciar a
necessidade de adotar linhas troncais em algumas areas da cidade, operadas com

veiculos de maior capacidade e alimentadas por veiculos leves.
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Diante dessa situacdo, estdo previstas para a area de estudo uma série de

intervengdes no sistema de transporte publico por parte da administragdo municipal.

Segundo a Prefeitura Municipal de Jodo Pessoa (2015), entre essas intervencdes, estao:

a)

b)

d)

Area Central (Centro, Tambia, Varadouro e Trincheiras): construgdo de um
terminal de integracdo intermodal para o sistema metropolitano; proposta
que prevé integracdo intermunicipal e intermodal, com implantacdo de
bicicletario, estacionamento para outros veiculos e integracdo com o sistema
ferroviario, que esta sendo gradualmente substituido por um sistema VLT,
Corredor da Av. Cruz das Armas: implantacdo do BRT; constru¢do de um
terminal de integracdo nas proximidades do viaduto de Oitizeiro, onde
haveréa convergéncia das linhas que saem dos bairros; duplicacdo da avenida
no trecho do bairro de Oitizeiro; implantacdo de faixas exclusivas juntas ao
canteiro central ao longo de toda a avenida; e investimento em vias paralelas
para a circulagcdo mista de veiculos para compensar a diminuicdo do espacgo
destinado ao trafego misto ao longo da avenida principal;

Corredor da Av. Pedro II: implantacdo do BRT (Bus Rapid Transit);
construcdo de um terminal de integracdo nas proximidades da Companhia
Estadual de Habitacdo Popular (Cehap), onde havera convergéncia das linhas
que saem dos bairros; também devera haver implantagdo de faixas exclusivas
e investimento em vias paralelas para circulacdo mista de veiculos;

Corredor da Av. Epitacio Pessoa: implantacdo de faixa exclusiva para o
transporte publico por dnibus junto ao canteiro central; implantacdo de
bicicletarios nas imediacGes dos pontos de parada; criagdo de linhas
expressas; implantacdo de um sistema de informacdo que fornecerd
informagdes de horarios mais precisas;

Corredor da Av. 2 de Fevereiro: construcdo de um viaduto interligando os
bairros Cristo Redentor e Ernesto Geisel, para melhorar a ligacdo entre os
dois bairros que atualmente se da pela BR-230; construcéo de um terminal de
integracdo nas imediacdes do Estaddio Almeid&o; investimentos nas vias que

compdem o corredor para melhorar a velocidade dos 6nibus.
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3.2.2. Gestao e Regulamentacao

O 6rgédo responsavel por gerir o sistema de transporte publico por 6nibus de Jodo
Pessoa ¢ a SEMOB-JP. Trata-se de uma autarquia criada em 1998, sob o nome de
Superintendéncia de Transportes e Transito de Jodo Pessoa (SSTrans-JP), que em 2011
foi transformada na SEMOB-JP.

A partir de 2011 a operacdo do sistema passou a se organizar com base numa
modalidade de gerenciamento denominada “consorcio”. A operacdo foi dividida em
dois blocos de linhas de 6nibus: a regido chamada de "areas consolidadas” (regido 1),
onde opera o consorcio Unitrans, e a denominada "areas de expansdo”, onde opera 0
consorcio Navegantes. Cabral (2014) explica que a resposta dada pelo 6rgdo gestor
para a mudanca foi que o consorcio torna o processo de fiscalizacdo mais &gil, mas o
autor aponta também que a exploracdo do servi¢o na regido 1, por ter maior demanda, é
mais lucrativa do que na regiao 2.

O sistema é regulamentado pelo decreto municipal 2.818, de 17 de Mar¢o de
1995 (JOAO PESSOA, 1995). O documento é composto por 67 artigos, além do codigo
disciplinar. Abaixo seguem o0s principais pontos do regulamento:

a) A exploracdo do servico sera feita pela Administracdo Municipal ou por
delegacdo a empresas particulares ou publicas (Art. 2°, 23° e 27°);

b) Os servigos integrantes do sistema sdo classificados em regulares (que sdo 0s
servicos basicos do sistema, executados de forma continua e permanente,
obedecendo a horarios e intervalos de tempo previamente estabelecidos,
especiais (transportes de porta a porta, transportes custeados por Orgaos ou
entidades publicas e privadas e transportes destinados a viagens eventuais a
titulo de turismo), experimentais (executados em carater provisorio, para
verificacdo da sua viabilidade antes da implantacdo definitiva) e extraordinario
(executados para atender as necessidades excepcionais, causados por fatos
eventuais) (Art. 5°);

c) Considera-se linha de dnibus o percurso desenvolvido entre pontos inicialmente
fixados segundo regras operacionais proprias, com equipamentos, terminais e
pontos de paradas precipuamente estabelecidos em funcdo da demanda. A
criagdo de linha depende 1) das linhas de desejo da populacdo, ii) da
conveniéncia socioecondémica de sua exploracdo e iii) da situacdo da area de

influéncia econémica abrangida, para evitar interferéncia danosa com linhas ja
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d)

f)

9)

h)

existentes. As caracteristicas operacionais de cada linha, como itinerario,
terminais, horério, frota, caracteristicas dos veiculos e lotagdo sdo determinados
pelo 6rgdo gestor (Art. 7° e 10°);

As viagens classificam-se em comuns (que observam todos os pontos de parada
das linhas), semi-expressas e expressas (ambas ja definidas no aporte teérico-
conceitual) (Art. 89);

A tarifa, que remunera integralmente a exploracdo do servico e é paga pelos
usuarios, é fixada pelo 6rgdo competente e aprovada pelo Prefeito Municipal,
com base em estudos desenvolvidos pelo 6rgdo gerencial. Para os servigos
regulares, ela pode ser comum (unificada ou ndo, padréo do sistema) ou especial
(excecdo ao padrdo que pode ser utilizada para servicos com veiculos especiais
OU para viagens expressas ou semi-expressas). Esta prevista a gratuidade para
criancas de até sete anos, fiscais e pesquisadores do 6rgdo gerencial e demais
pessoas amparadas por lei (Art. 4°, 14°, 15° e 18°);

As empresas Permissionarias ou Autorizatarias ficam obrigadas a, dentre outras
coisas, i) manter seguro contra riscos de responsabilidade civil para passageiros
e terceiros, ii) possuir frota de veiculos de reserva de 10% das necessidades do
total da frota em operacdo determinada pelo 6rgdo gerencial a Empresa, iii)
dispor de carro-socorro para rebocar veiculos avariados na via publica; iv)
manter sempre atualizados e em perfeitas condi¢fes os sistemas de controle de
passageiros transportados, de quilometragem percorrida e de viagens realizadas
e v) comunicar ao 6rgdo gerencial todo e qualquer acidente ocorrido durante a
operacdo (Art. 33%;

Os veiculos do sistema em operacdo serdo submetidos a vistorias periddicas pelo
orgdo gerencial. Se aprovado, o veiculo recebera certificado de vistoria valido
por 6 meses. Caso contrario, ndo podera ser utilizado na prestacdo do servico
(Art. 36°);

O pessoal de operacdo compreende motoristas, cobradores e despachantes (Ar.
409;

As infragbes sujeitam a Empresa as seguintes penalidades, conforme a
gravidade: adverténcia escrita, multa, interdicdo do veiculo, suspensdo da
execucdo dos servicos e revogacao/cassacao da Permissdo ou Autorizacdo (Art.
46° e 48°).
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3.2.3. Tarifa

O valor da tarifa do sistema, assim como ocorre em Vvérias cidades do Brasil, é
definido com base na metodologia desenvolvida pela extinta Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes (GEIPOT) do Ministério dos Transportes. Consiste hum
rateio do custo total dos servigos prestados pelo nimero de passageiros equivalentes
(STTRANS, 2011a).

Ct
= 2
T= ¥y

Onde: T: Valor da tarifa
Ct:  Custo total dos servicos
Pe:  NUmero de passageiros equivalentes

O custo total dos servicos € composto pelo chamado Custo Varidvel, que
corresponde aos itens associados a quilometragem percorrida (combustivel,
lubrificantes, rodagem, pecas e acessorios) e pelo denominado Custo Fixo, que é
proveniente de despesas mensais que independem da quilometragem percorrida
(pessoal, despesas administrativas, depreciacdo dos veiculos e Rentabilidade Justa do
Servico Prestado). Compdem também a planilha de custos todos os tributos (impostos,
contribuicbes e taxas) que incidem sobre a receita das empresas operadoras®®
(STTRANS, 2011a).

O numero de passageiros equivalentes € uma ponderagdo do numero de
passageiros transportados pelo nivel tarifario, que séo dois: valor com desconto e valor
integral. A equacdo 3 converte 0 nimero de usuarios de cada nivel em uma equivaléncia

a passageiros pagantes da tarifa integral (STTRANS, 2011a).

10 Como a operacdo do sistema é dividida em duas regides, o custo total dos servicos (Ct) é obtido da
seguinte maneira: Ct = Ct; + Ct,, onde Ct; é o custo total dos servigos prestados pela Regido 1 e Ct; é 0
custo total dos servicos prestados pela Regido 2 (STTRANS, 2011a).
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Pe = Pi+ Pd(1— D/100) 3)

Onde: Pe:  NuUmero de passageiros equivalentes;
Pi: Quantidade de passageiros que pagam valor integral;
Pd:  Quantidade de passageiros com algum desconto tarifario;
D: Percentual de desconto tarifario;

3.2.4. Integragdo

Até 2005, o sistema ora abordado ndo contava com um terminal de integracdo
que atendesse a maioria das linhas da cidade. Existiam alguns pontos importantes de
baldeacdo para quem precisava pegar duas condugdes, como no Parque Solon de
Lucena e em frente ao Terminal Rodoviario, e 0 Terminal de Integracdo do Valentina ja
estava em funcionamento. Mas ndo havia nenhum tipo de integracdo tarifaria. Mas,
naquele ano, foi criado o Terminal de Integracdo do Varadouro, na Area Central da
cidade. A partir de entdo, os usuarios passaram a usufruir de um local onde podiam
fazer operacOes de transbordo sem pagar outra passagem.

Ao tratar sobre o assunto, Freire (2008) observa que, antes da implantacdo do
terminal, existia certo receio por parte das empresas operadoras e de alguns
especialistas, pois pensava-se que tal medida poderia significar diminuicdo da
rentabilidade do sistema devido ao menor nimero de usuarios pagantes. Contudo, o que
se observou apo6s a implantacdo foi que essa diminuicdo ndo ocorreu, indicando que
houve um aumento da utilizag&o do transporte coletivo proporcionado pelo aumento da
atratividade do servigo.

Ap0s a criacdo do Terminal de Integracdo do Varadouro, sucedeu-se a criagdo de
outros distribuidos pela malha urbana da area de estudo, de modo que hoje existem
também terminais nos bairros do Bessa, Altiplano, Colinas do Sul e Valentina (figura
14).
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Figura 14 — Rede de linhas de 6nibus e Terminais de Integracéo de Jodo Pessoa
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Fonte: O autor.

Nos anos de 2006 e 2008, o servico passou por significativas mudancas em
termos de gestdo e integracdo e, consequentemente, de qualidade: em 2006 foram
instituidos o Sistema de Bilhetagem Eletrénica (SBE) e o Sistema de Gestdo em
Transportes (SGT), por meio do decreto municipal 5.636, de 10 de maio de 2006, e em
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2008 comecou a funcionar o mecanismo de Integracdo Temporal. O SBE e o SGT
vieram para aprimorar o controle da operacdo por parte do Orgdo gestor, pelo
fornecimento de informagdes mais precisas e detalhadas, além de oferecer maior
transparéncia para a politica tarifaria e maior seguranca pelo fato de que os 0nibus
passaram a circular com menor valor numerario. O vale-transporte passou a ser emitido
sob a forma de cartdo eletrénico, e os 6nibus passaram a ter validadores conectados as
catracas, 0 que tornou o ingresso no veiculo mais rapido (JOAO PESSOA, 2006).

O SBE também possibilitou o funcionamento de uma nova modalidade de
integracdo tarifaria chamada Integracdo Temporal, iniciada em 2008. Trata-se de um
mecanismo que tem como funcgdo proporcionar ao usudrio realizar a integracdo tarifaria
sem a necessidade de fazé-la em uma integracdo fisica fechada, respeitando-se um
tempo limite.

Silva et al. (2012), em estudo sobre o mecanismo de integracdo temporal em
Jodo Pessoa e tomando como caso o0 eixo do Mercado Central, avaliam que ele trouxe
economia de tempo para 0s usuarios, ao transformar cada ponto de 6nibus em um
pequeno terminal de integracdo (guardadas, obviamente, as devidas proporcdes) e
eliminar a necessidade de ir até o terminal do VVaradouro para fazer a integracéo.

Contudo, decorridos quase dez anos desde o decreto que instituiu o0 SBE e o
SGT (JOAO PESSOA, 2006), o sistema ainda ndo se adequou totalmente ao seu
conteddo, visto que nele estd previsto, por exemplo, que 0s usuarios que gozam de
gratuidade também deverdo possuir cartdo eletrénico e ingressar no veiculo da mesma
forma que o usuario pagante, isto é, passando pela catraca (Art. 8°), algo que ainda nao
ocorre; bem como que o SGT tera subsistemas para gestdo de indicadores de
desempenho e de informagdes transmitidas por GPS (Art. 4°), algo que também néo

ocorre na area de estudo.
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CAPITULO 4
METODOLOGIA
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4.1. O MODELO DE FERRAZ E TORRES (2004)

O modelo adotado neste trabalho estd inserido dentro de um trabalho maior.
Transporte Pablico Urbano de Anténio Clovis "Coca" Pinto Ferraz e Isaac Guillermo
Espinosa Torres é referéncia nos estudos sobre transporte publico urbano no Brasil
(FERRAZ; TORRES, 2004).

O foco do livro é o transporte publico urbano por 6nibus. O assunto da qualidade
nesse modal é tratado assumindo-se que existem doze atributos. Para cada um deles, sdo
descritos parametros de avaliacdo, acompanhados dos niveis que 0s caracterizam como
bom, regular ou ruim, configurando o que pode ser entendido como o modelo de
avaliacdo da qualidade do servigo de transporte publico por dnibus de Ferraz e Torres
(2004), que esta sintetizado no quadro 1.

Quadro 1: Modelo de avaliacdo da qualidade do transporte publico por 6nibus de
Ferraz e Torres (2004)

Fatores/atributos Parametros Bom Regular Ruim

Distancia de caminhada no inicio e

. . <300 300-500 >500
no fim da viagem (metros)
Declividade dos percursos ndo
Acessibilidade exagerada por grandes distancias, Deixa a
passeios revestidos e em bom Satisfatério deseiar Insatisfatério
estado, seguranca na travessia das )
ruas, iluminacgdo noturna, etc.
Frequénci Intervalo entr ndimen
equg ciade tervalo e t_eate dimentos <15 15-30 30
atendimento (minutos)
. Relacéo entre o tempo de viagem
Tempo de viagem ¢ . P g <15 1,5-2,5 >2.5
por 6nibus e por carro
Tax iros em pé
Lotagéo axa de passageiros em pé <25 2,5-5,0 >5,0

(pass/m?)

Viagens ndo realizadas ou
N realizadas com adiantamento
Confiabilidade ] . . <1,0 1,0-3,0 >3,0

maior que 3 min ou atraso acima

de 5 min (%)

indice de acidentes (acidentes/100

Seguranca . <1,0 1,0-2,0 >2,0
gurang mil km)
Menosde5 | Entre 5e 10
x Outras
Idade e estado de conservagdo anos e em anos e em N
situacoes
bom estado | bom estado
. 3 portas e 2 portas e
. Numero de portas e largura do P P Outras
Caracteristicas dos corredor corredor . ~
. corredor situaces
veiculos largo largo
Altura dos degraus, sobretudo do Deixa a
. Pequena . Grande
primeiro desejar
. e Deixa a .
Aparéncia Satisfatoria . Insatisfatoria
desejar
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Fatores/atributos Parametros Bom Regular Ruim
T Falta em Falta em
Sinalizagdo Em todos .
alguns muitos
. Faltaem
- Cobertura Na maioria . Em poucos
Caracteristicas dos muitos
locais de parada . Falta em
Banco para sentar Na maioria . Em poucos
muitos
. . Deixa a .
Aparéncia Satisfatoria . Insatisfatoria
desejar
Folhetos com itinerérios e horérios . Sim, porém .
. . Sim L. N&o existem
disponiveis precario
Sistema de Informagdes adequadas nas . Sim, porém u .
. ~ Sim . N&o existem
informacdes paradas precario
Informacd reclamacd . im, porém N .
gOes € reciamagoes Sim Sim, p,o .e Né&o existem
(pessoalmente ou por telefone) precério
Transbordos (%) <15 15-30 >30
. g . Sim, porém .
Integracgdo fisica Sim p, . N&o existe
. precéria
Conectividade ~ —— - < <
Integracdo tarifaria Sim Néo Néo
Tempo de espera nos transbordos
po de espera <15 15-30 >30
(min)
Motori irigin m . Deix .
oto .s.tas dirig .do co Satisfatorio ¢ ?a Insatisfatorio
Comportamento dos habilidade e cuidado desejar
operadores Motoristas e cobradores C Deixa a NP
. Satisfatério . Insatisfatério
prestativos e educados desejar
Vias pavimentadas e sem buracos, Deixa a
Estado das vias lombadas e valetas e com Satisfatério deseiar Insatisfatério
sinalizacdo adequada J

Fonte: Ferraz e Torres (2004).

A acessibilidade relacionada a qualidade do transporte publico é definida no

modelo como a facilidade de chegar ao local de embarque e de sair do local de
desembarque e alcancar o destino final da viagem. Como 0 acesso ao ponto de 6nibus se
da em sua larga maioria por caminhada, esse € 0 modo considerado no modelo. Ela
pode ser dividida em objetiva (ou fisica), que é a disténcia de caminhada, e subjetiva,
ligada a fatores de conforto no percurso a pé, como condi¢des das calgadas (largura,
revestimento, conservacao, declividade), facilidade para fazer travessias entre cal¢adas,
iluminacdo noturna, etc. (FERRAZ; TORRES, 2004).

A frequéncia de atendimento (ou apenas frequéncia), atributo conhecido na
engenharia de transportes também pelo seu inverso, o headway, corresponde ao
“intervalo de tempo da passagem dos veiculos de transporte publico” (FERRAZ,
TORRES, 2004, p. 102). Trata-se de um atributo que tem muito impacto na forma como
0 usuério avalia o servico, pois quanto maiores 0s intervalos, mais restrito o usuério fica
em sua rotina de deslocamento diario (para aqueles que conhecem os horarios) e mais
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tempo o usudrio precisa esperar o0 énibus no ponto (para aqueles que ndo conhecem 0s
horéarios ou que ocasionalmente perdem a passagem habitual).

O tempo de viagem, por sua vez, corresponde ao tempo gasto no interior dos
veiculos. Depende de varios fatores, como o grau de prioridade para o transporte
publico no sistema de circulagdo, da distancia entre os locais de embarque e
desembarque, das condi¢bes do leito carrocavel e do trénsito e até da tecnologia dos
veiculos (FERRAZ; TORRES, 2004). Este atributo sofre grande influéncia também da
morfologia urbana, de modo que cidades dispersas tendem a apresentar resultados
insatisfatérios quanto ao tempo de viagem.

A lotacédo ¢ definida como a quantidade de passageiros no interior dos veiculos.
Segundo o modelo de Ferraz e Torres (2004), a avaliacdo deste atributo pode ser feita
com base na taxa de pessoas em pé por metro quadrado ocupando o espaco livre interno
do veiculo.

A confiabilidade é um indicador que engloba a pontualidade (o0 grau de
cumprimento dos horérios serd maior quanto menor for o atraso) e a efetividade na
realizacdo da programacdo prevista (porcentagem de viagens programadas que foram
realizadas). Assim entendida, esta relacionada ao grau de certeza dos usuarios de que o
veiculo ira passar na origem e chegar ao destino dentro do horério previsto,
considerando alguma margem de tolerancia (FERRAZ; TORRES, 2004).

O atributo seguranca, no modelo de Ferraz e Torres (2004), é avaliado
considerando apenas o indice de acidentes envolvendo veiculos de transporte coletivo,
pois 0s autores entendem que a questdo da violéncia extrapola o sistema de transporte
publico e diz respeito a um problema de seguranca da comunidade. Contudo, eles
também entendem que levantamentos sobre atos de violéncia cometidos no interior dos
veiculos e em pontos de parada sdo importantes e fazem parte do aspecto mais geral da
seguranca.

No tocante as caracteristicas dos veiculos, atributo ligado a tecnologia, ao
estado de conservacdo e a aparéncia do veiculo (aspecto visual), as caracteristicas
consideradas no modelo de Ferraz e Torres (2004) influenciam o nivel de comodidade
oferecido ao usuério, de modo que se pode dizer que este atributo é sinénimo de
conforto oferecido pelos veiculos. No caso dos Onibus, os pardmetros de avaliacédo
podem ser a idade e o estado de conservacdo do veiculo, o numero de portas e largura
do corredor, a altura dos degraus e a aparéncia (FERRAZ; TORRES, 2004).
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O atributo caracteristicas dos locais de parada esta associado, no modelo, a
existéncia de sinalizagcbes adequadas, de abrigos (cobertura) e de bancos para sentar,
bem como a aparéncia dos objetos sinalizadores e dos abrigos (FERRAZ; TORRES,
2004).

O sistema de informacdes de um servico de transporte publico pode ser avaliado,
conforme o modelo, através dos seguintes pardmetros: disponibilidade de folhetos com
itinerarios e horarios (com indicacéo das estacdes de transferéncia e principais locais de
passagem); existéncia de informac6es adequadas nas paradas (identificacdo das linhas e,
no caso das linhas com menor nimero de viagens diarias, dos horarios de passagem) e
nos veiculos; no interior das estacfes é interessante a existéncia de um mapa geral
simplificado da rede de linhas, algo que também pode existir no interior dos veiculos;
fornecimento de informac6es verbais por parte de motoristas e cobradores; locais para
fornecimento de informacdes e recebimento de reclamacGes (pessoalmente e por
telefone) nas principais estagdes, etc. Essas informacdes sdo de grande importancia para
0s usuarios, principalmente para os ndo habituais. Alerta-se que a importancia de um
sistema de informacdes é de certa forma proporcional ao tamanho da cidade, pois
guanto maior a cidade, mais complexo é o seu sistema de transporte publico (FERRAZ;
TORRES, 2004).

O atributo conectividade, em Ferraz e Torres (2004), designa “a facilidade de
deslocamento dos usuérios de transporte publico entre dois locais quaisquer da cidade”.
Pode ser avaliado pelo percentual de viagens que ndo necessitam de transbordos e pelas
caracteristicas desses transbordos. Por isso, a conectividade, da forma como é entendida
no modelo, depende diretamente da configuracdo espacial da rede de linhas e da
existéncia ou ndo de integracdo fisica e tarifaria.

O comportamento dos operadores estd relacionado ao comportamento dos
motoristas e cobradores, no que diz respeito a conducdo do veiculo, ao tratamento dado
aos passageiros, a pratica de esperar os usuarios realizarem as operac6es de embarque e
desembarque antes de fechar as portas, etc. (FERRAZ; TORRES, 2004).

O estado das vias diz respeito, principalmente, a qualidade da superficie de
rolamento (ou leito carrogavel), pois essa caracteristica é fator preponderante na
necessidade de reducfes e aumentos da velocidade devido a presenca de buracos,
lombadas e valetas, bem como nos solavancos resultantes. Alem disso, tem-se ainda o
problema da poeira e da lama no caso de vias ndo pavimentadas. O modelo também
considera a existéncia de sinalizagao adequada (FERRAZ; TORRES, 2004).
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Esses sdo os doze atributos da qualidade do transporte publico por dnibus
segundo Ferraz e Torres (2004). Nele, o custo financeiro para o usuario, que pode ser
representado pelo valor da tarifa, ndo aparece. Contudo, considera-se que essa é uma
caracteristica muito importante do servigo, tanto no que diz respeito ao lado técnico
quanto com relacdo a visdo do usuario. Os proprios autores do modelo supracitado
reconhecem que na defini¢do do nivel de qualidade do servigo de uma dada cidade “é
vital ter em conta a capacidade de pagamento da passagem por parte dos usuarios de
menor poder aquisitivo, que sdo usuarios cativos do transporte publico” (FERRAZ;
TORRES, 2004, p. 109). A NTU (2008), por exemplo, considera o custo para o usuario
como um dos requisitos do transporte publico. Para ela, esse custo esta geralmente
associado apenas a tarifa, embora possa incluir outros associados a viagem, como de
estacionamento, caso existam. Sendo assim, inseriu-se 0 custo para 0 usuario como
mais um dos atributos da qualidade a ser avaliado neste trabalho.

Outrossim, o aspecto da seguranca ligado a atos de violéncia, que nao é
considerado no modelo de Ferraz e Torres (2004), também foi inserido neste trabalho,
por considerar sua importancia para a qualidade do servico, tanto sob a dtica da
percepcao dos usuarios (GUEDES, 2005) quanto do ponto de vista técnico, baseado nos
dados oficiais (CARVALHO, 2002).

4.2. METODOLOGIA PARA AVALIACAO DA PERCEPCAO DOS USUARIOS
ACERCA DA QUALIDADE DO SERVICO

4.2.1. O método survey

O método utilizado para captacdo da opinido dos usuarios acerca da qualidade
do servico foi 0 survey. Uma pesquisa survey é um meio de recolher informagdes sobre
as caracteristicas, agdes ou opiniGes de um grande numero de pessoas, chamado de
populacéo (TANUR, 1982 apud PINSONNEAULT; KRAEMER, 1993).

Essa forma de pesquisa é caracterizada por ter como finalidade produzir
descri¢Ges quantitativas de determinados aspectos da populagédo sobre a qual se deseja
obter informagdes. A principal maneira de se coletar essas informacdes € fazendo
perguntas estruturadas e previamente definidas a pessoas que compdem a populagéo de
interesse; sd0 as respostas a essas perguntas que constituem os dados a serem
analisados. As informacOes sdo geralmente recolhidas sobre apenas uma fracdo da

populacdo de estudo, a que chamamos de amostra, sendo que tal procedimento é feito de
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forma a permitir a generalizacdo dos resultados (PINSONNEAULT; KRAEMER,
1993). Diz-se, nesse caso, que a amostra constitui uma fragdo representativa da
populacéo.

Para Freitas et al. (2000), a pesquisa survey € apropriada como método de
pesquisa quando, dentre outras coisas, deseja-se responder questdes como "o qué",
"como" e "em que medida" algo esta acontecendo, e quando o objeto de interesse ocorre
no presente ou no passado recente.

Quanto ao proposito da pesquisa survey, Pinsonneault e Kraemer (1993) a
classificam da seguinte forma:

a) Exploratoria: objetiva familiarizar-se com um tema e experimentar conceitos
preliminares sobre ele. Este tipo de pesquisa centra-se na determinacdo de quais
conceitos devem ser medidos e qual a melhor forma de fazer isso. Também é
utilizado para descobrir novas possibilidades e dimensdes da populacdo de
interesse;

b) Explanatoria: aqui, a finalidade da pesquisa é testar a teoria e as relacGes
causais. Questdes de ordem explanatdria podem estabelecer ndo sé a existéncia
de uma relacdo causal, mas também identificar o seu motivo, ou seja, como e
por que as variaveis estao relacionadas;

c) Descritiva: 0 objetivo deste tipo de pesquisa € descobrir que situacdes, eventos,
atitudes ou opinides estdo ocorrendo em uma populacdo. Ela descreve a
distribuicdo de alguns fendmenos na populacdo investigada, ou em subgrupos

dela. Este é o tipo de pesquisa que sera adotado neste trabalho.

Quanto ao numero de momentos (ou pontos no tempo em que os dados sé@o
coletados), esta pesquisa € do tipo cross-sectional (corte tranversal), ou seja, trata-se de
uma coleta de dados que busca descrever e analisar o estado de uma ou mais variaveis
em um dado momento (FREITAS et al, 2000).

O método survey também prevé a realizagdo do pré-teste do instrumento de
coleta. O objetivo do pré-teste € refinar o instrumento, de forma a garantir que ele ira
medir aquilo a que se propde. Nessa etapa deve-se observar, por exemplo, se todas as
questbes foram respondidas corretamente e se as respostas ndo evidenciam dificuldades
na interpretacdo de algum item ou imprecisdo na forma como foi redigido (FREITAS et
al, 2000).
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4.2.2. Desenvolvimento do instrumento de coleta de dados

O instrumento utilizado para a pesquisa de percepcdo dos usuarios foi um

questionario. A sua elaboracao ocorreu em cinco etapas, quais sejam:

1)

2)
3)
4)

5)

Leitura de material bibliografico pertinente ao tema, notadamente a obra de
Ferraz e Torres (2004) e outras complementares, para conhecimento dos
atributos que serdo mensurados;

Elaboracdo preliminar do questionario;

Revisdo do orientador;

Realizacdo do pré-teste, etapa que se deu em julho de 2015 na qual o
instrumento foi aplicado a alguns usuéarios do servico e submetido para
apreciacdo de professores e pesquisadores do Centro de Tecnologia da UFPB
para identificacdo de eventuais falhas;

Reunido com o orientador para discussdo dos resultados do pré-teste e revisao do
questionario, etapa na qual foram feitas algumas altera¢cbes no instrumento,

chegando a sua versao definitiva.

O questionario foi dividido em duas partes. A primeira (figura 15) objetivou

caracterizar o perfil do usuario respondente e foi adaptado de Santos (2012). A segunda

(quadro 2), por sua vez, visou captar a avaliacdo e a experiéncia dos usuarios com

relacdo aos diversos atributos da qualidade do transporte pablico por 6nibus.

Figura 15 — Primeira parte do questionéario

Bairro onde reside: Finalidade mais comum do deslocamento:

Bairro de destino mais frequente:

PRIMEIRA PARTE — PERFIL DO ENTREVISTADO

E possivel marcor maois de umo opcdio

Sexo: | | Masculino { }Feminino

Idade: { }14-30 { )31-50 { }51-65 | )=65
Escolaridade:

{ ) Muncafrequentouaescola

{ ) Ens.Fund. Incompleto { }Ens. Fund. Completo
| FEns.NedioincompIHo |:_ } Ens. Médio Completo { ) Automével | ) Motocicleta | JTéxi { )A pé
| ) Ens.Sup. Incompleto { } Ens. Sup. Completo
{ ) Pds-graduado(a)

Frequénciade utilizacdo do transporte pablico:
{ ) 5-7 dias por semana { ) 3-4 dias por semana
{ }1-2 dias por semana

{ ) Trabalho { ) Estudo ( )Sadde { | Lazer
{ )} Compras { |} Religido
{ ) Outra-Qual?

Possui automdvel ou motocicleta particular?

{ }sim { )NEo

Quando ndo utiliza o transporte pablico, qual o
modo mais utilizado?

E possivel marcar mais de uma opcfio

{ ) Bicicleta | ] Qutro

Fonte: O autor.
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Quadro 2 — Itens que captaram a avaliacdo e a experiéncia dos usuarios e atributos

correspondentes

Atributo

Itens do questionario

Acessibilidade

1. Distancia da sua residéncia até o ponto de 6nibus onde faz o
embarque

2. Distancia do ponto de onibus onde faz o desembarque final
até o seu local de destino

3. Conforto no trajeto da sua casa até o ponto de dnibus onde
faz o embarque

4. Conforto no trajeto do ponto de énibus onde faz o
desembarque final até o seu local de destino

Frequéncia

5. Quanto tempo em média vocé espera o dnibus na parada?

6. Tempo de espera do Onibus

Tempo de viagem

7. Tempo de viagem no Onibus

Lotagéo

8. Lotacdo dos 6nibus

Confiabilidade

9. Pontualidade (atrasos, adiantamentos, etc.) dos dnibus

Seguranga

10. Algum dnibus em que vocé estava ja se envolveu em um
acidente de transito?

11. Seguranca do transporte publico por 6nibus em relacédo a
acidentes de transito

12. Vocé ja foi vitima ou presenciou um ato de violéncia
(assalto, agressao, etc.) no dnibus ou no ponto de 6nibus?

13. Seguranca do transporte publico por 6nibus em relacdo a
atos de violéncia (assaltos, agressoes, etc.)

Caracteristicas dos
veiculos

14. Conforto oferecido pelos énibus (n° e largura das portas,
corredor, assentos, n° e altura dos degraus, conservacao, etc.)

Caracteristicas dos
locais de parada

15. Pontos de parada de Onibus (aparéncia, existéncia de
cobertura e bancos para sentar, sinalizagdo, etc.)

Sistema de
informacdes

16. Acesso a informacdes sobre o servico (itinerarios, horarios,
etc.) nas paradas, nos 6nibus, por telefone, na internet, etc.

Conectividade

17. Facilidade de se deslocar para diversas areas da cidade e de
fazer integracao entre as linhas de dnibus (quando necessario)

Comportamento
dos operadores

18. Atendimento aos usuarios por parte dos motoristas e
cobradores (educacéo, conducéao do veiculo, etc.)

Custo para o
usuario

19. Valor da tarifa

Estado das vias

20. Estado das vias (ruas, avenidas) pelas quais os 6nibus
transitam

Fonte: O autor.
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Adotou-se uma escala de avaliacio de cinco pontos!?, conforme sugerido por
Las Casas (1999) —, correspondendo nominalmente a péssimo, ruim, regular, bom e
6timo. O questionério integral pode ser visto nos apéndices deste trabalho.

4.2.3. Definicdo da amostra

Uma vez que o conhecimento das opiniGes de todos os usuérios do sistema de
transporte publico por 6nibus de Jodo Pessoa (o todo, isto €, a populacdo que se quer
conhecer) € inviavel de ser alcancado, devido ao seu grande ndmero, adotou-se uma
forma de pesquisa do tipo levantamento por amostragem. Sendo assim, foram utilizadas
as equacOes 4 e 5 para calcular o tamanho da amostra, conforme Barbetta (2002, p. 60),

considerando um erro amostral de 5%.

! 4
ng = —
0 Eg ( )
_ N.ng 5
n= N + n, ©)
Sendo: N: Tamanho (nimero de elementos) da populacéo;
n: Tamanho (nimero de elementos) da amostra;
No: Uma primeira aproximagéo para o tamanho da amostra e
Eo: Erro amostral toleravel.

Considerou-se como N 0 numero de passageiros transportados por dia, que é de
324.500, segundo SEMOB-JP (2015). Sendo assim, chegou-se a um tamanho da
amostra de 400 observacgdes. O tipo de amostragem adotado foi a probabilistica, onde
todos os individuos da populacdo tém a mesma chance de serem escolhidos, o0 que

resulta, portanto, em uma amostra representativa da populacdo (FREITAS et al., 2000).

11 Com excecdo dos itens 5, 10 e 12, que buscaram complementar os demais itens caracterizando alguns
aspectos da experiéncia dos Usuarios.
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4.2.4. Aplicacao do questionario e sistematizacdo dos dados

A aplicacdo dos questionarios se deu nos meses de agosto e setembro de 2015,
em Onibus, postos de recarga de cartdo eletronico, instituicGes de ensino, shoppings e
residéncias. Considerou-se usuario elegivel para responder o questionario aquele que
tinha 14 anos ou mais de idade, fazia uso do servico ao menos uma vez por semana e
que residia e se deslocava majoritariamente na area de estudo. Esta ultima condigdo
evita que sejam integrados aos resultados da pesquisa percepcOes e experiéncias que
fogem ao sistema estudado.

Foram aplicados, no total, 435 questionarios. Contudo, alguns precisaram ser
desconsiderados (basicamente, aqueles que colocaram como “bairro de residéncia” ou
“bairro de destino mais frequente”, locais fora da area de estudo). Ao final, o nUmero de
observacdes (questionarios respondidos) passiveis de andlise foi de 414.

Os dados dos questionarios foram organizados em tabelas e sistematizados por
intermédio do software Microsoft Excel 2013, por meio do qual também foram obtidos
exames estatisticos. Os valores de avaliagdo, que no questionario variavam de 1 a 5,
representando, na ordem, de péssimo até oOtimo, foram substituidos por de 0 a 4,
seguindo a mesma ldgica. Os itens da segunda parte do questionario que nao foram
respondidos foram substituidos pela média do respectivo item, como em Antunes
(2009).

4.3. METODOLOGIA PARA AVALIACAO DA QUALIDADE DO PONTO DE
VISTA TECNICO

As informacbes de ordem operacional sobre o sistema de transporte publico
estudado, infelizmente, sdo escassas, de modo que nao foi possivel ter acesso a alguns
dados essenciais para este trabalho. Dados como lotagdo dos veiculos (em passageiros
por metro quadrado), numero de pontos de Onibus com assentos, quantidade de
transbordos realizados nos terminais de integracéo fisica, entre outros, ndo puderam ser
fornecidos pelo 6rgdo gestor. A maior fonte de informacGes é o sistema de bilhetagem
eletronica.

Por isso, foram necessérias algumas modificagdes nos pardmetros indicados no
modelo de Ferraz e Torres (2004), com vistas a adapta-los ao contexto das informacdes
disponiveis sobre o sistema de transporte publico estudado. Para isso, langou-se mao de

pesquisa bibliografica para descobrir parametros alternativos de avaliagdo, adequados
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ao universo de dados disponiveis. Em alguns casos, foi necessario fazer a coleta de
dados primarios em campo, para suprir as demandas por informacdes e, assim, evitar a
ndo avaliagdo de algum atributo. Para alguns atributos, a avaliagcéo foi feira de forma
descritiva, ou seja, sem a sistematizacdo de dados gquantitativos em indices. Adianta-se
que, para sistematizacdo dos dados, célculo dos indicadores e andlises estatisticas, foi
utilizado o software Microsoft Excel 2013, enquanto para analises geoespaciais e
construcdo dos mapas tematicos, foi utilizado o software QGIS. A seguir sdo descritos

0s procedimentos para avaliacdo de cada atributo do ponto de vista técnico.

4.3.1. Acessibilidade

Para avaliar a acessibilidade fisica (distancia) foram utilizadas ferramentas de
analise geoespacial. Primeiramente, obteve-se a camada de pontos de ©nibus
georreferenciados, cedida pela SEMOB-JP. No QGIS, tragou-se um buffer para cada
ponto, de forma a verificar sua area de cobertura. Foram adotados raios de 300, 400 e
500 metros, inspirados nos parametros encontrados em Ferraz e Torres (2004).

A acessibilidade subjetiva, isto é, com relacdo ao conforto da caminhada até o
ponto de Onibus e deste ao destino final, mostrou-se invidvel de ser avaliada do ponto de

vista técnico.

4.3.2. Frequéncia de atendimento

A frequéncia de atendimento (headway) foi dada pela razéo do periodo de tempo
em que uma determinada linha de 6nibus estd operacional e do nimero de partidas
programadas para ocorrer nesse mesmo periodo. Considera-se como tempo em que uma
linha esta operacional a diferenca entre o horario da ultima partida e o horério da
primeira partida em dias Gteis. Trata-se, portanto, da frequéncia programada.

Calculou-se a média dos horarios de inicio da operacdo e dos horérios de
término, para se ter um intervalo de operagdo corrigido e, assim, eliminar distor¢oes
causadas pelo fato de que algumas linhas operam durante a madrugada com baixa
frequéncia (enquanto a maioria esta inoperante); chegou-se ao intervalo 4:31-22:33, e as
viagens cujas partidas se dao fora desse intervalo foram desconsideradas para fins de
calculo do indicador.

Sabe-se, contudo, que os deslocamentos no interior das cidades podem ser

divididos entre aqueles que se ddo em horarios de pico e aqueles que se realizam em
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horérios de entrepico. Em Jodo Pessoa, os horarios de pico sdo, de acordo com a
Divisao de Onibus (DION) da SEMOB-JP, das 06:00 as 08:00, das 12:00 as 14:00 e das
17:00 as 19:00 horas. Por isso, contabilizou-se 0 nimero de viagens iniciadas nesses
intervalos para cada linha e utilizou-se esse valor como denominador no calculo do
headway no horario de pico; o numerador foi 360 (minutos). A mesma ldgica foi
aplicada para o célculo do indicador no horério de entrepico.

Os parametros de avaliagdo adotados foram: “bom”, abaixo de 15 minutos;
“regular”, entre 15 e 30 minutos; ¢ “ruim”, acima de 30 minutos. Tais parametros estao
presentes em Ferraz e Torres (2004).

Trabalhou-se com intervalos fechados a esquerda e a direita (a < x <b; sendo a o
menor horério no intervalo, b o maior horario nesse mesmo intervalo e x qualquer
horério que possa existir no intervalo). Portanto, no intervalo 12:00-14:00, considera-se
como integrantes deste também as viagens que se iniciam as 12:00 e as 14:00, caso
existam.

Os dados referentes aos horérios dos 6nibus foram coletados no sitio eletrénico
da Superintendéncia Executiva de Mobilidade Urbana (SEMOB) da Prefeitura
Municipal de Jodo Pessoa (PMJP) no dia 17 de junho de 2015.

4.3.3. Tempo de viagem

O parametro utilizado para medir o indicador tempo de viagem foi a Velocidade
Média Comercial (VMC). Os dados operacionais necessarios para a sua obtencdo (data,
horério da viagem, tempo de execucdo, extensdo da linha, etc.) foram fornecidos pela
SEMOB-JP e se referem ao més de abril de 2015, representativo por ser um més tipico e
ser comumente utilizado pelo orgdo gestor como més base para divulgacdo de
informagdes acerca do sistema. Apenas os dias Uteis foram considerados.

Os dados passaram por um tratamento, com o objetivo de excluir outliers, isto é,
observagdes inconsistentes, que comprometem a confiabilidade dos resultados. A
técnica utilizada foi a do Score Z, muito comum em analises estatisticas. Consiste em
saber o0 quanto uma dada observagédo se afasta da média em termos de desvios-padrao,
assumindo que se trata de uma distribuicdo normal. Apds anélise das distribuices,
optou-se por utilizar como limites aqueles a uma distancia de 1 desvio-padrdo da média,
para mais e para menos. Dessa forma, observacdes fora desses limites foram excluidas
para tornar os resultados mais consistentes. Em seguida, calculou-se a VMC, dada pela
equacéo 6, conforme Cruz e Carvalho (2015):
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EXL
VMC = 60x — 6
X Tvi ©)

Onde: EXL: Extensédo da linha (km/viagem)
TVi:  Tempo médio de viagem, incluindo o tempo nos terminais e pontos

de parada (min/viagem)

O calculo foi feito para cada linha de 6nibus, sendo a velocidade média do
sistema a média ponderada (pelo nimero de viagens de cada linha no periodo analisado)
das velocidades das linhas analisadas.

4.3.4. Lotacado

N&o existem dados disponiveis referentes a lotacdo dos veiculos de transporte
coletivo em Jodo Pessoa. Os dados fornecidos pela contagem de catraca néo revelam a
lotacdo dos 6nibus, pois eles dizem respeito a viagem como um todo, ndo considerando
a intensidade da lotacdo por trechos. Além disso, ndo contabilizam os passageiros que
tém gratuidade.

Assim, em virtude da impossibilidade de avaliar a lotacdo dos 6nibus com a
precisdo de passageiros por metro quadrado, optou-se pela técnica de mensuracdo
visual, como em Santos (2013). Consiste em observar o veiculo de um ponto de vista
externo e registrar seu nivel de ocupacdo aproximado com base em gabaritos. Os

gabaritos utilizados neste trabalho (figura 16) possuem 5 niveis de ocupacéo.

Figura 16 — Gabaritos de lotagdo dos 6nibus
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Foi necessario fazer uma delimitacdo representativa da realidade, através da
escolha de postos de observacdo estratégicos ao longo dos corredores. Por isso, foram
escolhidos alguns postos de observacdo ao longo dos principais corredores, bem como
na Area Central. A escolha desses locais se baseou nos postos que eram utilizados em
pesquisas no ambito do extinto Programa Aglurb (Aglomerados Urbanos), do qual o
orientador desta pesquisa fez parte, mas também levou em consideracéo as dindmicas de
fluxo contemporaneas e a viabilidade de execucdo. A pesquisa foi realizada nos horéarios

de pico. A figura 17 mostra a localizagdo dos postos de observacéo.

Figura 17 — Localizacéo dos postos de observacao da lotacédo dos veiculos
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A pesquisa de campo para avaliacao da lotacdo foi feita nos meses de outubro e
novembro de 2015. A distribuicdo cronoldgica deu-se da seguinte forma: dia 6 de
outubro, postos Al e A2 do corredor Cruz das Armas; dia 7 de outubro, postos A3 e A4
do corredor Cruz das Armas; dia 8 de outubro, postos B1 e B2 do corredor Epitacio
Pessoa; dia 13 de outubro, postos B3 e B4 do corredor Epitacio Pessoa; dia 14 de
outubro, postos C1 e C2 do corredor D. Pedro Il (picos manhd e tarde); dia 20 de
outubro, posto C3 do corredor D. Pedro Il; dia 21 de outubro, posto C4 do corredor D.
Pedro Il Binario (picos tarde e noite); dia 22 de outubro, posto C4 do corredor D. Pedro
Il (pico da manhd) e postos C1 e C2 do corredor D. Pedro Il (pico da noite); dia 29 de
outubro, postos D1 e D2 do corredor Tancredo Neves; dia 3 de novembro, postos D3 e
D4 do corredor Tancredo Neves; dia 4 de novembro, posto E1 da Area Central; e dia 5

de novembro, posto E2 da Area Central.

4.3.5. Confiabilidade

Neste trabalho, a confiabilidade é mensurada por meio dos seguintes
subindicadores: Confiabilidade do Tempo de Viagem (CTV) e indice de Cumprimento
das Viagens Programadas (ICV). O periodo considerado para o estudo foi o de 21 a 25
de setembro de 2015, ao longo do qual ndo houve nenhuma alteracdo da programacéo
operacional'?, Os dados das viagens realizadas e a programacdo operacional para o
periodo considerado foram obtidos na SEMOB-JP.

O CTV é dado pelo inverso do coeficiente de variagdo dos tempos de viagem,
como em Silva (2010) e Liu e Sinha (2007). Essa medida considera a variabilidade
relativa ao tempo de viagem médio de cada linha e manifesta uma correlacéo positiva

entre o resultado e a qualidade do servigo quanto ao atributo (equacdes 7 e 8).

5= j R 7

n—1

T
CTV = Tm (8)

12O transporte publico é algo muito dindmico e que pode sofrer frequentes alteragdes na programacao
operacional. Por isso, realizar estudos de confiabilidade para periodos muito grandes (meses, conjuntos de
meses ou até estudos anuais), embora seja o ideal, exige que o pesquisador tome conhecimento das
alteracOes feitas na programacdo ao longo do recorte temporal do estudo. Como, no estudo aqui
apresentado, ndo se dispds das informacGes referentes as varias programacGes operacionais ao longo de
periodos maiores, optou-se pelo periodo de uma semana tipica, especificamente seus dias Uteis.
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Onde: s: Desvio-padréao
Tr:  Tempo de viagem realizado
Tm: Tempo médio de viagem

n: Numero de viagens realizadas

Os resultados foram obtidos para cada linha de énibus. As viagens cujo tempo
de duragdo eram menores que a quarta parte da média ou maiores que trés vezes a
média foram excluidas do célculo do CTV e passaram a ser consideradas como viagens
ndo realizadas, por dois motivos: podem se tratar de erros de entrada, uma vez que 0S
registros de inicio e término da viagem sdo feitos manualmente; ou, mesmo sem erros
de entrada, considera-se que variabilidades (neste caso, apenas os atrasos) fora deste
intervalo rompem qualquer limiar aceitavel de confiabilidade — na prética, é razoavel
supor que nestes casos a demanda do usuario por deslocamento ndo foi plenamente
atendida. Apds a exclusao das viagens gue atendem a essa condicdo deve-se recalcular a
média e o desvio-padrdo, de modo a considerar apenas as viagens restantes.

O ICV, por sua vez, um dos indicadores de qualidade do transporte coletivo mais
utilizado pelos 6rgdos gestores, € dado pela razdo do numero de viagens realizadas e do
nimero de viagens programadas (equacdo 9). E calculado para cada linha de 6nibus e
dado em porcentagem. Quanto maior o valor, melhor é o indicador. O indicador do
sistema é dado pela média dos indicadores das linhas. As viagens excluidas do CTV

também ndo devem ser consideradas neste indice.

VR
ICV = 100.—— 9
VP ®)

Onde: VR: Numero de viagens realizadas

VP: Numero de viagens programadas

4.3.6. Seguranga

Para avaliar a seguranca, dividiu-se o indicador em seguranca com relacéo a

acidentes de transito e seguranca com relacéo a atos de violéncia.
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Para o primeiro, foram coletados dados sobre 0 numero de acidentes envolvendo
veiculos de transporte coletivo na SEMOB-JP. O indice de Acidentes de Trénsito (IAT)
envolvendo veiculos de transporte coletivo foi calculado como o nimero de ocorréncias
a cada cem mil quilémetros, conforme sugerido por Ferraz e Torres (2004).

Para o segundo, foram coletados dados sobre o nimero de Crimes Violentos
Patrimoniais (CVP) — indicador de criminalidade no qual est&o contidos roubos e crimes
de extorsdo mediante sequestro®® — em veiculos de transporte coletivo por dnibus e em
paradas de onibus, fornecidos pela Secretaria da Seguranca e da Defesa Social da
Paraiba (SEDS-PB) por meio do seu Ndcleo de Analise Criminal e Estatistica (NACE).
Contudo, ha ainda o problema do subregistro, ligado ao fato de que nem todas as
ocorréncias sdo reportadas & policia. Por isso, a base de informacbes é aquela
conseguida junto ao Centro Integrado de Operacdes Policiais (CIOP), base que conta

com o0 maior numero de registros.

4.3.7. Caracteristicas dos veiculos

Para a avaliacdo das caracteristicas dos Onibus que compdem o sistema de
transporte publico estudado foram coletados dados na SEMOB-JP sobre as
caracteristicas gerais dos veiculos, como idade da frota, nimero de portas, numero de

onibus adaptados para pessoas com deficiéncia, etc.

4.3.8. Caracteristicas dos locais de parada

A avaliacdo das caracteristicas dos locais de parada se deu em duas etapas.
Primeiramente, foram coletados dados na SEMOB-JP sobre as caracteristicas gerais dos
pontos de 6nibus, como existéncia de abrigo, sinalizagéo, etc.

Depois, fez-se uso da ferramenta Google Street View** para coletar informagdes
mais precisas sobre as caracteristicas dos pontos, existéncia de assentos, abrigo,
sinalizacdo e baia. Os pontos estudados foram aqueles instalados ao longo dos
principais corredores de transporte da area de estudo e nas principais vias da Area
Central.

13 Crimes de extorsdo mediante sequestro sdo muito raros em transporte coletivo, se comparados ao
nimero de roubos. Diz-se que esta agrupado por conformidade com o indicador estatistico CVP. Na
pratica, CVPs em transporte coletivo ou paradas de dnibus na area de estudo sao, basicamente, roubos, ou
assaltos (como também sdo chamados popularmente), e por isso também receberdo estas denominagGes
ao longo do texto.

14 0 Google Street View é uma ferramenta da Google que fornece fotografias panordmicas de varias
regides do mundo ao nivel do solo.
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4.3.9. Sistema de informacoes

Para avaliar o sistema de informagdes, considerou-se a existéncia e a situacao de
itens descritos no modelo de Ferraz e Torres (2004): folhetos com itinerarios e horarios,
tanto em meio fisico como na internet; informagdes adequadas nas paradas; e

possibilidade de obter informac6es e reclamac6es, pessoalmente ou por telefone, etc.

4.3.10. Conectividade

Para avaliar a conectividade do sistema, levou-se em consideragdo a morfologia
da cidade e a rede de linhas, bem como a integracdo do sistema, esta a partir de
caracteristicas como tipos de integracdo disponiveis e necessidade de baldeacéo.
Também foram avaliadas as caracteristicas dos cinco terminais de integracdo da cidade,
que se deu por meio de pesquisas de campo realizadas nos dias 22 e 25 de janeiro de
2016.

4.3.11. Comportamento dos operadores

A avaliacdo do comportamento dos operadores foi feita com base no nimero de
reclamacgdes feitas pelos usuérios acerca do comportamento dos motoristas e
cobradores, obtidos na SEMOB-JP. O indice de Reclamagcdes foi calculado como o

namero de ocorréncias a cada cem mil quildmetros Uteis.

4.3.12. Custo para 0 usuario

Este atributo foi avaliado dentro de um estudo evolutivo sobre o preco da tarifa
do sistema de transporte publico estudado, no periodo de 2005 a 2015, que 0 comparou

com um indice de inflacdo e a evolucdo do salario minimo no mesmo periodo.

4.3.13. Estado das vias

O estado das vias pelas quais os veiculos de transporte coletivo por 0nibus
trafegam foi avaliado por meio de uma pesquisa de campo realizada nos dias 29 e 30 de
janeiro de 2016, de modo a verificar as caracteristicas superficiais do leito carrocavel
dos principais corredores de transportes, principalmente a existéncia de deformacdes no

pavimento.
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CAPITULO5

RESULTADOS ALCANCADOS E DISCUSSOES
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5.1. A QUALIDADE DO PONTO DE VISTA DO USUARIO

5.1.1. Perfil dos entrevistados

Nesta parte sdo apresentados os resultados obtidos com a primeira parte do
questionario, que visou conhecer o perfil dos usuarios entrevistados, isto é, aqueles que
representam a populacdo estudada, qual seja, os usuarios do servico de transporte
publico por 6nibus de Jodo Pessoa.

A aplicacdo dos questionérios alcancou de forma efetiva um total de 414
usuarios, que residem em 55 dos 64 bairros de Jodo Pessoa; ou seja, houve
representantes de 86% dos bairros. Os bairros onde residem mais entrevistados sdo Cruz
das Armas (49, equivalente a 11,8%), Mangabeira (44, equivalente a 10,6%), Cristo
Redentor (33, equivalente a 8%), Geisel e Oitizeiro (ambos com 30, que equivalem a

7,2%), conforme pode ser visto na tabela 1.

Tabela 1 — NUumero de entrevistados segundo bairro de residéncia

Bairro Namero de entrevistados %
Cruz das Armas 49 11,8%
Mangabeira 44 10,6%
Cristo Redentor 33 8,0%
Geisel 30 7,2%
Oitizeiro 30 7,2%
Bancérios 22 5,3%
Valentina 19 4,6%
Funcionarios 17 4,1%
Bairro das Industrias 15 3,6%
Manaira 15 3,6%
Jardim Veneza 12 2,9%
Colinas do Sul 8 1,9%
José Américo 8 1,9%
Bessa 7 1,7%
Outros 105 25,4%
Total 414 100%

Fonte: O autor.

No que diz respeito ao género, a maioria dos entrevistados foram mulheres
(67,1%). Os homens somaram o equivalente a 31,6%, enquanto que 0s que nao

informaram foram apenas 1,2% (tabela 2).
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Tabela 2 — NUmero de entrevistados segundo sexo

Sexo Numero de entrevistados %
Masculino 131 31,6%
Feminino 278 67,1%

N&o informou 5 1,2%

Total 414 100%

Fonte: O autor.

Com relacdo a idade dos entrevistados, a maioria (69,3%) tem entre 14 e 30

anos; 19,8% tém entre 31 e 50 anos, 6,8% tém entre 51 e 65 anos e 1,9% tém mais de

65 anos. Apenas 9 entrevistados, 2,2%, ndo informaram a sua idade (tabela 3).

Tabela 3 — NUmero de entrevistados segundo faixa etéria

Faixa etaria (anos) Numero de entrevistados %
14-30 287 69,3%
31-50 82 19,8%
51-65 28 6,8%
> 65 8 1,9%
Né&o informou 9 2,2%
Total 414 100%

Fonte: O autor.

Os dados obtidos com os questionarios mostraram também que mais da metade

dos usuarios entrevistados (56,5%) utilizam o servico de transporte publico por 6nibus

de Jodo Pessoa de 5 a 7 dias por semana, evidenciando que as percep¢bes aqui

estudadas sdo, em sua maioria, de pessoas que tém contato diario ou quase diario com o

sistema. 26,8% dos respondentes informaram que utilizam o servi¢o de 1 a 2 dias por

semana e 15,5% relataram que o fazem de 3 a 4 dias por semana. Somente 5

respondentes (1,2%) né&o disponibilizaram a informacéo (tabela 4).

Tabela 4 — Numero de entrevistados segundo frequéncia de utilizacao do servico

Frequéncia de

(dias por semana) NuUmero de entrevistados %
1-2 111 26,8%
3-4 64 15,5%
5-7 234 56,5%
Nao informou 5 1,2%
Total 414 100%

Fonte: O autor.
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O nivel educacional, também aferido pelo questionario, revelou que a maioria
dos entrevistados possui 0 ensino médio incompleto (30,2%) ou ensino médio completo
(22,22%). O terceiro e 0 quarto maior grupo, no que se refere a escolaridade, sdo
formados por usuarios que possuem o ensino superior incompleto (17,6%) e o0 ensino
superior completo (9,2%). A tabela 5 mostra o nimero de entrevistados de acordo com

cada nivel de escolaridade contido no questionario.

Tabela 5 — NUumero de entrevistados segundo nivel de escolaridade

Nivel de escolaridade Numero de entrevistados %
Nunca frequentou a escola 1 0,2%
Ensino Fundamental Incompleto 31 7,5%
Ensino Fundamental Completo 17 4,1%
Ensino Médio Incompleto 125 30,2%
Ensino Médio Completo 92 22,2%
Ensino Superior Incompleto 73 17,6%
Ensino Superior Completo 38 9,2%
Pds-graduacao 29 7,0%
N&o informou 8 1,9%
Total 414 100%

Fonte: O autor.

Aproximadamente 1/4 dos entrevistados (23,4%) informaram que possuiam
automovel ou motocicleta particular, enquanto que 72% relataram que ndo possuiam.

4,6% n&o deram tal informag&o.

Tabela 6 — NUmero de entrevistados segundo posse de automdével ou motocicleta

particular
Posse Numero de entrevistados %
Sim 97 23,4%
Né&o 298 72,0%
Na&o informou 19 4,6%
Total 414 100%

Fonte: O autor.

A pergunta sobre a finalidade do deslocamento, que era de multipla opcéo,
revelou que a finalidade mais comum entre os usuarios do servico que foram
entrevistados ¢ “estudo”, sendo citada por 207 pessoas, seguida de “trabalho”, que
apareceu nas respostas de 188 pessoas. Muitos usuérios utilizam o servigo também para
“lazer” e “compras”, finalidades que foram mencionadas por 137 ¢ 119 entrevistados,
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respectivamente. Mais incomuns foram as finalidades “satde” e “religidao”, que foram
citadas por 90 e 57 pessoas, nesta ordem (tabela 7). Entre as finalidades que ndo se
encaixavam em nenhuma das outras e que foram aludidas pelos entrevistados pode-se

citar “deslocamento com filho(a)” e “burocracias”.

Tabela 7 — Numero de entrevistados segundo finalidades mais comuns de
deslocamento

Finalidade NuUmero de entrevistados %
Estudo 207 25,8%
Trabalho 188 23,4%
Lazer 137 17,1%
Compras 119 14,8%
Saude 90 11,2%
Religido 57 7,1%
Outra 5 0,6%

Total de entrevistados 414 -

Fonte: O autor.

O modo de deslocamento mais utilizado pelos entrevistados, excetuando-se o
transporte publico, é o automdvel, que foi citado por 229 pessoas (55,3%). A caminhada
também foi informada por parte significativa dos entrevistados, (39,4%). Com pouca
incidéncia aparecem o taxi, a motocicleta e a bicicleta, que foram citados por 71, 62 e
31 pessoas, nessa ordem. Outros modos, ndo especificados, somam 13 pessoas (3,1%),

conforme a tabela 8.

Tabela 8 — Numero de entrevistados segundo modos de deslocamento mais
utilizados, excetuando-se o transporte publico por 6nibus

Modo Numero de entrevistados %
Automdvel 229 55,3%
A Pé 163 39,4%
Taxi 71 17,1%
Motocicleta 62 15,0%
Bicicleta 31 7,5%
Outro 13 3,1%

Total de entrevistados 414 -
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5.1.2. Avaliacdo da qualidade sob o ponto de vista dos usuarios

Esta parte apresenta e discute os resultados obtidos com a segunda parte do
questionario, que mediu a qualidade do servico segundo a opinido dos usuarios. A
tabela 1 mostra os indicadores (média e moda) de cada item do questionario (excluindo-
se os itens 5, 10 e 12, que serdo apresentados no decorrer da discussdo que se segue),

enguanto a figura 18 apresenta a distribui¢do percentual das respostas.

Tabela 9 — Média e moda das avaliages feitas pelos usuarios, segundo item do
guestionario

Item Atributo Média Moda
}. !I)lstanma da sua residéncia até o ponto de Acessibilidade 2,53 5
onibus onde faz o embarque
2. Disténcia do_ ponto,de onibus onde faz_o Acessibilidade 2.25 5
desembarque final até o seu local de destino
ff. _Conforto no trajeto da sua casa até o ponto de Acessibilidade 1,79 9
onibus onde faz o embarque
4. Conforto no trajeto o!o ponto de Onibus o_nde faz Acessibilidade 1.70 5
o desembarque final até o seu local de destino
6. Tempo de espera do 6nibus Frequgnma de 1,32 2
atendimento
7. Tempo de viagem no onibus Tempo de 1,69 2
viagem
8. Lotacdo dos 6nibus Lotagéo 0,89 0
9. I_Dontualldade (atrasos, adiantamentos, etc.) dos Confiabilidade 111 1
onibus
11. Siaguran_ga do transpgrte_ publico por 6nibus em Seguranca 155 5
relagdo a acidentes de transito
13. Seguranca do transporte publico por 6nibus em
relacdo a atos de violéncia (assaltos, agressoes, Seguranca 0,69 0
etc.)
14. Conforto oferecido pelos dnibus (n° e largura .
Caracteristicas
das portas, corredor, assentos, n° e altura dos . 1,46 2
x dos veiculos
degraus, conservacao, etc.)
15. Pontos de parada de 6nibus (aparéncia, Caracteristicas
existéncia de cobertura e bancos para sentar, dos locais de 1,04 0
sinalizacé&o, etc.) parada
16. Acesso a informagdes sobre o servigo .
R L A Sistema de
(itinerarios, horarios, etc.) nas paradas, nos 6nibus, . N 0,95 0
. informacodes
por telefone, na internet, etc.
17. Facilidade de se deslocar para diversas areas
da cidade e de fazer integracédo entre as linhas de Conectividade 1,79 2

Onibus (quando necessario)
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Item Atributo Média Moda
18. Atendimento aos usuarios por parte dos Comport. dos
motoristas e cobradores (educacdo, condugéo do o err)a do.res 1,70 2
veiculo, etc.) P
19. Valor da tarifa Custo parao 0,54 0
usuario
go: Estado d_as vias (ruas, avenidas) pelas quais 0s Estado das vias 1.50 2
onibus transitam
Geral 1,37 2

Fonte: O autor.

Figura 18 — Distribuicao percentual das respostas dadas a itens do questionario
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A acessibilidade, composta por quatro itens, foi o atributo com melhor
avaliacdo, tendo recebido uma pontuagdo média de 2,07, sendo a avaliagdo mais comum
a “regular”. A acessibilidade relacionada a distancia (itens 1 e 2) obteve avaliacdo
significativamente superior a relacionada ao conforto nos trajetos (itens 3 e 4). O item 1
se destacou dos demais por ter sido o Unico que recebeu avaliacdo bom/6timo de mais
da metade dos usuarios entrevistados; além disso, apenas 15% dos usuérios avaliaram o
item como ruim/péssimo.

O atributo frequéncia de atendimento, constituido pelos itens 5 e 6, ndo obteve
bons resultados. Em primeiro lugar, apenas cerca de 15% dos entrevistados afirmaram
que esperam, em média, menos de 15 minutos no ponto de 6nibus, enquanto que 48%
espera de 15 a 30 minutos e 34% espera mais de 30 minutos. Em segundo lugar, o item
gue mediu a opinido dos usuarios quanto a frequéncia das linhas (item 6) revelou que
este aspecto deixa a desejar, uma vez que 56% dos entrevistados avaliaram o atributo
COMO ruim ou péssimo.

O tempo de viagem, avaliado por meio do item 7, apesar de ter apresentado um
dos melhores resultados — teve avaliacdo média de 1,69, inferior apenas aos itens de
acessibilidade e aos itens 17 e 18 —, obteve nota inferior a considerada regular (2,0),
além de 36% das avaliacOes terem sido ruim/péssimo. Se, por um lado, isso sinaliza que
o tempo de viagem ¢ um dos “melhores” atributos do sistema, na visao dos usuarios, por
outro mostra também que, para parte significativa deles, o tempo de viagem nédo oferece
satisfacdo.

O atributo lotacéo dos veiculos, representado no questionario pelo item 8, foi
considerado pelos usuarios a terceira pior caracteristica do servigo. E muito preocupante
o fato de que 3/4 dos entrevistados avaliaram o atributo como ruim ou péssimo. Durante
a realizacdo da aplicacdo dos questionarios, para além das informacgdes coletadas pelo
instrumento de pesquisa, 0 problema da alta lotagdo dos veiculos foi varias vezes
mencionado pelos usuérios, que relataram experiéncias desgastantes com 0 servico
devido aos niveis criticos de lotagdo aos quais sdo submetidos em determinadas horas
do dia.

A confiabilidade do servigo, expresso de maneira mais cognoscivel e especifica
ao respondente por meio do termo “pontualidade” (item 9), também deixou a desejar.
Apesar de ndo ter obtido uma das piores avaliagcBes, tampouco mereceu notas que

colocassem o atributo entre os melhores. Ocupa uma posicao intermediéria em relacdo
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aos demais, mas preocupante quando confrontado com o fato de que as avaliagdes ruim
e péssimo foram as mais comuns, representando, juntas, 66% do total.

A seguranga com relagdo a acidentes de transito ndo é uma caracteristica
preocupante do sistema. Em primeiro lugar, considerando a avaliacdo feita pelos
usuarios, este atributo ocupa uma posicédo intermediaria em relacdo aos demais, tendo
obtido a oitava melhor avaliacdo. Apesar de a avaliagdo ruim/péssimo ter representado
48% das avaliages, isso pode estar relacionado a possibilidade de que usuérios tenham
considerado o risco de se ferirem num acidente sério envolvendo o veiculo e ndo o risco
do acidente ocorrer, baseado na frequéncia dos acidentes. Neste sentido, foi aludido por
alguns usuarios o fato de que os veiculos ndo possuem cinto de seguranca, bem como a
relacdo entre a seguranca e a lotacdo do veiculo (segundo os entrevistados, veiculos
lotados, algo que ja se viu ser uma caracteristica problematica do servico, deixam o0s
passageiros mais vulneraveis no caso de um acidente ocorrer). Também foi mencionado
o fato de que, em algumas linhas, o motorista é responsavel por dirigir e cobrar a
passagem, 0 que aumentaria as chances de acidentes ocorrerem. Quando perguntados se
algum Onibus em que estavam ja se envolvera num acidente de transito, 73%

responderam que nao (figura 19).

Figura 19 — Respostas ao item 10

Algum Onibus em que vocé estava ja se
envolveu em um acidente de transito?
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B Sim
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Fonte: O autor.

A seguranca relacionada a atos de violéncia, como assaltos e agressoes, por sua
vez, apresentou resultados muito preocupantes. A avaliacdo feita pelos usuarios é a de

que trata-se do segundo pior atributo do servico, sendo que 54% avaliaram como
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péssimo e 26% como ruim. Esses dados indicam que 0S usuarios sentem que estdo
pondo em risco sua integridade fisica, patrimonial ou moral ao usarem o servigo, o0 que
é verdadeiro principalmente quando se considera que 56% dos usuarios entrevistados
relataram que foram vitimas ou presenciaram algum ato de violéncia no 6nibus ou no

ponto de 6nibus (figura 20).

Figura 20 — Respostas ao item 12
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Fonte: O autor.

As caracteristicas dos veiculos configuram um atributo que ocupa uma posi¢do
intermedidria para 0s usuarios, em comparacdo aos demais. Apesar de a avaliacdo mais
comum ter sido a regular (37%), pouco menos da metade (47%) dos entrevistados
consideram esse aspecto do servigo como ruim ou péssimo.

As caracteristicas dos locais de parada (item 15), por sua vez, configuram o
quinto pior atributo do sistema, conforme avaliagdo dos usuarios. A avaliagdo mais
comum foi a "péssima”, sendo a opcdo de 38% dos usuarios. Percebe-se que as
caracteristicas dos locais de parada despertam mais insatisfacdo nos usuarios do que as
caracteristicas dos veiculos.

O sistema de informagbes € uma das caracteristicas mais problematicas do
servico. O item 16, que mensurou a avaliagdo que os usuérios fazem do atributo, é um
dos quatro que obtiveram avaliacdo média inferior a 1,0, com 0,95. Mais grave ainda é o
fato de que a avaliacdo mais comum feita pelos respondentes foi a "péssima”. Esses
dados indicam que os usuarios sentem dificuldade quando precisam obter informacdes

sobre o servico, suscitando a necessidade de melhorias nesse aspecto.
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A conectividade, que foi medida no questionario pelo item 17, é um dos
atributos com maior satisfagédo do sistema. O item foi o terceiro melhor avaliado pelos
usuarios, ocupando o terceiro lugar. Considerando os atributos, trata-se do segundo
melhor, atras apenas da acessibilidade. A avaliagdo mais comum foi a regular (34%).

O comportamento dos operadores também é um dos melhores aspectos do
servico, tendo obtido a nota 1,7. O item que mensurou a avaliagdo dos usuarios com
relacdo a esse atributo foi 0 que recebeu a maior avaliacdo regular (42%).

Com uma avaliacdo média de 0,54, o custo para o usuario € o pior atributo do
sistema, na opinido dos usuarios. Para a maioria deles (65%), o valor da tarifa é
avaliado como péssimo. O nivel critico de satisfacdo medido quanto ao valor da tarifa
indica que o custo para o usuario (no periodo de aplicacdo dos questionarios o valor da
tarifa era de R$ 2,70), é o atributo que mais precisa de atencéo por parte do 6rgéo gestor
na busca pelo aumento da satisfacdo dos usuarios.

Sobre o estado das vias, o item 20, que correspondia ao atributo no questionario,
obteve avaliacdo média de 1,5, colocando-o numa situacdo intermedidria face aos
demais. A avaliacdo mais comum para o item em questdo foi a "regular". Pode-se dizer
que o estado das vias pelas quais os dnibus trafegam, apesar de estar abaixo do que 0s
usuarios consideram "regular”, e, logo, precisar de melhorias, ndo é um dos aspectos
mais preocupantes do sistema.

A avaliacdo média geral obtida foi 1,44, bem abaixo da pontuacdo referente a
avaliacdo regular (2,0). Tal fato é preocupante e sinaliza para a necessidade de aumento
da satisfacdo do servigo e, nesse intento, especial atencdo deve ser dada aos atributos
com piores avaliagdes: custo para 0 usuario, seguranca com relacdo a atos de violéncia,

lotagdo e sistema de informages, todos com avaliagdo média abaixo de 1,0.
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5.2. A QUALIDADE DO PONTO DE VISTA TECNICO
5.2.1. Acessibilidade

A figura 21 mostra a cobertura dos pontos dentro da area urbanizada®®, segundo
trés diferentes raios (300, 400 e 500 metros).

Figura 21 — Mapa de cobertura dos pontos de 6nibus (acessibilidade fisica)
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Fonte: O autor.

A é&rea da cidade que tem uma cobertura menor das paradas de 6nibus € a
sul/sudeste. Os bairros centrais apresentaram um nivel de acessibilidade elevado,

15 A area urbanizada considerada é aquela cujo mapeamento foi fruto de pesquisas realizadas no ambito
do Laboratdrio do Ambiente Urbano e Edificado da Universidade Federal da Paraiba (Laurbe/UFPB).
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representado pela boa cobertura dos pontos. A orla maritima, onde em geral reside uma
populacdo de maior poder aquisitivo, destacou-se nesse aspecto: ao longo de grande
parte de sua extensdo ndo ha falha de cobertura. O trecho da orla compreendido pelos
bairros do Bessa, Jardim Oceania, Manaira, Tambau e Cabo Branco apresentou-se quase
totalmente coberta. Por outro lado, no seu trecho sudeste/sul (bairros de Costa do Sol e
Barra de Gramame) o nivel de acessibilidade mostrou-se menor. O trecho da orla que
apresentou um maior nivel de acessibilidade foi justamente aquele que compreende
bairros de alto poder aquisitivo e que concentram grande demanda, ao passo que 0
trecho que apresentou falhas na cobertura foi aquele de expansdo mais recente, onde
existem vastas areas de especulacdo imobiliaria, bem como residéncias de veraneio.

A sul/sudoeste da cidade também existem areas com problemas de cobertura —
sobretudo no bairro de Mumbaba —, que também sdo areas de expansédo recente e onde
reside uma populacdo em geral de menor poder aquisitivo. O menor nivel de
acessibilidade nestes bairros alerta para a necessidade de investigagcbes mais profundas
nestas areas, sobretudo quando se considera que, além dessa desvantagem de transporte
publico, sofrem também com baixa cobertura de servicos como educacdo e saude,
conforme observado por Santos Junior, Silva e Silveira (2013).

Além disso, a figura 22 mostra que, dos 120,2 km? de éarea urbanizada, 98 km?
sdo cobertos pela area de influéncia das paradas de énibus, considerando um raio de 300
metros, 0 que representa 81,5% da area urbanizada; ao se considerar um raio de 400
metros, tem-se um aumento da cobertura em cerca de 10%, e a area atendida passa a ser
de 107,5 km? (89,4%); 93,4% (112,3 km?) da &rea urbanizada é atendida pelos pontos de
onibus se adotado o raio de 500 metros.

Figura 22 — Area urbanizada atendida pelos pontos de dnibus, segundo raio de
cobertura
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Fonte: O autor.
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No geral, percebe-se que, apesar da distribui¢cdo dos pontos de dnibus na malha
urbana consolidada ser boa, a cobertura nos espagos mais avangados da borda
intraurbana da cidade deixa a desejar. Trata-se da l6gica da demanda: normalmente,
quanto mais uma determinada area for povoada e consolidada, maior a tendéncia de seu
nivel de atendimento ser maior, dada a demanda. Alem disso, como as areas ricas da
cidade apresentam, em geral, influente concentragéo de bens e servicos e, portanto, séo
polos de atracdo, normalmente também tendem a ser mais bem atendidas pela cobertura
dos pontos de dnibus. Além disso, considerando-se que os deslocamentos cotidianos dos
citadinos consistem em ida e volta, assume-se que, mesmo ndo tendo um bom nivel de
acessibilidade do seu local de origem até o ponto de énibus, uma determinada pessoa
pode usufruir das boas condic¢des de acessibilidade oferecidas pelo seu local de destino.

5.2.2. Frequéncia de atendimento

No que diz respeito a frequéncia de atendimento, a figura 23 evidencia que 0
horario de pico obteve a melhor avaliacdo, com 27 linhas (31,4%) operando com
frequéncia abaixo dos 15 minutos e apenas 11 (12,8%), acima dos 30 minutos. Esse
resultado ja era previsto, pois se sabe que esse é um periodo de maior demanda e que,
consequentemente, deve ter intervalos entre atendimento menores. Nesse horario a
frequéncia média obtida para todo o sistema foi de 21,9 minutos, o que a enquadra
dentro de um patamar regular, segundo os parametros de Ferraz e Torres (2004). Em
todos os periodos considerados, a grande maioria das linhas opera com frequéncia

considerada regular pelos parametros adotados.

Figura 23 — Avaliacdo do Headway, segundo periodos
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Fonte: O autor.
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Do ponto de vista geografico, verificou-se que as areas mais afastadas da cidade,

assim como ocorre com a acessibilidade, s&o aquelas que sdo mais mal servidas com

relacdo a frequéncia (figura 24).

Figura 24 — Mapas da rede de linhas segundo Headway Total
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A excegdo a essa “regra” ¢ o bairro do Roger, que se localiza proximo da Area
Central e é atendido pelas linhas 002 (Roger), A002 (Alto Roger) e 604 (Bairro dos
Ipés), todas com frequéncia de atendimento acima de 30 minutos — com destaque para
as duas primeiras, que possuem 46,4 e 48,1 de headway total, respectivamente.

Outros bairros que sdo atendidos por linhas com frequéncias de atendimento
consideradas ruins pelos parametros adotados séo: Brisamar e Jodo Agripino, atendidos
pelas linhas 509 (Jodo Agripino) e 512 (S&o José), que possuem, na ordem, 39,8 e 35,6
de headway total; Costa do Sol, Portal do Sol, Ponta do Seixas e Penha, atendidos pelas
linhas 2307 e 3207 (que fazem o itinerario Penha/Rangel e possuem, respectivamente,
61,3 e 61,9 de headway total), 207 (Penha, com 34,3 de headway total) e 508 (que faz o
itinerdrio Cabo Branco/Penha e possui preocupante 106,7 de headway total); bairro
Barra de Gramame, atendido pela linha integracional 1004, com headway total superior
a uma hora, mais precisamente de 64,6; e Gramame que, apesar de ser atendido por
varias linhas, muitas delas possuem headway total superior a 30 minutos, como as 2501,
5201, 1009 e 7120.

Os destaques positivos foram as linhas 507 (Cabo Branco), 511 (Tambau), 401
(Altiplano), 701 (Alto do Mateus) e 301 (Mangabeira), as cinco linhas que apresentaram
os melhores valores de headway total, variando entre 8,3 e 10,2. A tabela com o0s
valores de headway de todas as linhas e periodos pode ser consultada nos apéndices

deste trabalho.

5.2.3. Tempo de viagem

A figura 25 apresenta 0s mapas da rede de linhas de Onibus segundo a
Velocidade Média Comercial. A avaliacdo do atributo tempo de viagem pela velocidade
das linhas, e ndo pelo tempo de viagem em si, mostrou que, em geral, as linhas que
atendem aos bairros mais distantes e as areas menos consolidadas operam com
velocidades maiores do que as linhas que atendem aos bairros mais préximos do centro
e as areas mais consolidadas. 1sso se deve ao fato de que a disputa por espago viario
nestas areas é maior, resultado de uma maior quantidade de veiculos em circulagdo e um
trafego mais intenso, ao passo que naquelas a demanda pelos espacos de circulagdo é
menor. Apesar de praticamente todas as linhas, em determinada etapa da viagem,
precisarem trafegar por vias de maior demanda, o fato de fazé-lo em uma fracdo menor
de seu percurso dé as linhas que atendem aos bairros mais distantes uma vantagem em
termos de velocidade — é importante, contudo, considerar também o estado do leito
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carrocavel, que também influencia a velocidade e em geral € mais precario nas areas

menos consolidadas. Além disso, a relacdo entre nimero de paradas para operagdo de

embarque/desembarque e extensdo do itinerario tende a ser menor para essas linhas.

Figura 25 — Mapas das linhas de dnibus segundo Velocidade Média Comercial
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Fonte: O autor.
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As linhas 002 e 003, que sdo radiais e trafegam apenas pela Area Central e seu
entorno, sdo aquelas que apresentam os piores indicadores, operando com VMCs de
11,8 e 14,9 km/h, respectivamente. Isso indica a necessidade de uma maior priorizacao
do transporte publico nas vias do centro principal e de seu entorno.

Esta tendéncia, contudo, ndo pode ser enxergada como regra. A linha 701, por
exemplo, que possui itinerario de curta extensdo e atende ao bairro Alto do Mateus
(localizado relativamente proximo a Area Central), apresentou a terceira melhor VMC
do sistema, sendo a melhor excluindo-se as linhas de integracdo. Contudo, é importante
considerar também que trata-se de uma linha que trafega por um corredor de baixa
demanda e, logo, onde a disputa pelo espaco de circulacdo € menor, o Acesso Oeste, 0
que explica em parte o bom indicador.

E importante destacar ainda que o tempo de viagem geralmente é maior para as
linhas que possuem itinerario mais extenso, por razbes Obvias. Assim, 0 tempo de
viagem, enquanto dado absoluto que ndo leva em consideracdo a extensdo do itinerario,
acaba castigando mais a populacao que reside nos bairros periféricos.

A Velocidade Média Comercial calculada para todo o sistema foi de 20,3 km/h.

Os indicadores de cada linha podem ser vistos nos apéndices deste trabalho.

5.2.4. Lotacao

A tabela 10 mostra as lotagdes médias (sem unidade, considerando a escala
adotada nos gabaritos, ou seja, de 1 a 5), segundo posto de observacdo e periodo de
pico, contando também com a informacdo de quais linhas apresentaram lotacdo média
igual ou superior a 4,0.

Percebe-se que os postos de observacdo que denunciaram os maiores niveis de
lotagdo foram: C1 (corredor Pedro Il), pico da manhd, com um nivel de lotacdo de 3,9;
A2 (corredor Cruz das Armas), pico da noite, com um nivel de lotacdo de 3,8; o sentido
contrario deste ultimo, que € o posto Al, pico da manha, que apresentou lotagdo média
de 3,7; 0 posto A4, também do corredor Cruz das Armas, no pico da noite, e o posto D4
(corredor Tancredo Neves), pico da manhd, ambos com lotacdo média de 3,6; e 0 posto
D2, também do corredor Tancredo Neves, no pico da manh&, com nivel de lotacdo de
3,5. Na Area Central, o posto E1, que fica em frente & CBTU, no pico da noite, foi o

unico que apresentou lotagdo media superior a 3,0, com o nivel de lotagéo de 3,3.
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Tabela 10 — Lotacbes médias, segundo posto de observacao e periodo de pico

Corredor Posto de x Perlgdo thagao Linhas com lotagdo média > 4,0
observacao de pico media
. 1001 (4,8), 104 (4,4), 1500 (4,3),
Manha 3,7
Al - Cemitério 103 (4,0) e 1519 (4,0)
B/C Tarde 2,3 Nenhuma
Noite 1,7 Nenhuma
Manha 14 Nenhuma
... . Tarde 2,2 Nenhuma
A2 - Cemitério !
C/B A101 (4,6), 101 (4,4), 104 (4,4),
Cruz das Noite 3,8 1001 (4,4), 116 (4,1), 118 (4,0),
Armas 7120 (4,0)
Manha 4 104 (4,1), 116 (4,1), 118 (4
A3 - Oitizeiro Mahd_ 3, 04 (4,1), 116 (4.1), 118 (4,0)
Tarde 2,2 Nenhuma
B/C -
Noite 2,2 Nenhuma
Manha 1,6 Nenhuma
A4 - Oitizeiro Tarde 2,0 Nenhuma
c/B . 104 (4,8), 102 (4,0), 103 (4,0) e
Noite 3,6 A101 (4,0)
Manha 2,0 Nenhuma
B1 - Extra B/C Tarde 1,8 Nenhuma
Noite 3,0 Nenhuma
. 507 (4,3), 521 (4,3), 510 (4,0),
S Etra O/ Manhd 3,0 513 (4.0) e 516 (4,0)
o - Extra Tarde 1,8 Nenhuma
Ep'tac'o Noite 2.3 3507 (4.0)
essoa B3 - Brad Manha 2,2 Nenhuma
- Bradesco “rorge 1,8 Nenhuma
B/C -
Noite 2,7 Nenhuma
Manha 29 511 (4,8), 507 (4,1) e 513 (4,0)
B4 - Bradesco
C/B Tarde 19 Nenhuma
Noite 2,5 1519 (4,7) e 502 (4,0)
5307 (4,7), 5100 (4,6), 5206 (4,4),
Manha 3,9 5210 (4,3), 3200 (4,0) e 5209
C1 - Pragada (4,0)
Paz B/C :
Tarde 2,4 Nenhuma
Noite 2,0 Nenhuma
Manha 1,9 2307 (4,0
C2 - Pragada h( )
Paz C/B Tarde 2,1 Nenhuma
Pedro I Noite 3,1 Nenhuma
Manha 3,2 302 (4
C3 - Binéario : (4,3)
B/C Tarde 2,6 Nenhuma
Noite 29 3207 (4,0)
. Manha 2,6 2307 (4,0)
C4 - Binario
c/B Tarde 2,4 Nenhuma
Noite 3,1 2307 (5,0)

122



Posto de Periodo  Lotagdo

Corredor x ) 0 Linhas com lotagdo média > 4,0
observacao de pico media
D1 - Escol Manha 15 Nenhuma
" ESC0Ia arde 1,4 Nenhuma
B/C -
Noite 3,3 Nenhuma
Manha 3,5 601 (4,1), 600 (4,0), 603 (4,0)
D2 - Escola
C/B Tarde 1,7 Nenhuma
Tancredo Noite 1,7 Nenhuma
Neves D3 - Manafra Manha 15 Nenhuma
e Tarde 1,4 Nenhuma
Shopping B/C - ’
PPINg Noite 2.8 602 (4.,0)
. Manha 3,6 600 (4,5), 603 (4,5) e 601 (4,0)
D4 - Manaira
. Tarde 1,6 Nenhuma
Shopping C/B -
Noite 1,6 Nenhuma
Manha 1,9 2307 (4,0)
Tarde 1,9 Nenhuma

E1-CBTU

. 104 (4.7, 302 (4.3), 701 (4.3).
Noite 3,3 101 (4,2) e 5307 (4,0)

Area i 401 (4.6), 510 (4,3), 511 (4.1),
Central Manha 26 513 (4,0) e 2307 (4,0)

E2 - Pos Tarde 1,9 Nenhuma
Integracdo 104 (4,8), A101 (4,5), 101 (4,4),
Noite 2,9 116 (4,1), 103 (4,0), 109 (4,0),

118 (4,0), 201 (4,0) e 5307 (4,0)

Fonte: O autor.

Mas é na avaliacdo das linhas de 6nibus que os problemas mais criticos podem
ser percebidos. Foram preocupantes as lotagdes médias verificadas em boa parte das
linhas que trafegam pelo corredor Cruz das Armas: as linhas 1001 e 104, por exemplo,
apresentaram lotacdes acima de 4,0 nos postos Al e A2, no periodo mais critico de
ambos os postos. Mais grave ainda, a linha 104 também aparece com lotagOes
excessivas nos outros dois postos de observagdo do corredor Cruz das Armas, bem
como nos da Area Central.

No corredor Epitacio Pessoa, a situacdo é menos preocupante. Nos postos de
observacao referentes ao sentido bairro/centro, por exemplo, nenhuma linha apresentou
lotacdo média igual ou superior & 4,0, em nenhum periodo. Contudo, no sentido
centro/bairro, linhas nessa situacdo foram verificadas nos dois postos, nos periodos de
pico da manha e da noite: despontam com os niveis de lotacdo mais preocupantes a
linha 507, no periodo da manhd em ambos os postos, e as linhas 511 e 1519, que

apresentaram as maiores lotacdes médias do periodo mais critico de cada posto.
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No corredor Pedro Il, que conta com pelo menos uma linha com lotacdo média
igual ou superior a 4,0 em cada posto, a situagdo preocupa mais no posto C1. Nele, seis
linhas (5307, 5100, 5206, 5210, 3200 e 5209) exibiram lotacdo média igual ou superior
a 4,0. Nos outros postos, o par de linhas circulares 2307/3207 apresentou a situacédo
mais critica, principalmente a linha 2307, Gnica em que foi verificada a lotacdo media
méaxima dentro da escala adotada: 5,0, no posto C4, pico da noite. Adicionalmente, a
linha 302 (Cidade Verde) aparece com lotagdo media preocupante no posto C3, pico da
manha.

No corredor Tancredo Neves, as linhas com maiores lotacGes médias entre as
avaliadas sdo as que atendem ao bairro do Bessa (600, 601 e 603), todas com niveis
iguais ou superiores a 4,0. Essa constatagdo coloca o bairro em uma situagéo critica
guanto ao atributo ora avaliado. A linha 602 (Mandacaru/llha do Bispo) também
aparece entre as linhas que obtiveram lotacBes excessivas, no posto D3, pico da noite.

Por fim, na Area Central aparecem novamente com lotagbes preocupantes as
linhas 104, 2307, 302, A101, 102, 103, 116, 118 e 511, todas ja citadas com ocorréncias
em outros postos de observacdo. O destaque negativo €, assim como no corredor Cruz
das Armas, a linha 104, o que indica que esta € a que tem a pior situacdo quanto a
lotagdo. O fato da linha 2307 também ter aparecido com lotagBes excessivas na Area
Central reforga a constatacdo feita na avaliagdo do corredor Pedro Il, de modo que se
pode dizer que a necessidade de diminuicdo dos niveis de lotacdo desta linha € uma das
mais urgentes. Ademais, a linha 401, que trafega por um corredor que néo foi avaliado
nas pesquisas de campo (Beira Rio), apareceu com a terceira maior lotacdo média da
Area Central, no posto E2, pico da manhé; situagdo semelhante a da linha 701, que n&o
foi avaliada fora da Area Central, mas mostrou que também tem situacdo preocupante,

tendo apresentado lotag&o excessiva no posto E1, pico da noite.

5.2.5. Confiabilidade

Os mapas tematicos que apresentam geograficamente os resultados obtidos para

os subindicadores CTV*® e ICV podem ser observados nas figuras 26 e 27.

16 Algumas linhas de 6nibus operam com itinerarios diferenciados em diferentes momentos do dia, 0 que,
dependendo das diferencas de extensdo, pode influenciar nas variabilidades que resultam no CTV. Por
isso, é importante mencionar as linhas 104, 1500, 203 e 301 como aquelas cujas diferencas de extensdo
verificadas em SIG foram significativas. Outras, como as linhas 118, 1510 e 601, apesar de também
possuirem mais de um itinerario ao longo de um dia util, tém diferencas de extensdo muito pequenas, 0
que, a ndo ser que existam outros fatores qualitativos envolvidos, pouco afeta as variabilidades.
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Figura 26 — Mapas das linhas de 6nibus segundo CTV
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Fonte: O autor.
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Figura 27 — Mapas das linhas de 6nibus segundo ICV
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Fonte: O autor.

Com relacdo ao CTV, descobriu-se que no extremo sudeste do municipio, onde

opera a linha 1004, que faz o percurso Valentina/Praia do Sol, ha baixa confiabilidade.

No sudoeste, onde se localizam bairros como Bairro das Industrias, Distrito Industrial e
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Mumbaba, os indicadores obtidos também foram baixos (linhas 1001, 103, 104 e 115,
por exemplo). No leste do municipio, as linhas 507, 2307, 3207, 207 e 1007,
responsaveis por atender os bairros Cabo Branco, Portal do Sol, Ponta do Seixas, Penha
e Costa do Sol, também apresentaram niveis baixos de confiabilidade do tempo de
viagem.

Outra observagdo importante é a de que, na orla maritima, as linhas que atendem
ao trecho norte (bairros do Bessa, Jardim Oceania e Aeroclube) apresentaram
indicadores melhores do que o trecho sul. Ademais, as linhas do sistema com tempos de
viagem mais confiaveis atendem a area urbana mais consolidada, enquanto as areas de
expansdo no sul da cidade sdo atendidas por linhas que deixam a desejar com relagédo ao
mesmo indicador.

No que diz respeito ao Indice de Cumprimento das Viagens, a distribuicdo
observada foi semelhante, embora parte das linhas que atendem os bairros mais
afastados e que apresentaram baixos indicadores de confiabilidade do tempo de viagem
tenham apresentado indicadores melhores neste quesito, como é o caso das linhas 103,
104 e, principalmente, 1001. Para o sistema como um todo, o ICV obtido foi de 91,3%.
Apenas cerca de 10% das linhas cumpriram cem por cento das viagens programadas no
periodo considerado.

As linhas transversais 5605 e 5600, que se caracterizam por ndo passarem pela
Area Central e serem responsaveis, basicamente, por ligar dois importantes subcentros
da cidade — os nucleos sudeste e litoraneo, conforme definidos por Andrade, Ribeiro e
Silveira (2009) — e suas imediacOes, estdo entre as linhas que apresentaram os melhores
indicadores de CTV e ICV. A linha 5603, que completa o conjunto das linhas
transversais e que também possui itinerario semelhante ao das outras duas, obteve
indicador maximo para o ICV, mas um dos piores indicadores para o CTV. Mesmo
assim, observa-se que, de uma maneira geral, as linhas transversais obtiveram

indicadores satisfatorios.

5.2.6. Seguranca

A figura 28 mostra as alteragdes no numero de roubos em transporte coletivo ao

longo do periodo compreendido pelos meses de janeiro de 2012 a outubro de 2015.
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Figura 28 — Série histdrica de roubos em transporte coletivo em Jodo Pessoa
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Fonte: SEDS-PB (2015).

E possivel perceber que o ano de 2013 foi o pior do periodo considerado, com 973
roubos. Em dez dos doze meses desse ano 0 nimero de ocorréncias superou 0s mesmos
meses dos antos anteriores (as Unicas exce¢des foram 0s meses de janeiro e dezembro).
Os meses de julho e outubro desse ano revelaram-se os mais violentos, registrando
juntos um total de 273 roubos, nimero superior ao de todo o ano de 2012, que registrou
257 ocorréncias. Este ano, por sua vez, mostrou ter sido 0 menos violento do periodo
em questdo, mas conheceu o pior més de dezembro, com 63 ocorréncias. Os anos de
2014 e 2015, mais recentes, apresentaram numeros parecidos ao longo do ano, embora
este tenha sido um pouco menos violento nos dez primeiros meses do que aquele,
gracas, principalmente, a um més de abril com baixo nimero de roubos.

A figura 29 traz os numeros de roubos em transporte coletivo agrupados por vias,
também para o periodo de janeiro de 2012 a outubro de 2015. E possivel perceber que
as avenidas Cruz das Armas e Epitacio Pessoa sdo as mais violentas para o transporte
publico. A soma do nimero de roubos nas duas vias indica que nelas ocorreu, em
média, um roubo a cada cinco dias. A avenida D. Pedro Il também apresentou um
numero alto de ocorréncias em comparacdo as demais, sendo a terceira via com maior
incidéncia de roubos em veiculos de transporte coletivo. A Av. Tancredo Neves € a
guarta via mais insegura no aspecto considerado, com ndmero de roubos proximo ao da
BR-230, que por sua vez é a mais violenta dentre aquelas que ndo compdem nenhum

corredor. A Av. Josefa Taveira também néo faz parte de nenhum corredor, mas é uma
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importante via para o sistema e a sexta com maior nimero de roubos. A Av. Vasco da
Gama faz parte de dois corredores — Cruz das Armas e 2 de Fevereiro — e, tendo
registrado 21 ocorréncias no periodo, € a sétima via mais violenta do sistema. A Area
Central esta representada pela rua Diogo Velho, com 21 roubos, e pelo Parque Solon de
Lucena, com 20. A Av. Ruy Carneiro, que atua junto e a partir da Av. Epitacio Pessoa
na tarefa de ligar a Area Central a orla da cidade, completa a lista das dez vias mais
inseguras, com 16 ocorréncias.

Figura 29 — Vias com maior incidéncia de roubos em transporte coletivo
(Jan 2012 a out 2015)

Av Cruz das Armas 141

Av. Epitacio Pessoa 138
Av. D. Pedro Il

Av. Tancredo Neves
BR 230

Av. Josefa Taveira
Av. Vasco da Gama
Rua Diogo Velho

Parque Solon de Lucena

Av. Ruy Carneiro

Fonte: SEDS-PB (2015).

Na figura 30 podem ser visualizadas a distribuicdo e a concentracdo espacial dos
roubos em veiculos de transporte coletivo na cidade de Jodo Pessoa nos dez primeiros
meses de 2015, por meio de mapa de calor. Observa-se que a Av. Cruz das Armas se
destaca no mapa como um “cinturdo” de violéncia para o transporte coletivo. E visivel
que ao longo de toda a avenida foram registradas ocorréncias de roubos no periodo em
questdo. Na Av. Epitacio Pessoa as ocorréncias estdo mais dispersas, mas percebe-se
um ndmero maior de roubos no trecho mais proximo da Area Central, antes da
bifurcacdo com a Av. Ruy Carneiro. A Av. Tancredo Neves também desponta no mapa
como uma via com grande concentracio de roubos. Nota-se ainda que na Area Central

concentram-se grande numero de ocorréncias. No geral, a incidéncia (registrada) de
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roubos na periferia sul da cidade e em boa parte do litoral € inferior ao restante da
cidade.

Figura 30 — Mapa das ocorréncias de CVPs em veiculos de transporte coletivo de
Joéo Pessoa
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Resultados semelhantes foram alcancados por Gomide, Leite e Rebelo (2006)
para a cidade de Belo Horizonte. Os autores descobriram que setores mais pobres
apresentam melhores condicdes de seguranca com relacdo a assaltos em coletivos,
levantando a hipétese de que "as linhas que atendem a estas areas estejam resguardadas
de assaltos por atuagdo das liderancas comunitarias que, com receio de terem 0s

servigos de transporte suspensos nas suas regides, atuem junto aos moradores para
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colaborar com a seguranca dos servicos™ (lbid., p. 24). Pode-se supor a mesma
explicacdo para a area de estudo.

O banco de dados sobre os CVPs em coletivos no periodo de janeiro a outubro
de 2015 mostra que o objeto de roubo mais comum € o celular. Muitas vezes sdo
subtraidos varios numa sO ocorréncia. Também é comum o roubo de numerérios e
bolsas dos passageiros. Roubos de outros pertences pessoais, como reldgios e 6culos,
também aparecem no banco de dados, embora sejam mais raros. Em geral os crimes séo
cometidos por homens, utilizando armas de fogo e/ou armas brancas, como facas,
canivetes e tesouras e, em quase todos 0s casos, 0s criminosos fogem a pé.

O exame do banco de dados também indica que o periodo do dia mais critico se
da entre 19:00 e 21:00 horas, logo apds o pico da noite. Esse fato pode estar atrelado a
condicdo de inseguranca causada pela reducdo da apropriacdo das ruas
predominantemente comerciais. Durante a tarde, a maior parte das ocorréncias se da por
volta das 15:00 horas. Em contrapartida, verifica-se que no periodo da manha o nimero
é bem menor do que a tarde e a noite. Durante a madrugada, periodo em que apenas
algumas linhas de dnibus operam (e com baixas frequéncias), pouquissimas ocorréncias

foram registradas (figura 31).

Figura 31 — Numero de roubos segundo hora do dia (jan a out de 2015)
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Fonte: SEDS-PB (2015).

Considerando o numero de roubos segundo linha de oOnibus (figura 37),
descobriu-se que as linhas 101 e 601, que trafegam, respectivamente, pelos corredores

Cruz das Armas e Tancredo Neves, sdo as linhas que registraram, no periodo de janeiro
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de 2012 a outubro de 2015, o maior nimero de roubos. Outras linhas que atendem ao
bairro do Bessa e que estdo entre as que sofreram o maior nimero de roubos séo as 603
e 600, denunciando que os usudrios que residem ou precisam se deslocar para este
bairro sdo aqueles que mais sofrem com a violéncia no transporte coletivo. A linha 510,
por sua vez, também apresentou ndmero preocupante de ocorréncias, sendo a terceira
mais violenta do sistema. A linha radial 102 e a diametral 1001, que assim como a 101
trafegam pelo corredor Cruz das Armas, também conheceram nimero significativo de
roubos no periodo estudado, o que reforca a situacdo deste corredor como a mais
preocupante. Completam a lista das doze linhas de dnibus mais violentas do sistema as
linhas 302, 507, 303, 2300 e 3507: juntas, as doze linhas registraram cerca de 1/4 do
total de ocorréncias do sistema, mesmo sendo apenas 14% do total de linhas.

Figura 32 — Linhas de 6nibus com maior nimero de roubos (jan 2012 a out 2015)

101 - Grotao

601 - Bessa

510 - Tambal

603 - Bessa

102 - Costa e Silva

600 - Bessa Shopping

302 - Cidade Verde

1001 - Bairro das Industrias/Mancadaru
507 - Cabo Branco

303 - Mangabeira

2300 - Valentina/Mangabeira

3507 - Cidade Verde

Fonte: SEDS-PB (2015).

Considerando que o ponto de embargque/desembarque também faz parte do
servigo de transporte publico, ainda foram coletados dados referentes ao numero de
ocorréncias de roubos a pessoa em paradas de 6nibus na area de estudo, os quais foram
fornecidos agrupados por ano (figura 33). Verifica-se que houve uma progressiva
diminuicdo do numero de ocorréncias entre os anos de 2012 e 2014 (queda de quase
70%). Contudo, ha um brusco aumento de 267% entre os anos de 2014 e 2015, mesmo

nao estando inclusos os ultimos dois meses deste ano.
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Figura 33: Comparativo anual de nimero de roubos a pessoa em paradas de
Onibus em Jodo Pessoa
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Fonte: SEDS-PB (2015).

O outro aspecto da seguranca, isto é, aquele ligado a acidentes de transito
envolvendo veiculos de transporte coletivo (6nibus), esta expresso por meio do nimero
de acidentes por cem mil quilémetros Gteis. A base do célculo é a quilometragem til
diaria média do sistema no ano de 2014, que foi de 115.764,9 quildmetros. A tabela 3 e
a figura 39 trazem o nimero de acidentes por més e o indicador obtido.

Percebeu-se que o numero de acidentes no periodo de janeiro a junho de 2013 e
no mesmo periodo de 2014'7 sdo praticamente idénticos, sendo de 235 e 236,
respectivamente. Considerando o mesmo periodo, janeiro foi o més em que
aconteceram mais acidentes em ambos os anos. Contudo, no periodo total observado, o
més com a maior ocorréncia de acidentes foi o de outubro de 2013.

Considerando os parametros de avaliacdo de Ferraz e Torres (2004), os meses de
marco, maio e novembro de 2013 e maio de 2014 foram os Unicos que obtiveram
indicadores classificados como "bons" (abaixo de 1,0). O restante dos meses avaliados
apresentou resultados tidos como “regulares” (entre 1,0 e 2,0), classificagdo também
obtida pelo indicador médio dos dezoito meses em questdo, que foi de 1,16. Felizmente,
nenhum indicador mensal sequer se aproximou da classificagdo “ruim” (acima de 2,0).
Observa-se ainda que o més de janeiro, em ambos os anos, apresentou dois dos trés
piores resultados do periodo, ao passo que o més de maio apresentou, também em
ambos o0s anos, dois dos quatro melhores indicadores.

17 No ano de 2014 os dados s6 foram obtidos pela SEMOB-JP até o0 més de junho.
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Tabela 11 — NUmero de acidentes, absoluto e por cem mil quildmetros Uteis,
envolvendo veiculos de transporte coletivo em Jo&o Pessoa

Numero de Acidentes/ 100

Ano Mes acidentes mil km Uteis
2013 Janeiro 52 1,45
Fevereiro 34 1,05
Marco 35 0,98
Abril 38 1,09
Maio 35 0,98
Junho 41 1,18
Julho 41 1,14
Agosto 53 1,48
Setembro 40 1,15
Outubro 57 1,59
Novembro 32 0,92
Dezembro 39 1,09
2014 Janeiro 53 1,48
Fevereiro 39 1,20
Marco 38 1,06
Abril 37 1,07
Maio 34 0,95
Junho 35 1,01
Total/Média 733 1,16

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados de SEMOB-JP (2015).

5.2.7. Caracteristicas dos veiculos

A frota de énibus do sistema estudado possui uma idade média de 4,77 anos,
tendo como base o0 més de maio de 2015 (SEMOB-JP, 2015). A figura 34 mostra o
numero de veiculos segundo a idade. Apesar de a idade média ser inferior a cinco anos,
percebe-se que a maior parte dos veiculos do sistema possui entre 7 e 8 anos de idade,
embora parte quase igualmente consideravel possua entre 5 e 6 anos. E preocupante o
fato de que ainda existam 19 veiculos com idade igual ou superior a 10 anos. Em
contrapartida, verifica-se muitos veiculos novos no sistema, como aqueles que tém entre

0 e 1 ano (57 veiculos) e aqueles que tém entre 2 e 3 anos (62 veiculos).
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Figura 34 — Numero de 6nibus do sistema de transporte publico de Jodo Pessoa,
segundo idade
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Fonte: SEMOB-JP (2015).

Quanto a altura dos degraus dos veiculos, 0 maior problema é a altura do
primeiro degrau em relacdo ao solo. Por ser relativo, ndo é algo que depende
exclusivamente do veiculo, mas também de variaveis como o nivel da calgada em
relacdo ao leito carrocavel e a existéncia de valetas de largura e profundidade
consideraveis. N&o € raro encontrar na cidade calcadas mais baixas do que o proprio
leito carrocavel e valetas problematicas em areas onde ocorrem operacgdes de embarque
e desembarque. Mesmo a NBR 15570 admitindo tolerdncia para as dimensdes em
relacdo ao solo de 10% ou 5%, dependendo da classe de 6nibus (NTU, 2009), € valido
dizer que em alguns locais essa tolerancia parece ser superada.

Mesmo atendendo as normas, alguns Onibus possuem caracteristicas que
oferecem maior conforto do que outros. Um exemplo disso € o numero de portas:
Onibus de trés portas, que também tendem a ter portas mais largas, facilitam as
operacbes de embarque/desembarque. No sistema estudado, 52% dos veiculos
cadastrados possuem duas portas, enquanto 48% possuem trés portas.

Outra caracteristica importante € o numero de veiculos adaptados para pessoas
com deficiéncia. Em 2005, apenas 1,7% da frota de 6nibus de Jodo Pessoa era
considerada adaptada, tendo essa participacdo aumentada para 30% em 2010
(FERNANDES, 2010). Segundo a SEMOB-JP (2015), o numero de 6nibus adaptados
aumentou para 358 (63%) em 2015. Contudo, ainda restam 37% para que essa

caracteristica alcance toda a frota.
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Algumas alteracdes recentes nas caracteristicas dos veiculos podem também ser
mencionadas: na primeira metade do ano de 2014, a catraca, que antes se localizava na
parte de tras da maioria dos veiculos, passou para a parte frontal, junto ao motorista, e 0
embarque passou a ser feito pela porta dianteira. O 6rgdo gestor justificou a medida
como necessaria para uma maior rapidez nas operacGes de embargque, bem como para
diminuicdo dos assaltos. O que se ouviu de algumas pessoas, na época da mudanca, e
mesmo depois, durante a aplicacdo dos questionarios, é que essa mudanca dificultou o
uso do sistema. Pode-se dizer que as reclamacgdes mais comuns dizem respeito a
dificuldade para desembarque, pois o fato de se realizar na porta de tras dificulta a visdo
do motorista, aumentando as chances de ele fechar a porta ou tirar o veiculo da inércia
com a operacdo de desembarque ainda em andamento; e a dificuldade para embarque de
idosos, pelo mesmo motivo.

Outra mudanca recente que também faz parte das caracteristicas dos veiculos,
embora tenha atingido apenas algumas linhas, € a dupla funcdo dos motoristas, que
passaram a ser responsaveis por conduzir o veiculo e cobrar a passagem. A justificativa
foi a necessidade de desoneragédo do sistema, aliada a ndo necessidade de cobradores em
linhas que contam com baixo nimero de passagens pagas em dinheiro. Mais uma vez, o
que se percebeu foi a desaprovacdo de boa parte da comunidade usuéria e de
funcionarios das empresas operadoras.

5.2.8. Caracteristicas dos locais de parada

Segundo a SEMOB-JP (2015), cerca de metade dos locais de parada possui
apenas placa de sinalizacdo (932 unidades, que equivale a 48,4%), enquanto aquelas que
possuem abrigo (cobertura) somam, com 45,7%, 880 unidades. Ainda existem 113
unidades (5,8%) sem sinalizagdo (figura 35). N&o ha registro do nimero de pontos que
possuem assentos. Percebe-se que sdo necessarias mais paradas com abrigo, sobretudo
ao se considerar que Jodo Pessoa € uma cidade que apresenta temperaturas elevadas e
precipitacdes (chuva) durante todo o ano; além disso, é importante que sejam instaladas,
pelo menos, placas de sinalizagdo nas paradas que ndo possuem nada que as identifique.
Também precisa ser feito o levantamento das paradas que possuem assentos, além de
outras caracteristicas; é importante que essas caracteristicas componham um banco de
dados que esteja associado aos pontos de 6nibus georreferenciados, de forma que seja
possivel visualizar espacialmente essas informagdes em todo o territério da area de
estudo.
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Figura 35 — Caracteristicas dos locais de parada do sistema de transporte publico
urbano por 6nibus de Jodo Pessoa

M Abrigo (cobertura)
B Apenas sinalizagdo

Sem sinalizacdo

Fonte: SEMOB-JP (2015).

As figuras 36 e 37 mostram o resultado do levantamento das caracteristicas dos
locais de parada feitas em 6 dos 7 corredores de transporte da area de estudo e na Area
Central. Na Area Central, percebe-se que boa parte dos locais de parada (a maioria,
excluindo-se os pontos ndo avaliados) conta com abrigos e assentos, sobretudo na area
do Parque Solon de Lucena. Na area do Mercado Central estdo os 4 pontos (6%) que,
além de abrigo e assentos, conta também com guia recuada (baia). E preocupante o fato
de que, mesmo na area da cidade mais importante para o servico, 23% dos locais de
parada possuam apenas placa de sinalizacao.

No corredor Epitacio Pessoa predominam largamente os locais de parada com
abrigo e assentos, com 83% dos pontos. 10% deles possuem apenas placa de
sinalizacdo, todos localizados no trecho do corredor mais préximo do litoral. Ndo ha
ponto de 6nibus com guia recuada neste corredor.

A existéncia de pontos com abrigos e assentos também € uma caracteristica
marcante do corredor Beira Rio, com 55% das unidades. Cerca de 1/3 dos pontos deste
corredor (27%) possuem apenas placa de sinalizacdo, estando boa parte deles
localizados proximos da Area Central. Parte menos expressiva (15%) possui apenas
abrigo. Assim como no corredor Epitacio Pessoa, ndo conta com nenhum ponto com
guia recuada.

O corredor Pedro Il se destaca dos demais por contar com muitos locais de
parada com baia (36% com abrigos e baia). Pontos com essas caracteristicas estdo
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presentes no trecho mais central do corredor, de pista dupla, nos bairros Castelo Branco

e Bancérios. Outros 29% dos pontos possuem apenas abrigo e 13% possuem abrigo e

assentos, ou seja, 78% dos locais de parada possuem, pelo menos, abrigo. Os locais que

contam apenas com placa de sinalizacdo somam cerca de 1/5 do total (19%).

Figura 36 — Mapa de localizacdo dos locais de parada de 6nibus dos principais
corredores de transporte e da Area Central de Jodo Pessoa segundo caracteristicas
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Fonte: O autor.
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Figura 37 — Caracteristicas dos locais de parada de dnibus dos principais
corredores de transporte de Jodo Pessoa e da Area Central
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Fonte: O autor.

No corredor Tancredo Neves o mais comum é encontrar locais de parada apenas
com abrigo (47%), praticamente todos na metade do corredor mais proxima da Area
Central. Isso por que, conforme se aproxima do litoral, o corredor passa a apresentar
como tipo mais comum pontos com abrigo e assentos (21% do total do corredor), e
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alguns até com baias (caso de dois pontos no sentido bairro/centro proximos ao
Shopping Manaira). Terceiro tipo mais comum do corredor, locais apenas com placa de
sinalizacéo representam 20% do total.

No corredor 2 de Fevereiro praticamente inexiste assentos nos locais de parada.
A Unica ocorréncia registrada no levantamento, localizada no bairro do Varjao, consiste
num assento de madeira que provavelmente foi instalado pelos proprios moradores. A
maioria dos pontos deste corredor apresenta apenas abrigo (67%), enquanto outros 27%
possuem apenas placa de sinalizacao.

A auséncia de assentos nos locais de parada também pode ser constatada no
corredor Cruz das Armas. Mais grave ainda, a participagdo dos pontos que contam
apenas com sinalizacdo é a maior no contexto estudado (31%). Assim como no 2 de
Fevereiro, a maioria dos locais de parada deste corredor possui abrigo (59%). Registrou-
se, ainda, a existéncia de um ponto de dnibus com baia, no sentido bairro/centro.

Um aspecto importante sobre as caracteristicas dos locais de parada, de carater
mais subjetivo, € o fato de que, na éarea de estudo, é pratica comum colar cartazes no
mobiliario do ponto de dnibus, que por vezes ndo é adequadamente removido. Alerta-se
que, na medida em que tal pratica é repetida sem que haja a devida limpeza, o ponto de

onibus vai ficando com um aspecto sujo e esteticamente pouco aprazivel.

5.2.9. Sistema de informagdes

O sistema de informacdes do transporte publico por dnibus de Jodo Pessoa €, do
ponto de vista técnico, um dos maiores problemas do servico. Como pontos positivos,
constatou-se que € possivel obter informacdes sobre o sistema e fazer reclamacdes tanto
pessoalmente (como, por exemplo, em alguns terminais de integracdo) quanto por
telefone. No sitio eletrobnico da SEMOB-JP, pode-se ter acesso aos itinerarios (embora
sem mapas) e aos horarios das linhas (figura 38), enquanto no sitio eletrénico da PMJP
existem alguns dados sobre o sistema, como numero de linhas e de pontos de onibus,
IPK, nimero de passageiros transportados e viagens realizadas, etc.

Contudo, ndo é possivel encontrar informagfes basicas como itinerarios e
horérios in loco, isto é, nos veiculos, nas paradas de dnibus, nos terminais, etc. A Unica
excecdo sdo as novas paradas de Onibus do Parque Solon de Lucena, instaladas em
janeiro de 2016 e que contam com mapas que mostram os itinerarios das linhas. A larga

maioria das paradas de dnibus ndo possuem sequer indicacdes de quais linhas atendem.
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Figura 38 — Horario e itinerario da linha 201 disponivel no site da SEMOB-JP
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Fonte: SEMOB-JP2,

Nos 6nibus, o usuario ndo habituado com o sistema ou com alguma linha obtém,
na maioria das vezes, do cobrador/motorista as informag6es que precisa para conseguir
efetivar sua viagem, uma vez que ndo existem informativos no interior dos veiculos
sobre horérios e itinerarios. As Unicas informagdes sobre itinerdrio contidas nos
veiculos sdo externas: o painel frontal (com identificacdo da linha) e o lateral (apenas
com as principais vias pelas quais a linha trafega).

Durante a pesquisa, constatou-se a existéncia de iniciativas de terceiros voltadas
a disponibilizacdo de informagfes sobre o sistema de transporte publico por 6nibus de
Jodo Pessoa. E o caso do OnibusJP, servico criado por profissionais da area de
informética. Ainda em fase de testes, ele fornece informacdes sobre o sistema de
transporte publico por 6nibus de Jodo Pessoa, que pode ser acessado gratuitamente na
internet. Por meio dele, o usuario pode saber, por exemplo, quais linhas de dnibus
passam em determinada parada, bem como a distancia que precisa caminhar para ter
acesso a ela e quais linhas de 6nibus podem ser utilizadas para chegar a determinado
destino, prevendo também necessidade de baldeacdo. Apesar de estar em fase de testes,
ja conta com todos os itinerarios disponiveis (figura 39).

Outra iniciativa exemplar € a de estudantes do curso de Design Gréafico do
Instituto Federal de Educacdo, Ciéncia e Tecnologia da Paraiba em Cabedelo (IFPB),
regido metropolitana de Jodo Pessoa, que, no &mbito das suas atividades curriculares,

desenvolveram um projeto chamado MeuOnibus para oferecer informagdes nos locais

18 Disponivel em: <http://www.semobjp.pb.gov.br/itinerarios/>
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de parada sobre as linhas que atendem, bairro de destino, percurso, contatos telefénicos

Gteis, etc. (figura 40).
Figura 39 — Interface do aplicativo OnibusJP
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Figura 40 — Informativo do projeto MeuOnibus em ponto de dnibus na cidade de

Joao Pessoa
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19 Disponivel em: <www.onibusjp.com>
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5.2.10. Conectividade

Conforme visto no capitulo 3, o servigo estudado possui um sistema de
integracdo que pode se dar por meio de terminais de integracdo fechados (ou, quando
aberto, visualmente fiscalizado) e por meio do mecanismo de integracdo temporal,
gracas a bilhetagem eletrénica. S&o pontos positivos para a conectividade do sistema,
pois influenciam preponderantemente na facilidade de se deslocar para os varios locais
da cidade.

Como ponto negativo, pode-se destacar a comum necessidade de o usuario
realizar operacdes de transbordo entre linhas, pois, conforme Ferraz e Torres (2004), o
ideal seria que o usuario conseguisse completar sua viagem utilizando apenas uma linha
na ida e outra na volta. Essa necessidade aumenta o tempo que 0 usuario gasta para
chegar ao seu destino, seja porque ele precisa ir até os terminais de integracdo fechados
(o que em geral significa ineficiéncia do percurso), seja porque precisa esperar outro
onibus. Isso esta ligado a dispersdo exagerada da cidade e a configuracdo
predominantemente radial da rede de linhas, o que, aliada a excentricidade da cidade (o
centro principal ndo é o centro geométrico), torna a Area Central extremamente
saturada.

Podem existir situagdes em que o usuario precisa utilizar seis conducbes no
mesmo dia, como é o caso daqueles que moram em (ou precisam se deslocar para) as
areas atendidas apenas pelas linhas de integracdo. Pode-se citar como exemplo um
usudrio que reside numa area do bairro da Penha atendida somente pela linha 1007 e que
precisa se deslocar para a &rea do bairro do Cristo Redentor atendida apenas pelas linhas
204/5204/208: ele precisa utilizar seis linhas de 6nibus para chegar ao seu local de
trabalho e voltar para casa.

Apesar de existir a integragdo temporal, pode-se dizer que os terminais de
integragdo sao os “nds” principais da conectividade do sistema. O resultado da pesquisa

de campo que buscou avaliar suas caracteristicas foram os seguintes:

e Terminal do Colinas do Sul (figura 41): o maior diferencial deste terminal € que,
a partir de 11 de janeiro de 2016, ele deixou de ser um terminal de integracéo
fechado, no qual as pessoas faziam a baldeag&o sem passar pela catraca. Desde
entdo, a Unica integracdo tarifaria possivel é a temporal, por meio da bilhetagem

eletronica, o que torna mais dispendiosos os deslocamentos das pessoas que nao

20 Disponivel em: <www.portalcorreio.com.br/
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possuem cartdo eletronico e que utilizavam o terminal para fazer integracéo
antes da mudanca. A exce¢do é a linha 113, mas esta ndo integra o sistema de
transporte publico de Jodo Pessoa. A rigor, este terminal de integracdo, do ponto
de vista funcional, ndo é muito diferente de qualquer outro ponto de 6nibus.
Apesar das grades que cercam boa parte do local, a integracdo é aberta. Dentro
do terminal ha lanchonete, banheiros e bebedouros para usufruto dos
passageiros. Possui cobertura alta na plataforma de embarque/desembarque, que,
por sua vez, € baixa, tal como uma calcada comum em relacdo ao leito
carrocavel. Conta com alguns assentos e lixeiros. Ndo hé, contudo, posto de
recarga de cartdo eletronico, unidade de policiamento interna, ou telefones
publicos. No local, as informagfes sdo disponibilizadas por funcionarios das
empresas operadoras (motoristas, despachante, etc.). Na ocasido da pesquisa de
campo, um mapa que explicava a mudanca na localizacdo das paradas de énibus
em torno do Parque Solon de Lucena e um aviso sobre a mudanca nas regras de
integracdo eram as Unicas informagdes visiveis disponiveis sem necessidade de

solicitacdo;

Figura 41 — Terminal de Integragdo Colinas do Sul
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Fonte: Acervo do autor (pesquisa de campo, janeiro de 2016).

e Terminal do Valentina (figura 42): este terminal é o mais antigo do sistema e
fica préximo ao Terminal de Integracdo do Colinas do Sul, a leste. Trata-se de
um terminal fechado, onde a integracdo ocorre sem que 0S passageiros passem
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pela catraca. No final do ano de 2015, chegou a ser anunciado que passaria a ser
apenas um terminal de integracdo temporal. Mas a mudanca ndo ocorreu,
provavelmente devido & pressdo popular. O terminal conta com banheiros,
bebedouros e telefone puablico. Lanchonetes, ainda que instaladas do lado
externo, podem ser acessadas pelos passageiros, atraves da grade. Possui
assentos, que sdo abrigados por cobertura alta. A plataforma de
embarque/desembarque é alta, com nivel praticamente igual ao do primeiro
degrau dos 6nibus, o que facilita as operacdes de embarque e desembarque — é 0
maior diferencial deste terminal. Nao ha unidade de policiamento interna. No
local, as informagdes sdo disponibilizadas pelo pessoal das empresas que
operam 0 servi¢o. Na ocasido da pesquisa de campo, havia um cartaz com 0S
horérios de saida dos 6nibus das linhas de integracdo 1004, 1008 e 1009, pois,
para estas, o terminal é também o ponto de despacho. Diferentemente do

Terminal do Colinas do Sul, possui posto de recarga de cartéo eletronico;

Figura 42 — Terminal de Integracdo do Valentina

Terminal do Bessa (figura 43): este terminal de integracdo estd localizado
préximo & divisa com a cidade de Cabedelo, no norte da cidade de Jodo Pessoa.
Trata-se de um terminal que realiza também integracdo intermunicipal com
linhas do municipio de Cabedelo. E fechado e totalmente coberto, com

banheiros, bebedouro, televiséo e lanchonete no espaco interno. No entanto, néo
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hd unidade de policiamento (mas existem alguns segurancas monitorando,
principalmente, as operagOes de embarque), nem posto de recarga de cartdo
eletronico no local. Possui muitos assentos e, durante a pesquisa de campo,
verificou-se um grande fluxo de pessoas, inferior apenas ao Terminal do
Varadouro. As informacgfes presenciais sdo disponibilizadas por funcionarios
das empresas, a semelhanca do que ocorre nos terminais do Valentina e Colinas
do Sul. Verificou-se que é possivel registrar reclamagdes com um dos

funcionarios;

Figura 43 — Terminal de Integracédo do Bessa

Fonte: Acervo do autor (pesquisa de campo, janeiro de 2016).

Terminal do Altiplano (figura 44): é o que tem o menor porte. Como terminal de
integracdo, existe apenas para ligar o ponto final do Altiplano ao da Penha, por
meio da integragdo entre as linhas 401 e 1007. E um terminal aberto e com
pequeno fluxo de passageiros, sendo a operacéo de integracdo meramente visual,
fiscalizada pelos funcionarios. Informagfes sobre horérios e itinerarios sao
fornecidas no local, em geral, pelo funcionario responsavel pelo despacho (como
é o ponto final da linha 401, é possivel fornecer os horarios programados com
precisdo). Ha lanchonetes proximas as paradas, bem como abrigos e assentos.
H& banheiro, bebedouro e telefone publico proximos, mas ndo existe posto de
recarga de cartdo eletronico;
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Figura 44 — Terminal de Integracéo do Altiplano

Fonte: Acervo do autor (pesquisa de campo, janeiro de 2016).

Terminal do Varadouro (figura 45): € o principal e maior terminal de integracéo
de Jodo Pessoa, localizado na Area Central da cidade. Para este terminal
converge a maioria das linhas do sistema. Possui trés plataformas, e em cada
parada existem placas indicando quais linhas param ali. Conta com uma Central
de Informacgbes administrada por uma unidade da SEMOB-JP, onde sao
disponibilizadas diversas informagdes, como horérios e itinerarios de linhas,
bem como onde podem ser registradas reclamacdes acerca do servi¢o. Possui
varias lanchonetes no espaco interno, mas também acontece muito comércio
através das grades. Constatou-se a existéncia de banheiros, bebedouros e varios
telefones publicos (embora alguns ndo estivessem funcionando na ocasido da
pesquisa de campo). Possui varios assentos ao longo de suas plataformas, mas
muito aquém do necesséario — todos possuem abrigos. E o Unico terminal de
integracdo que possui uma unidade de policiamento, a Unidade de Policiamento
Ostensivo do Varadouro. Existe também no local um posto de recarga de cartéo
eletrénico. Pode-se dizer que a sujeira no local é um dos maiores problemas,
muito em causa da grande quantidade de pessoas que passam pelo local
diariamente (os terminais com menores fluxos de pessoas mostraram-se bem
mais limpos), mas também de frequéncia de limpeza insuficiente — ndo é

incomum ver lixeiras cheias e lixo espalhado pelo chéo;
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Figura 45 — Terminal de Integracédo do Varadouro

Fonte: Acervo do autor (pesquisa de campo, janeiro de 2016).

e Resumo comparativo: todos os terminais sdo dotados de equipamentos basicos,
quais sejam assentos, abrigos, banheiros, bebedouros; além disso, todos contam
com lanchonetes. Todos possuem alguém do pessoal da operacdo disponivel
para dar informagdes sobre o servico, mas € na Integracdo do Varadouro onde se
pode dizer que existe uma Central de Informacdes. Este terminal também é o
unico com policiamento fixo; o restante conta apenas com policiamento sazonal,
geralmente por ocasido da passagem de viaturas policiais. O
embarque/desembarque em nivel (plataformas altas), algo que deveria ser
comum pelo menos nestes locais, esta restrito apenas ao Terminal do Valentina.
O Terminal do Bessa € o Unico onde existe televisdo. O problema da sujeira
mostrou ser algo mais restrito ao terminal principal: os outros ndo apresentaram
problemas notaveis neste quesito durante as pesquisas de campo. Nenhum
terminal possui mapas com os itinerarios das linhas, nem informacGes sobre

horarios expostos. A larga maioria das informacdes requer solicitacao.

5.2.11. Comportamento dos operadores

No ano de 2014, foram registradas 1827 reclamagOes referentes ao
comportamento dos motoristas de transporte coletivo por 6nibus em Jodo Pessoa, e 92
referentes ao comportamento dos cobradores, totalizando 1919 reclamacdes. Significa
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uma média de 5,3 reclamacdes por dia e, valendo-se da quilometragem util diaria média
do sistema no ano de 2014, o numero de reclamac6es por cem mil quildmetros Uteis foi
de 4,6 (SEMOB-JP, 2015).

E possivel perceber que as reclamacBes referentes ao comportamento dos
motoristas sdo muito mais comuns do que aquelas referentes ao comportamento dos
cobradores. A proporcdo é de quase 20/1. E razoavel inferir que esta diferenca indica
que a maioria das reclamacbes pode estar relacionada ao aspecto da dirigibilidade,
embora também seja necessario considerar que no sistema existem mais motoristas do

que cobradores.

5.2.12. Custo para 0 usuério

A tabela 12 e a figura 46 mostram a evolugdo do valor da tarifa do sistema
estudado no periodo compreendido pelos anos de 2005 e 2015, comparando-a com a
inflacdo medida pelo indice Nacional de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) e o
valor do sal&rio minimo.

Tabela 12 — Variacdo da tarifa do sistema de transporte publico por 6nibus de
Jodo Pessoa, do IPCA e do valor do salario minimo no periodo 2005-2015

Variagao
Variacao acumulada

Tarifa acumulada IPCA Saldrio  do salario
Ano (R9%) da tarifa IPCA acumulado  minimo minimo
2005 1,15
2005 1,30 13,04% 5,69% 5,69% 300,00
2006 1,45 26,09% 3,14% 9,01% 350,00 16,67%
2007 1,60 39,13% 4,46% 13,87% 380,00 26,67%
2008 1,70 47,83% 5,90% 20,59% 415,00 38,33%
2009 1,80 56,52% 4,31% 25,79% 465,00 55,00%
2010 1,90 65,22% 5,91% 33,22% 510,00 70,00%
2011 2,10 82,61% 6,50% 41,88% 545,00 81,67%
2012 2,20 91,30% 5,84% 50,17% 622,00 107,33%
2013 2,30 100,00%
2013 2,20 91,30% 5,91% 59,04% 678,00 126,00%
2014 2,35 104,35% 6,41% 69,23% 724,00 141,33%
2015 2,45 113,04%
2015 2,70 134,78% 10,67% 87,29% 788,00 162,67%

Fonte: Cabral (2014), IBGE (2016), MTE (2016).
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Figura 46 — Evolucéo das variacdes do salario minimo, do IPCA e da tarifa de

onibus em Jodo Pessoa
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Fonte: Cabral (2014), IBGE (2016) e MTE (2016).

Os dados mostram que o valor da tarifa cresceu, no acumulado, 47% acima da
inflacdo. Isso significa que o preco da passagem de dnibus em Jodo Pessoa teve um
aumento superior ao aumento médio de outros bens e servicos bésicos. E possivel
perceber ainda que em 2007 essa diferenca ja era de 25%, tendo alcancado 41% em
2012, conhecido significativo declinio em 2013 (ano em que houve uma diminui¢&o no
valor da tarifa, resultado de desoneracdo do sistema) e chegado, enfim, a maior
diferenga do periodo, em 2015.

N&o se teve acesso a evolugdo do custo operacional do sistema, mas é possivel
inferir, considerando o cendrio nacional, que essa diferenca resultou, principalmente, de
trés fendmenos: a elevagdo real do prego dos principais insumos do setor (sobretudo o
diesel), o aumento da ineficiéncia do sistema em virtude da maior quantidade de
automoveis nas ruas (que por sua vez é resultado do barateamento da motorizagédo
privada e da perda de atratividade do transporte publico) e, relacionado ao segundo,
diminuicdo do numero de passageiros equivalentes.

Por outro lado, o salario minimo cresceu cerca de 28% acima do valor da tarifa,

sendo que houve periodos em que essa diferenca foi superior a 30%, como nos anos de
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2013 e 2014; além disso, até 2009, o crescimento da tarifa ocorreu acima do
crescimento do sal&rio minimo.

Em 2005, o valor da tarifa (de R$ 1,30) representava um impacto de 26% no
salario minimo vigente, considerando 60 viagens por més — padrdo encontrado em
Carruethers, Dick e Saurkar (2005). O menor impacto do periodo ocorreu no ano de
2015 (18,6%), mas, nesse mesmo ano, o valor voltou ao patamar de 20,6%, com o
aumento da tarifa para R$ 2,70.

5.2.13. Estado das vias

O estado das vias &, na prética, o estado do leito carrocavel, uma vez que as
calcadas néo estdo sendo consideradas. A pesquisa de campo, que foi feita em cinco dos

sete corredores e na Area Central, revelou o seguinte:

e Corredor Cruz das Armas: este corredor esta em mal estado, no que diz respeito
as condicBes do pavimento. Possui varios remendos em desnivel com o restante
do leito carrogavel, o que provoca solavancos quando o veiculo passa por eles
(figura 47). No sentido bairro/centro, a ocorréncia de remendos nessas condi¢des
e buracos no trecho que vai das Trés Lagoas até antes do inicio da avenida
Vasco da Gama (trecho de binario) é pouco frequente, mas, a partir desta
avenida, as condi¢Ges do pavimento sdo visivelmente inferiores, apresentando
muitos remendos em desnivel, buracos e ondulagdes. No sentido centro/bairro, 0
trecho de binario apresenta pavimento com alguns remendos e ondulagdes,
principalmente na avenida Jodo da Mata. Mas é a partir do fim do trecho de
binario e inicio do trecho de pista dupla, ja na avenida Cruz das Armas, que a
intensidade de ondulagdes, buracos e remendos em desnivel aumenta,
principalmente na faixa da direita. A situacdo é ruim até as proximidades da
esquina com a rua Aurélio Figueiredo. Deste trecho até a esquina com a rua
Coronel Adolfo Massa, as condigfes do pavimento melhoram, mas ainda
apresentando, com menor frequéncia e intensidade, os mesmos problemas do
trecho anterior. No geral, a situacdo é pior na faixa da direita, que alem de
apresentar maior intensidade de remendos em varios trechos, também possui
diversos bueiros em desnivel com o asfalto — essa € uma caracteristica marcante

em parte significativa do corredor;
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Figura 47 — Problemas no pavimento do Corredor Cruz das Armas

Fonte: Acervo do autor (pesquisa de campo, janeiro de 2016).

e Corredor Pedro II: no sentido centro/bairro, as condi¢des do pavimento so ruins
no trecho que vai do cruzamento com a avenida Maximiano Figueiredo até a
esquina com a avenida Paulo Afonso, pois foram constatados muitos remendos
em desnivel com o asfalto, alguns deles muito pronunciados. No trecho que
margeia a Mata do buraquinho a situacdo melhora, mas ainda apresenta alguns
remendos em desnivel e ondulagBes, sendo a maioria desses problemas
constatados na faixa da direita. Conforme aproxima-se o fim do trecho de
binario a situacdo apresenta melhoras e, com o inicio do trecho de pista dupla, ja
se tem um pavimento em boas condicdes até as proximidades do supermercado

Carrefour, ja na rua Jodo Rodrigues Alves, no bairro dos Bancérios. A partir
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Fonte: Acervo do autor (pesquisa de campo, jaﬁeiro de 2016).

desta rua até o Trevo das Mangabeiras, o corredor varia entre trechos onde o
pavimento apresenta boas condicOes e trechos onde existem alguns problemas
como remendos, ondulagdes e buracos. No sentido bairro/centro, em seu trecho
de pista dupla, a situacdo é semelhante ao sentido inverso. Apds o Carrefour, ja
na via expressa Padre Zé e ao longo do trecho que margeia o Campus | da
Universidade Federal da Paraiba, o pavimento asfaltico apresenta boas
condigBes (nota-se, contudo, mas condi¢bes no pavimento na area de baia da
parada de 6nibus proxima a entrada do Centro de Tecnologia). Ja na avenida D.
Pedro Il, o pavimento continua apresentando boas condi¢des, com excecdo de
alguns bueiros em desnivel com o asfalto proximos ao viaduto da BR-230. No
restante do corredor, ao longo do trecho de binario, nas avenidas Nossa Sra. De
Fatima e Camilo de Holanda, aponta-se como problema a existéncia de varios

bueiros em desnivel;

Figura 48 — Problemas no pavimento do Corredor Pedro Il

Corredor Beira Rio: este corredor apresenta condi¢fes de pavimento, no geral,
muito boas. O problema dos bueiros em desnivel, por exemplo, comuns em
varios trechos de outros corredores, praticamente inexiste neste corredor. As
maiores excec¢des sdo 0s seguintes problemas: no sentido centro/bairro, no inicio
da avenida José Américo de Almeida, foram constatados muitos remendos, com
maior intensidade na faixa da direita; e desniveis nos trechos de viaduto (sobre a
BR-230 e sobre a rua José Gongalves Janior), em ambos 0s sentidos. No restante
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do corredor problemas como buracos, remendos e ondula¢des no leito carrocavel

sdo raros (o trecho em reforma no fim do corredor ndo foi avaliado);

Corredor Tancredo Neves: no sentido centro/bairro, em trecho de pista dupla
com apenas uma faixa em cada sentido, o corredor passa pelo vale do Rio das
Bombas, o que resulta em duas ladeiras (descida e subida do vale), ambas com
muitos remendos em desnivel e buracos. Geralmente, os 6nibus passam por esse
trecho em alta velocidade, provocando alguns solavancos. Apds a subida, as
condi¢des melhoram, mas o pavimento ainda possui algumas deformagdes. O
primeiro trecho de binario do sentido centro/bairro tem condi¢des de pavimento
boas. J& em trecho de pista dupla, as condi¢des do pavimento sdo excelentes, e 0
trecho de binario seguinte, o segundo do corredor, apresenta um pavimento em
boas condicGes, apesar de ter sido constatada concentracdo de buracos e
remendos em desnivel no fim do trecho. A partir do fim desse segundo binario, o
corredor possui, em seu sentido centro/bairro, pavimento em boas condicoes,
padrdo que permanece até 0 acesso a rua Guibaldo Menezes. A partir desse
ponto, possui muitos remendos e buracos, além de um desnivel provocado pela
ponte do rio Jaguaribe. Apds o viaduto da BR-230, o corredor apresenta, no
geral, boas condi¢fes, principalmente conforme se aproxima do seu ultimo
trecho de binario. No sentido bairro/centro, o primeiro trecho de binario possui
alguns remendos e buracos, denunciando que esta em condicGes inferiores ao
mesmo trecho no sentido inverso. Constatou-se também muitas deformacGes nas
imediacGes do Shopping Manaira e do viaduto da BR-230, sobretudo no
cruzamento com a rua Gumercindo Barbosa. Apos a rodovia federal, o corredor
possui, no geral, boas condi¢des até o fim do trecho de pista dupla, com exce¢édo
da ponte do rio Jaguaribe e algumas deformidades proximas. No segundo trecho
de binario do sentido ora abordado, as principais caracteristicas sdo: quebra-
molas altos, remendos em desnivel e, principalmente, bueiros em desnivel. A
situacdo melhora no breve trecho de pista dupla, mas volta a ficar em condic¢oes
ruins (novamente, muitos buracos e remendos em desnivel) no Gltimo trecho de
binério. No restante do corredor, que é de pista dupla, a situagdo é melhor do que
nos dois trechos de binario que o precedem, mas ainda assim possui algumas

deformacdes, principalmente nas ladeiras do vale do Rio das Bombas;
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Figura 49 — Problemas no pavimento do Corredor Tancredo Neves

Fonte: Acerdo do autor (pesquisa de campo, janeiro de 2016).

Corredor Epitéacio Pessoa: este corredor se caracteriza por ser retilineo e possuir
faixa exclusiva para 6nibus em sua maior parte. E um corredor em pista dupla
continua, com canteiro central, com trecho de binario formado com a Av. Ruy
Carneiro. Para fins de avaliacdo, considerou-se apenas a Av. Epitacio Pessoa.
No sentido centro/bairro, a maioria dos problemas de pavimento estdo na faixa
da direita. No inicio do corredor, entre as avenidas Bento da Gama e Bardo de
Mamanguape, foram constatadas diversas deformacdes, sobretudo préximas a
primeira. Até a bifurcagdo com a Av. Ruy Carneiro, o corredor apresenta alguns
remendos em desnivel, alguns de tamanho consideravel que, a depender da
velocidade com que os 6nibus passam, provocam grandes solavancos. Apos a
bifurcacdo, o pavimento € estavel, pois foram constatadas poucas e pequenas
deformidades, sendo o melhor trecho do sentido. No sentido bairro/centro, a
realidade do trecho compreendido pela orla maritima e a bifurcagdo com a Av.
Ruy Carneiro é a mesma do sentido inverso, isto , apresenta pavimento em boas
condi¢Bes. Constatou-se poucas deformacgdes entre a bifurcacdo e a rua
Amazonas, a quase totalidade delas na faixa da direita. A medida que se
aproxima da Area Central, o pavimento apresenta aumento na intensidade de
remendos em desnivel e ondulagbes. No geral, considerando ambos os sentidos,
trés caracteristicas foram marcantes: quanto mais proximo da orla maritima,
melhores as condicdes do pavimento e, quanto mais préximo da Area Central,
maior a intensidade de deformacdes; o sentido bairro/centro apresenta, no geral,
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melhores condi¢bes do que o sentido centro/bairro; a faixa da direita, pelas quais

0s Onibus mais trafegam, é onde esta a maioria dos problemas de pavimento;

Figura 50 — Problemas no pavimento do Corredor Epitacio Pessoa

Fonte: Acervo do autor (pesquisa de campo, janeiro de 2016).

o Avrea Central: nesta area foram avaliadas vias mais importantes para o servico de
transporte publico por 6nibus. Na ocasido da pesquisa de campo, a regido do
Parque Solon de Lucena estava em reforma, mas os anéis externos ja estavam
prontos, com pavimento em bom estado. Na Av. Miguel Couto, apds a saida do
parque, ha faixa exclusiva e pavimento em boas condic¢des até o Gltimo viaduto,
quando se inicia a via Sdo Miguel. A partir desse trecho, foram constatados
alguns buracos que, até antes da Av. Sanhaud, somam-se a remendos em
desnivel e ondula¢Bes, muitos na faixa da direita, que é exclusiva para 6nibus.
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No trecho do corredor formado pela Av. Sanhaua o estado do pavimento é bom,
e o leito carrocavel é largo, o que facilita a acomodagdo dos 6nibus no semaforo
ali localizado. Na rua General Lima Mindélo foram constatados alguns buracos
posicionados no meio do leito carrocavel. Na curva de acesso a rua Des.
Trindade ha muitas deformacdes no pavimento, sendo uma area onde ocorrem
muitos solavancos nos veiculos; o problema das deformagGes no pavimento se
estendem dessa curva até o interior do Terminal de Integragdo do Varadouro.
Estendendo-se pela rua Padre Azevedo esta um pavimento em boas condicdes,
com poucos buracos constatados e faixa exclusiva para 6nibus (parte da rua
estava interditada quando da pesquisa de campo, devido a obras). Seguindo em
direcdo ao Parque Solon de Lucena, foram constatadas poucas deformacg6es no
pavimento. No conjunto de vias da Area Central que ddo acesso ao Corredor
Cruz das Armas a situacdo € preocupante. Embora na primeira metade da Av.
Beaurepaire Rohan a situacdo seja regular, (com poucos remendos e a maioria
deles com pouco desnivelamento), no trecho formado pelo final da Av.
Beaurepaire Rohan e parte da rua indio Piragibe a situacdo é critica: nele os
onibus que vao para o corredor Cruz das Armas sofrem, provavelmente, os
maiores solavancos do percurso formado por Area Central e corredor. Nas vias
que dao acesso aos corredores Epitacio Pessoa e Beira Rio as condi¢es do
pavimento sdo, no geral, boas. Na rua Diogo Velho, que da acesso ao corredor 2
de Fevereiro, foram constatadas muitas deformacdes no pavimento. Trata-se de
uma das piores ruas da Area Central, para os 6nibus. Ao longo da Av. Tabajaras
e da rua Euripedes Tavares a situacdo do pavimento &, no geral, boa. Na Av.
Dom Pedro 11, que da acesso ao corredor Pedro I, a situacdo é regular: apesar de
existirem muitos remendos, a maioria ndo apresenta grau alto de
desnivelamento. A Av. Camilo de Holanda, que recebe os veiculos do mesmo
corredor, apresenta condigdes gerais favoraveis ao trafego de 6nibus, mas foram
detectados problemas como ondulagdes resultantes do crescimento das raizes
das arvores do canteiro central e uma intervencdo no pavimento néo finalizada.
Por fim, a Av. Princesa Isabel, que recebe os veiculos oriundos do corredor
Tancredo Neves, apresenta pavimento em mas condi¢fes por quase toda a sua

extensao.
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Figura 51 — Problemas no pavimento da Area Central

Fonte: Acervo do autor (pesquisa de campo, fevereiro de 2016).
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CONSIDERACOES FINAIS

A realizacdo da pesquisa trouxe informacgBes quantitativas e qualitativas
importantes sobre a qualidade do servico de transporte publico por 6nibus de Jodo
Pessoa, por estudar os diversos aspectos do sistema com base nas suas caracteristicas
técnicas e, principalmente, na percepcdo dos usuarios. Espera-se que os resultados
alcancados ajudem o orgao gestor no trabalho pela garantia da qualidade do servico,
bem como sirvam a estudos futuros sobre a questdo da mobilidade urbana e do
transporte publico em Jodo Pessoa.

Sobre 0 modelo adotado, este apresentou, como qualquer outro, limita¢cbes. Uma
delas esta ligada ao fato de que alguns parametros eram excessivamente subjetivos,
como pode ser observado nos atributos caracteristicas dos locais de parada, sistema de
informacdes, comportamento dos operadores e estado das vias, que eram definidos
como bom, regular ou ruim de forma muito vaga. Em outros casos, mesmo havendo um
parametro quantitativo bem definido, 0 modelo ndo era suficientemente explicativo
quanto as diretrizes a serem observadas para se obter corretamente o dado, a exemplo
do caso da relacdo entre o tempo de viagem por dnibus e por carro, do atributo tempo de
viagem.

Fatores como esses, associados a escassez de dados operacionais precisos sobre
0 sistema, geraram muitas dificuldades durante a pesquisa, pois por vezes tornou
necessario empregar muito tempo na obtencdo de dados primarios e/ou na pesquisa de
formas alternativas de avaliagcdo, como foi o caso da lotacdo dos veiculos. Além disso, 0
fato de alguns atributos terem contado com mais dados do que outros, aliado aos
diferentes niveis de detalhamento desses dados, resultou em diferentes profundidades
nas analises. Por exemplo, o atributo seguranca, sobre o qual se dispds de muitos dados,
recebeu estudo muito maior e mais detalhado do que o comportamento dos operadores.

Outra limitagéo, relacionada a formulagdo da pesquisa, diz respeito ao fato de
gue ndo se considerou a importancia que os usuarios dao aos diferentes atributos da
qualidade considerados no estudo. Sabe-se quais os atributos com piores e melhores
avaliacdes, mas ndo se tem uma nogdo quantitativa do peso desses atributos em termos
de importéncia para o usuario, algo que seria imprescindivel para efetuar ponderacdes.

Recomenda-se que estudos posteriores levem em consideragéo essas informagoes.
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O uso do SIG se mostrou util na construgdo de mapas tematicos tanto para
explicar a organizacdo do sistema como para observar as variagdes dos niveis de
qualidade de acordo com as diferentes &reas da cidade.

A acessibilidade mostrou ser o melhor atributo do sistema, na opinido dos
usuarios, bem como um dos que apresentaram menos problemas do ponto de vista
técnico. A espacializacdo dos niveis de acessibilidade do servico (a partir da delimitacéo
da cobertura espacial dos pontos de Onibus) mostrou ser uma ferramenta muito
importante na avaliacdo desse aspecto do servico, pois propiciou a identificacdo de
areas que estdo em desvantagem em termos de acessibilidade. Contudo, é importante
destacar algumas limitagdes da metodologia adotada: nd&o foram levadas em
consideracdo variaveis ligadas a aspectos subjetivos, como conforto no percurso;
também se ignorou a necessidade de contornar os espacos edificados para se chegar ao
ponto de 6nibus (afinal o usuario ndo pode chegar ao ponto — ou sair dele em direcdo ao
seu local de destino — caminhando em linha reta, salvo aqueles casos em que o local de
origem/destino estd na mesma via de circulacdo do ponto), neste Gltimo caso impedindo
0 conhecimento da distancia que realmente precisa ser percorrida. Por isso, recomenda-
se pesquisas que estudem os aspectos subjetivos da acessibilidade e, no caso da
distancia, que leve em consideracdo a morfologia da cidade (cheios e vazios).

O fato de a avaliagdo média feita pelos usuarios para a frequéncia de
atendimento ter sido de 1,32 revela que a situacdo desse atributo se configura como
problematica para o sistema, sobretudo ao se considerar que o numero de entrevistados
que esperam o 6nibus por mais de 30 minutos é superior a duas vezes a quantidade dos
que esperam menos de 15 minutos. Contudo, percebeu-se também que os itens do
questionario que se referem a frequéncia de atendimento também refletem, em certo
grau, o atributo confiabilidade, pois usuarios habituais (que sdo maioria entre 0s
entrevistados) tendem a conhecer melhor os horarios e, portanto, aguardar menos tempo
quando estes s@o regulares. Foi possivel concluir também acerca da importancia de se
efetuar o calculo do indicador considerando os diferentes horarios (pico, entrepico e
total), para entender como a frequéncia de atendimento das linhas se comporta de
acordo com o periodo do dia. Recomenda-se estudos que aprofundem a avaliagdo desse
aspecto do servico, considerando também a frequéncia real, relacionando-o, portanto, ao
aspecto da confiabilidade.

O tempo de viagem se comportou de forma diferente da frequéncia de
atendimento. Como foi estudado por meio da velocidade, percebeu-se como natural que
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as linhas mais extensas e que atendem aos bairros menos consolidados obtivessem os
melhores resultados. Os usuarios atribuiram ao tempo de viagem nota média que sequer
alcancou a avaliacdo regular, apesar de, na compara¢do com 0s outros atributos do
sistema, estar entre os melhores. Além disso, a estatistica se configurou como
ferramenta essencial para o célculo da velocidade, pelo tratamento que dispensa aos
dados com erro, tendo sanado o problema ligado ao fato de o 6rgdo gestor ndo possuir
informagdes sobre as VMCs das linhas. Para estudos futuros, deixa-se como
recomendacdo que sejam utilizadas também outras metodologias, avaliando-as de forma
comparativa.

A avaliacdo da lotacdo do ponto de vista do usuério revelou que a situacdo deste
atributo é uma das mais criticas do sistema. Percebeu-se também que se trata de um
atributo simbolico quando se esta discutindo a qualidade do transporte publico, sendo
frequentemente aludido pelos entrevistados durante a aplicacdo dos questionarios. As
ferramentas desenvolvidas para avaliacdo técnica deste atributo mostraram-se eficientes,
na auséncia de informacOes mais precisas. Recomenda-se intervencdo em todas as
linhas citadas na tabela 2, mas, principalmente, nas linhas 1001, 104 e 2307, com o
objetivo de diminuir os elevados indices de lotacdo verificados. Espera-se que tanto o
ferramental como os resultados obtidos possam servir a estudos posteriores voltados ao
aprofundamento da questdo da lotacdo em Jodo Pessoa, principalmente nos corredores
ndo avaliados neste trabalho, bem como em outras cidades.

Sobre a confiabilidade, a analise geoespacial revelou que este atributo possui
padrdo semelhante ao da frequéncia de atendimento, isto é, as linhas que atendem aos
bairros mais afastados (sobretudo no sudeste do municipio) obtiveram, via de regra, 0s
piores indicadores. O fato de a avaliagdo mais comum feita pelos entrevistados ter sido
a "ruim" coloca este atributo entre aqueles nos quais o 6rgdo gestor necessita intervir
com prioridade na busca pela melhoria da satisfagdo dos usuarios. Recomenda-se que
estudos posteriores acerca da confiabilidade do servigo (CTV e ICV) sejam feitos para
periodos maiores (mensais, por exemplo), no caso de as alteragbes na programacgao
operacional ao longo do periodo serem conhecidas.

O estudo sobre a seguranga do servico mostrou-se muito elucidativo e permitiu
varias inferéncias. Sobre ele, conclui-se que: a inclusdo do aspecto da seguranca ligado
a assaltos e agressdes mostrou-se pertinente, pois, apesar de ser um problema de
violéncia urbana e ndo especifico do transporte publico, percebeu-se que a sensagédo de

inseguranca e vulnerabilidade a atos de violéncia nos 0nibus e nas paradas influencia na
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visdo que os usuarios tém da qualidade do servigo e, portanto, é fator de queda de
demanda; a seguranca com relacdo a acidentes envolvendo veiculos de transporte
coletivo €, na opinido dos usuérios, melhor do que a seguranga relacionada a atos de
violéncia; do ponto de vista técnico, como em nenhum més do periodo estudado o IAT
sequer se aproximou da avaliagdo “ruim”, pode-se dizer que esse aspecto ndo suscita
grandes preocupacgdes; no que diz respeito aos roubos a veiculos de transporte coletivo,
as avenidas Cruz das Armas, Epitacio Pessoa e D. Pedro Il sdo as mais violentas,
embora o grande nimero de ocorréncias nestas vias possa ser explicado em parte pelo
fato de que concentram numero significativo de linhas de Onibus, aléem de serem
extensas; o fato de as trés linhas radiais que atendem ao bairro do Bessa (600, 601 e
603) estarem entre as seis com maior nimero de roubos denuncia a urgente necessidade
de intensificar o policiamento nas vias pelas quais trafegam essas linhas, sobretudo na
Av. Tancredo Neves; linhas de énibus que trafegam pelo corredor Cruz das Armas e
que estdo entre as 8 com maior nimero de roubos (102, 1001 e, sobretudo, 101), bem
como as outras linhas que completam a lista das doze mais violentas, também merecem
olhar especial, devido aos preocupantes nimeros de CVPs constatados; com relacdo aos
roubos a pessoas em paradas de 6nibus, a experiéncia recente do ano de 2015, que € a
mais critica dos Gltimos quatro anos, sinaliza para a necessidade atual de prover maiores
condicBes de seguranca a esses locais, seja mediante policiamento, seja por meio do
aumento da urbanidade.

Com relacdo as caracteristicas dos veiculos, € importante aumentar a
participacdo dos veiculos adaptados para pessoas com deficiéncia na frota total, visando
ao alcance de 100% dos veiculos, de modo a tornar o sistema mais acessivel as pessoas
com deficiéncia e com restricdes de mobilidade. Isso devera refletir positivamente na
qualidade percebida pelos usuarios, que deixou a desejar. Todavia, é importante
salientar que essa adaptagdo tem que ser entendida para além de uma porta mais larga
com plataforma elevatdria, mas também dando importancia a uma estrutura veicular que
supra as necessidades especiais de gestantes, idosos, usuarios com deficiéncia visual e
auditiva, etc.

Sobre as caracteristicas dos locais de parada, pode-se concluir que elas sdo
péssimas para a maior parte dos usuarios. Essa avaliacdo parece obter respaldo pratico
em constatacbes como a de que cerca de metade dos pontos possui apenas placa de
sinalizacdo (sem assentos ou abrigo), bem como a de que é comum encontrar problemas

relacionados a aparéncia dos locais. O estudo das caracteristicas dos locais de parada
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dos principais corredores, feito por intermédio do Google Street View e do QGIS,
atestou a eficiéncia e viabilidade do uso dessas ferramentas para esta finalidade. Espera-
se que os resultados sirvam ao 6rgao gestor para um gerenciamento mais preciso desses
locais. Recomenda-se que estudos posteriores continuem e aprofundem o levantamento,
indo além dos corredores e mapeando todos os pontos de 6nibus do sistema segundo
suas caracteristicas; adicionalmente, recomenda-se que estudos dessa natureza sejam
feitos com pesquisas de campo, caso haja viabilidade, para sanar possiveis defasagens
da base de imagens da ferramenta da Google.

Do estudo do atributo sistema de informacdes foi possivel extrair duas
conclus@es gerais. De um lado, esta claro que esse aspecto do sistema é um dos maiores
problemas do servico, tanto do ponto de vista dos usuarios como do ponto de vista
técnico; a auséncia, imprecisdo e/ou dificuldade de se obter informacdes oficiais basicas
sobre o sistema prejudicam a qualidade e dificultam o uso do servico, principalmente
aquele ndo habitual. De outro lado, as vérias iniciativas da sociedade civil para melhorar
o sistema de informagBes, como o aplicativo OnibusJP e a iniciativa MeuOnibus,
demonstram que a qualidade do transporte publico é algo que pode e deve ser buscada
por todos os atores sociais envolvidos. Para a melhoria desse aspecto, recomenda-se: a
instalacdo de mapas e informativos claros, pelo menos nos terminais de integracdo, nos
terminais de bairro e nas paradas de Onibus dos corredores de transporte; a
disponibilizacdo de informacdes em tempo real acerca dos horarios dos veiculos por
meio, por exemplo, de um aplicativo para celular e do sitio eletrdnico da SEMOB-JP; a
disponibilizacdo de informacgdes sobre a operacdo do sistema na plataforma Google
Maps, para a qual se faz necesséria a adaptacdo dos dados ao padrdo GTFS.

A conectividade do sistema, que pela auséncia das informacgdes necessarias a
avaliacdo de acordo com os pardmetros de Ferraz e Torres (2004) acabou se tornando
em grande parte um estudo sobre as caracteristicas dos terminais de integragéo, €
prejudicada pela dispersdo da cidade e pela configuragdo da rede de linhas —
predominantemente radial e com a Area Central fortemente saturada — e, a0 mesmo
tempo, beneficiada com a existéncia dos terminais de integracdo e do mecanismo de
integracdo temporal. Para os usuarios, ndo se esta falando de um aspecto muito
problematico do sistema, ja que eles, em sua maioria, o consideram regular.

O estudo comparativo entre as evoluc@es do valor do salario minimo, da inflacao
e da tarifa de 6nibus revelou que o sistema estudado precisa rever o seu modelo de

financiamento, pois esté claro que o atual, baseado apenas na arrecadacgdo tarifaria, é
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responsavel pela retroalimentacdo de um circulo vicioso que tende a gerar cada vez
mais perda de demanda e, consequentemente, aumento da tarifa, que é também exclusdo
social. O fato de o atributo custo para o usuario ser, para 0s usuarios, o pior aspecto do
sistema, ndo s6 confirma a analise como endossa ainda mais a necessidade de um
modelo alternativo.

Sobre o estado das vias, para além dos problemas verificados em cada corredor,
foi possivel concluir que a existéncia de varios bueiros em desnivel € comum na maioria
deles. Localizados em sua maioria na faixa de rolamento onde em geral trafegam os
onibus, o problema acaba sendo sentido mais pelos usuarios desse modal, no que diz
respeito ao conforto durante a viagem, com os solavancos. Recomenda-se agéo corretiva
nos bueiros que atualmente apresentam o problema e preventiva naqueles que estdo em

vias a sofrer recapeamento.
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UNIVERSIDADE FEDERAL DA PARAIBA — CENTRO DE TECNOLOGIA — PPGECAM
PESQUISA SOBRE A QUALIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS EM JOAO PESSOA
MESTRANDO: PAULO VITOR NASCIMENTO DE FREITAS
ORIENTADOR: JOSE AUGUSTO RIBEIRO DA SILVEIRA

PRIMEIRA PARTE — PERFIL DO ENTREVISTADO

Bairro onde reside:

Bairro de destino mais frequente:

Sexo: ( ) Masculino ( ) Feminino
Idade: ( )14-30 ( )31-50 ( )51-65 ( )>65

Escolaridade:

( ) Nunca frequentou a escola
( ) Ens. Fund. Incompleto ( ) Ens. Fund. Completo

Finalidade mais comum do deslocamento:

E possivel marcar mais de uma opgdo

( ) Trabalho ( ) Estudo ( )Saude ( )Lazer
( ) Compras ( ) Religido

( ) Outra -Qual?

Possui automdvel ou motocicleta particular?
()Sim () Na&o

Quando nao utiliza o transporte publico, qual o
modo mais utilizado?
E possivel marcar mais de uma opgdo

( ) Ens. Médio incompleto ( ) Ens. Médio Completo
( ) Ens. Sup. Incompleto ( ) Ens. Sup. Completo
( ) Pés-graduado(a)

Frequéncia de utilizagdo do transporte publico:
( ) 5-7 dias por semana ( ) 3-4 dias por semana
( ) 1-2 dias por semana

( ) Automovel
( ) Bicicleta

( ) Motocicleta
( ) Outro

()Taxi (

) A pé

SEGUNDA PARTE — QUESTIONARIO SOBRE A QUALIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS

1-Péssimo 2-Ruim 3-Regular 4-Bom 5-Otimo

Item Péssimo | Ruim | Regular | Bom Otimo
1. Distancia da sua residéncia até o ponto de 6nibus onde 1 5 3 4 5
faz o embarque
2. Distancia do ponto de 6nibus onde faz o desembarque
. . . 1 2 3 4 5
final até o seu local de destino
3. Conforto no trajeto da sua casa até o ponto de 6nibus
1 2 3 4 5
onde faz o embarque
4. Conforto no trajeto do ponto de 6nibus onde faz o
. . . 1 2 3 4 5
desembarque final até o seu local de destino
5. Quanto tempo em média vocé espera o 6nibus na . . .
pag:ja? P 1av P fou ( )<15 min ( ) 15-30 min ( )>30min
6. Tempo de espera do 6nibus 1 2 3 4 5
7. Tempo de viagem no 6nibus 1 2 3 4 5
8. Lotagdo dos 6nibus 1 2 3 4 5
9. Pontualidade (atrasos, adiantamentos, etc.) dos 6nibus 1 2 3 4 5
10. Algum 6nibus em que vocé estava ja se envolveu em um ()sim ( ) Nio
acidente de transito?
11. Seguranga do transporte publico por 6nibus em relagao
. A 1 2 3 4 5
a acidentes de transito
12. Vocé ja foi vitima ou presenciou um ato de violéncia () sim ( ) No
(assalto, agressao, etc.) no 6nibus ou no ponto de 6nibus?
13. Seguranca do transporte publico por 6nibus em relacdo 1 5 3 4 5
a atos de violéncia (assaltos, agressdes, etc.)




Continuacdo...

14. Conforto oferecido pelos 6nibus (n2 e largura das portas,
corredor, assentos, n2 e altura dos degraus, conservacao, 1
etc.)

15. Pontos de parada de 6nibus (aparéncia, existéncia de
cobertura e bancos para sentar, sinaliza¢do, etc.)

16. Acesso a informacgdes sobre o servico (itinerarios,
horarios, etc.) nas paradas, nos 6nibus, por telefone, na 1
internet, etc.

17. Facilidade de se deslocar para diversas dreas da cidade e
de fazer integracdo entre as linhas de 6nibus (quando 1
necessario)

18. Atendimento aos usuarios por parte dos motoristas e

g 1
cobradores (educagdo, condugdo do veiculo, etc.)
19. Valor da tarifa 1
20. Estado das vias (ruas, avenidas) pelas quais os 6nibus 1

transitam

Obrigado pela sua participagao!




INSTRUMENTO PARA COLETA DE DADOS DE LOTACAO DOS VEICULOS DE
TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS EM JOAO PESSOA

O aiinis O sy
o @0 '

1) Poucos passageiros 2) Assentos ocupados

[~ o “ |

3) Assentos ocupados com pouces 4) Assentos ocupados com muitos
passageiros em pé passageiros em pé
! Gabaritos elaborados por Filipe Gonzales
[U A PR R R RIRTRY _/,!'.v.).“ /| (Laurbe-UFPB) a partir de imagens do
' ﬂ : “ { vectoropenstock.com, freepik.com e
- busdesenhopb.blogspot.com.br

5) Lotagdo completa

Data: / / Periodo: Local:

Hora Linha Lotacao Hora Linha Lotacdo




Headway, em minutos, por linha de 6nibus do Sistema de Transporte Publico por
Onibus de Jo&o Pessoa (PB)

Linha Pico  Entrepico Total Linha Pico  Entrepico Total
002 36,0 550 464 521 21,2 209 210
003 15,7 244 204 600 12,9 156 145
101 11,6 151 137 601 10,6 158 135
102 18,9 216 20,6 602 14,4 16,5 15,7
104 8,4 12,1 105 603 15,0 17,1 16,3
105 10,9 11,1 111 604 25,7 425 341
106 24,0 26,8 258 701 7,7 12,1 10,1
107 22,5 28,9 26,3 1001 15,0 19,1 175
108 24,0 324 289 1500 10,3 139 124
109 13,8 189 16,8 1510 13,3 185 16,3
110 12,0 147 13,6 1519 18,9 210 20,2
114 22,5 23,6 2372 2300 15,0 21,1 185
115 18,9 236 21,7 2307 51,4 68,9 61,3
116 20,0 216 21,0 2501 25,7 375 323
118 24,0 28,3 26,7 2509 13,8 184 16,5
201 24,0 28,3 26,7 2514 20,0 220 213
202 10,3 151 13,0 2515 21,2 30,2 26,3
203 12,0 169 149 3200 18,0 20,0 19,3
204 11,6 139 13,0 3207 51,4 70,0 619
207 32,7 353 343 3507 24,0 32,0 286
208 15,0 19,2 175 3510 21,2 21,3 212
301 8,6 11,3 10,2 5100 10,9 149 133
302 10,9 13,2 12,3 5110 12,9 15,5 144
303 9,7 13,2 118 5120 17,1 22,0 20,0
304 24,0 290 26,9 5201 21,7 34,7 319
401 7,7 12,1 10,1 5204 18,0 245 218
402 17,1 236 208 5206 20,0 220 21,3
500 36,0 50,0 43,6 5209 15,0 17,7 16,7
502 18,9 22,8 21,3 5210 22,5 29,2 26,5
503 13,8 16,2 15,3 5307 25,7 30,7 28,7
504 10,6 136 124 5310 18,0 22,8 20,8
505 18,0 22,9 20,8 5600 14,4 179 16,5
506 25,7 23,0 239 5603 24,0 27,2 26,0
507 7,2 91 8,3 5605 16,4 27,1 22,2
508 90,0 120 106,7 7118 25,7 31,8 2972
509 36,0 422 39,8 7120 24,0 353 303
510 12,0 153 140 A002 51,4 456 481
511 8,6 11,0 10,0 Al101 22,5 28,7 26,2
512 30,0 40,0 35,6 1004 90,0 53,3 64,6
513 16,4 21,3 193 1006 22,5 353 293
516 40,0 495 454 1008 24,0 31,4 284
517 17,1 20,6 191 1009 21,7 419 355
520 60,0 76,0 67,3 1012 15,7 395 234

Média 21,9 27,3 248




Velocidade Média Comercial (VMC) por linha de 6nibus do Sistema de Transporte

Publico por Onibus de Jodo Pessoa (PB)

Linha VMC (km/h) Linha VMC (km/h)
002 11,75 600 20,46
003 14,88 601 21,48
101 19,04 602 19,22
102 21,32 603 24,90
103 24,37 604 21,69
104 23,75 701 24,86
105 17,03 1001 21,54
106 21,18 1500 22,54
107 20,48 1510 23,12
108 18,44 1519 22,85
109 16,05 2300 18,99
110 18,29 2307 22,06
114 16,55 2501 23,42
115 24,37 2509 21,35
116 19,75 2514 19,24
118 20,01 2515 21,37
201 18,34 3200 20,15
202 19,59 3207 22,78
203 20,45 3507 19,80
204 19,22 3510 23,13
208 20,59 5100 22,44
301 16,91 5110 22,31
302 21,59 5120 22,67
303 18,40 5201 22,83
304 19,57 5204 22,89
401 18,08 5206 18,38
402 16,53 5209 20,56
502 20,67 5210 20,56
503 16,81 5307 19,98
504 16,76 5310 23,48
505 16,34 5600 19,11
506 17,33 5603 22,08
507 18,83 5605 22,18
509 16,29 7118 23,89
510 20,74 7120 22,37
511 18,91 A002 15,98
512 16,84 Al101 22,34
513 23,53 1004 23,01
516 16,90 1006 29,37
517 20,23 1007 28,02
520 17,44 1008 23,51
521 16,35 1009 17,23

Velocidade Média
Comercial do Sistema*

20,3 km/h

*Ponderada (ver item 4.3.3).




Confiabilidade do Tempo de Viagem (CTV) e Indice de Cumprimento das Viagens
programadas (ICV) por linha de 6nibus do Sistema de Transporte Publico por Onibus
de Jodo Pessoa (PB), com ranking.

Linha CTV ICV

Pos. Indicador Pos. Indicador
002 82° 2,71 63° 88,18
003 68° 3,44 47° 94,00
101 15° 5,05 56° 92,24
102 3° 6,15 25° 98,46
103 65° 3,65 36° 95,71
104 75° 3,16 350 95,81
105 66° 3,60 41° 94,58
106 62° 3,73 490 03,66
107 26° 4,87 1° 100,00
108 72° 3,30 64° 87,00
109 64° 3,67 51° 93,54
110 490 4,18 700 83,33
115 700 3,33 42° 94,58
116 320 4,78 & &
118 78° 2,98 68° 85,45
201 290 4,80 110 99,50
202 120 5,20 46° 94,15
203 300 4,79 180 08,96
204 27° 4,87 10° 99,52
207 810 2,89 23° 98,57
208 38° 4,61 290 97,33
301 37° 4,62 52° 93,51
302 36° 4,69 40° 95,00
303 130 512 10 100,00
304 10 6,40 120 99,44
401 56° 3,89 75° 80,75
402 390 4,52 26° 98,40
502 58° 3,83 590 90,83
503 48° 419 76° 77,97
504 46° 4,24 80° 73,19
505 47° 423 77° 77,65
506 590 3,82 81° 61,40
507 790 2,93 1° 100,00
509 57° 3,86 69° 83,70
510 16° 5,03 43° 94 57
511 60° 3,79 61° 89,81
512 240 4,90 730 81,48
513 33° 4,78 150 99,29
516 51° 412 78° 75,24

Linha CTV ICV

Pos. Indicador Pos. Indicador
517 23° 4,93 550 92,92
520 7° 5,45 62° 89,09
521 250 4,89 48° 94,00
600 18° 4,97 28° 97,84
601 140 511 300 97,25
602 69° 3,40 71° 83,24
603 340 471 320 96,97
604 200 4,96 37° 95,71
701 550 3,91 720 82,10
1001 740 3,26 1° 100,00
1500 440 4,39 16° 99,12
1510 500 4,13 390 95,24
1519 800 2,90 58° 91,92
2300 61° 3,76 4490 94,29
2307 76° 3,06 21° 98,75
2501 21° 4,94 60° 90,63
2509 41° 4,46 38° 95,63
2514 28° 4,84 31° 97,08
2515 Qo 5,25 240 98,50
3200 6° 5,52 1° 100,00
3207 77° 3,01 220 08,75
3507 22° 4,93 1° 100,00
3510 8° 5,42 Qo 99,60
5100 50 5,63 190 98,82
5110 350 4,71 57° 92,22
5120 540 3,92 53° 93,08
5201 40° 451 65° 86,88
5204 43° 4,40 27° 97,92
5206 11° 5,21 450 94,17
5209 42° 4,42 340 95,94
5210 520 4,08 540 93,00
5307 19° 4,97 13° 99,44
5310 31° 4,79 33° 96,00
5600 10° 5,25 140 99,38
5603 73° 3,29 1° 100,00
5605 20 6,19 1° 100,00
7118 17° 5,01 200 98,79
7120 S 3,97 67° 85,88
A002 840 2,03 820 60,00

* Ndo avaliado.

Continua na pagina seguinte...



Confiabilidade do Tempo de Viagem (CTV) e Indice de Cumprimento das Viagens
programadas (ICV) por linha de énibus do Sistema de Transporte Publico por Onibus
de Jodo Pessoa (PB), com ranking. (Continuacéao)

Linha CTV ICV

Pos. Indicador Pos. Indicador
A101 40 5,68 17° 99,00
1004 83° 2,63 66° 86,15
1006 45° 4,28 83° 5,29
1007 71° 3,30 74° 81,05
1008 67° 3,45 79° 74,21

1009 63° 3,68 50° 93,55




