Associacao Nacional de Transportes Publicos - ANTP

A ANTP é uma entidade civil criada em 1977 e voltada exclusivamente
ao desenvolvimento do setor de transporte publico e do transito do
Brasil, que tem por objetivo desenvolver e difundir conhecimentos
sobre o transporte publico e urbano de passageiros e ao transito,
visando o continuo aprimoramento deste setor. Possui mais de 270
associados, entre 6érgdos publicos, empresas publicas e privadas,
sindicatos e universidades.

A ANTP promove, periodicamente, congressos, seminarios e outros
eventos destinados ao debate e busca de solugcdes para os proble-
mas do transporte urbano e do transito.

A ANTP edita a Revista dos Transportes Publicos, ja em seu 88° numero,
e publicagbes, como o Informativo ANTP, Boletins Estatisticos trimestrais,
0 Anudrio ANTP dos Transportes Urbanos e os Cadernos Técnicos da
ANTP, com a mesma finalidade de difundir estudos e as experiéncias mais
importantes realizadas no transporte urbano no Brasil e na América Latina.

A ANTP possui varias Comissbes Técnicas permanentes e Grupos de
Trabalho formados para analisar questdes especificas, produzindo
sistematicamente projetos de grande significado para o desenvolvi-
mento do transporte coletivo urbano e do transito no Pais.

A ANTP secretaria as atividades do Forum Nacional de Secretarios de
Transporte e Transito e dos Féruns Regionais Catarinense, Gaucho,
Fluminense, Mineiro, Norte, Nordeste, Paranaense e Paulista de
Secretarios de Transporte Urbano e Transito.

A ANTP desenvolve vérias atividades na América Latina, entre as
quais a manutencdo da Rede Latino-Americana de Transporte Publico
e a edigdo e distribuicdo do Boletin de los Transportes Publicos de la
Ameérica Latina. Participa da organizacdo dos Congressos Latino-
Americanos de Transporte Publico.

A ANTP representa, no Brasil, a Unido Internacional de Transportes
Publicos (UITP), 6rgdo consultor das Organizagdes das Nagdes Uni-
das (ONU), com sede em Bruxelas, na Bélgica.

ANTP - Rua Augusta, 1626, CEP 01304-902, Sao Paulo, SP
Tel.: (011) 283.2299, Fax: (011) 253.8095
E-mail: antpsp@antp.org.br, Home page: www.antp.org.br
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Entidades associadas
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Agéncia Estadual de Regulagdo e Controle de Servigos Publicos - Belém/PA

Agéncia Municipal de Transportes e Transito de Campo Grande

Alston Transporte Ltda.

APB Servigos de Automagéo Ltda. - AES Prodata do Brasil

Associacéo Brasileira da Industria Ferroviaria - ABIFER

Associagdo das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de Campinas - TRANSURC
Associacdo das Empresas de Transporte de Passageiros de Porto Alegre - AETP
Associacdo dos Engenheiros e Arquitetos do Metré de Sao Paulo - AEAMESP
Associagédo dos Transportadores de Passageiros por Lotagdo de Porto Alegre - ATL
Associagédo dos Transportadores Intermunicipais Metropolitanos de Passageiros de Porto
Alegre - ATM

Associag@o Mato-grossense dos Transportadores Urbanos - AMTU

Associagé@o Mineira Usuérios de Transporte de Passageiros e Carga - AMUT P e C/BH
Associacé@o Nacional das Empresas de Transportes Urbanos - NTU/Brasilia
Associacéo Nacional de Ensino e Pesquisas em Transportes - ANPET

Associagdo Nacional dos Fabricantes de Carrocarias para Onibus - FABUS

ATP Assessoria, Tecnologia e Planejamento Ltda. - Recife

Auto Viacao Nossa Senhora da Piedade Ltda.

Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social - BNDES

Banco Safra S/A

Brap Engenharia Ltda.

Busscar Onibus S/A .

Caio Companhia Americana Industrial de Onibus

Céamara Brasileira de Transporte Ferroviario - CBTF

CBPO Engenharia Ltda.

Centro de Ensino Superior Promove Ltda. - Faculdade Promove/Belo Horizonte
Centro de Pés-Graduagao e Pesquisas em Administragdo da UFMG

Centro Federal de Educagéo Tecnolégica de Minas Gerais CEFET/MG

Centro Maranhense de Estudos Técnicos e Sociais CEMATES/S&o Luis

Comap Consultoria, Marketing e Planejamento Ltda./S&o Paulo

Companhia Brasileira de Trens Urbanos - CBTU/RJ

Companhia Carris Porto Alegrense

Companhia Cearense de Transportes Metropolitanos - METROFOR

Companhia de Desenvolvimento Econémico e Planejamento Urbano CODEPLA/Criciima
Companhia de Desenvolvimento e Urbanizagédo de Joinville - Conurb
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Companhia de Engenharia de Trafego - CET/Rio de Janeiro

Companhia de Engenharia de Trafego - CET/Santos

Companhia de Engenharia de Trafego - CET/Sao Paulo

Companhia de Habitacdo do Estado do Para - COHAB

Companhia de Processamento de Dados do Municipio de Porto Alegre - PROCEMPA
Companhia de Tecnologia de Saneamento Ambiental - CETESB/S&o Paulo
Companhia de Transporte Coletivo - CTC/Fortaleza

Companhia de Transporte do Municipio de Belém - CTBEL

Companhia de Transportes Urbanos - CTU/Recife

Companhia de Transportes Urbanos da Grande Vitdria - CETURB-GV
Companhia do Metropolitano de Sao Paulo - METRO/SP

Companhia do Metropolitano do Distrito Federal - METRO/DF

Companhia do Metropolitano do Rio de Janeiro - METRO/RJ

Companhia Fluminense de Trens Urbanos - FLUMITRENS

Companhia Municipal de Transito de Cubatéo

Companhia Municipal de Transportes de Osasco - CMTO

Companhia Municipal de Urbanizagéo de Londrina - COMURB

Companhia Paulista de Trens Metropolitanos - CPTM

Companhia Petropolitana de Transportes - Petrépolis

Companhia Santista de Transportes Coletivos - CSTC

Confederacao Nacional de Trabalhadores em Transportes da CUT/Sao Paulo
Construtora Andrade Gutierrez S/A

Coordenagéo de Programas Pés-Graduagao Engenharia - COPPE/UFRJ/PET
Coordenadoria Municipal de Transportes de Santarém

Curso de Mestrado em Transportes Urbanos da UnB

Daimlerchrysler Rail Systems (Brasil) Ltda. ADTRANZ

Dept® de Ciéncias Exatas e da Terra - UNEB/Salvador

Dept® de Engenharia de Transportes - Faculdade de Eng? Civil da UNICAMP
Dept® de Estradas de Rodagem de Roraima - DER

Dept°® de Estradas de Rodagem do Estado de Minas Gerais - DER

Dept° de Transportes - Escola de Engenharia de S&o Carlos/USP

Dept° de Transportes - Universidade Federal de Santa Maria/RS

Dept® de Transportes e Terminais de Floriandpolis - DETER

Dept® de Transportes Rodovidrios do Estado do Rio de Janeiro - DETRO
Dept® Metropolitano de Transportes Urbanos - DMTU/DF

Dersa Desenvolvimento Rodoviario S/A

Diretoria de Transportes, Transito e Sistema Viario DTTSV/Governador Valadares
Distritos Industriais e Gerenciamento de Transporte Coletivo de Franca S/A - DINFRA
Ductor Implantacdo de Projetos S/A R

Eletrobus - Consércio Paulista de Transportes por Onibus

Eletropaulo - Metropolitana Eletricidade e Servigos S/A

Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes - GEIPOT

Empresa de Desenvolvimento Urbano e Social de Sorocaba - URBES
Empresa de Onibus S&o Bento Ltda. - Sdo José dos Campos

Empresa de Transporte Coletivo de Diadema - ETCD

Empresa de Transporte Coletivo de Passageiros Urbano TRANSURB S/A/Rio de Janeiro
Empresa de Transporte Coletivo de Sao Bernardo do Campo - ETC

Empresa de Transporte Urbano de Ribeirdo Preto S/A - TRANSERP

Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S/A - BHTRANS
Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre S/A - TRENSURB

Empresa Metropolitana de Planejamento da Grande Sao Paulo S/A - EMPLASA
Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos - EMTU/Recife

Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sado Paulo S/A - EMTU
Empresa Municipal de Desenvolvimento Urbano e Rural - EMDURB/Bauru
Empresa Municipal de Moradia, Urbanizagdo e Saneamento EMUSA/Niteroi
Empresa Municipal de Transito e Transporte de Jaboatdo dos Guararapes
Empresa Municipal de Transporte e Transito de Betim - TRANSBETIM
Empresa Municipal de Transportes Urbanos - EMTU/Manaus

Empresa Municipal de Servigos Urbanos - Sapiranga/RS
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Empresa Publica de Transportes de Santo André - EPT

Empresa Municipal de Urbanizagdo, Habitagdo e Desenvolvimento Sustentado de Araucaria
- EMUDAR

Empresa de Transito e Transporte Urbano S/A - ETTUSA/Fortaleza

Expresso Coletivo Forquilhinha Ltda. - Criciima/SC

Faculdade de Engenharia da Fumec - Belo Horizonte

Federacdo das Empresas de Transporte Rodoviario do Leste Meridional do Brasil -
FETRANSPOR

Financiadora de Estudos e Projetos - FINEP

Fundacao dos Terminais Rodoviarios do Estado do Para

Fundagao de Planejamento Metropolitano e Regional do Governo do RS - METROPLAN
Fundacéo dos Terminais Rodoviarios do Estado do Para - FTERPA

Fundacéo para o Desenvolvimento Tecnolégico da Engenharia - FDTE
Harza-Hidrobrasileira Engenharia e Projetos Ltda.

Herjack Engenharia S/C Ltda. - Sdo Paulo

Instituto da Mobilidade Sustentavel Ruaviva - Brasilia

Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Londrina - IPPUL

Instituto de Tecnologia para o Cidadéo - ITC - Rio de Janeiro

Instituto Educacional Piracicabano - UNIMEP

Instituto Mauéa de Tecnologia - IMT

Instituto Militar de Engenharia - IME

Itapemirim Transportes Aéreos S/A - Rio de Janeiro

JNS Engenharia, Consultoria e Gerenciamento S/C Ltda. - Sdo Paulo

Joalina Transporte Ltda. - Petrolina

Logit Logistica, Informatica e Transportes Ltda.

Logos Engenharia Ltda. - Sdo Paulo

Marcopolo S/A - Caxias do Sul

Masterbus - Amafi Comercial e Construtora Ltda.

Maubertec Engenharia de Projetos Ltda.

Mercedes-Benz do Brasil S/A

Metra Sistema Metropolitano de Transportes Ltda. - Sdo Bernardo do Campo
NCS Design Rio Ltda.

Nucleo de Estudos da Acessibilidade em Transportes - NEAT/Juiz de Fora
Nucleo de Transportes - NUCLETRANS/UFMG

Nucleo dos Servicos de Transporte Comercial - DSTC/Curitiba

Nucleo Interdisciplinar de Planejamento Energético - NIPE/UNICAMP/FUCAMP
Oficina Consultores Associados S/C Ltda. - Sdo Paulo

Opportrans Concessao Metroviaria S/A - Rio de Janeiro

Opus Oficina de Projetos Urbanos Consultores Associados S/C Ltda. - Sdo Paulo
Plano Consultoria e Tecnologia Ltda.

Polis Instituto Estudos, Formacéo e Assessoria em Politicas Sociais - Sdo Paulo
Pontificia Universidade Catdlica - PUC/RS - Dept® Engenharia Civil

Powertronics S/A Empresa Brasileira de Tecnologia Eletronica - Sdo José dos Campos
Prefeitura da Estancia de Atibaia

Prefeitura Municipal da Estancia de Campos do Jordédo

Prefeitura Municipal de Barueri - ASMT/DEMUTRAN

Prefeitura Municipal de Bento Gongalves

Prefeitura Municipal de Cacapava

Prefeitura Municipal de Camaragibe - Secretaria de Obras

Prefeitura Municipal de Canoas - Secretaria Municipal de Transportes e Servigcos Publicos
Prefeitura Municipal de Caruaru

Prefeitura Municipal de Caucaia

Prefeitura Municipal de Imperatriz

Prefeitura Municipal de Itabira

Prefeitura Municipal de Juazeiro - Secretaria de Servicos Urbanos

Prefeitura Municipal de Maraba

Prefeitura Municipal de Maua

Prefeitura Municipal de Montes Claros

Prefeitura Municipal de Novo Hamburgo
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Prefeitura Municipal de Passos

Prefeitura Municipal de Patos de Minas

Prefeitura Municipal de Piracicaba

Prefeitura Municipal de Pogos de Caldas

Prefeitura Municipal de Ribeirdo das Neves

Prefeitura Municipal de Rio Branco - Sec. Viagao e Urbanismo - DTP

Prefeitura Municipal de Rondonépolis

Prefeitura Municipal de Sdo Caetano do Sul - Diretoria de Transporte e Vias Publicas
Prefeitura Municipal de Salto

Prefeitura Municipal de Santa Cruz do Sul

Prefeitura Municipal de Sao Borja

Prefeitura Municipal de Sdo José dos Campos

Prefeitura Municipal de Sao José do Rio Preto

Prefeitura Municipal de Trés Coracdes

Prefeitura Municipal de Uberaba

Prefeitura Municipal de Valinhos

Prefeitura Municipal de Viamao

Prime Engenharia e Comércio Ltda. - Sdo Paulo

Procint Projetos, Cons. Intl. S/C Ltda.

Programa de Pés-Graduagdo em Engenharia de Produgédo da UFRGS m
Protran Engenharia S/C Ltda.

Rede Ferroviaria Federal S/A - RFFSA

Renault S/A Z
Rio Ita Ltda. - Sdo Gongalo

Rodoviaria Metropolitana Ltda. - Recife T
Sé&o Paulo Transporte S/A - SPTrans

Scania Latin América Ltda.

Secretaria de Estado de Transportes do Para

Secretaria de Estado de Transportes do Rio de Janeiro

Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos de Sao Paulo

Secretaria de Obras e Viacao - Prefeitura Municipal de Mogi Guagu

Secretaria de Planejamento, Transportes, Desenvolvimento Econémico e Meio Ambiente de .("r,:;_n ‘.-,_”‘n\
Olinda 43 A
Secretaria de Planejamento da Prefeitura Municipal de Jaragua do Sul f gipliotec? |
Secretaria de Seguranca, Transito e Defesa Civil - Leme ,"'?;i ANTP 5
Secretaria de Servigos Municipais de Santo André - Prefeitura Municipal G, E
Secretaria de Servigos Publicos do Recife N T

Secretaria de Transportes do Distrito Federal

Secretaria de Transportes e Obras Publicas de Natal

Secretaria Municipal de Transportes e Defesa Social - Prefeitura Municipal de Sorocaba
Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano - Prefeitura Municipal de Santana/Amapa
Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano de Contagem
Secretaria Municipal de Obras e Servigos Publicos de Niterdi

Secretaria Municipal de Planejamento de Goiania

Secretaria Municipal de Planejamento e Desenvolvimento de Divinépolis
Secretaria Municipal de Transito do Rio de Janeiro

Secretaria Municipal de Transito e Transporte de Uberlandia

Secretaria Municipal de Transito e Transportes Urbanos de Barretos
Secretaria Municipal de Transporte de Jundiai - Prefeitura Municipal
Secretaria Municipal de Transporte e Transito - SEMTRAN/Porto Velho
Secretaria Municipal de Transportes de Campinas - SETRANSP
Secretaria Municipal de Transportes de Juiz de Fora - SETTRA
Secretaria Municipal de Transportes de Sao Paulo

Secretaria Municipal de Transportes e Infra-Estrutura Urbana de Vitéria
Secretaria Municipal de Transportes Urbanos de Salvador

Secretaria Municipal dos Transportes de Porto Alegre

Serasa Centralizagcdo de Servigos dos Bancos S/A

Servigo Auténomo Municipal de Terminais Rodoviarios de Blumenau
Servigo de Transportes de Praia Grande SETRAN

www. antp.org. br
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Servigo Municipal de Transportes Coletivos de Araras - SMTCA

Setepla Tecnometal Engenharia Ltda.

Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros de Goiania - SETRANSP
Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo Urbano Passageiros Sdo Paulo -TRANSURB
Sindicato das Empresas de Transportes de Passageiros de Barra Mansa/Volta Redonda
Sindicato das Empresas de Transportes de Passageiros de Belém

Sindicato das Emp. de Transporte de Passageiros de Belo Horizonte - SETRANSP
Sindicato das Empresas de Transportes Passageiros de Salvador - SETPS

Sindicato das Empresas de Transportes de Passageiros de Sao Luis

Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Estado de Sdo Paulo - SETPESP
Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Estado Sergipe - TRANSPASE
Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Municipio do Rio de Janeiro -
SETRANSPARJ

Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Rio Grande do Norte - SETRANS/RN
Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros no Estado de Pernambuco SETRANS/PE
Sindicato das Empresas de Transporte Urbano da Grande Florianépolis

Sindicato das Empresas de Transportes Rodoviarios do Estado do Rio de Janeiro (Niteroi)
Sindicato dos Motoristas e Trabalhadores do Ramo de Transporte Urbano, Rodoviario e
Anexos - Sdo Paulo

Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transporte Metroviario de Sao Paulo
Sindicato Interestadual da Industria de Materiais e Equipamentos Ferroviarios e Rodoviarios
SIMEFRE

Sinergia Estudos e Projetos Ltda.

Socicam Terminais Rodovidrios e Representacdes Ltda. - Sdo Paulo

SPL Construtora e Pavimentadora Ltda.

Superintendéncia de Transportes Publicos de Campina Grande

Superintendéncia de Transportes Publicos de Jodo Pessoa

Superintendéncia de Transportes Urbanos - STU/Natal

Superintendéncia de Trens Urbanos de Belo Horizonte - DEMETRO

Superintendéncia de Trens Urbanos do Recife - METROREC

Superintendéncia dos Servicos Rodoviarios de Volta Redonda - SUSER

Superintendéncia Municipal de Transito de Goiania

Superintendéncia Municipal de Transito e Transporte Urbano de Cuiaba

Superintendéncia Municipal de Transporte e Transito - SMTT/Aracaju

Superintendéncia Municipal de Transportes e Transito STRANS/Teresina

Superintendéncia Municipal de Transito e Transportes Urbanos - SMTT/Maceio

TCM Transportes Coletivos Maranhense Ltda.

Técnicos em Transporte Ltda. - Tectran/Belo Horizonte

Tecno Accioén do Brasil Ltda. - Floriandpolis

Tekhnites Consultores Associados S/C Ltda.

TESC Sistemas de Controle Industria e Comércio Ltda.

Tradita Ltda. - Juiz de Fora

Trans Sistemas de Transportes S/A

Transporta Consultoria em Transportes Ltda. - Juiz de Fora

Transporte e Turismo Gidion Ltda. - Joinville

Transporte e Turismo Santo Antonio Ltda. - Joinville

Transticket Servigos Ltda.

Trends Engenharia e Tecnologia S/C Ltda.

TTC Engenharia de Trafego e de Transportes S/C Ltda.

Universidade do Vale do Rio dos Sinos - Sdo Leopoldo/RS

Universidade Federal da Bahia - UFBA

Urbanizagéo de Curitiba S/A - URBS

Vetec Engenharia S/C Ltda.

Via Urbana

Viacdo Danubio Azul Ltda.

Viagédo Guaruja Ltda.

Viagéo Itapemirim S/A

Volvo do Brasil Motores e Veiculos S/A

Wolpac Sistemas de Controle Ltda.
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Calendario de eventos nacionais e internacionais

Titulo ou assunto Local e data Promotor Telefone/Fax/E-mail
Como estdo sendo Brasilia, NTU (61) 321.9293
planejados os servicos  10/08/2000 (61) 322.6696
de transporte publico ntumaster@ntu.org.br
nas cidades brasileiras
Semana de Séo Paulo, AEAEMESP (11) 287.4565
Tecnologia Metroviaria 16 a 18/08/2000 (11) 285.4509
aeamesp@originet.com.br
Innotrans 2000 Berlim, Messe Berlin 030/3038-0
Feira Internacional 12 a 15/09/2000 030/3038-2325
de Tecnologia central@messe-berlin.de
de Transporte
IV Seminario sobre Barbacena/MG, MPF (21) 9965.2282 I m
Preservacéo Ferroviaria 14 a 16/09/2000 (21) 543.9852
feapedi@uol.com.br Z
XX Congresso Havana, ACPF 54 11 43814625
Panamericano de 18 a 22/09/2000 54 11 48141823 T
Estradas de Ferro acpf@nat.com.ar )
Conferéncia Anual Sao Francisco, APTA 1 202 898.4033 '
da APTA 24 a 28/09/00 1202 898.4029
Conferéncia Rio de Janeiro, CONPET (21) 527.8593
Internacional sobre 25 a 28/09/2000 (21) 538.0508 W5 A T
Eficiéncia Energética no cbcme@furnas.gov.br /& ""\_\
Transporte Rodoviario = priotecd T
T ANT 5
52 Conferéncia Melbourne, UITP 3226736100 F
sobre VLT 08 a 13/10/2000 32 2 660 1072 N
events@uitp.com —
www. antp. org. br
XI Congresso Gramado, UFRGS -
Panamericano de 19 a 23/11/2000 51 316 4007
Engenharia de Transito panam@orion.ufrgs.br
e Transporte
54" Congresso Londres, UITP 3226736100
da UITP maio/2001 32 2 660 1072
events@uitp.com
13° Congresso Porto Alegre, ANTP (011) 283.2299
Brasileiro de junho/2001 (011) 253.8095

Transporte e Transito

antpsp@antp.org.br
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Conselho Diretor (biénio 1999/2001)

Claudio de Senna Frederico - presidente
César Cavalcanti de Oliveira - vice-pres.
Nazareno Stanislau Affonso - vice-pres.

Rogerio Belda - vice-pres.

Antonio Luiz Mourdo Santana
Arnaldo de Assis Mourthé
Caetano Jannini Netto

Celso Giosa

Cristina Maria Baddini Lucas
Fernando Perrone

Jodo Luiz da Silva Dias

José Antonio Fernandes Martins
José Mauricio Carneiro Ledo Ferreira da Silva
Luiz Carlos Bertotto
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EDITORIAL

O transporte publico na
qualidade da cidade

Diretoria da Revista

ANIP

A cada dia fica mais evidente a estreita vinculagcéo existente entre a
qualidade de vida de nossas cidades e o tipo de circulacdo que elas
possuem.

Durante décadas, o pais experimentou um tipo de expanséo urbana
dependente do uso do automdével, gerando uma ocupacgao do solo dis-
persa e fragmentada. Ao mesmo tempo, o transporte publico deixava
de ser prioridade nos investimentos orgamentarios, perdendo espago
também nas vias publicas, cada vez mais dedicadas aos carros.

Nesse processo, o pais destruiu redes inteiras de bondes e trolebus
em dezenas de cidades e rebaixou a imagem dos sistemas de 6nibus
e trens de suburbio - com algumas excec¢des - a modos de transpor-
te de pouco status.

Os resultados de tal equivoco sdo cada vez mais graves. Congestio-
namentos croénicos nas grandes cidades, desgaste excessivo do sis-
tema viario, degradacao de areas urbanas pelo impacto do trafego,
desperdicio de tempo e combustivel, aumento da emissdo de
poluentes ambientais, sdo alguns dos impactos causados pelo
excesso de automoveis.

Este € o quadro que tem estimulado o surgimento do transporte clan-
destino, como tentativa de garantir um minimo de rapidez de desloca-
mento em vias cada vez mais saturadas, enfraquecendo mais ainda
as redes de transporte publico e detonando conflitos com o poder
publico que ameacam a propria governabilidade das cidades. Tal
situacdo é muito visivel nas grandes cidades, mas esta se tornando
também tendéncia grave nos municipios de tamanho médio. Numa
época marcada pela competitividade, as cidades brasileiras ndo
podem mais arcar com o alto custo dessa situacéao.
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Nesse quadro porém, alguns avancos vém sendo obtidos, destacan-
do-se a municipalizacdo da gestdo de transito, assegurada desde a
vigéncia do novo Cdodigo de Transito Brasileiro. Com essa nova atri-
buicéo, pela primeira vez os municipios passaram a ter respaldo legal
para construir as bases de uma politica unificada de circulagédo urba-
na onde o transporte publico passa a se articular com a gestao do
transito, ocupando o seu devido lugar na garantia da mobilidade urba-
na, junto com o pedestre, o transporte ndo motorizado, os sistemas
de taxi e o transporte individual. Deve-se destacar também a retoma-
da, nas grandes metrdpoles, da expansao e renovacgao dos sistemas
ferroviarios de alta capacidade.

Mas, para o efetivo aumento da qualidade de vida nas cidades brasi-
leiras, resta o desafio de vincular as politicas de circulacdo aos planos
de desenvolvimento urbano, como forma de reverter a degradacao
cada vez mais visivel nas cidades do pais, causada pela progressiva
adaptacao das cidades a circulagdo predominante do automoével. A
reversdo desse quadro adverso dar-se-a com a real prioridade politi-
ca para os investimentos no transporte publico, de modo que se tor-
nem a base da reorganizacao da circulacédo e da dindmica urbana.

Para debater propostas efetivas para superar esse desafio e lutar pela
melhoria das condi¢bes de circulagdo nas cidades brasileiras, a ANTP
organizou o seminario “O transporte publico na qualidade da cidade”.

Os temas “Os caminhos do transporte clandestino”, “O transporte urba-
no e o meio urbano”, “A cidade da circulacéo”, “Marketing e transporte
publico: como reconstruir a imagem do setor?”, “A integracao e acessibi-
lidade para o cidadao”, “O financiamento permanente do transporte urba-
no”, serdo apresentados e debatidos. As mesas redondas tratam de
temas como “Prioridade ao transporte publico: da cidade que temos a
cidade que queremos”, “A demanda como parceria da melhoria do siste-
ma”, “A demanda e o cidadao: de fregués a cliente”, “Concesséao e ope-
racao metro-ferroviaria: depois do vendaval”.

Outros eventos também programados em conjunto com o seminario,
sdo o V seminario metro-ferroviario e a 422 reunidgo do Férum Nacional
de Secretarios de Transporte e Transito, onde serdo discutidos ques-
tdes prementes relacionadas ao transito a circulagao urbana.



TRANSPORTE SELETIVO

Transporte seletivo de Porto
Alegre - quem é o usuario?
Caracterizagao s6cio-econémica,
migracoes intermodais e
exigéncias na utilizagcéo de
sistemas diferenciados

ANIP
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A estruturagdo do transporte coletivo em servigos diferenciados para
atendimento as diferentes exigéncias de deslocamento das popula-
¢oes, como forma de dissuadir o uso do transporte individual e con-
ter os constantes avancos dos transportes clandestinos, tem sido
uma preocupacgao dos 6rgdos de planejamento e gestdo dos trans-
portes publicos nas grandes cidades brasileiras.

O presente trabalho objetiva apresentar a experiéncia de Porto Alegre,
que ha 22 anos conta com um sistema de transporte diferenciado,
operado por microdnibus e regulamentado pelo poder publico muni-
cipal, o qual tem cumprido um papel importante na estruturacdo da
mobilidade urbana. O sistema denominado lotacdo tem se apresenta-
do como uma alternativa viavel para o transporte de uma categoria
social com niveis de exigéncias diferenciadas em relacdo ao 6nibus
para realizacdo de deslocamentos. A existéncia desse modal tem sido
apontada como uma justificativa para a auséncia de transporte clan-
destino, bem como para os baixos niveis de comprometimento do sis-
tema viario apresentados na cidade, comparativamente as demais
capitais de mesmo porte, ndo obstante Porto Alegre apresentar o
segundo maior indice de motorizagéo do Brasil.

Com o intuito de conhecer o cliente do sistema seletivo da cidade, a
sua opinido sobre a qualidade do servico oferecido e prioridades nos
deslocamentos, foi realizada, em dezembro de 1997, uma pesquisa
visando aferir estas variaveis e compor um diagnostico do sistema de
transporte seletivo por microénibus.
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O trabalho descreve previamente a caracterizacdo geral do sistema
em seus aspectos operacionais e institucionais visando a sua contex-
tualizacdo na composicdo da mobilidade urbana de Porto Alegre e
apresenta, posteriormente, os resultados obtidos nesta pesquisa, a
partir de uma amostra fidedigna da populagéo usuaria.

CARACTERIZAGAO DO SISTEMA

O transporte urbano realizado pelo sistema de lotacdo de Porto Alegre
surgiu em 1976, a partir da idéia do compartilhamento de taxis por usua-
rios com itinerarios semelhantes, compondo uma espécie de “lotacao”
veicular inicialmente com o uso do taxi convencional. Posteriormente,
com o sucesso da operacido e como oportunidade de captagéo de usua-
rios do automdvel para o sistema de transporte coletivo e de eventuais
desatendimentos por parte do sistema convencional de usuarios que
demandavam niveis de qualidade diferenciados, o sistema passou por
diversas mutagdes, tanto do ponto de vista de estruturacdo de sua rede,
quanto da tecnologia veicular, evoluindo para peruas kombis e posterior-
mente para os atuais microdnibus.

Aspectos operacionais

O sistema de transporte seletivo por lotagdo € composto atualmente
por 28 linhas basicas e 22 desmembramentos, caracterizando 40 iti-
nerarios distintos com uma producéo diaria de 5.200 viagens.

Rede de servico seletivo existente
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Estas linhas s&o operadas por uma frota total de 403 veiculos micro-
Onibus, com oferta de 21 lugares por veiculo, sendo admitidos somen-
te passageiros sentados. O sistema seletivo transporta hoje aproxima-
damente 100 mil passageiros/dia, 0 que corresponde a quase 8% do
total de passageiros transportados diariamente pelo sistema de trans-
porte coletivo convencional por 6nibus em Porto Alegre.

Os itinerarios existentes nas diferentes linhas fazem a ligagdo dos
bairros com o centro da cidade em movimentos radiais, similares ao
do sistema convencional por 6nibus, porém com menor cobertura de
rede. O destino das viagens geradas pelo sistema de lotagéo é priori-
tariamente direcionado para a area central, onde se concentram apro-
ximadamente 70% da demanda do sistema. As linhas possuem pon-
tos de terminal na area central junto ao passeio publico e, ao longo do
itinerario, os pontos de parada sao livres, mediante solicitagdo do
usuario, com excecao do centro, onde existem pontos de embarque
e desembarque determinados.

Aspectos institucionais

O sistema de lotacédo é operado por 258 permissionarios, 200 pes-
soas fisicas e 58 juridicas, as quais detém permissao do poder publi-
co municipal para exploragédo do servigo por prazo indeterminado e,
por evoluir do sistema de taxi, as permissodes sao individuais. O siste-
ma possui regulamentac&o nos itens relativos a fixagdo de tarifas, iti-
nerarios, horarios de inicio e término de jornada de trabalho e frota
operante por linha.

Os veiculos utilizados sdo normalizados por lei quanto as dimensdes
maximas e lay out interno e externo sendo vistoriados periodicamen-
te pelo poder concedente nos itens relativos a seguranga veicular. A
tarifa € administrada pelo poder publico e aplicada proporcionalmen-
te a tarifa do 6nibus em dois niveis distintos, em funcdo da extenséo
das linhas, que correspondem a 175% e 190% da tarifa do 6nibus
para as faixas A e B, respectivamente. Os valores de passagem séo
recolhidos pelos motoristas que acumulam as funcdes de condutor do
veiculo e de cobrador.

Os operadores, pessoas fisicas e juridicas, sdo organizados em
duas instituicbées: a Associacdo dos Transportadores de
Passageiros por Lotacao - ATL, que possui a funcéo de representa-
¢ao politica e institucional da categoria junto ao poder concedente,
e a Cooperativa dos Profissionais de Microdnibus de Porto Alegre
Ltda. - Coomicro, que possui a funcdo de organizar a operagao,
manutencdo e renovagéao da frota.
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CARACTERIZAGAO DO USUARIO*
Caracterizacao socioecondémica

Compreende a afericao das variaveis que compdem o perfil socioeco-
némico do usuario, através da investigagdo dos seguintes aspectos:

Sexo
Composicéo da demanda por sexo

Feminino 65,7

Sexo

40 60 80

Percentual

o
N
o

A composicado da demanda por sexo indicou uma maior utilizacdo do
sistema por parte do publico feminino, correspondendo a aproximada-
mente 2/3 da populagdo usuaria. Pressupde-se que nas familias onde
existe um unico automovel ele é prioritariamente utilizado pelo homem
e, mesmo na auséncia do automoével, ha uma opgao do publico femi-
nino pelo modo lotagc&do, considerado um servico elitizado evitando,
muitas vezes, constrangimentos por assédios nos veiculos coletivos.

Escolaridade

1° grau incompleto 4,10%
1° grau completo 12,5%
2° grau incompleto 5,8%
2° grau completo 35,5%
Superior incompleto 13,7%
Superior completo 28,1%

A populacao usuaria tem um elevado nivel educacional: 77% dos usuarios
do servico de lotacdo possuem formacgé&o superior ao 2° grau completo.

* Os dados a seguir foram retirados da pesquisa realizada em novembro de 1997, pela empresa Amostra
Pesquisas e Projetos, com amostra de 1.000 entrevistas com usuarios de todas as linhas do sistema.
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Atividade principal

Empregados no comércio 11,50%
Empregados na prestagéo de servigcos 20,60%
Empregados na industria 1,90%

Profissionais liberais 18,40%
Funcionarios publicos 12,80%
Empregadores 5,20%
Estudantes 12%
Donas de casa e aposentados 17,60%

A andlise da ocupacao principal dos usuarios indica utilizacdo prefe-
rencial do sistema por pessoas vinculadas a prestacao de servicos,
com mais de 50% da demanda. Também merece destaque a utiliza-
¢ao por donas de casa e aposentados, com 17,6%.

Renda média mensal

Até 3 salarios minimos 10,70% |Z
De 3 a 5 salarios minimos 15,60% T
De 5 a 10 salarios minimos 27,50% (111 !
De 10 a 20 salarios minimos 19,50% 1]/
Mais de 20 salarios minimos 5,70% [ .
Sem renda 21,00% L

4.’;7;"
/o 'ﬂ\
P T = eca i
Os dados relativos a renda mensal se referem a renda individual dos f% LA
usudrios cuja média se situa acima de 5 salarios minimos. e

~ [}
—_—
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CARACTERIZAGAO DOS DESLOCAMENTOS

Motivo da viagem

Para trabalhar 45,20%
Para estudar 7,70%
Para atividades de lazer 7,30%
Para realizar compras 8,10%
Para utilizagdo de servigos 18,10%
Qutros 13,70%

O principal motivo gerador de viagem no sistema de lotacdo é o tra-
balho, participando com 45% na composi¢cdo da demanda, seguido
dos deslocamentos para acesso aos servigos diversos.
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Freqiiéncia na utilizacao dos servicos

Diariamente, 1 vez ao dia 12,60%
Diariamente, mais de 1 vez ao dia 37,20%
De 2 a 3 vezes por semana. 24,90%
1 vez por semana 6,90%
Eventualmente 11,70%
Raramente 6,70%

Cerca de 50% dos usuarios do servico de lotagao sado cativos, uti-
lizando-se deste modo diariamente, enquanto que outros 32% o
utilizam no minimo uma vez por semana. Os restantes 18% utilizam
o sistema de forma menos freqlente, ou seja, eventualmente ou
raramente.

ACESSIBILIDADE
Grau de cobertura da rede

A avaliacdo do grau de cobertura da rede para atendimento aos des-
locamentos desejados foi feita através da analise de utilizacdo ou nao
de outro modo de transporte para chegar ao destino final.

Para chegar ao seu destino vocé necessita utilizar outro

modo de transporte? (em %)
Nao
Sim

0 20 40 60 80

Foi identificado que 28% dos usuarios necessitam de transbordo para
outro modo de transporte, para completar o deslocamento desejado,
ficando evidente a inadequacgao da rede existente para complementa-
¢ao da mobilidade desejada.
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Tempos de acesso ao sistema

Do local de origem até o ponto de embarque

Menos de 3 minutos 53,00%
De 3 a 5 minutos 23,60%
De 5 a 10 minutos 7,00%

Mais de 10 minutos 16,40%
Do ponto de desembarque até o local de destino

Menos de 3 minutos 50,20%
De 3 a 5 minutos 28,60%

De 5 a 10 minutos 9,20%
Mais de 10 minutos 11,90%

Os tempos médios de deslocamento a pé do local de origem até o ponto
de embarque e do ponto de desembarque até o local de destino indicam
que o servico de lotagcéo é predominantemente de porta a porta; mais de
50% da populagdo usuaria ndo necessita de tempo de caminhada supe-
rior a 3 minutos para acessar o sistema. Cumulativamente, cerca de 80%
complementam os deslocamentos com tempos menores que 5 minutos
a pé.

Chama a atencao, no entanto, que um percentual significativo (16,4%
e 11,9%) dos usuarios, apesar de realizarem caminhadas de mais de
10 minutos para acesso ao lotagéo, ainda assim utilizam o modal. Isso
evidencia uma preferéncia de uso do modo, apesar do tempo despen-
dido para acesso.

Tempos de espera para embarque

Menos de 3 minutos 28,30%
De 3 a 5 minutos 39,70%
De 5 a 10 minutos 20,80%
Mais de 10 minutos 11,20%

Os tempos de espera para embarque indicam que o servigo de lotacao
se caracteriza predominantemente pela alta freqiéncia: 68% dos
usudrios permanecem no maximo 5 minutos no ponto de parada.
Tempos superiores foram considerados inadequados nesta mesma
pesquisa, demonstrando que provocam migracdes para outros siste-
mas de maior freqiiéncia como o 6nibus, conforme manifestado na
afericao do motivo de utilizagdo do sistema de 6nibus em detrimento
do lotacdo, a ser demonstrado adiante.
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MODAL E MIGRAGOES INTERMODAIS

A investigacdo desta variavel objetivou identificar a origem modal
dos usuarios e as migracdes intermodais entre os diversos tipos de
servico de transporte oferecidos na cidade, compreendendo o
transporte coletivo, o seletivo e o automovel particular. Em especial,
objetivou investigar de e para qual modo migram os 50% atuais
usuarios nao cativos do servico seletivo identificados na pesquisa
de freqliéncia de deslocamentos que, em outras jornadas, utilizam
outros sistemas.

Migracoes de outras modalidades para o sistema seletivo

A premissa é que o transporte coletivo convencional prové acessibili-
dade geral mediante simples pagamento de tarifa, possibilitando livres
migracdes do lotacado para esse sistema e, no caso das migracdes do
lotacdo para o automodvel particular, estas ficam condicionadas a
posse do veiculo. Foi questionado previamente se os atuais usuarios
do lotagéo séo proprietarios de automovel particular.

Vocé possui automével? (em %)
Nao 56,2
Sim 43,8

0 10 20 30 40 50 60

Aproximadamente 44% deles possuem automével, sendo potenciais
usuarios do modo individual, mas que migraram para o transporte
seletivo. Os restantes 56% s&o dependentes de transportes publicos
€, por alguma conveniéncia, optaram pelo sistema de lotacao.

Para identificar o motivo das migracdes do transporte individual para
o transporte seletivo dos 44% de usuarios proprietarios de automovel,
foi feita a seguinte questéo:

Se possui automoével por que usa o lotagao?

O deslocamento por lotagcao é mais econdmico que por automoével 6,20%
Pela dificuldade de estacionamento no local de destino 46,30%
Pelos congestionamentos de transito 13,60%
Pela tranquilidade de ndo necessitar dirigir 8,90%
Outros 24,90%

Verifica-se que a preferéncia pela utilizacdo do sistema de transporte
seletivo em detrimento do automovel particular deve-se predominan-
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temente ao transito: 46% dos usuarios revelam utilizar o lotacao pela
dificuldade de estacionamento em seus locais de destino e outros
13,6% revelam que os congestionamentos de transito sdo responsa-
veis pela opcao por este modal coletivo. Observa-se que o custo da
viagem é pouco determinante na escolha da viagem pelo modal cole-
tivo: apenas 6% dos usuarios migram do automoével para o lotacéo
por este ser mais barato.

Migracées do transporte seletivo para outras modais

Para os usudrios ndo cativos do sistema foi investigado que outro
modo de transporte utilizam em outros deslocamentos, através da
aplicacdo da seguinte questéo:

Quando vocé nao usa lotagdo que outro modo de transporte utiliza?

Onibus 57,00%
Automovel préprio 26,50%
Automovel carona 8,30%
Taxi 8,30%

Conclui-se que 57% dos usuarios migram, em outras viagens, para o
sistema de Onibus convencional enquanto que os restantes 43% utili-
zam o transporte individual, privado ou publico.

Para investigacdo do motivo pelo qual os usudrios de lotagdo em
outros deslocamentos utilizam outros sistemas, foi inquirido o motivo
da utilizagdo de cada um deles. Para o caso dos usuarios que migram
para o 6nibus foi perguntado:

Por que vocé utiliza o 6nibus em outros deslocamentos?

O 6nibus é mais barato que o lotagdo 33,00%
O 6nibus deixa mais proximo ao local de origem/destino 32,40%
O 6nibus possui maior freqiiéncia que o lotacao 34,60%

Verifica-se que 67% dos usuarios que utilizam o 6nibus convencional
em outros deslocamentos o fazem por razbes de acessibilidade, seja
pela maior cobertura da rede propiciada pelo modo convencional ou
pela maior frequéncia de viagens oferecida. Apenas 1/3 da demanda
migra para o 6nibus por razdes econémicas.

Para o caso dos usuarios que disseram migrar para o automaovel par-
ticular foi perguntado:
Por que vocé utiliza o automével particular em outros deslocamentos?

O automével é mais rapido 39,80%
Possui maior conforto 31,00%
O local de origem/destino ndo é atendido por lotagao 29,20%
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A rapidez é manifestada como principal atributo para preferéncia do
transporte individual sobre o seletivo, seguido do atributo conforto.
Verifica-se que um elevado numero de usuarios que utilizam o trans-
porte individual o fazem por razdes de baixa acessibilidade e/ou defi-
ciéncia de cobertura da rede e, portanto, sdo excluidos do sistema
pelo fato de seu local de origem/destino nao ser atendido pelo lotacao.

PRIORIDADES NA COMPOSIGAO DOS ATRIBUTOS DE
QUALIDADE DOS DESLOCAMENTOS

A afericdo das prioridades definidas pelo usuarios para composicao
da qualidade dos deslocamentos objetiva identificar os atributos que
o servico deve contemplar para atendimento ao desejos do seu clien-
te. Nesta pesquisa foram avaliados cinco atributos que foram classifi-
cados pelo usuario por ordem de prioridade:

Rapidez 49,8%
Conforto 18,6%
Descomprometimento com o transito 18,5%
Seguranca da viagem 14,2%
Prego da tarifa 1,7%

Para cerca de 50% da populacgdo usuaria do servico seletivo, o atri-
buto rapidez foi classificado em primeiro lugar para compor a quali-
dade do deslocamento desejado. O atributo menos valorizado é o
preco da tarifa: apenas 1,7% da populagéo coloca este requisito em
primeiro lugar.

IMAGEM DO SISTEMA

A afericdo da imagem do sistema de lotagdo quanto a qualidade do
servico oferecido foi avaliada nesta pesquisa através da apresentacéo
ao usuario de sete atributos a serem conceituados em 6timo, bom,
regular, ruim e péssimo.

Esta investigacao apresentou os seguintes resultados:

Atributo Otimo Bom Regular Ruim Péssimo
(%) (%) (%) (%) (%)

Acessibilidade 40 45 9 5 1
Pontualidade 16 65 16 2 1
Comportamento dos condutores 25 55 16 3 1
Prego da tarifa 4 46 41 8 1
Rapidez dos deslocamentos 20 61 17 2 0
Conforto dos veiculos 15 60 21 3 1
Quantidade de viagens oferecidas 20 64 13 3 0
Média 20 57 19 4 1
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De modo geral, o sistema € muito bem avaliado pela comunidade usua-
ria. Os clientes o classificam em niveis bastante satisfatérios, demons-
trando a boa imagem que o sistema vem apresentando.

Imagem geral do sistema na avaliagdo da populagéo usuaria
(em %)
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CONCLUSOES

O sistema de lotagdo vem se consolidando no mercado de transpor-
tes coletivos da cidade de Porto Alegre, ocupando um espaco signifi-
cativo de atendimento a uma demanda segregada e especifica, pre-
dominantemente do sexo feminino. A faixa etéria se situa entre 27 e
50 anos, com nivel de escolaridade elevado e renda mensal pessoal
acima de 5 salarios minimos. Pertencem majoritariamente a categoria
de trabalhadores do setor de prestacdo de servigos, sejam profissio-
nais liberais, empregados ou empregadores.

Os deslocamentos sdo, na maioria, realizados por populagdo cativa: mais
de 50% utiliza o sistema diariamente a trabalho ou para acesso a servicos.

A acessibilidade geral propiciada pelo sistema apresenta certa defi-
ciéncia na medida em que 28% dos usuarios necessitam de outro vei-
culo para complementar o deslocamento desejado. Outros 29%, em
outros deslocamentos, utilizam outro modo de transporte pelo fato do
sistema de lotacao nao atender a origem e/ou destino desejados. Tal
contingente de usudrios ndo cativos seria potencialmente usuario do
lotacdo mediante uma maior cobertura de rede.
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Ja na avaliagdo da micro-acessibilidade, para os usuarios cativos, o
lotacao possui caracteristicas de atender porta a porta: apenas 20%
dos usuarios se submetem a caminhadas superiores a 5 minutos para
acessar o sistema ou chegar ao destino final.

Nas migracdes intermodais dos usuarios ndo cativos, a maioria migra
para o sistema coletivo convencional, por razdes de ordem operacio-
nal, ou seja, uma maior cobertura dessa rede ou maior freqiiéncia das
linhas do sistema convencional.

Considerando que o sistema transporta atualmente 100.000 usua-
rios/dia e que, deste total, 44% sao proprietarios de automével parti-
cular, conclui-se que 44.000 viagens/dia deixam de ser realizadas pelo
modo individual. Se considerarmos que o indice de ocupacao veicu-
lar na cidade € de 1,2 passageiros por veiculo, podemos deduzir que
cerca de 37.000 viagens/dia, por automovel deixam de congestionar
o transito de Porto Alegre.

Os principais atributos para preferéncia pelo sistema de lotagdo séo as
caracteristicas de ser rapido e mais confortavel que o modo coletivo.
Também observa-se que razdes de acessibilidade ao local de ori-
gem/destino sdo determinantes para o seu uso em detrimento do auto-
movel individual: questdes relativas a congestionamentos de transito e
dificuldades de estacionamento induzem ao uso desse modal.

O servico ofertado foi avaliado como de muito boa qualidade de acor-
do com conceituacao atribuida pelo usuario: a aprovagdo com con-
ceitos bom e 6timo encontra-se acima de 80% na maioria dos atribu-
tos avaliados.
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TRANSPORTE INFORMAL

A experiéncia e
as propostas capixabas para
o transporte irregular

ANIP

Luiz Otavio

Administrador de empresas, assessor técnico da

Cia. de Transportes Urbanos da Grande Vitoria - Ceturb/GV
E-mail: ceturb@zaz.com.br

O presente relato da experiéncia e das propostas de solucdo para
os transportes irregulares adotadas na Regido Metropolitana da
Grande Vitéria - RMGV tem por objetivo principal servir como refle-
X80 e pesquisa para técnicos e autoridades do setor de transporte
coletivo urbano que buscam estruturar caminhos préprios para
superar os desafios impostos pelo crescimento desses servicos
irregulares em grande parte das cidades brasileiras nos ultimos
anos. Evitamos, tanto quanto possivel, tecer consideracdes de
ordem tedrica sobre o tema, procurando tdo somente relatar os
fatos e as seqliéncias em que efetivamente se deu a experiéncia e
se implementaram as solugdes.

O AMBIENTE LOCAL

O Servico de Transporte Coletivo Intermunicipal Urbano Metropolitano
da Grande Vitéria, denominado Transcol/GV, foi planejado, implantado
e é gerenciado pela Cia. de Transportes Urbanos da Grande Vitéria -
Ceturb/GV, empresa publica do Governo do Estado do Espirito Santo.

O Transcol € um servigo tronco-alimentado, integrado fisica, operacio-
nal e tarifariamente, ligando, até entdo, cinco dos seis municipios
componentes da Regido Metropolitana, operando ainda numa regiao
conurbada de aproximadamente 1.461 km? com uma populagdo de
1.200.000 habitantes, correspondendo a 42% da populagcdo do
Estado, concentrada em apenas 3% da area fisica estadual.

SURGIMENTO DO SERVIGCO IRREGULAR

A operacgdo de transporte irregular consiste de todo o servigo de trans-
porte coletivo de passageiro com cobranga de tarifas individuais, sem
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qualquer autorizacao e controle do poder publico, em viagens intermu-
nicipais. Esta operagao surge na RMGV por volta do més de maio
de 1997, durante uma greve de trabalhadores do setor de transpor-
te coletivo. As primeiras noticias sobre o assunto dao conta de que
a populagdo encontrou nos “perueiros” a alternativa para superar
as restricdes de deslocamentos impostas pela greve de motoristas
e cobradores.

Uma matéria do jornal A Tribuna de 17/05/97, trazia como titulo a
afirmativa de que a “populacdo aprova perueiros” e iniciava com o
seguinte texto: “As peruas tém que trabalhar sempre, mesmo no
dia em que n&o houver greve de motorista de énibus’. A afirmativa
€ do pedreiro Juraci de Oliveira, mas representa a opinido de gran-
de parte da populagcédo que, ontem, encontrou no transporte alter-
nativo uma solucéo para a reducédo no numero de 6nibus. O pedrei-
ro, que mora em Porto de Santana, em Cariacica e trabalha na Praia
do Canto, afirmou que as peruas foram um grande quebra-galho.
‘Além de ser mais confortavel, o carro vai me deixar na porta de
casa’, enfatizou.”

Naquela oportunidade, algumas prefeituras da RMGV haviam libera-
do a operagdo dos “perueiros” em seus municipios, alegando a
necessidade de se garantir o atendimento momentaneo de transpor-
te da populacéo, em face da greve no servico regulamentado.

Outras matérias de outros jornais locais noticiaram ainda outras moti-
vacdes e riscos desses novos servicos. Uma matéria com o titulo
“Aumenta a venda de vans”, informava: “E festa nas concessiona-
rias!”, e continuando dizia que “somente nos trés primeiros meses
do ano, foram vendidas aproximadamente 120. O precos dessas
unidades - Towner Van, Towner Coach, Towner Picup, Topic - varia
de R$ 11,20 mil a R$ 37,00 mil ..., segundo dados da Korea
Veiculos, representante da Asia Motors no Estado”.

O CRESCIMENTO DOS SERVIGCOS IRREGULARES

Uma contagem de veiculos irregulares, realizada pela Ceturb-GV no
dia 13/06/97, identificou 118 operadores clandestinos executando
servicos intermunicipais, com 95 Kombis, 12 Bestas e 11 Topic’s.
Repetida em 04/07/97, a contagem apontou um crescimento de
127% no volume de veiculos irregulares. Essa tendéncia de cresci-
mento somente se inverte a partir de agosto/97 com o aumento da
atuacao fiscalizadora do poder publico iniciada no final do més de
julho/97, juntamente com outras acSes que a seguir comentaremos.
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LOCALIZAGAO DAS AREAS DE OPERACAO DOS
SERVIGOS IRREGULARES

Em todas as pesquisas realizadas pela Ceturb-GV, observou-se
que o municipio de Cariacica respondeu sempre pelo maior nume-
ro de origens de viagens intermunicipais dos servigos irregulares.
Este € o municipio que apresenta o menor nivel de renda da RMGV,
onde se localizam grandes bolsdes de pobreza, com maior proxi-
midade do centro da Capital. Na pesquisa de 30/07/97, este muni-
cipio chega a responder por 92% das viagens. No entanto, foram
observadas algumas origens de viagens em bairros de melhor nivel
de renda, tanto do municipio de Cariacica como de outros munici-
pios, demonstrando que, mesmo com menor incidéncia, havia
outros tipos de usuarios, com melhor nivel de renda utilizando esse
servico. A totalidade das operacdes ocorria em linhas com menos
de 5 km de extensao, retornando a antiga concepcéao radial-con-
céntrica, com a utilizacdo de linhas individuais de bairros para o
centro da capital.

Os servigos irregulares surgiram principalmente sobre as linhas do
servico regulamentado que apresentavam alguns tipos de deficién-
cias de atendimento, especialmente em relacdo aos tempos de via-
gem e oferta. Os tempos de viagem maiores do servigo regular séo
quase sempre decorrentes dos congestionamentos de transito e/ou
tempos adicionais de integracado/transbordo, em terminais que se
interpbéem entre o bairro de origem e o centro da capital. A oferta
deficiente, identificada nos servicos regulares que sofriam com a
concorréncia dos irregulares, era basicamente decorrente de baixa
demanda, o que obrigava, por questdes econdmicas, a adogéo de
uma freqliéncia de atendimento indesejavel pelo usuario. Ou, era
decorrente de dificuldades do acesso viario para os 6nibus do ser-
vico regular, tais como ocupag¢des em morros com rampas acentua-
das, ou outras restricdes de sistemas viario, tais como falta de pavi-
mentacao, largura insuficiente de caixa das vias etc.

Esses servicos informais cobravam uma tarifa em geral igual a
cobrada pelo Transcol, que acabava de ser reajustada (em
01/06/97), gerando assim uma alta e atrativa rentabilidade para os
operadores irregulares, se considerarmos toda a estrutura de custos
de um servico regulamentado e integrado, para o qual aquele nivel
tarifario fora calculado.

A oferta concentrada na pequena area préxima ao centro da capital
levou a uma competicao acirrada entre os proprios operadores irregu-
lares (na medida em que a oferta comecgou a superar a demanda exis-
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tente), com disputas por passageiro, registrando-se excessos de velo-
cidades para se alcancar os pontos de parada mais cheios, nos cur-
tos horarios de pico, entre outros procedimentos de riscos impostos
pela competicdo por maior receita.

AS AGOES IMEDIATAS DO PODER PUBLICO

Inicialmente buscou-se identificar os problemas e suas conseqlién-
cias para o servi¢co regulamentado de transporte. Porém, diante da
generalizada confusdo de informacdes e analises equivocadas, fei-
tas na época por formadores de opinido através da imprensa local
a respeito do transporte clandestino, o poder publico levou a anali-
se e a tarefa de criar e propor solugcdes concretas para os proble-
mas em foco para o ambito da Camara Setorial de Transporte
Coletivo - CSTC.

A CSTC congregava mais de 20 segmentos representativos da socie-
dade, entre os quais se destacavam: Federacdo das Industrias do
Estado, Federacdo do Comércio, Federacdo dos Movimentos
Populares dos Municipios da RMGV, Sindicato das Empresas
Operadoras dos Servicos de Transportes, Sindicato dos Trabalhadores
do Setor, Camaras de Vereadores e Poderes Executivos dos Municipios
da RMGV, Assembléia Legislativa do Estado, Secretarias de Estado dos
Transportes e de Planejamento, entre outras, Detran, Universidade
Federal, entre outros segmentos organizados.

A CSTC convidou ainda para participar dos debates as associagdes e
cooperativas que congregavam os operadores dos servigos irregula-
res. A pauta basica das primeiras reunides foi a elaboracdo de diag-
nostico para conhecimento concreto da situacéo vigente e a apresen-
tacdo de propostas de solucéo para os problemas em tela.

Para tanto, a CSTC solicitou do 6rgado gestor e de outros agentes
envolvidos diretamente com o setor de transporte coletivo da RMGV
todos os estudos e dados apurados em pesquisas e levantamentos
até entao realizados, visando conduzir as analises e discussoes a par-
tir de dados concretos. Apds varias reunides, a CSTC apresentou a
sociedade o seguinte diagndéstico sobre os servigcos irregulares.

Efeitos de curto prazo sobre os servigcos regulamentados

O servico regulamentado perdeu demanda nas areas onde se con-
centram os servicos irregulares, tendo o sistema metropolitano
como um todo incorrido numa reducdo de demanda da ordem de
10%, enquanto que o IPK caiu de 1,67 para 1,48 no periodo de
marc¢o/97 a julho/97.
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Mesmo estando a pouco mais de 30 dias do ultimo reajuste tarifario,
o sistema regulamentado ja apresentava déficit na Camara de
Compensacéo Tarifaria - CCT, necessitando de uma tarifa ainda maior
para cobertura dos custos operacionais, em funcdo da perda inicial de
demanda. Mas a oferta ndo deveria ser reduzida nessa regides de
grande concorréncia com os operadores irregulares, de forma a nédo
piorar a qualidade dos servigos regulamentados, a qual se creditava
parte dos motivos da perda de demanda para o servico informal. Ao
contrario, esforco deveria ser feito no sentido de melhorar a qualida-
de nessas regioes. O problema esbarrava no déficit operacional dos
servigos, que seriam ainda mais agravados caso se ampliasse a ofer-
ta sem o imediato incremento da demanda.

Como os informais atuassem somente em linhas curtas e sendo estas
as que subsidiam as linhas mais longas, a manutencdo de tarifas
médias estava ameagada, caso continuasse a operacao dos servigos
irregulares reduzindo as demandas das linhas mais curtas. Com isso,
buscou-se demonstrar as populacdes dessas linhas mais longas, bem
como as autoridades municipais, entre outras, o risco de desestabili-
zacao do sistema integrado e, portanto, do préprio modelo de tarifa
meédia. Mostrou-se que a linha, por exemplo, de Nova Almeida (bairro
do municipio da Serra), com uma extensao de 58 km até o centro da
capital, pagaria uma tarifa individual de R$ 2,00 (caso se extinguisse
a integragao) contra uma tarifa integrada de R$ 0,95, que na época era
praticada em funcéo da existéncia da integracgéo fisica, operacional e
tarifaria, com compensacéao na CCT.

Riscos imediatos do servico irregular para os usuarios

Inicialmente e imediatamente, identificou-se o0 aumento do risco a
seguranca dos passageiros de veiculos irregulares. Esta concluséo
decorre do fato de ndo haver vistorias técnicas dos veiculos, nem
regras e especificacdes de equipamentos e procedimentos de manu-
tencéo, impostos pelo érgdo concedente, além dos abusos de veloci-
dade na disputa por passageiros nos pontos de 6nibus mais cheios,
nos curtos horarios de pico.

Em poucos casos, havia quem cobrasse uma tarifa menor que a do
servico regulamentado, ou, mesmo quando cobrando o mesmo valor,
oferecia um servico com “melhor qualidade”, transportando passagei-
ros somente sentados. Em vista disso, algumas analises na imprensa
argumentavam que o servigo irregular poderia reduzir o custo do
transporte, até por pressédo concorrencial sobre o servigo regulamen-
tado que operava com uma tarifa “muito cara” para o nivel de servi-
cos oferecidos, assim entendido por transportar passageiro em 6ni-
bus cheios, nos horarios de pico.

23

www. antp.org. br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 22 - 2000 - 3° trimestre

Analisando esse aspecto da comparacao das tarifas x qualidade dos
dois servigos, concluiu-se pela incomparabilidade dos valores nomi-
nais das tarifas dos servicos regulamentados com as dos servi¢cos
irregulares, em funcao principalmente do fato de que a tarifa cobrada
pelos servigos irregulares ndo considera:

- as gratuidades de idosos, portadores de deficiéncias fisicas, des-
contos para estudantes, entre outras gratuidades amparadas por lei;

- a obrigatoriedade de regularidade operacional; as operagcdes em
horarios de baixa demanda, em feriados e domingos; horarios
noturnos e entre-picos e regides de longa distancia com baixa den-
sidade ocupacional etc.;

- o cumprimento de exigéncias técnicas dos equipamentos, tais
como idade média minima, vistorias, controle de indices de polui-
¢do, comunicacao visual etc., bem como, o cumprimento de leis tri-
butarias e sociais, treinamento de mao-de-obra etc.

Por estes motivos, entre outros, conclui-se ainda que as tarifas nomi-
nais do servico irregular tendem a ser muito menores, gerando uma
concorréncia predatéria com o servigco regulamentado, podendo até
destrui-los, porém sem substitui-los.

Um importante efeito imediato para os usuarios, que de fato nao che-
gou a ser percebido, era a necessidade de uma maior cobertura tarifa-
ria no servico regulamentado, em face da queda da demanda ja ocor-
rida na faixa de 10% aproximadamente. A tarifa, que mal acabava de
ser reajustada (pouco mais de 30 dias) para os valores de R$ 0,95 para
a tarifa integrada e de R$ 0,60 para a tarifa denominada “com descon-
to”, ja se tornara insuficiente e deveria, para cobrir 100% dos custos,
ser reajustada para R$ 1,00 e R$ 0,63 respectivamente.

Efeitos da operacao do servico irregular sobre o transito

Ficou ainda evidente que para o transito os efeitos sdo também dano-
sos, ha medida em que o servigco irregular utiliza uma quantidade
maior de veiculos para transportar a mesma quantidade de passagei-
ros, quando comparado a capacidade dos 6nibus. Este € o caminho
contrario ao recomendavel, isto é, o de racionalizar o uso do sistema
viario, caro e escasso na Regido Metropolitana da Grande Vitéria. Tal
racionalizacado tem sido sempre alcancada quando evoluimos para
veiculos de maior porte, como os 6nibus padron e articulados nas
linhas troncais com maior fluxo-hora de demanda.

A contradicdo é demonstrada em fungédo de que o passageiro, utili-
zando o veiculo médio adotado no servigo irregular na RMGV, ocupa-
va aproximadamente 0,76 m? nas vias, enquanto que, utilizando um
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O6nibus médio da frota do sistema regulamentado, este passageiro
ocupa 0,35 m2.

Com efeito, as condi¢gdes do transito tendem a piorar muito com o
crescimento da utilizacdo de veiculos de pequena capacidade,
quando substituindo os de maior porte, sem considerar outros efei-
tos negativos da falta de ordenamento de pontos, utilizagdo de fai-
xas de rolamento etc.

Custo

Os custos por passageiro transportado em veiculos como os utiliza-
dos no servigo irregular, na RMGV, sdo maiores em funcao principal-
mente da capacidade desses veiculos. Um 6nibus médio da frota do
Transcol transporta 6,92 mais passageiros que o veiculo médio entéao
utilizado pelo servigo irregular. Com isso, o custo de capital/veiculo
por passageiro no servico irregular torna-se 2,17 vezes mais caro que
no servigco regulamentado, considerando-se a mesma vida Util de sete
anos para os dois casos.

Esse aspecto torna-se ainda mais critico e desfavoravel aos irregula-
res, quando comparamos o item mais representativo do custo do ser-
vico de transporte urbano. Mesmo considerando-se a maior utilizagéo
de méo-de-obra por 6nibus do servigco regulamentado, o custo de
mao-de-obra por passageiro no veiculo do servigo irregular é 4,54
vezes maior que o dos 6nibus, na RMGV.

Geracao de empregos e renda

Freqlentemente, utilizava-se o argumento, em defesa do servico irre-
gular, de que era uma forma criativa de geragao de empregos e renda,
num momento da vida nacional em que esses elementos s&o tao
escassos para grande parte da populacao.

As andlises e debates feitos pela CSTC demonstraram que de fato o ser-
vico irregular na RMGV gerava 2,7 empregos diretos, na melhor das con-
sideracdes, pois adotou-se um fator de utilizacdo de pessoal de manu-
tencdo de 0,70 (0 mesmo utilizado para os 6nibus regulares) e uma
jornada de operacédo de 12 horas diarias para todos os veiculos irregula-
res. Mas os 6nibus em média geravam, na época, no caso da RMGV, 6,19
empregos diretos. Isso equivale dizer que cada 6nibus regular retirado do
sistema de transporte, por concorréncia do servico irregular, como por
exemplo para reequilibrar a oferta com o novo nivel de demanda reduzi-
da, eliminaria empregos, ao contrario do que se afirmava até entao.

As conclusoes dessas andlises indicaram que os servigos de transpor-
te urbanos operados a margem de qualquer forma de controle e plane-
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jamento publicos implicam sempre danos a sociedade como um todo,
alguns visiveis imediatamente e outros somente a longo ou médio pra-
zos. Aspectos relevantes como confiabilidade e seguranca, entre
outros, ndo sdo considerados, mas sdo prioritarios apenas os aspec-
tos financeiros (imediatos) e econdmicos da operagao.

Estes dados e conclusbes foram apresentados em um seminario
sobre transporte irregular, que a CSTC promoveu no dia 18 de agos-
to de 1997. O objetivo foi levar essas informagdes e debaté-las com
toda a sociedade de forma aberta e participativa, visando avaliar a
situacdo dos servicos irregulares, seus impactos nos servicos estrutu-
rados e regulamentados de transporte e na vida urbana da Regido
Metropolitana da Grande Vitéria, bem como visando elaborar propos-
tas concretas de acdes para os poderes publicos estadual € munici-
pal da regido metropolitana.

Buscou-se ainda conhecer de perto experiéncias concretas que
pudessem de alguma forma ajudar a formatar propostas realistas para
a RMGV. Para tanto, foram analisadas, entre outras ainda em desen-
volvimento, a exitosa experiéncia de Porto Alegre, com o servigo deno-
minado lotacao, tendo sido esta experiéncia também apresentada no
citado seminario, tanto sob a ética dos operadores quanto sob a ética
do poder concedente.

AS PROPOSTAS PARA TRATAMENTO DO PROBLEMA

Ao final desse processo de diagndstico, avaliacdo e debates, foram
apresentadas trés propostas concretas de agéo publica, visando eli-
minar os problemas causados pela operacdo dos servicos irregulares
de forma eficaz:

- melhoria imediata da qualidade dos servicos regulamentados de
transporte coletivo urbano nas regides objeto da maior atuagdo dos
servigos irregulares, visando reconquistar a demanda perdida ini-
cialmente e onde se diagnosticaram concretamente problemas mais
graves de qualidade;

- combate as operacgdes irregulares de transporte coletivo, através
de programa estruturado de combate a evasdo de receitas com
utilizacdo de todos os meios publicos necessarios, de forma a
preservar o interesse publico coletivo e o cumprimento da legis-
lagdo em vigor;

- elaboracédo de projetos e regulamentacdo de novos servigos de
transporte coletivo com utilizacdo de veiculos de pequena capaci-
dade que atendam as novas exigéncias de qualidade/conforto,
seja no admbito do sistema integrado, de forma complementar,

26



A experiéncia e as propostas capixabas para o transporte irregular

suprindo suas deficiéncias de qualidade, seja para oferta de um
servico alternativo especial que atraia novas demandas para o
transporte coletivo.

Essas solucdes, especialmente as que se referem ao uso do veiculo
de pequena capacidade, deveriam observar principios de racionalida-
de e produtividade dos recursos publicos e privados alocados ao sis-
tema de transporte. Por isso, paralelamente as propostas de acéo, a
CSTC ofereceu ao poder publico uma diretriz basica ou uma visao
geral, que se resume nos trés principios seguintes:

1. prioridade para os sistemas estruturais de média e grande capaci-
dades;

2. necessidade de identificacdo de demandas reais que devam, por
suas caracteristicas especificas, ser atendidas por veiculos de
menor capacidade;

3. a utilizacado conjunta de veiculos de menor capacidade com os de
maior capacidade deve necessariamente ter efeito de sinergia e
complementaridade.

COMBATE AS OPERACOES IRREGULARES DE SERVICOS
DE TRANSPORTES

Estruturou-se um programa de combate a evasao de receitas em suas
varias dimensoes, incluindo-se entre elas os servicos irregulares ou
clandestinos que vinham sendo operados. Para o combate ao servigo
irregular foram firmados varios convénios e realizadas operagdes con-
juntas de fiscalizacdo e apreenséo de veiculos, envolvendo a Policia
Militar e de Transito, o Detran, DNER, DER e as prefeituras municipais
da Regido Metropolitana da Grande Vitoria.

Foram, assim, intensificadas as fiscalizagdes no ambito das legisla-
¢oes de transito e de transporte, tanto nos niveis de atuagdo do poder
publico estadual, quanto municipal, mantendo-se o didlogo e a nego-
ciacdo com os operadores, mas também o poder de policia do esta-
do para fazer cumprir a ordem e a lei.

MELHORIA DA QUALIDADE DOS SERVICOS REGULAMENTADOS

Foram identificadas varias necessidades de melhoria da qualidade
dos servicos, especialmente nas regides onde se deu a maior atuacao
dos operadores irregulares.

Varias melhorias foram implementadas com alteracdes de itinerarios,
unificacao de servicos etc. Uma outra parte dessas necessidades
estava relacionada a problemas de oferta quase sempre devidos a
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dois fatores: baixa freqliéncia de atendimento e inexisténcia de aten-
dimento no interior de algumas regides, o que obrigava usuarios a
caminhadas mais longas até alguns eixos com atendimento. No
entanto, algumas melhorias impunham elevacgdes de custos substan-
ciais e outras eram totalmente inviaveis sob o aspecto de seguranca
ou impossibilidade fisica de atendimento. As primeiras porque se refe-
riam a regides onde a baixa ocupacao implicava pesados déficit ope-
racionais da linha e, por isso, havia uma freqiiéncia de atendimento
muito baixa, geralmente acima de 30/40 minutos. Nesse caso,
aumentar a oferta implicaria aumentar ainda mais o déficit do servico.
O segundo caso refere-se a regides de morro com grandes elevagoes
de rampas colocando em risco a operagao de 6nibus convencionais,
ou ainda a bairros geralmente nascidos de invasfes, com vias de cai-
xas muito estreitas que impedem a operacédo desses veiculos e ainda
outras com vias sem qualquer pavimentagcdo impossibilitando com-
pleta ou temporariamente a oferta de servicos.

Para esses casos foi desenvolvido o projeto de servico complementar,
que visou complementar o servigo integrado de transporte de forma a
viabilizar a melhoria requerida pelos usuarios, sem pressionar (pelo
menos de forma significativa) os custos operacionais do sistema.

SERVICO COMPLEMENTAR

Esse novo modelo consiste na execucao do servigco através da utiliza-
¢ao de microbnibus, com passageiros sentados e em pé€, operado no
ambito do servico integrado metropolitano de transporte, para atendi-
mento a regides de baixa demanda e/ou onde haja restricdes viarias
que inviabilizem o atendimento por veiculo de maior porte, visando
garantir a melhoria de qualidade, nessas regides, e reducdes de cus-
tos dos servicos como um todo.

O critério basico para sua criacao se deu a partir da selecao de linhas
deficitarias (onde a receita gerada era insuficiente para cobertura dos
custos de operacao). Entre essas linhas foram novamente seleciona-
das aquelas com carregamento de veiculo inferior a uma quantidade
minima de passageiros/dia e entre essas foram analisadas todas as
linhas com frota inferior a dois veiculos e intervalo de atendimento
superior a 30 minutos.

Através de pesquisa operacionais de sobe/desce e de carregamento,
foram identificadas as linhas que comportariam a operacdo por
microdnibus, em face de sua capacidade e das demandas por viagem.

Assim, o decreto estadual n® 4.335-N/98 regulamentou o servigo com-
plementar, cujas principais caracteristicas sdo a seguintes:
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- veiculo: a operagéo é realizada com microdnibus com capacidade
minima para 20 passageiros sentados e até 18 passageiros em pé,
corredor central e contador eletrénico de fluxo para controle da
demanda. O veiculo deve ter ainda uma Unica porta automatica proé-
xima ao eixo dianteiro e comprimento maximo externo de 8 metros;

- a remuneracdo dos servicos se dara através da Céamara de
Compensacéo Tarifaria (CCT) do sistema, com base no custo por
quilébmetro calculado para a modalidade especifica;

- a tarifa a ser paga pelos usuarios sera integrada e aprovada pelo
poder concedente de acordo com o regulamento em vigor e pode-
ra ser fixada em até 20% acima da tarifa praticada nas demais
linhas alimentadoras;

- a autorizagao/delegacdo para operagao sera feita através de termo
de permissdo de execucao de servigo por lote de veiculos, a per-
missionarios selecionados por meio de licitacdo publica, na forma
da legislagdo em vigor, expedindo-se a cada permissionario as
ordens de servigos para cada linha.

SERVICO SELETIVO

Através de pesquisa de origem/destino realizada nas cinco entradas
principais da capital, com 3.772 entrevistas, identificou-se um segmen-
to de demanda composta basicamente por usuarios de transporte indi-
vidual, que buscavam um servico diferenciado, com maior rapidez nas
viagens, melhor nivel de conforto e atendimento personalizado.

Essas pesquisas identificaram que 41,99% dos entrevistados dese-
jariam utilizar um servico de transporte coletivo em substituicdo aos
seus veiculos proprios para realizar viagens diarias, entre residén-
cia e trabalho, com nivel especial de conforto, mesmo com tarifa de
até R$ 2,00, enquanto que 6,12% responderam que talvez utilizas-
sem um servico dessa natureza. Essa mesma pesquisa indicou
ainda 15 regides de origem nos municipios vizinhos a capital e
cinco areas de destino localizadas na capital.

Com base nestas e outras informagdes, foi planejado o servigo sele-
tivo, regulamentado pelo decreto estadual n°® 4.206-N/97, que definiu
0s objetivo e as seguintes caracteristicas principais:

- 0 servico seletivo é efetuado com veiculos de pequena capacidade,
operado por pessoas fisicas ou juridicas, alternativamente ao servi-
¢o convencional integrado, exclusivamente com passageiros senta-
dos e destinado prioritariamente ao usuario de transporte individual,
oferecendo um servigo personalizado com nivel especial de confor-
to e viagens mais rapidas;
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- o veiculo utilizado é o microdnibus, com capacidade para 20 passa-
geiros sentados; corredor central; contador eletronico de fluxo de
passageiros; porta com acionamento automatico localizada proxi-
mo ao eixo dianteiro; e comprimento externo de até 8 metros, com
uso obrigatério de ar condicionado e outros equipamentos gerado-
res de conforto especial para os usuarios;

- a remuneragéo dos servicos se da através da arrecadacgao de tari-
fas individuais, sem reparticdo em Camara de Compensacao;

- a tarifa é fixada pelo poder publico, e tem valor variavel entre 80%
e 100% acima do valor das tarifas fixadas para o servico integrado
convencional;

- a autorizacdo/delegacao dos servicos se da através de termo de
permissdo de execucdo de servigos, por alocacgao de frota, a pro-
ponentes selecionados, para areas de operacao, por meio de lici-
tacdo publica, na forma da legislacdo em vigor, permitindo-se a
cada proponente, pessoa fisica ou juridica, participar com apenas
um veiculo;

- a programacgao dos servicos é feita diretamente pelos operado-
res, e enviada a Ceturb-GV para anadlise e autorizacao, através do
coordenador da area, eleito entre os permissionarios de uma
mesma area;

- 0s pontos de parada sao livres, podendo os embarques e desem-
barques serem feitos onde o usuario solicitar, observada a legisla-
¢ao de transito, havendo definicdo pelo poder concedente apenas
nas regiodes centrais consideradas mais criticas, ndo sendo permiti-
do o uso dos pontos de parada do servigo integrado.

O servico seletivo busca representar um salto de qualidade no trans-
porte coletivo da Regido Metropolitana da Grande Vitéria, visando
atrair demandas ainda n&o usuarias de transporte coletivo, sem com-
petir com o servigo convencional integrado, mas antes melhorando a
imagem e o conceito do servico de transporte coletivo. E, aqui sim,
gerando emprego e renda, porque nao substitui dnibus do servigo
integrado, mas veiculos particulares.

Contribui ainda, de forma pratica, para a melhoria da qualidade de
vida da cidade, através de um transito melhor, na medida em que os
seus usuarios estiverem deixando seus automoveis particulares em
casa. Os microdnibus regulamentados ocupam em média 18,4 m? na
via urbana, enquanto um automével, em média, ocupa aproximada-
mente 6,5 m%. Como na hora-pico, a ocupacdo de um microdnibus &
de 20 passageiros € a de um automovel é em média de 1,61 passa-
geiros (dado da pesquisa O/D citada), cada usuario do servico seleti-

30



A experiéncia e as propostas capixabas para o transporte irregular

vo, na hora-pico, ocupa 0,92 m? da via, enquanto que no automovel
um passageiro ocupa mais ou menos 4 m?.

Atualmente estdo implantadas trés areas operacionais, com uma frota
de 33 veiculos, enquanto o projeto inicial prevé um total de 15 areas
de operacdo. Quando implantadas todas as area previstas, a frota
devera alcangar um volume de mais de cem micro6nibus.

Uma solugao em servigco publico so6 é util e legitima se atender efe-
tivamente, mesmo que ndo completamente, as necessidades con-
cretas da populagdo ou, pelo menos, parte delas. A revista capixa-
ba Agora, de maio/99, em uma matéria sobre o uso dos
microdnibus dos servigos seletivo e complementar, publicou algu-
mas entrevistas com os usuarios que acreditamos demonstrar bem
a satisfacdo de necessidades concretas. Algumas dessas opinides
foram as seguintes:

“Mais rapido e uma otima alternativa para quem esta acompanhado de
criangas ou idosos” (Andréa Tasse, Vila Velha) - seletivo.

“Os 6nibus complementares sdo uma excelente melhoria. Sao peque-
nos, entram em ruas estreitas onde os énibus convencionais ndo v&o ...
S&o excelentes para moradores de bairros como Bela Vista e Morro Séo
Benedito”. (Jurandir das Neves, Vitdria) - complementar.

“Os Onibus seletivos sdo confortaveis, possuem ar condicionado e
podemos escolher onde saltar, sem ser nos pontos estabelecidos pela
prefeitura”. (Tania Rachel Pessda, Vila Velha) - seletivo.

“O novo sistema facilita nossa ida ao trabalho. Para os moradores de
Séo Benedito, como eu, é uma grande vantagem, pois nao precisamos
ficar subindo e descendo ladeira”. (Maria das Gracas, Vitdria) - com-
plementar.
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Errata

Modelos de relagbes institucionais e de investimentos

O relatério final do grupo técnico desenvolvido em conjunto pela ANTPR,
NTU e Férum Nacional de Secretarios de Transporte Urbano e de
Transito foi publicado, na sua versao preliminar, na Revista da ANTP n°
87. A versao definitiva difere da publicada nas suas recomendacdes
finais apresentadas a seguir:

Recomenda-se fortemente que:

- 0 conjunto dos trabalhos produzidos seja divulgado amplamente
pelas entidades patrocinadoras, a Associacdo Nacional de
Transportes Publicos - ANTP, o Forum Nacional de Secretéarios de
Transportes Urbanos e a Associacdo Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos - NTU, junto a seus associados e membros;

- sejam promovidos pelas entidades patrocinadores, nos féruns

regionais de gerenciadores de transporte e transito, nos congressos

técnicos, nas universidades e faculdades ligadas ao transporte
urbano etc.;

seja relacionada uma cidade para experiéncia piloto de implantacao

mediante celebracdo de convénio entre as entidades patrocinadores

e o poder publico local;

- seja feita articulagdo com agéncias de fomento/financiamento do setor
para implantagdo do modelo, financiando projetos e participando dos
investimentos resultantes dos projetos desenvolvidos;

- 0 processo de implantacdo do modelo escolhido, considerando-se
as diferentes situagdes institucionais vigentes nos municipios e
regides metropolitanas, deve incluir a discusséo e o estudo detalha-
do, em cada caso, das regras de transi¢cdo da organizacéo atual para
a proposta. Seja pela renegociacdo dos contratos vigentes, seja pela
licitagdo, é fundamental que as novas relacoes institucionais tenham
sélido respaldo na legislacao vigente, o que dara ao setor a estabili-
dade institucional necessaria ao crescimento sustentado e a atracao
dos investimentos de que o setor tanto carece.
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Nos ultimos anos, a visdo acerca dos transportes urbanos tem muda-
do substancialmente: ha cerca de 30 anos, a maioria dos esforcos
realizados nas esferas de pesquisa e institucional eram devotados
principalmente ao modo motorizado individual. Entretanto, diante do
conhecimento dos problemas que um alto indice de utilizagdo do
automovel no meio urbano veio a causar, essa visao tem mudado e
hoje existe um esforco (notadamente em pesquisa) de se estudar
solucdes alternativas ao quadro atual, especialmente se integradas a
outros modos de transporte.

Além disso, especialmente apds a Conferéncia ECO-92, existe um
grande esforco no sentido de que todos os projetos voltados a pro-
mocao do crescimento e da qualidade de vida nas cidades sejam sus-
tentaveis, ou contribuam para o desenvolvimento sustentavel (Civitas,
1995). Na area de transportes urbanos, uma maneira de se contribuir
para o desenvolvimento urbano sustentavel € dar énfase a utilizagao
majoritaria de modos ndo motorizados e transporte publico, em detri-
mento do modo motorizado individual (Engwicht, 1993). Isto traz
como consequiéncias um melhor uso dos recursos energéticos, a
reducao dos congestionamentos, a reducdo do nimero de acidentes
com mortos e feridos etc.

Dentre os modos ndo motorizados, o cicloviario se apresenta como
uma excelente opcgéo para a realizacdo de viagens cujas distancias
sdo longas demais para pedestres e curtas o suficiente para redu-
zir a eficiéncia do transporte publico (que é uma faixa que vai de 0,5
a 1 km até 4 a 5 km). Esse modo se configura como uma alternati-
va (a ser utilizada em conjunto com outros modos ndo-motorizados
e com o sistema de transportes publicos) bastante atraente para a
implantagdo de uma politica urbana e de transporte sustentavel,
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uma vez que nao polui o ambiente, n&o necessita importagdo de
fontes de energia, apresenta menor distingdo social com relagdo ao
acesso e, por isso tudo, tem maior possibilidade de se constituir em
um sistema que possa durar um maior nimero de anos (que € um
dos maiores problemas do sistema autocéntrico atual, cuja fonte de
energia é baseada em combustiveis ndo renovaveis).

Apesar da relevancia de um estudo sobre o tema, poucos sao os espe-
cialistas e poucas sdo as publicagdes nacionais que dao énfase ao
transporte cicloviario; menos ainda sao as publicagdes que abordam a
questao da geometria viaria. O Geipot realizou, na década de 70 e come-
co da de 80, algumas pesquisas que resultaram em publicacdes. Apesar
de louvaveis, esses esforcos nao foram suficientes (talvez devido ao seu
carater pioneiro) para englobar um maior nimero de variaveis com rela-
¢ao a geometria viaria. Além disso, estas publicagdes apresentam o
inconveniente de que suas recomendagdes melhor se aplicariam a cida-
des com folga no sistema viario, como é o caso quase singular de
Brasilia - DF. Por fim, muitas destas recomendacdes ja se encontram um
tanto quanto defasadas.

Face o exposto, o presente artigo visa contribuir com a pesquisa
dos aspectos pertinentes a geometria cicloviaria. A partir da anali-
se da experiéncia nacional e internacional, sera apresentado um
topico de fundamental importadncia para o entendimento dos
demais aspectos afetos ao tema em geral: a definicdo dos tipos
basicos de vias para bicicletas e as recomendacdes acerca do
modelo de via de bicicletas que deve ser adotado em cada trecho
da malha cicloviaria.

Para atingir esse objetivo, foi analisado um conjunto de varias normas,

manuais, artigos e paginas da Internet, que tratam de geometria ciclo-

viaria. Dentro desse conjunto, cinco manuais foram escolhidos para

uma analise comparativa detalhada, a fim de que se pudessem extrair

as recomendacdes que melhor se encaixariam ao caso brasileiro.

Esses manuais sdo os seguintes:

- Sign up for the bike - Design manual for a cycle-friendly infrastructu-
re, manual holandés (Crow et al.,1996);

- Cycle-friendly infrastructure - guidelines for planning and design,
manual britanico (UK DoT et al., 1996);

- Planejamento cicloviario - uma politica para as bicicletas (Geipot, 1976);

- Bikeway planning and design do HDM - Highway Design Manual
(Caltrans, 1995);

- Bicycle transportation - a handbook for cycling transportation engi-
neers (Forester, 1994).
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Apesar da relativa heterogeneidade do comportamento do ciclista e
do motorista médio ao longo dos estados brasileiros, pbdde-se che-
gar a algumas recomendacdes bastante praticas e sobretudo Uteis
para guiar os projetistas envolvidos com projetos de construcédo de
malhas cicloviarias.

TIPOS BASICOS DE VIAS PARA BICICLETAS
Segundo sua insercao no sistema viario

Os ciclistas e suas bicicletas trafegam em trés tipos basicos de vias:
- ciclovias;

- ciclofaixas;

- vias de uso misto com outros modos de transporte.

Essa divisdo é baseada em um maior ou menor grau de segregacao
do ciclista em relagdo a outros modos. As definicbes mais formais e
uma aplicabilidade geral de cada um desses trés tipos de vias sao
apresentados a seguir.

Ciclovias

Ciclovias sao vias para uso exclusivo de bicicletas, apresentando-se
completamente separadas de outras vias que lhe sdo adjacentes. Ao
menos em teoria, devem ter alta prioridade de passagem do ciclista
em relagcdo aos demais modos de transportes (exceto em cruzamen-
tos com vias de pedestres). Dessa forma, devem apresentar a quanti-
dade minima possivel de cruzamentos com outros modos.

A definicao formal de ciclovia no Cédigo de Transito Brasileiro (Brasil,
1997) € uma “pista propria destinada a circulacao de ciclos, separada
fisicamente do trafego comum”.

Ciclovias sdo, em geral, utilizadas como partes integrantes de gran-
des avenidas, ou sao localizadas em areas de interesse especial como
em faixas litoraneas ou parques, com intuito de lazer, transporte ou de
atalho em relacéo ao restante do sistema viario.

As ciclovias, dentro de uma avenida, podem estar situadas em seu
canteiro central ou estar marginais a ela. Ainda, podem ser uni ou bidi-
recionais. A primeira situagcdo € comum quando as ciclovias estédo
marginais, € a segunda quando elas estdo localizadas num canteiro
central, como pode ser visto na figura 1.
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Figura 1
Exemplo de ciclovia central de pista dupla unidirecional, em Teresina-PI

Ciclofaixas

Ciclofaixas sao porcdes de outras vias que sdo determinadas para
uso exclusivo de bicicletas. As ciclofaixas podem também comparti-
Ihar o espago com um passeio de pedestres, apesar dessa situagao
ser incomum. Um exemplo de ciclofaixa pode ser visto na figura 2.

A definicao formal de ciclofaixa no Cédigo de Transito Brasileiro (op.
cit.) é “parte da pista de rolamento destinada a circulagdo exclusiva de
ciclos, delimitada por sinalizacao especifica”.

No Brasil, as ciclofaixas sdo mais utilizadas ao longo das vias que
ja possuem poucos cruzamentos e com caracteristicas de largura
que evitam a invasao do seu espaco por veiculos automotores,
como é o caso de determinadas vias de ligacdo centro-suburbios,
ou rodovias rurais.

As ciclofaixas s&o, em geral, unidirecionais, podendo as bicicletas cir-
cularem contra ou no sentido do fluxo que Ihe é paralelo.
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Figura 2
Ciclofaixa na cidade de Portland, EUA
(Dep. de Transito da cidade de Portland, 1999)

Vias de uso misto

Nesta situacdo bastante comum, o ciclista compartilha o uso de vias [ | (1
preexistentes para trafego motorizado ou de pedestres, sem que lhe

. W, .. . . ~ .{Jﬁ‘
seja atribuido prioridade ou espaco exclusivo para sua circulagao. /& n,\
. . .. . = lingtetd 'F'
Esse caso € comum em ruas residenciais ou de pouco trafego moto- PR
rizado, em que seria onerosa e exagerada uma segregacgao viaria. \&
Para esse tipo de espaco, principalmente no caso que seja utilizada N

como rota ciclistica, recomenda-se fortemente a aplicagdo dos con-
ceitos de traffic calming na area em questéao, visando, dentre outros
efeitos esperados, a reducao nas velocidades praticadas pelos veicu-
los automotores, ja que uma reducdo em 1 km/h na velocidade des-
ses veiculos chega a reduzir em até 7% as fatalidades envolvendo
ciclistas (UK DoT et al., 1996).
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Segundo sua hierarquizacao

As vias para bicicletas, da mesma forma que se faz com relacéo as
vias dedicadas ao trafego motorizado, também podem ser hierarqui-
zadas em trés categorias basicas, da relativamente menos importan-
te para a mais importante:

- vias locais;
- vias coletoras;
- vias arteriais.

37

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 22 - 2000 - 3° trimestre

Esse tipo de designacao ndo é uma definicéo rigida, ja que as vias sé
podem ser hierarquizadas dessa forma quando vistas em conjunto,
comparando-se suas importancias relativas entre si. A regra geral
para essa forma de classificagdo diz que uma coletora € alimentada
por uma série de vias locais, da mesma forma que uma arterial &
aquela que é alimentada por uma série de vias coletoras. O mais
importante € que o sistema mantenha sempre sua coeréncia e facilite
a compreensao dos roteamentos a serem seguidos, além de sempre
manter a continuidade no fluxo de bicicleta nas vias.

A classificac&o de vias para bicicletas dessa forma permite ao pro-
jetista ter em mé&os um elemento que o possa guiar quanto ao tra-
tamento mais adequado a cada caso. Assim, uma via de grande
importancia vai merecer especial atencao no tratamento dado a ela,
para que se possa atingir um alto padrdao de qualidade. Uma via
local normalmente nao é trabalhada especificamente para o trafego
ciclistico. Entretanto, a area em que a via local esta situada deve
ser trabalhada com medidas de traffic calming. Além disso, a hie-
rarquizacao permite orientar o projetista na definicdo de regras de
prioridades em cruzamentos, de necessidade de cruzamentos em
desnivel etc.

RECOMENDAGOES A RESPEITO DA SELEGAO DO TIPO DE VIA
PARA BICICLETAS

A escolha do tipo de via para bicicletas deve se basear tanto na sua

hierarquia quanto nas seguintes caracteristicas principais do trafego

na via:

- velocidade e volume do trafego motorizado paralelo ao trafego das
bicicletas (visdo holandesa);

- volumes de utilizagdo da via por bicicletas.

Selecao segundo a hierarquizacao

Para a maioria dos casos, as ciclovias serdo vias arteriais, as ciclofai-
xas serao coletoras e as vias de uso misto serfo locais. Contudo, essa
correlagcédo nao deve ser interpretada rigorosamente, devendo ser uti-
lizada apenas como referéncia inicial. Isto é, dadas as condicdes
locais, uma ciclofaixa pode ser utilizada como via arterial, ou uma
ciclovia pode ser utilizada como coletora, para se manter a continui-
dade e a coeréncia da malha cicloviaria.

Selecao em funcao das caracteristicas do trafego

A importancia das caracteristicas do trafego motorizado na escolha
do tipo de via para os ciclistas € decorréncia direta da incompatibi-
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lidade de velocidade e massa veicular entre o trafego motorizado e
o trafego cicloviario. Devido a essas discrepancias, a gravidade dos
eventuais acidentes que possam ocorrer entre esses dois modos é
decorréncia direta da velocidade e massa dos veiculos motorizados
(maior energia cinética), sendo a freqiiéncia desses acidentes dire-
tamente proporcional ao volume do trafego motorizado (mais auto-
maoveis, maior a probalidade de acidentes). Assim, quanto maior a
velocidade/massa e volume do trafego motorizado, mais interessan-
te e necessaria se torna a segregacéo viaria entre o trafego motori-
zado e cicloviario.

O volume de utilizagédo da via pelas bicicletas influi na escolha do
tipo de via por razées econdmicas e de racionalidade. Mesmo que,
eventualmente, determinada via apresente condi¢cdes ideais para se
implantar uma ciclovia, volumes muito baixos de utilizagéo ciclovia-
ria podem injustificar a obra, sendo preferivel, se possivel, canalizar
essa demanda cicloviaria para ruas paralelas com menor trafego
motorizado. Entretanto, as cidades devem buscar um desenvolvi-
mento ambiental e sustentavel, para o qual a bicicleta € uma exce-
lente opcdo enquanto modo de transporte. Assim, mesmo que por
vezes 0s baixos volumes encontrados néo justifiquem a adocéo de
ciclovias, o projetista/planejador deve ter em mente que a implanta-
cao de uma ciclovia age como um interessante estimulo a utilizacao
do modo cicloviario, razao esta que pode ser usada para justificar
esse tipo de solucéo.

Da analise dos cinco manuais referidos, pode-se verificar que, com
relacéo a este aspecto especifico, existem enormes diferencas quan-
to as suas recomendacdes. Basicamente, pode-se falar em duas
escolas: a segregacionista e a que defende o uso compartilhado das
vias por bicicletas e automoéveis, sem segregacao.

Existe desde a posicao defendida pelo Geipot, que considera que a
melhor opc¢éo para os ciclistas é sempre a ciclovia, até a posigcéo
de Forester, que defende que a melhor opgdo para os ciclistas é
trata-los como outros condutores de veiculo da via, sem qualquer
tipo de segregacdo. Entre estes extremos esta a posicéo européia
(especialmente a holandesa) que indica a utilizacéo das trés formas
(ciclovias, ciclofaixas e em uso misto) de via para bicicleta para
situacdes diferentes.

Portanto, acreditamos que a posicdo defendida pelo Geipot e por
Forester sdo por demais extremas. A do Geipot peca, em primeiro
lugar, pelo elevadissimo custo de implantagdo de uma completa
malha cicloviaria independente por toda uma cidade. Em segundo
lugar, peca pelo exagero, pois como escreveu Lucio Costa (1969), ndo
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se deve levar a segregacao a “extremos antinaturais” (na época ele
referia-se a automoveis e pedestres, mas pode-se aplicar 0 mesmo
raciocinio aos ciclistas). Para ambientes mais residenciais e tranquilos
o ideal é aplicar um conjunto de medidas de traffic calming, que
melhoram a via para todos seus usuarios.

Quanto a posicao de Forester, de trafego misto em todas as situa-
¢coes, trata-se de uma posicao bastante temeraria para a realidade
brasileira. Por exemplo, apesar dos dados de acidentes disponiveis
através do Detran/DF (1998) ndo especificarem a forma como o aci-
dente envolvendo ciclistas tenha ocorrido, péde-se observar, princi-
palmente através de noticias veiculadas pela imprensa, que uma
série de fatalidades noticiadas (e presenciadas) tiveram quase sem-
pre as mesmas causas: falha e/ou impericia do ciclista (em muitos
casos, na contramao do sentido do trafego motorizado) e excesso
de velocidade por parte dos motoristas. Estas fatalidades, em geral,
ocorrem quando as bicicletas sdo ultrapassadas e o ciclista, ao
modificar inadvertidamente sua trajetéria, é atingido por um veiculo
em alta velocidade.

Dessa forma, recomenda-se a utilizagao do trafego misto para as ruas
residenciais e locais, e as ciclovias para as vias onde o trafego moto-
rizado atinja altas velocidades e/ou altos volumes (onde os ciclistas
tém menos chances de errar).

Quanto as ciclofaixas, sua utilidade é duvidosa, pois, por um lado,
ndo se aproveitam dos beneficios do trafego misto que permite ao
ciclista escolher o lado da via que vai estar, facilitando as conver-
sbes; e, por outro, ndo se beneficiam da seguranca proporcionada
pelas ciclovias, na medida em que, por estarem continuas a via
motorizada, é grande a probabilidade de abuso deste espaco por
motoristas, ou mesmo sua utilizagdo como depdsito temporario de
lixo. Ciclofaixas apresentam, ainda, o problema apontado por
Forester, isto é, acumulam todo o lixo que é varrido pelo movimento
dos automéveis. Assim, recomenda-se que a ciclofaixa s6 deva ser
utilizada em situagdes especiais, isto €, em vias de grande volume
motorizado, porém com velocidades nao tao altas e com poucos cru-
zamentos (situacao as vezes comum em vias que ligam a periferia ao
centro). Para estes casos, recomenda-se a utilizagdo de tachdes ou
prismas demarcatérios, de maneira a desencorajar a utilizacéo inde-
vida da ciclofaixa por motoristas, além de evitar que, em um momen-
to de distracgéo, o ciclista mude sua trajetéria e acabe sendo atingido
por um veiculo. Entretanto, sempre que possivel, o projetista deveria
nao se utilizar da ciclofaixa, devendo fazé-lo apenas onde, nao sendo
economicamente viavel a implantagdo de uma ciclovia, a ciclofaixa
traga vantagens em relacédo ao trafego misto.
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Como primeira aproximacao, uma forma de se saber os limites para a
utilizacdo de cada um desses tipos de via é através do grafico (figura
3) proposto pelo manual holandés. A utilizacdo dos valores deste gra-
fico ndo deve ser rigorosa, até porque ele ainda néo estéa calibrado para
o Brasil. Assim, apds consultado o grafico, o projetista parte para
outras consideragdes, como sobre o grau de cortesia dos motoristas
(que pode fazer com que seja usada mais vias em trafego misto), a tra-
dicao ciclistica da cidade (que torna previsivel a presenca de ciclistas
para o trafego motorizado, que fica mais cuidadoso), o orcamento dis-
ponivel, as quantidades e condigdes dos cruzamentos etc., para que
assim possa determinar o tipo de via que ira propor.

Para a utilizacado do grafico apresentado na figura 3, entra-se, no eixo
horizontal, com a velocidade correspondente ao 85° percentil da dis-
tribuicdo de velocidades praticadas pelo trafego motorizado, e néo
com a velocidade maxima permitida ou a velocidade de projeto para
a via. No eixo vertical entra-se com o volume motorizado diario na via
onde estara localizada a via para bicicletas.

Figura 3

Sugestéao do tipo de separagao entre ciclistas e trafego motorizado,
segundo varias combinacdes de velocidade e volume do trafego
motorizado (Crow et al., 1996)

Volume de veiculos automotores (1000 ucp / 24 horas)
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Do cruzamento dos pontos referentes ao volume e velocidades do tra-
fego motorizado, resulta um ponto em uma das seis areas assinaladas
pelo grafico, que deve ser analisado como segue:

- area 1: Se Vg5 (velocidade no 85° percentil) do trafego motorizado é
menor que 30 km/h, um trafego misto é geralmente recomendavel.
Ciclofaixas ou ciclovias podem possivelmente ser construidas com
0 objetivo de aumentar a sensacéo de seguranca ou de continuida-
de da malha cicloviaria. Entretanto, nem ciclofaixas nem ciclovias
deveriam ser construidas em areas com velocidades efetivas meno-
res que 30 km/h;

- area 2: situagcdo meramente hipotética, ja que a combinagcdo de
velocidades tdo baixas com volumes tdo altos raramente ocorrem;

- area 3: em geral uma via sem ciclovias ou ciclofaixas é aceitavel.
Entretanto, elas podem ser desejaveis, dependendo das reais carac-
teristicas da via e do trafego;

- area 4: uma ciclofaixa ou uma ciclovia sao desejaveis;

- area 5: uma ciclovia é desejavel, mas o volume do trafego motoriza-
do é tao baixo que uma via com trafego misto também é aceitavel.
Ciclofaixas, porém, ndo sdo recomendaveis;

- area 6: nestas velocidades e volumes altos, ciclovias sdo sempre
necessarias.

RECOMENDAGOES QUANTO A INSERGAO DA VIA PARA
BICICLETAS NO SISTEMA VIARIO GLOBAL

Um ponto em geral pouco comentado nos manuais analisados é a
questdo da posicédo da via para bicicleta em relacdo ao demais ele-
mentos do sistema viario.

Para as ciclofaixas, pouco se pode propor: elas estdo mais adequada-
mente localizadas na parte mais externa das pistas de rolamento, pois é
onde se espera que o trafego motorizado atinja as menores velocidades,
minimizando a possibilidade e a gravidade de eventuais acidentes.
Ciclofaixas na parte interna da pista sdo uma experiéncia incomum e que
tém grande potencialidade de acidentes e abusos, ja que estariam a
esquerda da faixa de velocidade mais alta da via.

Ja quanto as ciclovias existem duas op¢des costumeiramente mais uti-
lizadas: a margem, entre o passeio e a pista motorizada, ou no canteiro
central das avenidas. Dentre estas duas opg¢des, a segunda, que propde
a locacéo das ciclovias nos canteiros centrais € a mais indicada, pois:

- minimiza a quantidade de cruzamentos da ciclovia: normalmente no
Brasil as avenidas interrompem as ruas perpendiculares que a elas
chegam, promovendo um canteiro central apenas interrompido por
eventuais retornos (cada vez mais raros nas avenidas mais movi-
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mentadas) e pelo cruzamento (em geral semaforizado) com outras
avenidas ou vias arteriais de importancia. Os retornos, devido aos
raios muito curtos, naturalmente ja se impdem como redutores das
velocidades dos veiculos motorizados;

minimiza a possibilidade de utilizacdo indevida da ciclovia: ciclovias
locadas entre as pistas de rolamento e o passeio muitas vezes se
prestam a uma variedade de usos impréprios: estacionamentos,
depdsito de lixo, espaco publico de convivéncia onde as pessoas
colocam suas cadeiras para conversar etc. Ciclovias em canteiros
centrais, por nao estarem nem a frente das residéncias, nem em
frente aos comércios, tém sua atratividade diminuida para estes fins.

Passeios convencionais, em principio, ndo devem ser designados
como via para bicicletas: a pouca largura, em conjunto com os movi-
mentos bastante errantes dos pedestres, torna as colisdbes muito fre-
quentes. Entretanto, no caso de calgcaddes e centros onde os carros
foram proibidos, ndo faz sentido que a proibicao se estenda também
aos ciclistas: a grande largura desses espagos faz com que os ciclis-
tas sejam capazes de se desviar dos pedestres; além do que, confor-
me apontado pelo manual holandés, o comportamento dos ciclistas
se altera quando partilham o mesmo espaco com pedestres.
Reduzindo a velocidade e aumentando a atencéo, os ciclistas pre-
véem os possiveis movimentos dos pedestres.

Uma solugdo utilizada na Inglaterra e em alguns outros paises como a
Suica, que € a de fazer com que as bicicletas compartilhem as faixas
exclusivas de 6nibus, deve ser fortemente desaconselhada para o caso
brasileiro. O maior volume de 6nibus nessas faixas, em conjunto com
uma maneira mais agressiva de conduzir, traduz uma grande diferenca
entre o caso desses paises e o Brasil. Ademais, a enorme discrepancia
entre as massas (e por conseguinte entre as energias cinéticas) de um
Onibus e uma bicicleta potencializam a gravidade dos acidentes.

Preferencialmente, ciclovias devem ser de mao dupla, por fazerem
melhor uso do espago viario. Onde houver largura suficiente, as ciclo-
vias podem ser de pista dupla e mao Unica.

Ciclofaixas ndo devem ser instaladas ao lado de estacionamentos de
automoveis. Se necessario, o estacionamento deve ser remanejado
para o outro lado da rua (em vias de pista simples); ou entédo a ciclo-
faixa ou o estacionamento deve ser remanejado para outra rua.

CONCLUSOES

A contribuicdo do presente artigo é fornecer aos projetistas um con-
junto de recomendagdes basicas acerca de um ponto certamente cri-
tico, que é a escolha do tipo de via para bicicletas mais adequado a
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cada situacao, e a maneira como ela deve se inserir no sistema viario
(em geral j& existente). A figura 3, especificamente, é de grande valor,
pois de maneira compacta ja indica uma aproximacgao inicial muito
boa acerca da via para bicicletas a ser escolhida.

Entretanto, este trabalho nido é exaustivo a respeito deste tema, pois
muito ainda poderia ser escrito, em especial para se detalhar diversos
casos especificos, servindo de suporte para a tomada de decisao final,
apos a consulta do grafico da figura 3. Ainda, este grafico deveria ser
calibrado para as condic¢oes brasileiras. Também, e muito importante, &
o fato de que todas essas recomendacdes devem ser antes testadas,
em determinados pontos da cidade, a fim de se poder avaliar seu fun-
cionamento, antes que porventura possam ser adotadas como padrao,
conforme aponta Forester. Os eventuais erros ao longo da implantacéo
dessas recomendagdes devem ser analisados, de maneira a ir-se
aprendendo e evoluindo constantemente, de maneira a melhorar cada
vez mais este conjunto de recomendacdes.
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Os servicos urbanos de transporte vém passando por continuo pro-
cesso de degradacédo, ocasionado pela saturacdo do sistema viario,
pela auséncia de politicas de incentivo e de priorizacao, pela demora
na sua adequacao para atendimento das necessidades dos usuarios,
entre outros. Dessa forma, a populacao, anteriormente usuaria cativa,
vem sendo compelida a buscar outros modos que consigam atender
seus desejos e possibilidades referentes a custo, disponibilidade de
tempo, confiabilidade, segurancga e conforto.

A falta de investimentos e priorizacao na cidade de Sao Paulo e na re-
gido metropolitana incentivam a utilizagcdo dos meios individuais, in-
formais e do modo a pé, piorando o processo de estrangulamento do
sistema viario, colaborando para a imagem ruim dos servicos. O
cenario se torna ainda mais pessimista quando, sobre os custos ope-
racionais e de manutencéo, se reflete o resultado do constante au-
mento da frota, para atender a mesma quantidade de pessoas, devi-
do aos congestionamentos, afetando o valor da tarifa cobrada, as
condi¢cbes ambientais e de vida da comunidade.

O sistema de média capacidade, em fase de implantagdo na cida-
de de Sao Paulo, pode representar uma parcela na solucdo destes
problemas.

PRINCIPAIS CARACTERISTICAS DO SISTEMA

A rede concebida possuira aproximadamente 125 km de extensao,
formada por linhas orbitais que circunscreverdo o centro da cidade,
integradas a rede do metré, a ferrovia e ao sistema municipal e inter-
municipal de onibus.
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Os veiculos elétricos, com capacidade para transportar 250 passagei-
ros, circulardo em via totalmente segregada, em sua maior parte ele-
vada, com cobrancga de tarifa externa, embarque e desembarque em
nivel e infra-estrutura para atendimento a pessoas com dificuldade
motora e idosos.
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As caracteristicas da pista, dos veiculos e do seu modelo de guiagem
garantiram a adoc&o de tracado com raios elevados (200 m € 300 m)
possibilitando sua insercdo no meio urbano com custos baixos de de-
sapropriacdo e de implantagédo, dando inclusive inicio a recuperacao
de regides atualmente degradadas.

O sistema possui capacidade para transportar demandas entre
12.000 e 30.000 passageiros por hora por sentido abrindo espacgo e
racionalizando o sistema de transporte, propiciando a melhoria das
condicobes de fluidez, a diminuicao da emissao de poluentes e melho-
rando a qualidade dos servigos ofertados.

Os quesitos de seguranca e confiabilidade do sistema serdo obti-
dos com aplicacao de tecnologia veicular, baseada na redundancia,
com sua circulagédo controlada através de transponders implanta-
dos nas pistas, circuito fechado de televisdo instalado nas esta-
¢Oes, terminais, ao longo da via exclusiva e nos veiculos, além de
equipamentos de radio para transmissdao de dados e voz, tendo
como premissa a manutencdo de um indice superior a 100.000 km
entre falhas operacionais e headways constantes e de acordo com
a curva de demanda.

MODELO DE CONTRATAGAO

Para viabilizar a implantacdo do projeto, dividido em seis grupos de
linhas, a Sdo Paulo Transporte S.A., por delegacao da Prefeitura Mu-
nicipal de Sao Paulo, contratara os servicos através do modelo de
concessao.

Para o primeiro grupo de linhas, o concessionario explorara a ope-
racdo e a manutencéo dos veiculos e da infra-estrutura, os espagos
comerciais e publicitarios, num periodo de15 anos. Arcara também
com investimentos em veiculos, sistemas de controle e comunica-
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¢ao, entre outros. O poder publico sera responsavel pela construgao
da infra-estrutura. A remuneracéo sera igual ao valor proposto pelo
concessionario que cobrird os custos de operagdo, manutencéo de
veiculos e infra-estrutura, equipes de apoio e de seguranca.

O objetivo é implantar um sistema mais eficiente, com capacidade
para atender a demanda de acordo com as fases de implantacao e in-
tegracdes, melhorando, continuamente, os padrdes de atendimento.

A GESTAO

A gestéo do sistema sera executada pela Sdo Paulo Transporte S.A. e
estara baseada no tripé formado pelo poder concedente, concessio-
nario e usuario, com adog¢ao de regras que alteram a relagdo entre o
poder publico e a iniciativa privada, buscando atender os desejos da
comunidade com a flexibilidade necessaria, tentando manter o equili-
brio econdmico do sistema.

O acompanhamento da concesséo se dara através de regulamen-
tos especificos (de operacdo, de manutencao, de atendimento ao
usuario etc.) Tais regulamentos servirdo, do lado do poder publico,
como instrumento de discussdo para implantacao, dentro dos pa-
rametros previstos na legislacdo e no contrato, do sistema de mé-
dia capacidade e, do lado da iniciativa privada, para estruturacdo
de um modelo operacional, de manutencéo, das equipes de apoio
e de atendimento ao usuario.

Dessa forma, serao adotados critérios e indices de conforto, seguran-
¢a e confiabilidade distintos para operagdo e manutencéo, bem como
requisitos minimos de atendimento ao usuario (informagdes que ne-
cessariamente deverdo ser divulgadas, por exemplo). Os resultados
atingidos serdo passados diariamente para a SPTrans através da im-
plantacdo de canal direto de comunicagédo e, mensalmente, através
de relatérios.

Paralelamente, o equilibrio econémico e financeiro da concesséo e
os custos para operacdo e manutencao serdo continuamente ava-
liados, pelo comportamento da demanda e pelos precos praticados
no mercado.

Os usuarios terdo parcela significativa na avaliacdo do concessio-
nario e na definicdo das metas, especialmente para os tépicos com
0s quais tém maior proximidade e senso critico, como limpeza in-
terna e externa, confiabilidade (tempo previsto para realizacdo das
viagens, tempo de espera) e conforto. A opinido sera captada atra-
vés da aplicacgéo freqliente de pesquisas e instalagdo de outros ca-
nais de comunicacao.
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Para os quesitos ligados a seguranca veicular e do sistema operacio-
nal, os trabalhos e os resultados serdo acompanhados de forma mais
direta pela SPTrans, através de informacdes recebidas diariamente,
visitas técnicas e auditorias.

Tabela de pesos proposta para avaliagcdo do concessionario

Item de acompanhamento Sao Paulo Transporte S.A. Usuario
Limpeza Interna 40% 60%

Externa 60% 40%
Conforto 40% 60%
Confiabilidade 40% 60%
Seguranca Sistema de 100%

controle

Veiculos

Patrimonial 50% 50%

Cada sistema sera controlado pela area operacional e, separadamente,
pela area de manutencao, ficando a primeira responsavel pela producao
do servico e atendimento ao usuario, a segunda responsavel pela ma-
nutencdo de ambiente operacional seguro, limpo e pelo fornecimento
de veiculos necessarios para executar os servicos de transporte.

Ou seja, ao invés de impor regras rigidas de administracédo, o que se
pretende é criar recursos que possibilitem o acompanhamento, a cor-
recdo e adequacdo das premissas operacionais em intervalos de tem-
po curtos, a melhoria dos resultados de manutencdo e ampliagdo do
atendimento prestado aos usuarios, de forma conjunta. Trabalha-se,
assim, para tornar a iniciativa privada cumplice dos resultados, preser-
vando as fun¢des reguladoras do poder publico sem engessar ou mes-
mo criar regras fixas, que tendem a ficar obsoletas, ndao sé pelo avan-
¢o da tecnologia, mas, também, pela alteragdo do perfil e das
necessidades da demanda.

Os manuais e treinamentos serdo, em um primeiro momento, analisa-
dos pela Sao Paulo Transporte que, através da regulamentacéo, defi-
niu os toépicos necessarios. O mesmo ocorrera com os treinamentos.
Ja nas situagdes emergenciais, o nivel de intervencao aumenta, com
a indicacado dos procedimentos basicos que deverdo ser adotados,
para garantir a permanéncia de prestacao dos servigos, dentro das
possibilidades.

A definicéo e aplicac&o dos indices e dos critérios de avaliagao, bem
como das pesquisas de opinido, ocorrera ja no periodo de operagéo
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pré-comercial. Ja os materiais autorizados, rotinas basicas dos servi-
¢os serao definidos de acordo com as exigéncias do fabricante/forne-
cedor em conjunto com o concessionario.

CONCLUSAO

A consagracao do sistema de média capacidade como parcela de solu-
¢ao para o problema de transporte esta baseada em elos de ligacédo en-
tre usudrio e concessionario, usudrio € SPTrans e SPTrans e concessio-
nario. Tais elos possibilitardo a verificacdo do servico, do estado dos
equipamentos e instalacbes sem a necessidade de observagéo direta,
aliada a criagdo de uma relagdo mais prépria com o passageiro, partin-
do da visdo cliente-produto, tornando a concessdao um negécio viavel
para a iniciativa privada que devera conquistar, através de seus préprios
instrumentos, novos publicos. O poder publico mantém a fungéo de 6r-
gao regulador e zeloso das necessidades da populacéo, deixando a ini-
ciativa privada seu papel principal, ou seja, viabilizar-se através da pres-
tacdo de servicos competitivos e de qualidade.
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PLANEJAMENTO DE TRANSPORTE

O caso do trafego
desaparecido: repensando o
congestionamento de transito*

ANIP

Thomas Samuels

Assistente da direcdo do Departamento de Transporte
de Chicago.

E-mail: osiasnet@gold.com.br

Na década de 60, em Nova York, os moradores da Washington
Square Park, em Greenwich Village, se viram ameacados pela apre-
sentacdo de planos para construir uma via expressa atravessando o
bairro. Os técnicos de transporte da administracdo municipal insis-
tiam que, a menos que a via fosse construida, o trafego gerado por
um empreendimento proposto em local préximo resultaria em um
“pesadelo de transito”.

Depois de uma longa batalha, os moradores conseguiram ndo apenas
impedir a construcédo da via expressa, mas também fechar definitiva-
mente uma via local. A profecia apocaliptica do caos nunca se reali-
zou, deixando os técnicos da Prefeitura a imaginar por onde o trafego
adicional previsto desapareceu.’

Robert Morris nos conduz em uma investigacdo sobre o paradeiro
desse trafego desaparecido. No seu artigo “Trafego como funcéo da
oferta e da demanda”,? ele examina a relacéo entre a capacidade do
sistema viario e a demanda de uso desse sistema. Seu estudo de
caso é sobre a US Route 1, uma via arterial que corta Arlington,
Virginia, ligando o Pentagono a Alexandria e passando pelo Aeroporto
Nacional em Washington, DC.

Entre 1961 e 1973, mais de 492.000 metros quadrados de area de
escritorios, 2.720 apartamentos e 996 unidades de motéis foram
construidos proximos a US Route 1, criando-se o que é conhecido
como Crystal City. Os planejadores de transporte previram que o volu-

* Este artigo, escrito em 1997, foi traduzido por Osias Baptista Neto.

1. Plowden, Stephen. 1972. Towns against traffic. London: Andres Deutsch. p. 117.

2. Morris, Robert. 1977. Traffic as a function of supply and demand. In Traffic quarterly. Volume 31.
Connecticut: ENO Foundation for Transportation. pp. 591-603.
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me médio diario de trafego excederia 77.000 veiculos, valor este
muito mais alto que a capacidade do sistema viario existente. No final,
o empreendimento foi implantado sem que fosse executada nenhuma
das recomendacdes de alargamento de vias ou de intersegdes em des-
nivel. Em 1975, a US Route 1 carreava 34.400 veiculos/dia - menos da
metade do volume projetado - num nivel de servico aceitavel.

Elementar meu caro Watson! A resposta esta nas curvas!

Morris leva o leitor de volta ao primeiro ano do curso de economia na
universidade para rastrear o trafego desaparecido. A regra basica de
demanda e oferta relativas a custos e quantidade diz que a quantida-
de de widgets que uma pessoa comprara depende do preco dos wid-
gets. Quando o preco aumenta, o numero de vendas diminui. A ofer-
ta funciona de forma semelhante, sendo que quanto maior for o preco
que a Acme Widgets Inc. puder cobrar por seus produtos, mais wid-
gets eles produzirdo. Quando o preco cai, a produgdo € reduzida;
quando o preco sobe, a producédo aumenta.

O ponto onde as curvas de demanda e oferta se cruzam é chamado
de ponto de equilibrio. Nele, demanda e oferta se juntam harmoniosa-
mente estabelecendo um preco de equilibrio e a correspondente
quantidade para producdo. Quando as condigdes mudam (como é
usual), as curvas de demanda e oferta sao relocadas, estabelecendo-
se um novo ponto de equilibrio.

Voltando ao transporte, a demanda, no caso, é a realizagdo de via-
gens. A oferta é o sistema de transporte disponivel. O consumo é o
numero de viagens realizadas, que € funcado do custo dessas viagens,
onde a moeda é o tempo de viagem. Entdo, quando o custo (tempo)
€ aumentado, menos viagens sao realizadas (demanda); quando os
custos sdo reduzidos, mais viagens sao realizadas. Por exemplo, se,
em func&o do congestionamento de uma via, novas faixas séo adiciona-
das, a velocidade de percurso aumentara, o tempo de viagem se reduzi-
ra e o0 numero de viagens aumentara. Se, por outro lado, nada for feito,
ou até se algumas faixas forem fechadas, o tempo de viagem aumentara
e a demanda e o consumo serdo ambos reduzidos.

Os planejadores de transportes tém uma pletora de pesquisas que
chegam exatamente a essa mesma conclusdo. Conhecida como o
paradoxo Pigou-Knight-Downs, ou paradoxo Downs-Thomson, ou
mesmo paradoxo Braess, a concluséo geral € que expandir a capaci-
dade viaria como um remédio para a saturacdo € nao so ineficaz,
como contraprodutivo.®

3. Amott, Richard and Kenneth Small. September-October 1994. The economics of traffic congestion.
In American Scientist. Volume 82. North Carolina: Scientific Research Society. pp.446-455.
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O guru em transporte, Stephen Plowden, torna esse ponto acessivel
aos que, como nds, tém fobia a graficos matematicos complexos:
“em linhas gerais, a quantidade de trafego é governada pelo que é
considerado como um razoavel nivel de congestionamento. Se a
capacidade de uma rede viaria € aumentada, seja por construcao de
vias, seja por medidas de gerenciamento de trafego, a quilometra-
gem rodada aumentara até que a mesma condicao seja atingida. Se
a capacidade da rede ndo é aumentada, a quilometragem rodada se
estabilizara, e, se a capacidade for reduzida, a quilometragem sera
reduzida proporcionalmente”.*

CONCLUSOES

Este texto é parte de um movimento crescente de cidadaos, funcio-
narios, politicos e profissionais de transporte que querem retirar nossa
sociedade do circulo vicioso de tentar “livrar-se do congestionamen-
to”. Os departamentos de transporte por toda a América do Norte
continuam a seguir um paradigma patoldgico segundo o qual a capa-
cidade de um sistema viario € aumentada para responder a futuras
demandas de trafego estimadas. Esta abordagem de “prever e pro-
ver” tem invariavelmente levado a geracao de mais trafego e, conse-
quentemente, a uma saturacao adicional.

Ja em 1957, o urbanista Lewis Mumford pediu uma moratéria de dois
anos na construcdo do multibilionario sistema interestadual de auto-
estradas dos EUA. Ele alertou ao presidente Eisenhover que o sistema
interestadual poderia, no futuro, exaurir o proprio espaco de liberda-
de prometido pelo automoével privado.® Munford entendia a regra basi-
ca de demanda e oferta e criticava o lobby self-serving de auto-estra-
das por promover uma sociedade auto-centrada nas costas das
combalidas comunidades e vizinhangas americanas.

Mais recentemente, 0s governos regionais € municipais comecaram a
reexaminar sua fixacao em relagcdo ao congestionamento de trafego. O
Distrito Regional da Grande Vancouver dispde em seu plano de longo
prazo: “Aceitar seletivamente o congestionamento para alterar padrdes
de viagens € outro instrumento de politica. O congestionamento é nor-
malmente considerado um mal; entretanto, piorar o congestionamento
para o ocupante isolado de veiculo é um método pratico de promocgao
do transporte coletivo e do transporte solidario (carpools)”.®

4. Plowden, Stephen. 1972, op. cit., p. 15.

5. Goddard, Stephen. 1994. Getting there: the epic struggle between road and rail in the American
Century. New York: Harper Collins. P. 253.

6. Greater Vancouver Regional District. 1993. Transport 2021: a long-range transportation plan for
Greater Vancouver. Vancouver: Province of British Columbia. pp. Vi-ix. Plowden, Stephen. 1972.
Towns against traffic. London: Andres Deutsch. p. 15
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Finalizando, foi aprovado pelo Parlamento Britanico um projeto de lei,
oriundo da Camara dos Comuns, preconizando a restrigdo de 10% no
trafego, a partir dos niveis de 1990, a ser atingida até 2010. A propos-
ta & uma resposta a frustracdo quanto ao congestionamento sempre
crescente nas ruas de Londres, a despeito de décadas de volumosos
investimentos na construcao de vias. Um exemplo proeminente é a M-
25, uma via perimetral construida em volta de Londres para aliviar o
congestionamento, onde atualmente anda-se a passos de lesma,
apenas 10 anos apdés sua construgao.
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CONCESSAO DE SERVICO

Novo modelo de concessao
metro-ferroviaria

Wanderlei José Brasil de Mello
Engenheiro, ex-diretor técnico e de operacées da
Trensurb; consultor metro-ferrovidrio

E-mail: wibm@ig.com.br

ANIP

O pais e suas estradas e vias se assemelham muito ao corpo huma-
no e suas veias e artérias. Estas transportam o sangue oxigenado que
da vida ao tecido humano e aquelas transportam os produtos e servi-
¢os que dao vida ao pais.

A maior ou menor competitividade do produto esta totalmente ligada
ao custo do transporte, isto € ébvio! O maior ou menor custo final do
produto, no mercado interno ou externo, depende inteiramente da
modalidade usada.

A prevaléncia da modalidade rodoviaria no Brasil € uma verdade
que ndo necessita de corroboragio. Serviu para uma época que ja
passou. As dependéncias do caminhdo e do 6nibus necessitam ser
revistas com urgéncia. O problema deve ser encarado em profundi-
dade e nao de forma periférica ou tangencial. Além de econdémico,
ele é social.

Uma das maneiras de dominar um pais é atrela-lo, quase na totalida-
de, ao uso de transporte rodoviario. Isto vai de encontro a muitos inte-
resses internos e externos, principalmente. Nao se trata, também, de
eleger uma uUnica modalidade pois, todas sdo necessarias, mas, de
rever o modelo adotado até hoje. A prevaléncia do modo rodoviario em
detrimento do ferroviario e do hidroviario esta saindo muito cara ao
pais. Nao vamos falar do hidroviario, vamos nos ater aos dois outros.

Tem-se dito sempre que a modalidade ferroviaria é deficitaria e, por-
tanto, a “concessao” ou “ver-se livre do problema” é o caminho. Isto
€ uma analise simplista ou tendenciosa. Sera que a ferrovia realmen-
te é deficitaria ou sera que o custo da modalidade rodoviaria (urbana
e interurbana) nédo é o real? Sera que o modelo de concessao adota-
do estéa correto?
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Industria e comércio sé podem se desenvolver com transporte confia-
vel, eficiente, seguro e de baixo custo. Matérias primas, produtos
semi-acabados e manufaturados devem circular de forma econdémica,
competitiva e agil.

ANALISES E OUTRAS CONSIDERACOES

Disparidade de tratamento

Vamos, sem entrar em integrais ou curvas de regressao ou de progres-
sdo, abordar, através de uma forma simples, uma analise paralela entre
as modalidades rodoviaria e ferroviaria (6nibus x metré/trem e caminhao
x trem), considerando investimentos, operagéo, manutencao e respon-
sabilidades. Vejamos os quadros a seguir:

Onibus x metrd/trem

Modo (responsabilidade)

Iltem Subitem Discriminacao Onibus Metré/trem
1 Operacgao Sim Sim
2 Investimentos (obras/equipamentos)
2.1 Desapropriagao Nao Sim
2.2 Projetos, EIA/Rima Nao Sim
2.3 Anélise de viabilidade Nao Sim
2.4 Construcao da infra-estrutura Nao Sim
(ruas, vias, drenagem)
2.5 Construgao de pontes e viadutos Nao Sim
2.6 Construcao da superestrutura Nao Sim
(pavimentacao ou trilhos,
dormentes, lastro, solda etc.)
2.7 Construcao de estacgoes e prédios Nao Sim
2.8 Implantagéo de sinalizagéo Nao Sim
(seméaforos/sinais, circuitos etc.)
2.9 Implantagdo do CCO (centro de Nao Sim
controle, painéis, telecameras)
2.10 Implantacéo de telecomunicagoes Nao Sim
(telefone, radio, fibra dtica,
transmissédo de dados etc.)
2.11 Implantacdo de sistema de energia Nao Sim
212 Implantagdo dos demais sistemas Nao Sim
de seguranga (ATO, ATC, ATS)
2.18 Implantacdo de sistemas auxiliares Nao Sim
2.14 Aquisicdo de material rodante Sim Sim
(6nibus ou trens)
continua
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Onibus x metrd/trem (continuacéo)

Modo (responsabilidade)

Item Subitem Discriminacao Onibus Metré/trem
3 Manutengéo (despesas)
3.1 Material rodante (manutencao) Sim Sim
3.2 Infra-estrutura (recuperagao de Nao Sim
ruas, cortes, aterros, valetas,
drenagem)
3.3 Manutencgéo de pontes e viadutos Nao Sim
3.4 Manutengéo de superestruturas Néao Sim
(recuperagao de pavimentacao
de ruas ou de via
permanente ferroviaria)
3.5 Sinalizagé@o (manutencéo de Nao Sim
sinais, troca de lampadas,
pintura de faixas, troca de
componentes eletrénicos)
3.6 Centro de Controle - CCO Nao Sim
(manutencao painéis,
telecameras etc.)
3.7 Manutengéo do sistema Nao Sim
de energia
3.8 Manutengéo dos sistemas Nao Sim
de seguranca
3.9 Manutencgéao dos Nao Sim
sistemas auxiliares
4 Outros
41 Causador de E causador Nao é
congestionamentos urbanos causador
4.2 Causador de E causador N&o é
poluigéo sonora e do ar causador
4.3 Causador de E causador N&o é
acidentes urbanos causador
4.4 Responsavel por despesas de Nao Sim
seguranga, fiscais de transito,
ambulancia, guardas etc.
4.5 Fonte de renda principal Tarifa Tarifa

Obs: Néo: Significa que nao é responsavel, ou seja, ndo tem despesa com o item.
Sim: Significa que é responsdvel, ou seja, tem despesa com o item.
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Caminhao x trem

Modo (responsabilidade)

ltem Subitem  Discriminagao Caminhéao Trem
1 Operacao Sim Sim
2 Investimentos
(obras/equipamentos)
2.1 Desapropriacao Néo Sim
2.2 Projetos, EIA/Rima Nao Sim
2.3 Analise de viabilidade Nao Sim
2.4 Construcdo da infra-estrutura Nao Sim
(estradas, vias, drenagem)
2.5 Construcdo de pontes e viadutos Nao Sim
m 2.6 Construgao da superestrutura Nao Sim
(pavimentagéo ou trilhos, lastro,
dormentes, soldas etc.)
| 2 2.7 Construgao de postos de pedagio Nao Sim
ou estacdes e prédios ferroviarios
t 2.8 Implantacéo de sinalizagao Nao Sim
! 2.9 Implantacdo do Centro de
Controle Operacional - CCO Nao Sim
2.10 Implantacao de
R A telecomunicacoes Nao Sim
e “’f\_\ 2.11 Implantagéo de sistemas de Nao Sim
aiptioted %) segurancga: ATC, ATS etc.
V a . 212 Implantacao de terminais de Nao Sim
& carga e descarga (balanca,
— moegas, silos, esteiras
waw . antp. org. br transportadoras)
2.13 Aquisicéo de material rodante Sim Sim
(caminhdes ou locomotivas
e vagoes)
3 Manutengéo (despesas)
3.1 Material rodante (manutengao) Sim Sim
3.2 Infra-estrutura (recuperacéo de Nao Sim
cortes e aterros, valetas, drenagem)
3.3 Manutengao de pontes e viadutos N&o Sim
3.4 Manutengéo da superestrutura Nao Sim
(recuperagao de pavimentacao
ou da via permanente ferroviaria)
3.5 Manutengéao de postos de Nao Sim
pedagio ou estagdes e
prédios ferroviarios
continua
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Caminhao x trem (continuagao)

Modo (responsabilidade)

ltem Subitem  Discriminagao Caminhao Trem
3.6 Manutencao de sinalizagao Nao Sim
3.7 Manutencéao do Centro de
Controle Operacional - CCO Nao Sim
3.8 Manutencgéao de
telecomunicagdes Nao Sim
3.9 Manutengéo de sistemas de Nao Sim
seguranga: ATC, ATS etc.
3.10 Manutencéo de terminais de Nao Sim
carga e descarga (balancas,
moegas, silos, esteiras
transportadoras)
4 Qutros
41 Causador de congestionamentos E Nao é
nas rodovias causador causador
4.2 Causador de poluicao E Pouco
sonora e do ar causador causador
4.3 Causador de acidentes E causador  Raros
4.4 Responsavel por despesas Nao Sim
de: seguranga, fiscais de
trafego, ambulancias,
socorros, guardas etc.
4.5 Fonte de renda principal Frete Frete

Obs: Néo: Significa que nao é responsavel, ou seja, ndo tem despesa com o item.
Sim: Significa que é responsavel, ou seja, tem despesa com o item.

Analisando-se os quadros, vé-se claramente que os 6nibus e cami-
nhoes sé respondem pela operagdo, aquisicdo e manutencdo do
material rodante, ou seja, dos préprios 6nibus e caminhdes. Quanto
ao resto, projetos, construcdes € manutencao de ruas, estradas, pon-
tes e viadutos, postos de pedagio, estacdes, drenagem, sinalizacao,
telecomunicagdes, pavimentacao, sistemas de controle e seguranca,
terminais, bem como, despesas com transito, ambulancias, policia
rodoviaria, 6rgaos rodoviarios (federal, estaduais e municipais) sao
obrigacdes e despesas do Governo.

Para o caminhao, onde existe pedagio, ainda ha alguma participacao na
manutencado da estrada mas, ja se ouve o grito de “baixar o custo do
pedagio”. Quanto aos metrds e trens, sdo responsaveis por todos os
investimentos e manutencodes.
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A fonte de renda principal para as duas modalidades € a mesma: tari-
fa ou frete mas as responsabilidades e despesas nao sao.

Do exposto conclui-se que é uma disparidade total de tratamento,
uma desigualdade sem limites! Se tirarmos da responsabilidade do
metré/trem os itens pelos quais os 6nibus e caminhdes ndo tem res-
ponsabilidade ou se incluirmos no custo da tarifa ou frete dos 6nibus
e caminhdes todos os itens pelos quais metrd e trem sao responsa-
veis, os que ficardo totalmente deficitarios serdo os 6nibus e cami-
nhdes, € uma questdo de simples aritmética.

Dessa forma, a modalidade rodoviaria, para a comunidade, para o
pOVo e para o pais, ou seja, o custo do rodoviarismo é muito maior do
que o praticado. Nao estamos invalidando o transporte por énibus e
caminhdes, apenas constatando uma realidade e, também, sugerindo
que 0s mesmos sejam transportes complementares, devidamente
integrados ao metré e a ferrovia.

Vale salientar, ainda, que o fator “seguranca” € minimo nos 6nibus
e caminhdes pois depende da pericia e responsabilidade do “moto-
rista” enquanto que no metré/trem, por exemplo, o avango de um
sinal vermelho péra, automaticamente, a composi¢cdo. Também,
temos de ressaltar a qualidade de servico metroviario, totalmente
superior a dos 6nibus.

Analise da capacidade de transporte
Onibus x metré/trem

Considerando que um 6nibus transporta 90 passageiros € que cada
carro (vagao de passageiro) transporta 270 passageiros temos:

- 1 6nibus = 90 passageiros;

- 1 TUE de 4 carros = 1.080 passageiros = 12 6nibus;
- 1 TUE de 6 carros = 1.420 passageiros = 18 6nibus;

- 2 TUE’s de 4 carros = 2.160 passageiros = 24 6nibus;
- 2 TUE’s de 6 carros = 2.840 passageiros = 36 6nibus.
Obs: TUE significa trem unidade elétrico.

Caminhé&o x trem de carga

Considerando que um caminhao transporta 20 toneladas e um vagao
de carga transporta 60 toneladas, temos:

- 1 caminh&o = 20 toneladas;

- 1 vagao = 60 toneladas = 3 caminhdes;

-1 trem com 100 vagdes = 6.000 toneladas = 300 caminhdes.
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Modelo de concessao metro-ferroviario usado

O modelo de concesséao praticado é oneroso e nao atrativo para a inicia-
tiva privada. No caso de metrd e trem, além de comprar o direito de uso
do sistema, para explorar por periodos de cerca de 25 anos, os conces-
sionarios sdo responsaveis pela manutencgéo total e novos investimentos
e, ainda, devem atingir parametros de qualidade do servico.

A analise que estamos procedendo ndo é “tendenciosa”, buscando
apoio para a iniciativa privada, mas, € fruto de anos de trabalho, proje-
to, construcdo, operacdo, manutencdo e observacdo. Basta ver os
balancos das empresas metro-ferroviarias, todas elas estéo fechando
no “vermelho” ou deixando de fazer manutencdo e novos investimen-
tos. Sugerimos uma conversa franca e objetiva entre Governo e con-
cessionarias metro-ferroviarias.

O que ja era precario tende a degradar em pouco tempo, tanto a
frota de material rodante ferroviario, como a parte fisica (infra-estru-
tura, superestrutura e sistemas ferroviarios). A tendéncia, é das con-
cessionarias “quebrarem”, exaurirem o que existe e devolverem as
concessodes ao Governo num quadro muito pior do que estava. Algo
tem de ser feito ou o pais pagara um preco altissimo. E novas con-
cessoOes perderao a atratividade. Qual empresario pretendera inves-
tir seu capital ja sabendo de antemao que o retorno sera remoto? Sé
incautos ou irresponsaveis.

Novo modelo de concessao metro-ferroviario (proposicao)

E necessaria uma distribuicdo modal, quantitativa e qualitativa, como
também é importante para o pais uma integragdo modal harménica.

Do ponto de vista de Governo, ndo basta “se ver livre do problema”.
E fundamental que a modalidade ferroviaria desempenhe seu papel a
nivel urbano e nacional.

O que se propde é um contrato de gestéo entre Governo e iniciativa pri-
vada: 50%/50% em investimentos (novas estradas, novos sistemas etc.)
e em manutencéo (via permanente, infra-estrutura e superestrutura; edi-
ficacOes; sistemas de sinalizagdo e controle; de energia; telecomunica-
¢coes e demais sistemas), exceto em material rodante. O custo operacio-
nal e administrativo do consumo de energia elétrica e combustivel &
totalmente da concessionaria, com base na tarifa ou frete.

Devera ser montado, pelo Governo, um esquema rigido e competen-
te, mas “leve”, sem grandes 6nus, para acompanhamento pari passu
de desempenho da concessao, com definicdo de parametros de ava-
liagdo técnica e financeira e com possibilidade de tomada de decisbes
pertinentes e oportunas, em tempo real.
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A concessao metro-ferroviaria ndo seria uma compra. O dinheiro que
hoje é destinado a compra da concessao seria destinado a investi-
mento. Ganhara a concessao quem apresentar:

- melhor plano de investimentos;

maior capacidade operacional;
maiores credenciais e garantias;
possibilidade de up grade do sistema;

- melhor expectativa de desenvolvimento tecnolégico e qualidade de
servico.

Cabe a pergunta: o Governo quer ganhar recursos com a venda das
concessdes metro-ferroviarias ou quer um bom servigo de transporte
de passageiros e um bom servico de transporte de cargas?

Infelizmente, na area de cargas, além de tracados antigos, a nossa
filosofia operacional seguiu a americana, com tracéo diesel, totalmen-
te dependente do petréleo, quando ja deveriamos estar na tragéo elé-
trica de carga. O motor diesel queima combustivel ndo renovavel,
polui, da mais despesa de manutenc¢do, tem menor tempo de vida e
perde mais energia na transmissao,

Conforme for mudando o modelo de rodoviario para ferroviario, irdo
diminuindo os acidentes, as despesas com recuperagao de pavimen-
tos, os congestionamentos e reduzindo o custo do transporte pois o
ferroviario é cerca de trés a quatro vezes inferior ao rodoviario.

Fonte de recursos

A tarifa (ou frete) como fonte de recursos é insuficiente para atender
aos custos de operacdo, manutengcado e programas de investimentos
nos metrds e ferrovias. Também, nao ha elasticidade pois perdera a
competitividade para a modalidade concorrente.

A sugestao proposta é de se criar um fundo de transporte com base no:
imposto Unico sobre combustiveis, IPVA, IPI e ICMS sobre veiculos e
outros. Este fundo devera ser gerido de forma racional e com destina-
cao “carimbada” para a area de transporte, com a seguinte distribuicao:

- ferrovia e metrovia 50%
- rodovia (ruas e estradas) 30%
- hidrovia 20%

CONCLUSOES E SUGESTOES

Existe uma disparidade grande de tratamento entre as modalidades
rodoviaria e ferroviaria. Onibus e caminhdes nao respondem por
investimentos e manutencdo mas apenas por material rodante dos
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proprios 6nibus e caminhdes e da operacao. A eleicdo da modalida-
de rodoviaria com espinha dorsal de transporte do pais tem de ser
revista com urgéncia. IndUstria e comércio sé poderao se desenvolver
com competitividade se o transporte for eficiente, confiavel e de
menor custo.

O modelo de concesséo atual da ferrovia e da metrovia tende ao
colapso se nao for modificado com presteza. As empresas tende-
rdo a fechar seus balangcos em “vermelho”, ndo fazendo a manu-
tencdo necessaria e deixando de realizar novos investimentos. O
novo modelo de concessao que se propde para a area metro-ferro-
viaria é um contrato de gestédo entre Governo e iniciativa privada:
50%/50%, exceto em material rodante, operacao, energia elétrica e
combustiveis e administragdo. Devera existir acompanhamento do
Governo, eficiente, leve e moderno em tempo real.

Nao ha elasticidade da tarifa (ou frete) para cobertura dos custos
totais e a sugestéo é a criagdo de um fundo de transporte com base
no imposto Unico sobre combustiveis; IPVA, IPl e ICMS sobre veicu-
los, com destinacédo “carimbada” e a distribuicdo sugerida anterior-
mente entre ferrovia e metrovia (50%), rodovia (30%) e hidrovia (20%).

O proposto permitira um bom servico, revitalizara a area ferroviaria e
viabilizarda a participacao da iniciativa privada nos atuais e novos
empreendimentos.

Cabe a pergunta final: o que o Governo quer? Ganhar dinheiro com a
concessao metro-ferroviaria ou um bom servico de transporte de pas-
sageiros e um bom servigo de transporte de cargas?
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A qualidade das informacoes
das vitimas fatais em
acidentes de transito
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Uma analise mais profunda sobre as informagdes de acidentes de tran-
sito revela um grande problema na determinacao dos 6bitos que tém
como causa este tipo de acidente. Essa determinacdo, no contexto
brasileiro, requer investigacdes abrangentes e detalhadas de informa-
¢coes registradas sobre 6bitos nos 6rgaos afins de cada cidade.

A qualidade da informacado sobre os acidentes de transito tem sido
um desafio de dificil superacdo para as comunidades técnicas de
areas envolvidas. Ela depende essencialmente do processo de regis-
tro dos dados de acidentes, principalmente para aqueles que apre-
sentam desdobramentos devido ao estado de saude de pessoas
envolvidas. S&o estas informacdes registradas em diversos documen-
tos de 6rgdos de seguranca e saude publica.

Em Campinas, a metodologia para a determinacéo dos 6bitos em aci-
dentes de transito apresentou significativa mudanca qualitativa a par-
tir de 1995. Os dados coletados para 1993 e 1994 ndo apresentam
confiabilidade adequada face a fonte ter por base uma unica institui-
¢@o municipal - os Servigos Técnicos Gerais - Setec - incumbida de
gerenciar e executar servicos de remocgdo e enterro de corpos. O
registro de suas informacgdes é feito, para as mortes violentas, antes
de passar pelo Instituto Médico Legal que realiza necropsia.

O local do acidente nao era definido pelo endereco de sua ocorréncia,
mas generalizado como seu ambiente: o transito. A conseqliéncia era
que muitos acidentes ocorridos em outros municipios e em estradas
fora da jurisprudéncia municipal eram computados como acidentes
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de transito de Campinas. Este excedente € significativo face
Campinas ser nucleo de uma regido metropolitana e referéncia como
centro de saude publica.

Em 29 de dezembro de 1994, foi instituida uma lei que afetou a com-
peténcia da instituicido municipal - Setec -, impossibilitando este
6rgao de ter o controle das remocodes de corpos e, consequlientemen-
te, da inteireza das informacdes estatisticas dos 6bitos. Em decorrén-
cia disso, procedeu-se as alteracdes nos procedimentos de apuracao
de o6bitos de transito a partir de 1995.

NOVOS PROCEDIMENTOS DE COLETA DE DADOS DE OBITOS
POR ACIDENTES NO TRANSITO DE CAMPINAS

Os dados de 6bitos sdao encontrados em documentos dos érgaos
citados a seguir, pertencentes a servicos publicos de saude e segu-
ranca:

- Instituto Médico Legal - IML;

- Delegacias de Policia Civil;

- Servicos Técnicos Gerais - Setec (incumbida de remocao e enterro
de corpos no municipio);

- Policia Militar.

Os dados registrados por cada 6rgdo em seus documentos cumprem
objetivos especificos dos mesmos, dai ndo disporem de todas as
informagdes necessarias as analises relacionadas com o sistema de
transito. Por outro lado, ha falhas e deficiéncias nestes registros que
comprometem isoladamente a qualidade das informacdes. Os novos
procedimentos introduziram analises pela comparacdo dos dados
provenientes das fontes listadas.

A seguir sdo apresentados alguns aspectos do procedimento adotado.

Instituto Médico Legal - IML

A Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas - Emdec,
6rgao que gerencia o sistema de transporte e transito de Campinas,
mantém uma estagiaria no IML que coleta todas as informacdes sobre
as mortes no transito.

Quando do pedido do exame de necropsia e do laudo elaborado
pelos médicos do IML, sdo coletadas as seguintes informagdes: nome
da vitima, data do 6bito, idade, sexo, causa mortis, tipo de acidente,
local do fato existente, nimero do boletim de ocorréncia da
Delegacia.

As outras causas externas e mortes violentas sao também coletadas,
porém, sem preocupacao de elaborar as estatisticas corresponden-
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tes. Campinas atua como sede de regiao metropolitana, recebe mui-
tas vitimas de acidentes que ocorreram em outras cidades e aqui vie-
ram a falecer. Com isso, evitam-se erros na apuracdo das mortes.

Delegacias da Policia Civil

A Emdec coleta, mensalmente, nas doze Delegacias da Policia Civil,
os dados das vitimas e 6bitos de acidentes de transito ocorridos em
Campinas. As informacdes coletadas sao as seguintes: nome da viti-
ma, idade, sexo, data do fato, hora do fato, local do fato, tipo do aci-
dente, gravidade, data do ébito (se houver).

Servicos Técnicos Gerais - Setec

Em Campinas, a Setec efetua as remocgoes, tanto da via publica como
dos hospitais, de vitimas de mortes de causas externas. Os corpos
s&o removidos para o necrotério municipal onde o IML realiza o exame
de necropsia. No livro de remocgao sdo coletadas as seguintes infor-
macoes: nome da vitima, data de nascimento, tipo de acidente, local
do acidente, causa mortis e data do dbito.

Policia Militar

A Emdec mantém, em uma das companhias da Policia Militar, uma
maquina fotocopiadora na qual todas as companhias tiram cépias dos
boletins relacionados a acidente de transito. Quanto aos BO’s, sédo
conferidas todas as informacgdes relativas as vitimas fatais, isto €, nome
da vitima, tipo do acidente, local, més, dia e hora da ocorréncia, ou se
existem vitimas fatais em acidentes de transito ndo incluidas nas rela-
¢oes coletadas nos outros organismos relacionados.

Consolidacao do banco de dados de vitimas fatais

Apods o recebimento de todos os dados das quatro fontes, sao reali-

zados os seguintes procedimentos:

- incluséo criteriosa dos nomes das vitimas fatais em acidentes de
transito ocorridos em Campinas no banco de dados, excluindo-se
aquelas que morreram nos hospitais de Campinas, mas sofreram o
acidente em outras cidades, e vitimas fatais de transito em que o
IML realizou o exame de necropsia por ser regional, embora o fato
nao tenha ocorrido no municipio de Campinas;

- verificagdo de informacgdes de vitimas fatais que ndo constavam no
IML e sim em outra fonte. Tratando-se de vitima de acidente de tran-
sito ocorrido em Campinas, inclui-se no banco de dados com as
respectivas informagdes;
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- as vitimas fatais incluidas no banco de dados séo tanto as que mor-
reram no local do acidente, como no hospital.

RESULTADOS

O relatdrio de 6bitos de acidentes de transito de 1998 registrou 110
Obitos, dos quais 67 (60,1%) foram ocupantes de veiculos e 43
(39,1%) atropelamentos.

Acidentes de transito na malha urbana de Campinas - 1998

Tipo de acidente N° de acidentes %

Atropelamentos 870 4,2
Acidentes com vitimas 2.604 12,7
Acidentes sem vitimas 17.004 83,1
Total 20.478 100,0

Vitimas fatais em acidentes de transito em Campinas - 1998

Usuario da via N° de vitimas fatais %

Pedestre 43 39,1
Ocupante de veiculo 36 32,7
Motociclistas 31 28,2
Total 110 100,0

Tipos dos acidentes registrados em Campinas - 1998
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Evolucao dos 6bitos de acidentes de transito no periodo indicado

Periodo Pedestre Variagao Ocupante Variagao Total Variagao
de veiculo

1995 100 - 81 - 181 -

1996 85 -15,0 73 -9,9 158 -12,7

1997 56 -34,1 86 +17,8 142 -10,1

1998 43 -23,2 67 -22,1 110 -22,5

Variagéo

1995/1998 -57,0 -17,3 -39,2

6

Evolucdo dos ébitos de acidentes de transito por 10 mil veiculos

Acidentes com vitimas fatais
(103 acidentes)

Atropelamentos
7%

Total de acidentes
(20.478 acidentes)
Acidentes

sem vitimas 41,
83,1%

58,3%
Acidentes com vitimas fatais
ocupantes de veiculos

12,7% 4,2%

Acidentes Atropelamentos
com vitimas
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Considerando apenas os acidentes de transito que apresentaram viti-
mas, para cada atropelamento ocorrido houve trés acidentes com viti-
mas ocupantes de veiculos. Em relacdo aos acidentes fatais, de cada
10 vitimas, quatro eram pedestres e seis eram ocupantes de veiculos.

Natureza dos acidentes fatais com vitimas nao pedestres - 1998

Acidentes com vitimas fatais Choque
ocupantes de veiculos (16 acidentes)
(60 acidentes)
T Muro
Colisdo -7 18,8%
0,
61,7% Poste
31,3%
Choque
26,7%
Arvore
50,0%

3,3% T~
8,3% Outros
Capotamento

A colisdo (impacto entre dois ou mais veiculos em movimento) foi o
tipo de acidente com mortos ndo pedestres mais comum. Observa-se
a grande quantidade de choques (impacto de um veiculo com um
objeto fixo, como poste, arvore, veiculo parado etc.).

Acidentes fatais por horario e tipo de usuario da via - 1998

Ocupantes de veiculos
(60 acidentes)

1 181 1
01 2 3 456 7 8 9 1011121314 1516 17 18 19 20 21 22 23
horas
Pedestres
(43 acidentes)

o N B~ O

0123 4586 78 91011121314151617181920212%23
oras

Os acidentes fatais envolvendo ocupantes de veiculos ou pedestres
ocorrem predominantemente durante a tarde e a noite.
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Acidentes fatais por dia da semana e tipo de usuario da via - 1998
15

10

sabado

segunda terca

quarta quinta sexta
@ Ocupante de veiculo

domingo
Bl Pedestre

Quanto ao dia da semana, os acidentes fatais envolvendo ocupantes
de veiculos ocorrem predominantemente as sextas, sabados e domin-
gos, enquanto que acidentes fatais envolvendo pedestres ocorrem
regularmente ao longo da semana.

PERFIL DAS VITIMAS FATAIS

Faixa etaria das vitimas fatais por tipo de usuario da via - 1998

Faixa etaria Pedestre % Ocup. de veiculo % Total %
00 - 04 2 4,65 1 1,49 3 2,73
05 - 09 6 13,95 1 1,49 7 6,36
10-14 2 4,65 1 1,49 3 2,73
15-19 2 4,65 21 31,34 23 20,91
20 - 24 2 4,65 16 23,88 18 16,36
25-29 6 13,95 14 20,90 20 18,18
30 - 34 2 4,65 2 2,99 4 3,64
35-39 3 6,98 3 4,48 6 5,45
40 - 44 1 2,33 4 5,97 5 4,55
45 - 49 0 0,00 3 4,48 3 2,73
50 - 54 2 4,65 0 0,00 2 1,82
55 -59 3 6,98 0 0,00 3 2,73
60 - 64 3 6,98 1 1,49 4 3,64
65 - 69 2 4,65 0 0,00 2 1,82
70-74 4 9,30 0 0,00 4 3,64
75-79 0 0,00 0 0,00 0 0,00
80 e+ 3 6,98 0 0,00 3 2,73
Total 43 100,0 67 100,0 110 100,0
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Distribuicao percentual das vitimas fatais por faixa etaria e tipo de usuario
da via - 1998

(em %)
35
30
25
20
15
10
5 — /
0 $
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= (Qcupantes de veiculos Pedestres Total

Entre as vitimas ocupantes de veiculos, 76,12% estdo na faixa etaria
de 15 a 29 anos, decrescendo a medida que aumenta a idade. Quanto
aos pedestres, a distribuicdo das vitimas fatais se faz regularmente
em todas as faixas etarias.

Vitimas fatais por 100 mil habitantes por faixa etaria e usuario da via - 1998

Faixa Pedestre Obitos % Ocup. Obitos % Total Obitos %
Etaria por 100 de por 100 por 100
mil hab. Veiculo mil hab. mil hab.

00 - 04 2 2,72 2,14 1 1,36 1,63 3 4,08 1,94
05 - 09 6 7,50 5,90 1 1,25 1,50 7 8,75 4,15
10-14 2 2,30 1,81 1 1,15 1,38 3 3,45 1,63
15-19 2 220 1,73 21 23,11 28,65 23 25,32 12,02
20 -24 2 228 1,79 16 18,21 21,80 18 20,48 9,72
25-29 6 710 558 14 16,56 18,82 20 23,65 11,23
30 - 34 2 2,41 1,90 2 2,41 2,89 4 4,82 2,29
35-39 3 3,92 3,08 3 3,92 4,69 6 7,84 3,72
40 - 44 1 1,52 1,19 4 6,06 7,26 5 7,58 3,60
45 - 49 0 0,00 0,00 3 5,76 6,89 3 5,76 2,73
50 - 54 2 5,00 3,92 0 0,00 0,00 2 4,99 2,37
55 - 59 3 9,37 7,38 0 0,00 0,00 3 9,37 4,45
60 - 64 3 11,25 8,85 1 3,75 4,49 4 15,00 7,12
65 - 69 2 932 7,33 0 0,00 0,00 2 9,32 4,42
70-74 4 26,81 21,09 0 0,00 0,00 4 26,81 12,73
75-79 0 0,00 0,00 0 0,00 0,00 0 0,00 0,00
80 e+ 3 33,44 26,31 0 0,00 0,00 3 33,47 15,88
Total 43 459 100,0 67 7,15 100,0 110 11,74 100,0
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Distribuicdo percentual das vitimas fatais por 100 mil habitantes por faixa As vitimas fatais sdo predominantemente masculinas. As mulheres
etaria e usuario da via - 1998 sdo 3,0% das vitimas ocupantes de veiculos e 32,6% de vitimas de
30 (em %) atropelamentos.
Causa mortis das vitimas fatais por tipo de usuario da via - 1998
25 \ Causa mortis Pedestre % Ocup. de veiculo % Total %
20 Trauma craniano 20 46,5 25 37,3 45 40,9
encefalico
15 Politraumatismo 11 25,6 18 26,9 29 26,4
Polit. por instrumento 2 4,7 3 4,5 5 4,5
10 ™~ contundente
/ Hemorragia intra- 2 4,7 2 3,0 4 3,6
5 / toracica
An. aguda / choque 0 0,0 3 4,5 3 2,7
0 m hem. rag.
T 8 ¥ 2 3 23 3 8 ¥ 2 % 8 3 8 X 2 o ,
& B o . & b & b S b S b E L S b o Anemia aguda 0 0,0 2 3,0 2 1,8
o o - - N N (5] (3] < < e} e} © © ~ ~ 0
= Ocupantes de veiculos == Pedestres Total | 2 Chogque hem. 0 0,0 2 3,0 2 18
raquidiano
A probabilidade de morte para o pedestre aumenta com a meia idade ) t 3 E;Tg;?g;a 0 0.0 2 3,0 2 18
e se acelera em relagdo ao idoso. Para o ocupante do veiculo, a pro- mw
babilidade de morte é grande se o mesmo for jovem, declinando & 11/ Outras causas 8 186 10 14,9 18 163
medida que aumenta a idade. i Total 43 100,0 67 100,0 110 100,0
i1
\ |
Composicéao das vitimas fatais por sexo e tipo de usuario da via - 1998 ) i@/"ﬁ:”?‘@
Pedestres Ocupantes de veiculos {Z-f pioteca o Nao ha diferenca de causa mortis entre vitimas ocupantes de veiculos
(43 obitos) (67 Obitos) \& PNTP B e pedestres. O traumatismo cranio-encefalico e o politraumatismo séo
By / os tipos de lesdes que mais matam; juntos representam em torno de
, Al
——

70% das causas mortis.

32,6%

Total
(110 Obitos)

14,5%

I Sexo masculino Sexo feminino
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SAUDE OCUPACIONAL

Estudo das condicoes de
trabalho e saude de
motoristas de 6nibus urbanos
de Belo Horizonte - MG*
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Erber Assis dos Santos Junior
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Area Satide e Trabalho do Departamento de Medicina
Preventiva e Social da Faculdade de Medicina da
Universidade Federal de Minas Gerais

O objetivo deste artigo é descrever e analisar as condi¢cdes de traba-
Iho e saude de motoristas de 6nibus urbanos de Belo Horizonte - MG
e, de acordo com os achados, propor medidas de prevencdo e de
melhoria das condi¢des de trabalho.

Constatou-se entre os achados que: néo existe nenhuma padroni-
zacdo em relagdo aos exames pré-admissionais realizados com
motoristas de 6nibus urbanos; a maioria dos 6nibus que circulam
em Belo Horizonte pode ser considerada obsoleta; as doencgas do
aparelho musculo-esquelético constituem a principal causa de mor-
bidade e de afastamento do trabalho; e os motoristas de 6nibus
urbanos apresentam niveis pressoricos considerados elevados
durante a jornada de trabalho. Os achados assemelham-se aos
existentes na literatura e sdo propostas medidas de prevencao e de
melhoria das condi¢cdes de trabalho.

Com o advento dos veiculos automotores, no inicio do século, era de
se esperar um aumento da producéao e utilizacdo destes com o pas-
sar dos anos e, consequentemente, um aumento dos acidentes de
transito. Essa “motorizacdo da humanidade”, acentuada a partir da
década de 1950, provocou uma crise mundial que necessitava solu-
¢ao. A utilizacao de 6nibus para o transporte coletivo de superficie foi
uma das solug¢des apontadas para tentar deter o crescente e assusta-
dor aumento dos acidentes de transito.

Apesar de ser uma solugao simples e apontada ha varios anos, ainda
hoje os 6nibus de transporte coletivo sdo um dos meios mais utiliza-

* Fonte: Revista Brasileira de Saude Ocupacional n° 95/96, vol. 25.
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dos, nas grandes e médias cidades brasileiras e de todo o mundo
para a movimentagao de pessoas de suas moradias para seus locais
de trabalho, escolas etc.

O transporte coletivo urbano realizado por 6nibus constitui, entéo,
uma prestacdo de servicos essencial e quase que exclusiva em
algumas cidades de médio porte. Em Belo Horizonte circulava, em
1994, uma frota de cerca de 2.478 6nibus urbanos, uma das mais
altas das grandes capitais brasileiras, distribuidas em 332 linhas,
199 municipais e 133 intermunicipais. Cada 6nibus transportava na
época cerca de 500 pessoas por dia e eram realizadas cerca de
2.500.000 viagens por dia.*2"

Para fins de utilizagdo neste trabalho, denominaram-se os motoristas
profissionais como uma categoria e os motoristas de énibus urbanos
como uma classe. Os dois tém em comum: s&o assalariados, trans-
portam pessoas restritas ao perimetro urbano e estdo em contato
direto com os passageiros. Esses aspectos comuns, associados a
outros fatores como as condi¢des gerais de vida (origem, grau de
instrugdo, moradia, alimentagdo); condigcdes gerais de trabalho
(assisténcia médica, caracteristicas dos 6nibus, duragdo da jornada
de trabalho); ambiente de trabalho (ruido, vibracao, poluentes quimi-
cos) e outros, vao determinar situacdes diversas na vida desses tra-
balhadores, podendo influir negativamente na saude.

Varios estudos brasileiros e estrangeiros tém demonstrado que os
motoristas profissionais, em especial os motoristas de 6nibus urba-
nos, apresentam um adoecer € morrer diferente da populacéo geral.

Assim, ja foi demonstrado o excesso de risco de adoecer, na cate-
goria motoristas profissionais e, especialmente, na classe motoris-
tas de 6nibus urbanos, por doencas do aparelho cardiovascular
(Ragland et al.®?, 1987; Netterstrom & Juel®”, 1988; Winkleby et al.®®,
1988; Kompier et al.?®, 1990; Pinho et al.®?, 1990; Rosegren et al.®?,
1991; Cordeiro & Lima Filho"?, 1992; Cordeiro & Lima Filho"", 1992;
Alfredsson et al.t, 1993; Cordeiro et al."®, 1993; Hedberg et al.,
1993; Belkic et al., 1994); por doencas do aparelho musculo-
esquelético (Kelsey & Hardy®, 1975; Winkleby et al.®®, 1988;
Netterstrom & Juel®®, 1989; Kompier et al.?®,2990; Anderson®, 1992);
por doencas do aparelho gastrointestinal (Campana®, 1980;
Winkleby et al.®®, 1988; Netterstrom & Juel®, 1990), e por outras
doencas (Campana®, 1980; Kompier et al.®® 1990; Cordeiro &
Ferraz?, 1992; Santos®, 1992).

Em relacdo a mortalidade, foi demonstrado o excesso de risco de
morte por todas as causas (Balarajan & McDowall®, 1988; Gubéran et
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al.’, 1992); por neoplastias varias (Netterstrom®, 1988; Michaels &
Zoloth®, 1991; Rafnsson & Gunnarsdoéttir®”, 1991; Gubéran et al.!”,
1992); por doencas do aparelho cardiovascular (Balarajan &
McDowall®, 1988; Winkleby et al®®, 1988; Michaels & Zoloth®®, 1991;
Alfredsson et al.”, 1993); por acidentes de transito (Balarian &
McDowall®, 1988; Beraldo et al.®, 1993); e por outras causas (Win-
kleby et al.®?, 1988; Michaels & Zoloth®), 1991; Gubéran et al."”, 1992).

MATERIAL E METODO

Inicialmente, foi realizada uma revisdo da literatura nacional e
estrangeira sobre o tema em estudo, para melhor conhecer os agra-
vos que atingem de modo igual e diferenciado a categoria motoris-
tas profissionais, em especial a classe motoristas de énibus urba-
nos. Valendo-se dos achados, foi elaborado um projeto de estudo
sobre as condigdes de trabalho e saude de motoristas de 6nibus
urbanos de Belo Horizonte.

O estudo utilizou trés instrumentos: entrevista com motoristas, exame
fisico sumario dos motoristas entrevistados e observacédo dos locais
de trabalho desses motoristas. Foram entrevistados e examinados 88
motoristas de sete linhas de 6nibus municipais, aleatoriamente esco-
lhidas, do tipo diametral (linhas que ligam um bairro a outro, passan-
do pelo centro da cidade), no periodo de 29 de janeiro a 15 de margo
1993. Foram observados sete pontos finais de 6nibus e os 88 6nibus
que estavam sendo conduzidos pelos motoristas entrevistados para
analise do local de trabalho.

Na entrevista realizada por meio de questionario foram colhidos
dados pessoais, habitos de vida, dados sobre a historia mérbida pre-
gressa e a atual e dados sobre a histéria ocupacional e as condicdes
de trabalho.

No exame fisico, foi medida a pressao arterial, durante a pausa entre
as viagens, utilizando um esfigmomandmetro anerdide calibrado, no
brago direito, com o motorista assentado. Foi também anotada a cor
do motorista e, de acordo com as queixas, sintomas e doencas assi-
naladas no questionario, tentou-se confirma-las mediante exame
fisico sumario. A observacao dos locais de trabalho foi direcionada
para a verificacdo da existéncia e das condicdes de utilizacdo de
vestiarios, refeitérios e sanitarios. Foram também anotadas as
caracteristicas do assento do motorista, do cambio de marcha e a
localizagao do motor do 6nibus.
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RESULTADOS E DISCUSSAO

A amostra estudada era composta exclusivamente de homens. A
meédia de idade era de 42,5 (25-67) anos e a média de tempo de tra-
balho como motorista de énibus urbano, de 10,5 (0-25) anos. Vinte e
oito (31,8%) eram leucodermas, 51 (31,8%), faiodermas e 9 (10,2%),
melanodermas. Dezesseis (18,2%) eram tabagistas. Os motoristas
tinham folga de um dia por semana e a carga horéria didria era de sete
horas e vinte minutos.

Apesar de a jornada diaria ser de sete horas e vinte minutos, a pror-
rogacao desta jornada era constante, fato também ja mencionado em
outro estudo (Britto®, 1975); alguns motoristas foram entrevistados
quando ja estavam ha mais de 10 horas trabalhando. As horas de tra-
balho irregulares e a extens&o da jornada de trabalho estédo entre as
causas mais comuns de influéncia no turnover dessa profissdo na
Suécia (Hedberg & Langedoen®, 1989).

A média de tempo de trabalho como motoristas de énibus urbanos
pode ser considerada baixa, quando comparada com a média de
idade. Este fato deve ser destacado porque ja se demonstrou asso-
ciacdo positiva entre doencas (hipertensao arterial e surdez ocupa-
cional) e somatédria de tempo de trabalho (Cordeiro & Lima Filho",
1992; Cordeiro & Lima Filho!", 1992; Cordeiro & Ferraz!'?, 1992; Cor-
deiro et al.t, 1993).

Um dos aspectos abordados em relacéo a histéria ocupacional dos
motoristas foi a realizacdo de exames pré-admissionais quando da
admissdo como motorista de 6nibus urbano. Pode-se notar, na tabela
1, que apenas o exame médico foi realizado rotineiramente, ou seja, nao
existe nenhuma padronizagcdo em relacdo aos outros exames realiza-
dos. Este fato fica mais evidente quando é feita comparacao entre as
sete linhas de 6nibus, cujos motoristas foram entrevistados (dado que
nao consta na tabela 1). Torna-se necessario, entao, que sejam estabe-
lecidos quais exames sao efetivamente necessarios para a abordagem
do candidato a motorista de 6nibus urbano. Este fato ja foi alvo de
alguns estudos, sendo até mesmo sugerida, como carater obrigatorio,
a realizagédo de audiometria e eletroencefalograma no exame inicial dos
candidatos a motorista de 6nibus (Mattos Filho®, 1973; Campana®,
1974; Campana®, 1980).

Em relacdo a observacao dos locais de trabalho, pdéde-se notar a
auséncia, nos pontos finais, de vestiarios, refeitérios e sanitarios de
uso exclusivo dos motoristas, cobradores e fiscais. As refeicdes e
as necessidades fisioldgicas sédo realizadas geralmente em bares,
lanchonetes ou similares. Quando indagados se tém horario para
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fazer refeicéo, a resposta foi unanime: os 88 entrevistados disseram
ndo. Estes fatos também ja foram destacados em outro estudo
(Britto®, 1975).

Tabela 1
Exames pré-admissionais realizados quando da admissdo como motorista
de 6nibus urbano

Exame realizado Numero de trabalhadores

Exame médico 86
Exame de sangue 49
Exame de fezes 48
Exame de urina 41
Eletrocardiograma (ECG) 27
Eletroencefalograma (EEG) 23
Audiometria 4
Exame psicologico 3
Radiografia/abreugrafia 3
N&o responderam 2

Em relacdo ao assento do motorista, todos eram do modelo que pos-
suia ajuste para altura e encosto, ainda que em alguns estes nao esti-
vessem funcionando adequadamente. O motor era localizado na parte
dianteira em 76 Onibus e na parte traseira em 12.

O céambio de marcha era manual em 78 e automatico em 10. Estes
achados estdo de acordo com a avaliagdao da BHTrans (érgao muni-
cipal gerenciador do transporte coletivo de Belo Horizonte na oca-
sido) que considerou a frota de 6nibus que trafegava na cidade
obsoleta. E necessario, entdo, que esta frota seja paulatinamente
substituida por 6nibus com motor na parte traseira, diminuindo o
ruido, o calor e a vibracdo préximos ao motorista; com cambio
automatico, diminuindo a sobrecarga muscular dos motoristas, ja
que eles utilizam o cambio para a troca de marcha mais de 100
vezes por jornada de trabalho, e com assentos adaptados as mais
modernas técnicas da ergonomia.

Em relagéo a histéria morbida pregressa, um dos aspectos avaliados
foi o afastamento do trabalho nos ultimos dois anos anteriores a
entrevista, segundo tempo de afastamento e causas. A andlise da
tabela 2 mostra que as doencas do aparelho musculo-esquelético e o
afastamento por menos de 15 dias sdo os mais freqlentes. Estudos
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realizados ja demonstraram alta taxa de absenteismo entre motoristas
de Onibus e, entre as doengas mais frequientes, estdo as cardiovascu-
lares, as gastrintestinais e os problemas musculo-esqueléticos (Win-
kleby et al.®®, 1988).

Tabela 2
Afastamento do trabalho, segundo tempo de afastamento e causas

Tempo de afastamento Numero de Comentarios
trabalhadores
Até 15 dias 14 7 casos por doenga do
aparelho musculo-esquelético
De 15 a 30 dias 1 Anemia
De 30 dias a 6 meses 3 2 casos de hérnia de parede
abdominal
Mais de 6 meses 1 Revascularizagdo miocardica
Sem informagao 1 Doenga renal

Entre os casos de afastamento por doenca do aparelho musculo-
esquelético, a “dor na coluna” foi responsavel por trés casos, sendo
um deles por hérnia de disco intervertebral. Em estudo realizado nos
Estados Unidos, a direcdo de veiculos a motor foi associada a um
aumento do risco de desenvolvimento de hérnia de disco interverte-
bral lombar (Kelsey & Hardy®?, 1975).

O achado de dois casos de afastamento por hérnia de parede abdo-
minal (de 30 dias a 6 meses) é coincidente com um estudo que anali-
sou a morbidade hospitalar de motoristas profissionais, que encon-
trou a hérnia de parede abdominal como responsavel por 5,9% das
internacdes (Campana®, 1980).

Ao abordar a histéria moérbida pregressa, foi questionada também a
presenca de queixas, sintomas e doencas durante o tempo de tra-
balho como motorista de 6nibus urbano. A analise da tabela 3 mos-
tra que as queixas, os sintomas e as doencas relacionados ao sis-
tema musculo-esquelético constituem a principal causa de
morbidade, assim como ja discutido, a principal causa de afasta-
mento do trabalho dos motoristas de 6nibus entrevistados. “Dor na
coluna” constitui-se a queixa mais freqliente, ocorrendo em 48
(54,5%) dos 88 motoristas entrevistados. Este achado esta de acor-
do com estudo realizado na Dinamarca que encontrou prevaléncia
de lombalgia freqlente, em motoristas de Onibus urbanos, de
57,0% (Netterstrom & Juel®, 1989). Outro estudo realizado nos
Estados Unidos relata que 80,5% dos motoristas de 6nibus avalia-
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dos ja experimentaram algum episédio de dor no pescogo ou na
coluna (Anderson®, 1992). A lombalgia é relacionada, em motoris-
tas, a postura inadequada, a vibragao de baixa freqliéncia (corpo
inteiro) e ao risco aumentado de hérnia de disco intervetebral (Kel-
sey & Hardy®, 1975; Buschinelli & Moro™, 1985; Netterstrom &
Juel®, 1989).

Tabela 3
Queixas, sintomas e doencas apresentados pelos motoristas durante o
tempo de trabalho como motorista de 6nibus urbano.

Queixa / sintoma / doenga Numero de trabalhadores

Aparelho musculo-esquelético 110
dor na coluna 48
dor nas pernas 42
dor nos punhos/cotovelos/ombros 17
cervicalgia 2
traumatismo 1
Cefaléia freqliente 42
Nervosismo/depressédo 32
Aparelho cardivascular 30
hipertensao arterial 13
hemorroidas 10
varizes de mmii 7
Aparelho gastrintesninal 29
dor epigastrica/llcera péptica 26
constipacéo intestinal 3
Irritacéo nos olhos 16
Diminuigdo da audigdo 12
Alergias 9
Aparelho respiratério 4
dispnéia 3
asma 1
Outras 4

As queixas, sintomas e doencas relacionados ao aparelho gastrin-
testinal também constituem causa de morbidade freqliente. A dor
epigastrica/ulcera péptica, que aparece em 26 (29,5%) dos entre-
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vistados, ja foi alvo de outros estudos, sendo encontrada, em
motoristas de 6nibus urbanos da Dinamarca, prevaléncia de dor
abdominal aliviada pela ingestdo de alimentos em 12,0% dos
pacientes e a incidéncia de internagao hospitalar por ulcera duode-
nal duas vezes maior que a do grupo controle (Netterstrom & Juel®,
1990). Outro estudo analisou a morbidade hospitalar em motoristas
profissionais, encontrando a Ulcera péptica como a principal causa
de internacdo, seja de ordem clinica ou cirurgica. A dor epigasti-
ca/llcera péptica tem sido relacionada em motoristas aos fatores
psicossociais ou ao estresse, ao tabagismo, as irregularidades ali-
mentares e a vibracdo de baixa frequéncia (Campana®, 1980; Bus-
chinelli & Moro”, 1985; Netterstrom & Juel®, 1990).

Cefaléia freqliente ocorreu em 42 (47,7%) dos entrevistados e ner-
vosismo/depressao em 32 (36,4%). Um estudo analisando a pre-
senca de distUrbios psiquiatricos menores em motoristas e cobra-
dores de Sao Paulo encontrou prevaléncia de 20,3% neste grupo
(Santos®, 1992). Estes achados, assim como o relato de hiperten-
sédo arterial por 13 (14,8%) motoristas, podem estar relacionados as
caracteristicas da profissao, considerada altamente estressante em
alguns estudos (Rios et al.®®, 1987; Duffy & McGoldrick", 1990;
Evans & Carréret®, 1991; Hedberg et al."?, 1993).

A queixa de irritagdo nos olhos por 16 (18,2%) dos entrevistados pro-
vavelmente esta relacionada a poluicdo ambiental ou a exaustao de
gases ou fumos provenientes do motor do veiculo.

Outro sintoma importante a se destacar € a diminuicdo da audicao,
queixa de 12 (13,6%) dos entrevistados. Um estudo que analisou os
riscos a que estdo submetidos os motoristas de 6nibus concluiu que
existia insalubridade por ruido na grande maioria dos 6nibus urbanos
(Campana®, 1974). Outro estudo analisando a presenca de surdez
ocupacional em motoristas e cobradores de 6nibus encontrou forte
associacao positiva entre as perdas auditivas e a somatéria do tempo
de trabalho (Cordeiro & Ferraz(?, 1992).

Os graficos 1 e 2 mostram os valores de pressao arterial encontra-
dos de 84 motoristas entrevistados, realizada durante a pausa entre
as viagens. Os niveis tencionais obtidos, ainda que ndo possam ser
considerados como hipertensdo arterial, de acordo com critérios
estabelecidos internacionalmente, devem ser considerados como
estados funcionais alterados, provavelmente ocasionados pela ati-
vidade que exercem.

A analise dos graficos 1 e 2 mostra que 42 (50,0%) dos 84 motoristas
examinados apresentavam niveis de pressao arterial diastdlica (PAD)
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Grafico 1
Distribuicdo da presséao arterial diastélica em motoristas de 6nibus,
segundo faixas de niveis presséricos
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considerados elevados e que 46 (54,8%) apresentavam niveis de
pressao arterial sistolica (PAS) elevados, ou seja, PAD maior que 90
mmHg e PAS maior que 140 mmHg, de acordo com a classificacdo
adotada internacionalmente (Joint National Committee®, 1993). Vale
ressaltar que um dos trabalhadores examinados, de 32 anos, dois
anos como motorista de 6nibus urbano, que desconhecia ser hiper-
tenso, apresentava pressao arterial de 212/140 mmHg.

Apesar de apenas 13 (14,8%) dos motoristas entrevistados relata-
rem passado moérbido de hipertensao arterial, atualmente sabe-se
que a incidéncia e prevaléncia de doenca cardiaca isquémica, infar-
to do miocardio e outras doencas cardiovasculares como a hiperten-
sao arterial sdo elevadas em motoristas profissionais, especialmen-
te em motoristas de Onibus urbanos (Ragland et al.®?, 1987;
Winkleby et al.®®, 1988; Pinho et al.®?, 1990; Cordeiro & Lima Filho"",
1992; Alfredsson et al.", 1993; Cordeiro et al.”®, 1993). Os niveis
pressoricos obtidos nos exames realizados durante este estudo,
ainda que nao possam ser considerados como niveis que sdo man-
tidos durante as horas de folga dos motoristas, devem ser valoriza-
dos, visto estarem de acordo com outros estudos realizados com
esta mesma classe de profissionais.

CONCLUSOES E RECOMENDACOES

A luz do presente estudo, as seguintes conclusées e recomendacdes
podem ser enunciadas.

Quanto aos exames pré-admissionais, € necessario que sejam esta-
belecidos quais exames sdo efetivamente necessarios para a avalia-
¢do adequada de candidatos a motoristas de 6nibus urbanos. Estes
exames, assim como os perioddicos, devem ser estabelecidos a luz do
conhecimento que ja se tem a respeito das caracteristicas de morbi-
mortalidade desta classe de trabalhadores e com base em novos
estudos a serem realizados.

Com relacéo a assisténcia médica destes trabalhadores, ela deve se
ater ao diagndstico precoce e prevencao de doengas que apresentam
alta incidéncia/prevaléncia e que sao causas freqlentes de morbi-
mortalidades nesta classe de trabalhadores. Entre essas, doencas do
aparelho cardiovascular, doencas do aparelho musculo-esquelético,
doencas do aparelho gastrintestinal e neoplasias.

Quanto as condi¢cdes de trabalho, a substituicdo dos 6nibus obsole-
tos por outros que apresentem melhores condi¢des de trabalho e a
presenca de vestiarios, refeitorios e sanitarios em condicdes adequa-
das de utilizagdo devem ser metas a serem atingidas. A melhoria das
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condic¢des do transito, associada a melhoria dos 6nibus, visando dimi-
nuir os indices de acidente e as lesdes causadas por estes, também
devem merecer atencéo das autoridades competentes.

E necessaria a realizacdo de outros estudos, se possivel longitudinais,
para melhor se conhecerem as condi¢des de trabalho e de saude dos
motoristas de onibus urbanos e, com base neste conhecimento, esta-
belecer medidas de prevencao e controle, a fim de minorar os agra-
vos do exercicio desta profissdao sobre a saude dos trabalhadores.
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A histéria do transporte coletivo de Manaus tem como marco inicial
o dia 24 de fevereiro de 1896. Neste periodo, a cidade vivenciava
uma das fases mais présperas de sua economia. Buscando favore-
cer a populagdo com a implantacdo de um sistema de transporte
dos mais modernos ja adotados, ou seja, um sistema de viagéo
publica que funcionasse sobre trilhos, movido por tragao elétrica, o
governador Eduardo Ribeiro inaugurou um servico ainda provisorio
de viacao. Este era servido por apenas duas linhas que tinham por
funcéo interligar a zona urbana com o suburbio e atendiam aos limi-
tes compreendidos pela: “Estrada Epaminondas entre a Praca
Uruguayana e 5 de Setembro e entre esta praca e o igarapé do
Baptista, na Estrada Epaminondas e o Cemitério Sdo Jodo no alto
do Mocd.”

A implantagdo dessas duas linhas ndo atendeu as expectativas da
populagado usuaria, nem da administracao publica que, neste perio-
do, direcionava seus esforcos a implementacédo de melhorias urba-
nas, buscando, incessantemente o embelezamento e a eficiéncia de
uma série de servi¢os, entre os quais, saneamento, iluminacao elé-
trica e transporte publico. Também deste periodo data a criacéo de
um servico de “locomével” que consistia numa locomotiva com
vagdes de passageiros.

Tais investimentos se tornaram possiveis em decorréncia das gran-
des receitas advindas dos lucros de exportacdo da borracha, pro-
duto que chegou a alcancar o segundo lugar no ranking da econo-

* As autoras estao desenvolvendo uma pesquisa a respeito do sistema de transporte coletivo de Manaus.
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mia nacional, com uma média anual de 34.500 toneladas entre os
anos de 1901 a 1910. Isso permitiu a viabilizagdo de inumeros
investimentos que colocaram a cidade em nivel de reconhecida
modernidade, haja vista que, mesmo distante dos grandes centros
urbanos do pais, Manaus foi uma das primeiras capitais brasileiras
a implantar o sistema de energia elétrica e, por conseguinte, o
bonde por tracao elétrica.

Durante o préspero periodo do ciclo da borracha, as administracdes
publicas, visando impor ares de modernidade, implementaram uma
série de obras que alteravam e direcionavam a geografia regional.
Para imprimir melhorias nas condi¢des topograficas da cidade foram
viabilizados os seguintes investimentos: nivelamento do solo da area
central, calcamento de ruas com paralelepipedos importados da
Europa e aterramento de varios igarapés que cederam lugar a ruas e
avenidas. A Lei n° 12, de 01 de outubro de 1892, traz informacdes a
respeito da autorizagédo para o aterramento dos igarapés centrais “dos
bairros de Sdo Vicente, Espirito Santo e o da Praca 5 de Setembro. (...)
os igarapés deverao ser aterrados de acordo com os preceitos moder-
nos da ciéncia...” Na atual avenida Eduardo Ribeiro (principal aveni-
da do centro de Manaus), segundo o pesquisador Mario Ypiranga
Monteiro, situava-se o igarapé do Espirito Santo.

Em setembro de 1897, foi selado um contrato entre o governo do
Amazonas e o engenheiro Frank Hirst Heblethwaite para exploracéo

Figura 1
Teatro Amazonas
Detalhe da implantagéo dos trilhos de bondes
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da viagcdo urbana e suburbana de Manaus. Tal contrato estabelecia
que o concessionario obrigava-se a explorar e custear pelo menos
15 quildmetros de linha com tracéo elétrica, fixava ainda a criacédo
de seis linhas que cruzariam o perimetro central e se estenderiam a
zona suburbana atendendo a populacdo de bairros como:
Cachoeirinha e Flores.

Informagdes coletadas no relatério oficial apresentado durante o
governo de Fileto Pires revelaram a estrutura do servico em fins de
1897, onde se pode observar que antes da assinatura final do con-
trato com o Heblethwaite, os trabalhos de implantacéo ja se encon-
travam em estado adiantado.

Em 1900, os servigos estavam sob a responsabilidade da Manaos
Railway Company, empresa inglesa que recebeu muitas vantagens
para operacionalizar os servi¢cos. Entretanto, informacdes relaciona-
das as atividades de execucédo a cargo dessa concessionaria, veicu-
ladas em jornais de janeiro a margo de 1900, demonstram o grande
descontentamento da populacdo com os servicos oferecidos.
Dentre as mais freqlientes reclamacdes constam: falta de compos-
tura dos motoristas e condutores, falta de “asseio” com os veiculos
e excesso de velocidade que favorecia a ocorréncia de acidentes. O
jornal Commeércio do Amazonas, de 20 de janeiro de 1900, informou
que a empresa concessionaria de bondes receberia, em breve, a
encomenda de outros carros para o servigo de viagdo e que seriam:
“mandados consertar varios outros bondes da companhia que se
acham em estado deploravel.”

As criticas nos jornais, quase diarias, parecem ter surtido algum efei-
to, pois as informacdes publicadas no jornal Amazonas de outubro de
1900 demonstram certo contentamento por parte da opinido publica.
Descrevem que os bondes da companhia apresentavam-se comple-
tamente restaurados e limpos; que em se tratando da velocidade,
estavam atendendo aos cuidados com a seguranca dos usuarios.
Destacam ainda que o “pessoal dos transportes” estava melhor capa-
citado no trato interpessoal com populacéo.

Nesse periodo, os limites urbanos de Manaus dividiam-se da seguin-
te forma: na zona norte localizava-se a Vila Municipal, Mocd,
Boulevard Amazonas e Flores; na zona leste os bairros de Tocos,
Plano Inclinado, circundados pelo igarapé de Sdo Raimundo; ao sul o
perimetro central ladeado pelo rio Negro e a oeste a Cachoeirinha. A
populacado girava em torno de 50 mil habitantes e a expansao urbana
seguia rumo a zona norte.

Em 1909, a concessao dos servigos de viacao fora entregue a Manaos
Tramways, empresa de origem inglesa, que passou também a gerir os
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servicos elétricos do Estado. Destacou-se por tracar, em seus primei-
ros anos, uma politica com posicionamento rigido voltado para a efi-
ciéncia dos servigos. Seus funcionarios, todos estrangeiros, seguiam
normas que favoreciam o cumprimento de quadros de horario e fre-
quéncia do numero de viagens.

Tabela 1
Quadro demonstrativo do movimento de viagcao urbana e suburbana de
Manaos em 1897

Concessionario 01

Linha de trafego 16 Km

Linha em construcao 2 Km

Bitola 61°

Declividade maxima 3%

Raio minimo das curvas 38 m

Estacdes 02

Paradas 24
Locomotivas 03

Carros de passageiros 10

Carros de carga 25

Passageiro por conta propria 160.931 Total
Passageiro por conta do Governo 10.852 171.783
Viagens realizadas 15.132

Quildmetros percorridos 67.512

Importancia das passagens de particulares 40.232$750 Total
Importancia das passagens do Governo 2.733%$000 42.9656$750

Observagoes As passagens estao calculadas por
250 réis cada uma, importancia

cobrada de parada a parada.*

Fonte: Relatdrio Livro de Arquivo - 1896-1897, do Arquivo Publico de Manaus.

* Estas informacées referem-se a um periodo em que havia apenas seis linhas de bondes em cir-
culagéo; a julgar pelo nimero de carros apresentados na tabela (dez unidades) pressupomos que
as linhas de maior percurso deveriam circular com dois carros, o que nos leva a crer, também, que
cada carro possuia duas ou trés paradas, o que justificaria a cobranca do preco das passagens,
feita ao final de cada linha.

Em janeiro de 1913, uma nota publicada no jornal O Tempo demonstrou
haver, realmente, uma proposta de qualidade nos servigos desenvolvi-
dos pela Manaos Tramways. A mensagem trazia a seguinte informacéo
“A Manaos Tramways... tem a honra de avisar ao respeitavel publico que
nas noites da véspera e dia de Sdo Jodo, 23 e 24 de junho, havera bon-
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des para todas as linhas, durante todas as noites e sera aumentado o
numero das mesmas para a linha de Flores.” Nao foram encontrados
registros de reclamagdes em jornais deste ano e ao que parece as ati-
vidades desenvolvidas atendiam as expectativas da populagéo.
Comparando esta situacdo as informacdes coletadas em jornais de
1900, percebe-se que ja havia uma preocupagédo maior com a comodi-
dade do usuario.

A situacdo do Estado comecou a declinar a partir de 1913, quando a
borracha produzida nas florestas da Malasia e do Ceilao passou a
alcangar todos os mercados. Segundo Raimundo Sombra, por volta
de 1919 a producao em escala mundial girava em torno de 423 mil
toneladas, sendo 382 mil referente a producgao oriental contra apenas
34 mil da producéo brasileira. A prosperidade do inicio do século
cedeu lugar a um periodo onde poucos foram os investimentos volta-
dos para impulsionar o crescimento urbano. A cidade passou a viven-
ciar, dessa forma, uma fase de estagnacao econémica.

Figura 2
Rua Municipal e ponte metalica - atual avenida 7 de Setembro
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INFLUENCIAS NO COTIDIANO MANAUARA

Os bondinhos representavam, para a populacdo, ndo s6 meio de
transporte e, sim, elemento que proporcionava o exercicio do lazer.
Entretanto, os moradores das areas compreendidas pelos bairros de
Educandos e Sdo Raimundo nao eram atendidos pelo sistema de via-
céo. Estes bairros, circundados pelo rio Negro, ficavam distantes do
perimetro central onde ainda ndo havia comunicagao por via terrestre.
Os moradores utilizavam, como meio de transporte, as catraias' como
forma de acesso a zona urbana e sé assim podiam usufruir do pas-
seio nos “elétricos”.

Alguns passageiros dispunham de passes livres - os portadores eram
convocados anualmente a comparecer no escritério da Companhia
para receber passes novos que entrariam em vigor no ano vindouro. O
motorista, o condutor e o fiscal eram os profissionais responsaveis
pela operacdo do servico de viacido. Para atender a demanda havia,
também, os carros de praga; esses porém, comportavam poucas pes-
soas, quatro no maximo, sendo guiados por boleieiros, motoristas ali-
nhados que ofereciam um servico cOmodo e eficiente.

Havia bondes de médio e pequeno portes. Percorrendo a area cen-
tral da cidade, os bondes menores faziam as linhas de Remédios,
Saudade, Plano Inclinado e Alto de Nazaré. Os maiores, de duas
lancas, cobriam as linhas mais distantes: Avenida-Circular, Circular-
Cachoeirinha e Flores. Traziam anuncios de variados produtos em
seu interior.

O bonde de Flores fazia o percurso mais longo do perimetro urbano e
recebia grande fluxo de passageiros durante os finais de semana. A
incidéncia de diversos sitios nesta localidade, assim como igarapés e
restaurantes, fez com que a populagéo utilizasse macigamente o ser-
vico desta linha. O Album do Amazonas, impresso nos anos de 1901-
1902, apresentou uma série de informacdes referentes a cidade. A
respeito dos bondes comentou: “...desce a noite e raro é o carro que
passa vazio, leve ao destino que levar, pois que em passeio apenas 0s
tomam a maioria das pessoas, € a fim de respirarem a plenos pulmbes
0 ar oxigenado dos campos e da floresta que eles atravessam numa
velocidade por vezes estonteadora.”

Os acidentes provocados por bondes figuravam como um dos pontos
negativos do processo de modernidade. Muitas pessoas perderam a
vida nas engrenagens dos carros da viagdo. A imprudéncia de alguns

1.Transporte coletivo muito utilizado no Amazonas. Consiste numa espécie de canoa, movida por
remos, algumas com capacidade para atender até 20 pessoas sentadas. S&o utilizadas para trans-
portar passageiros de uma margem a outra de uma localidade.
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motorneiros, provocada pelo excesso de velocidade, figura como
causa principal dos transtornos, porém, a populagéo foi aos poucos
se acostumando com a circulagdo dos agitados bondes, que recebe-
ram o apelido de “rangedores” em virtude do barulho caracteristico
que faziam ao cruzarem a cidade.

A meninada dava especial atencdo aos bondinhos. Brincadeiras,
haviam muitas para a diversao da molecada. A preferida era o “papa-
gaio”, na qual se usavam os trilhos e os bondes para triturar pedacos
de vidro, fazendo em seguida uma mistura, na qual os ingredientes
eram: agua, cola e os farelos do vidro triturado. Tal mistura era usada
para fortalecer as linhas que icavam as formas de papagaios que pos-
teriormente participavam de coloridas batalhas pelo céu. Gostavam
também de “morcegar”, brincadeira perigosa: consistia no langamen-
to rapido do corpo em direcdo ao carro, pegando-o em movimento.
Fez grande quantidade de vitimas essa “brincadeira”.

Para os jovens, o bonde tornou-se o aliado, o amigo, o cumplice que
favorecia aproximacéo, encontro, olhares apaixonados...

Uma das peculiaridades do inicio do século: os homens costuma-
vam pagar a passagem de seus conhecidos, assim como cediam
lugar as senhoras e senhoritas, reservando-lhes os melhores assen-
tos. As passagens eram vendidas por meio de bilhetes numerados
que, segundo o poeta Thiago de Melo, traziam impressos um ada-
gio ou poesia.

Hoje, muitos amazonenses ainda se recordam dos bondes da firma
inglesa que cortavam as principais vias da cidade. Os mais nostal-
gicos ressentem-se pela extingdo dos servigos, quer pelos baixos
precos cobrados na tarifa, quer pelo aspecto romantico que o trans-
porte oferecia. O certo € que os bondinhos representaram para a
populacdo manauara uma das molas de impulsdo para o advento da
modernidade e marcaram, por mais de uma década, o movimento e
a vida da cidade.

OS BONDES NAS DECADAS DE 30, 40, 50

A respeito do transporte urbano de Manaus, o autor Mavignier de
Castro assegurou que, até o ano de 1939, ndo havia na cidade
nenhum outro transporte coletivo além dos bondes. Descreveu
ainda que tal servico fora bem administrado pela firma inglesa e que
a mesma passou por dificuldades para aquisicdo de equipamentos
de manutencéo e conservacao, inclusive nos periodos referentes as
duas grandes guerras mundiais nas quais houve ativa participagao
da Inglaterra.
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A empresa, por volta dos anos 40, passou a atender principalmente o
suburbio, proporcionando acessibilidade e baixo custo da tarifa.
Porém, o servico de viacdo por bondes ja ndo detinha o monopdlio
dos anos anteriores, haja vista que trafegavam na cidade uma série de
Onibus confeccionados em madeira, que faziam linhas para todos os
bairros de Manaus.

Com base nas informagdes a respeito de trafego e transporte coletivo
disponiveis em jornais de 1949, tomamos conhecimento da situagéo
cadtica em que a cidade se encontrava. O fornecimento de energia
era racionado, o que afetou diretamente o funcionamento dos bon-
des. A distribuicdo de combustivel era precaria e ndo supria as neces-
sidades dos proprietarios de veiculos, chegando os consumidores a
ficarem varios dias sem o produto no mercado. A respeito dos bon-
des, o jornal A Critica, de 9 de junho de 1949, veiculou uma noticia
que preocupou bastante a populagdo e a administracdo publica da
capital. Dizia a matéria que as trevas “enlutariam” os suburbios e que
somente o perimetro urbano seria servido por energia elétrica. A
Manaos Tramways alegou encontrar-se em situagdo deficitaria e
ameacou cortar o fornecimento de energia para as areas suburbanas
que, nesse periodo, compreendiam os bairros de Flores, Vila
Municipal, Entroncamento, Cachoeirinha, Educandos e Séo
Raimundo. Os bondes ja ndo trafegavam mais durante a noite, sendo
as atividades encerradas as 18:00 horas.

Nos jornais da década de 50, ha constantes notificaces a respeito de
acidentes envolvendo bondes, carrocas, automdveis, auto-6nibus e
outros, e sempre pelos mesmos motivos: negligéncia de motoristas,
por dirigirem em alta velocidade; desmazelo das vias de transito; falta
de manutencéo dos veiculos e outros.

Manaus passou por uma situagdo pouco animadora durante esta
década. A quantidade de bairros ainda nao era expressiva, entretan-
to o crescimento populacional girava em torno de 139.000 pessoas.
Havia uma grande necessidade de investimentos voltados para a
area de transporte pois as linhas dos bondes eram poucas para aten-
der a clientela da época, assim como, todo o material da Manaos
Tramways, sejam carros e trilhos, estavam mal conservados haja
vista que a empresa ndo mais investira em compra ou manutencao
de equipamentos. As ruas apresentavam-se também em péssimas
condigdes de trafego para a circulagdo dos coletivos. A Manaos
Tramways, ja bastante desinteressada pelo servigo de viagao, apre-
sentou um relatério no qual afirmava que os bondes eram os princi-
pais responsaveis por seus prejuizos, justificando, dessa forma, a
reducdo de servicos.
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A opinido publica agitou-se com o comentario de paralisagdo. Os
administradores previam grandes transtornos e prejuizos a popula-
cdo carente da cidade. O jornal A Critica, de 22 de dezembro de
1950, fez fortes criticas a empresa arrendataria e a descreveu como
um golpe do Estado que, ao contrario do que pretendia proporcionar,
ou seja, beneficios para os cofres publicos e atendimento aos proble-
mas do povo quanto ao transporte e a luz, ndo conseguiu fazer dos
servicos elétricos, talvez pela falta de critério administrativo, conhe-
cimento técnico, falta de investimentos ou outros motivos, um servi-
¢o que atendesse as reais necessidades da populacédo. Entretanto,
os precos das tarifas, neste periodo, estavam distribuidos da seguin-
te forma: para as linhas mais distantes como Flores e Circular a tari-
fa era dividida por secéo: para uma secio o preco era Cr$ 0,60; duas
secoes Cr$ 1,00; e trés secbes Cr$ 1,40, distribuidas em bilhetes
emitidos pelo condutor.

Em 1951, varias firmas comerciais do Estado estavam interessadas
em arrendar os servigos elétricos na tentativa de sanar os muitos
problemas oriundos da ma administragcao do servigo. Quanto a esta
situagao, A Critica, de janeiro do mesmo ano, informou que “os
servigos elétricos do Estado sdo, presentemente, verdadeira calami-
dade, nem luz, nem bondes, nem forca.” No més seguinte, em
razdo do quadro em que se encontravam as atividades dos bondes,
publicou uma matéria na qual afirmou: “os bondes ndo deixardo de
trafegar” e com isso desmentiu a nota publicada em um outro jor-
nal da época, que dizia que os bondes deixariam de circular na
cidade. Prova disso é que em abril do mesmo ano, segundo uma
outra matéria publicada, tomou-se conhecimento de que trafega-
vam na cidade 45 bondes.

Em 1955, A Critica comenta que, ao assumir a direcdo dos Servigos
Elétricos do Estado, o administrador Carlos Eugénio dedicou especial
atencdo aos bondes. Informa que no espaco de seis meses, por
ordem do governador Plinio Coelho, fora realizada a recuperacéao de
diversos bondes. Argumenta ainda que, com seis bondes em circula-
¢ao, apesar de ndo suprir satisfatoriamente a demanda, havia um
superavit para os cofres publicos de Cr$ 250.000,00 mensais, o que
poderia se considerar um “6timo rendimento”. Chegaram a estimar
em alguns meses a circulacao de 12 elétricos na cidade.

Uma das ultimas notas publicadas a respeito de bondes foi veiculada
no mesmo jornal, em 4 de dezembro de 1956. Solicitava providéncias
as autoridades quanto ao “molecério” nos trechos da linha de
Cachoeirinha, ou seja, dizia respeito aos conhecidos “morcegadores”
que durante o dia perturbavam o trabalho dos motoristas e condutores
de bondes, chegando inclusive a derrubar passageiros dos estribos.
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Muitos fatores contribuiram para a extingdo dos bondes em
Manaus, muitas polémicas se formaram nos discursos dos adminis-
tradores publicos e seus adversarios a respeito da crise do trans-
porte coletivos. Entretanto, a situacdo da energia elétrica, bem
como a falta de investimentos foram considerados os elementos
principais para a desativacao.

O certo é que até a década de 30 os bondinhos reinaram absolutos
pelas ruas de Manaus. A situacdo comecou a se transformar com o
surgimento dos 6nibus confeccionados em madeira, que passaram a
disputar passageiros e concorrer com 0s servicos desenvolvidos
pelos carros da Tramways. Nos anos 40, ja havia muitos coletivos na
cidade. Recebiam apelidos condizentes com suas caracteristica fisi-
cas. O Zepelim, 6nibus de grandes propor¢cdes, pode ser considera-
do o mais excéntrico dos modelos. Acredita-se que até o ano de 1957
ainda havia bondes circulando em Manaus, haja vista uma declaracao
noticiada em A Critica na qual o governo rebatia os ataques da opo-
sicdo alegando, entre outras coisas, que “bondes foram colocados
sobre trilhos, que 6nibus foram comprados...”. Tal afirmacéo se deu
em 10 de julho de 1957, periodo em que os jornais também noticia-
vam a compra de “dez énibus modernos e luxuosos” para compor a
frota inicial da Transportamazom, empresa de economia mista criada
durante o governo de Plinio Coelho.

Nao ha registros oficiais referentes a extincdo dos bondes em Manaus.
O transporte que serviu a populacao por mais de sessenta anos termi-
nou seus dias esquecido e sem referéncia. Todo o equipamento da
antiga companhia inglesa, ao que tudo indica, foi transformado em
sucata, provavelmente sendo vendido a particulares. O transporte de
massa do manauara passou a ser, entdo, o auto-6nibus. Entretanto,
esta ja € uma outra historia...
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O transporte coletivo publico, dado o seu carater social, €, em muitos
casos, subsidiado pelo poder publico. Em paises desenvolvidos, ha
uma certa preocupacado com o destino dos impostos por parte de
quem paga. Se, para garantir o direito de transporte do cidadao, o
subsidio for inevitavel, ha, por parte dessas comunidades, o desejo de
que 0 mesmo seja eficiente, gastando o minimo de recursos publicos
para os niveis de servigco estabelecidos.

Nos paises em desenvolvimento, o subsidio ao transporte publico com-
pete pelos escassos recursos publicos com outras demandas de natu-
reza social (educacgdo, saude, seguranga etc.). Ao longo dos ultimos
anos, em especial no caso de Sao Paulo, com o aumento do desempre-
go, os sistemas de transporte coletivo publico, notadamente o realizado
por 6nibus, ttm experimentado queda da demanda de passageiros.

Tradicionalmente, a busca do minimo subsidio necessario a manutengéo
de um dado nivel de servigo no transporte coletivo publico tornou-se mais
complexa ao incluir questdes como: a perda de passageiros (antes cati-
vO0s), a evasao de receita, os assaltos etc. A adocao de medidas correti-
vas, assim como da prépria afericao da eficacia dessas medidas, dado o
grande volume de dados, depende do uso da informatica. Dados devem
ser coletados, armazenados e organizados de modo que possam ser
Uteis para os gestores dos sistemas de transportes.

Recentemente, a Comissdo de Qualidade e Produtividade da
Associacado Nacional de Transportes Publicos - ANTP, empenhada no
desenvolvimento de uma metodologia visando a padroniza¢ao na obten-
¢ao de indicadores-chave de desempenho, elaborou um manual orien-
tativo (ANTP, 1999a) - também publicado resumidamente em periddico

108

lo
<

WG A T
VSRR N
r aipliotec® Sl
i ANTP 5
.' b

N & y
N

——

www. antp.org. br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 22 - 2000 - 3° trimestre

(ANTP, 1999b) - para que operadoras e gestores possam obter esses
indicadores e efetuar analises comparativas entre seus sistemas.

O presente trabalho busca contribuir para a solugdo desse problema
ao propor um modelo adequado a implantagéo de bancos de dados
para armazenagem e recuperacao de indicadores e de seus elemen-
tos, assim como a arquitetura geral de um sistema de banco de
dados que agregue os sistemas informatizados ja existentes e o
novo banco proposto.

SISTEMAS ONLINE TRANSACTION PROCESSING (OLTP)

Diversos 6rgéos de gerenciamento e operadoras possuem sistemas
informatizados de apoio as atividades realizadas no nivel operacio-
nal. Esses sistemas permitem, por exemplo, a medigao, o calculo de
custos e a fiscalizacdo dos servigos, assim como a remuneragao
dos mesmos.

Sistemas computacionais utilizados no ambito operacional, dadas as
suas caracteristicas, sdo comumente denominados OLTP, do inglés
Online Transaction Processing (Kimball,1996a e Blaha e Premer-
lani,1998). A interagéo entre tais sistemas computacionais e cada um de
Seus usuarios caracteriza-se por uma ou mais transacgoes (de atualiza-
¢do e/ou de consulta), normalmente de curta duragdo, envolvendo,
cada uma, pequena quantidade de dados. A interacdo é on-line, onde
os tempos de resposta as transacdes devem ser curtos, da ordem de
fracoes de segundo. Por esse motivo, o banco de dados de um siste-
ma OLTP deve estar atualizado até o ultimo instante. O acesso simulta-
neo de diversos usuarios a um banco de dados requer um mecanismo
de controle da concorréncia, que gerencie atualizagdes e consultas aos
mesmos dados, de modo a manter tal banco consistente.

Dados como os indicadores-chave de desempenho propostos pela
ANTP sdo normalmente utilizados nos ambitos estratégico ou tatico.
Segundo os autores acima citados, ainda que muitas das informagdes
requeridas para decisdes nesses niveis (como € o caso dos indicado-
res-chave de desempenho) provenham de bancos de dados de siste-
mas OLTP (por exemplo: oferta, medigao/fiscalizagédo, contabilidade,
compras, folha de pagamento, pesquisas, atendimento ao usuario
etc.), a estrutura desses bancos de dados € inadequada para a arma-
zenagem e recuperacado dessas informacoes.

Os processos decisorios nos niveis tatico e estratégico, segundo os
mesmos autores, muitas vezes requerem consultas envolvendo a
agregacao de uma grande quantidade de dados. Operagcoes desse
tipo, se executadas simultaneamente com transacdes de atualizacdo,
podem sobrecarregar o banco de dados do sistema OLTP (em espe-
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cial, seu sistema de controle da concorréncia), resultando em tempos
de resposta as transacdes superiores aos toleraveis.

A armazenagem de séries histéricas de dados, necessaria para anali-
sar tendéncias em estudos nos niveis tatico e estratégico, mas des-
necessarias para o nivel operacional, contribui também para a sobre-
carga de um sistema OLTP. Os tempos de acesso aos dados sao, via
de regra, proporcionais ao tamanho do banco de dados, assim como
o tempo para a geragao de copias de seguranca (backup).

Além disso, se um banco de dados OLTP for constituido por um nime-
ro muito grande de tabelas ou relagbes (€ comum encontrar bancos de
dados relacionais compostos de centenas de tabelas), a busca de infor-
magodes por gerentes, em consultas ad-hoc, tipicas dos niveis decisoérios
estratégico e tatico, torna-se impraticavel, devido a sua complexidade.
Cabe lembrar que, ao contrario do que acontece nos niveis estratégico
ou tatico, no nivel operacional as transagdes foram previamente estabe-
lecidas e programadas (e testadas) na interface das aplicagbes dos
usuarios finais por analistas e programadores experientes.

Durante os processos de tomada de decisao, a alta geréncia, além de
efetuar consultas rotineiras, efetua também, com freqiiéncia, consultas
ad-hoc, ndo previstas face a complexidade dos problemas, resultado
da dindmica das mudancas que ocorrem na sociedade atual. Em decor-
réncia, existe a necessidade de prover, para esses usuarios, estruturas
de dados mais apropriadas as suas necessidades de informacao.

DIMENSIONAL DATA WAREHOUSES (DDW)

Para que se possa utilizar os referenciais comparativos propostos pela
ANTP, ha necessidade de se construir bancos de dados dedicados a
armazenagem e recuperacao dos indicadores-chave e de seus elementos
constituintes. Esses bancos de dados caracterizam-se por serem atuali-
zados periodicamente (mesmo que seja diariamente), off-line, com infor-
macdes extraidas dos bancos de dados dos sistemas OLTP e das tran-
sacoes on-line serem somente de consultas que, entretanto, em muitas
vezes, envolvem grandes quantidades de dados. As estruturas desses
bancos de dados devem ser simples de modo a possibilitar a elaboracéo
de consultas ad-hoc. Sistemas com essas caracteristicas séo comumen-
te denominados Dimensional Data Warehouses, ou simplesmente Data
Warehouses (Kimball, 1996a e Blaha e Premerlani, 1998).

Em bancos de dados relacionais, um Dimensional Data Warehouse
(DDW) é composto de um ou mais esquemas do tipo estrela. Uma estre-
la, por sua vez, € formada de uma relacao (tabela do banco de dados) de
fatos - representando medidas numéricas do negdcio de uma organiza-
¢cao - e de uma ou mais relagdes de dimensdo, cada uma representan-
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do uma dimenséo do negécio, através da qual os dados da relacao de
fatos podem ser consultados. Por esse motivo, 0 modelo de dados de
um DDW é comumente referido por modelo dimensional.

INTEGRAGAO ENTRE OS SISTEMAS OLTP E DDW

Cabe observar que os bancos de dados OLTP e o DDW devam estar inte-
grados, como um sistema de bancos de dados, condi¢do que favorece a
integracéo entre os diferentes niveis decisérios de um 6rgao de geréncia.

Um DDW ¢ alimentado periodicamente com informacdes extraidas de
um ou mais sistemas OLTP, além de outras fontes. Para que haja efe-
tivamente condicdes para a integracao entre diferentes niveis deciso-
rios em uma organizag&o, no caso um 6rgao gestor ou uma empresa
operadora, € necessario que o fluxo de informacdes se dé em ambas
as direcoes, do(s) sistema(s) OLTP para o DDW e vice-versa.

Ainda que um banco de dados OLTP esteja separado fisicamente do
DDW, aplicacbes e usuarios devem poder acessar dados de ambos,
simultaneamente, inclusive, em uma mesma aplicagdo. A figura 1 indi-
ca a arquitetura geral, conforme sugerido por Giacaglia (1998), de tal
sistema de bancos de dados para o exemplo de um Unico 6rgao
gestor. Trata-se de um sistema gerenciador de dados distribuidos
(SGDD) composto de uma servidora de dados distribuidos (SDD) e de
um esquema de dados distribuidos que integra os diversos bancos de
dados componentes, tanto o(s) sistema(s) OLTP como o(s) DDW. A
integracdo entre os diferentes bancos de dados, mostrada na figura 1,
¢ feita pelo uso de uma rede local.

O sistema de bancos de dados deve permitir consultas ad-hoc sobre
relagcdes do banco de dados OLTP apenas para um grupo reduzido de
usuarios (analistas de sistemas). Os demais usuarios podem acessar
0 banco de dados OLTP através de aplicagcdes onde as operacoes ja
foram previamente escritas e testadas. Consultas ad-hoc ao DDW séao
permitidas para um nimero maior de usuarios (analistas de negécios
e tomadores de decisdo). No primeiro caso, o0 motivo é de ordem téc-
nica, pois somente esses usuarios tém nocédo do impacto de uma
consulta sobre o banco de dados OLTP.

Atualizacdes em relacbes do DDW devem ser restritas a um grupo
muito reduzido de usuarios (alguns dos analistas de sistemas), visto
que, em teoria, segundo Kimball (1996 a), uma vez que os dados do
DDW séo disponibilizados para consulta, 0 mesmo deve ter tido sua
qualidade assegurada. Quaisquer alteragdes posteriores representam
riscos a qualidade dessas informagoes.

O calculo dos indicadores-chave de desempenho propostos pela ANTP
tem como principal objetivo a comparacédo de desempenho no ambito
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Figura 1
Dimensional Data Warehouse integrado ao sistema OLTP
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interinstitucional. Podemos extrapolar a midia da arquitetura indicada
na figura 1 e considerar um cenario onde a comunicacao se faca com
0 uso tanto de redes locais como de redes de abrangéncia geografica,
como a Internet. Neste cenario, mais amplo, haveria, por exemplo, uma
servidora DDW global, mantida por um 6rgdo de classe (como por
exemplo a prépria ANTP), alimentada com dados provenientes dos
diversos gestores e também acessada por eles em transacdes que
envolvam andlises comparativas. A adocdo de um unico modelo de
dados global, ainda que os bancos de dados sejam distribuidos (em
diferentes empresas), facilita o uso de tal sistema.

MODELO DE DADOS PROPOSTO

Na tese de doutoramento defendida pelo primeiro autor deste traba-
Iho (Giacaglia, 1998), orientado pelo segundo, monta-se, a titulo ilus-
trativo, parte de uma DDW para o caso de um unico 6rgao de gerén-
cia de transportes - a SPTrans - Sdo Paulo Transporte S.A., que é a
responsavel pelo planejamento e gestdo do transporte publico sobre
pneus no municipio de Sao Paulo, em especial o modo 6nibus.

Neste trabalho, utiliza-se o0 mesmo tipo de esquema (em estrela) de
banco de dados do anterior, mas o modelo de dados proposto ndo é
obviamente o0 mesmo, dado que a sua abrangéncia (interinstitucional
e plurimodal) e finalidade sao diferentes.

A tabela 1 associa cada indicador-chave proposto pela ANTP com
os coédigos dos elementos do negdcio que provavelmente sao utili-
zados para seu calculo. A relagdo desses elementos do negdcio
encontra-se na tabela 2, onde cada elemento do negocio pertence
a um (provavel) subsistema OLTP (ou até nao informatizado) da
empresa. No dia a dia da rotina da empresa, uma equipe de cada
subsistema - especialista(s), analista(s) de sistemas, programa-
dor(es) - deve ser responsavel pela extracao e qualidade dos dados
(os elementos do negocio). A definicdo de quais dados devem ser
extraidos, sua consolidacdo na DDW e liberagcédo para consulta é
tarefa também de uma equipe - gerente de informagdes, analista(s)
de negdcios e de sistemas. A tabela 2 indica para cada elemento do
negdcio o menor nivel de agregacao proposto em cada uma das
dimensdes associadas: tempo e gestor-empresa-linha. Cada ele-
mento do negdcio corresponde a um atributo de pelo menos uma
relacao de fatos (da familia elemento).

Portanto, em funcao do disposto acima, propde-se, conforme indica
a figura 2:

- para a dimensao tempo, que os atributos sejam praticamente os mes-
mos utilizados no caso hipotético da SPTrans (Giacaglia, 1998), ou
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seja: dia da semana, fim de semana (SIN), feriado (SIN), dia do més,
ultimo dia do més (SIN), dia juliano, semana do ano, semana juliana,
més do ano, més juliano, ano, evento e periodo do dia;

- que a dimensdo empresa-garagem-lote-linha do exemplo ilustrativo
desenvolvido para o caso hipotético da SPTrans seja alterada para
gestor-empresa-linha, com os seguintes atributos: estado, regido
metropolitana, municipio, nome do gestor, modo, nome da empresa
operadora, codigo, descricdo da linha, extensao da linha e tarifa.

A dimenséo tempo, segundo Kimball (1996 a), esta presente em quase
todo DDW, visto que o mesmo é uma série temporal. Uma analise do
contelido dessa relagdo mostra que é possivel diferenciar, por exem-
plo, um sabado de um sabado que é também um feriado. O atributo
evento permite, por exemplo, associar fatos da relacdo elemento do
negdcio a eventos que podem interferir com o comportamento usual
da demanda, como jogos da Selecao Brasileira de Futebol.

Essa forma de estruturar a informacao permite a um usuario selecionar
um conjunto de fatos pela indicacéo de valores desejados para atribu-
tos selecionados de cada relagdo de dimensao. A consulta SQL' resul-
tante dessa selecéo ira recuperar as tuplas (registros) da relagdo de
fatos que correspondem aos valores indicados para os atributos das
relacbes de dimensao além de efetuar as agregacdes desejadas.

Tabela 1 - Desdobramento dos indicadores-chave de desempenho
propostos pela ANTP (1999a) em elementos do negocio

Indicador ANTP Elementos do negécio
1 Satisfagao dos clientes

1.1 indice de imagem o proprio - R.01
12 IR indice de reclamacoes u.01, M.01

2 Financeiros e relativos ao mercado

2.1 Rgp Rentabilidade do capital préprio C.01, C.02

22 Ng Nivel de cobertura econémica M.01, O.01, 0.02
23 g indice de sobrelucro M.01, 0.01, O0.03
24 Rwo Receita média operacional M.01, O.01, M.02
25 Cwyp Custo operacional por passageiro 0.02, M.01

2.6 lpy indice de participagdo no mercado M.01

3 Relativos aos funcionarios

3.1 ko Turn over P.01, P02

3.2 |oe Turn over espontaneo P.01, P03

3.3 Iy indice de absenteismo P01, P04

34 Tg Taxa de freqiiéncia de acidentes de trabalho  P.05, P.06

Continua

1. SQL - Structured Query Language é a linguagem de definicao e manipulagao de dados padréo uti-
lizada em sistemas de bancos de dados relacionais.
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Tabela 1 - Desdobramento dos indicadores-chave de desempenho
propostos pela ANTP (1999a) em elementos do negdcio (continuagéo)

Indicador ANTP Elementos do negécio

3.5 lga indice de gravidade de acidentes de P.06, P.O7
trabalho

36 It indice de treinamento P.01, P.O8

3.7 Igen Representatividade dos gastos com P.09, P10
beneficios

4 Relativos aos fornecedores e parceiros

41 g indice de rejeicdo F.01, F.02

42 Ip indice de cumprimento de prazos F.01, F.O3

43 Fg Fator de cumprimento de frota M.03, O.04

44 Fy Fator de cumprimento de viagem M.04, O0.05

45 |Irp indice de reprovacdo de veiculos M.05, M.06

5 Operacionais e relativos a qualidade dos servigos

51 Iy Intervalo médio real entre veiculos no pico M.07, M.08

52 Vop Velocidade operacional média nos picos  0.06, M.09

53 Fy Fator de cumprimento de viagem M.04, 0.05

54 Fg Fator de cumprimento da frota M.03, O.04

55 It indice de lotagcéo M.02, 0.07, 0.08

56 I indice de idade média da frota 0.04, 0.09

5.7 IR indice de furtos e roubos u.02, M.01

5.8 lpa indice de passageiros acidentados M.01, M.10

5.9 IPK indice de passageiros por quildmetro M.01, M.04, O.06

5.10 lpg indice de pessoal operacional P.01, P11

5.11 Rpg Representatividade do pessoal P12, P13
operacional na folha bruta

5.12 Rgg Representatividade da folha de 0.02, P12
pagamento bruta

5.13 Rpp Representatividade de despesas com M.01, O.01, P12
pessoal na receita total

5.14 lppm indice de percurso médio mensal M.01, M.03, M.04
(ou diario ou anual)

5.15 Cyy Coeficiente de utilizagdo do veiculo M.01, O.04

5.16 Ipc indice de despesa com combustivel F.04, M.01

517 Fy Fator de utilizagdo 0.04, P14

5.18 Igp indice de funcionarios por M.01, P.O1
passageiro pagante

5.19 Df Disponibilidade da frota M.03, 0.04, M.11, 0.10

5.20 MKBF Quilometragem média entre falhas M.04, M.12, O.06

6 Relativos ao meio ambiente

6.1 Np Nivel de autuacdes ambientais M.03, M.13

6.2 indice de operacdo com alternativas limpas ~ 0.04,0.11
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Tabela 2 - Elementos do negécio propostos para o célculo de indicadores-chave de
desempenho (continuagéo)

Tabela 2 - Elementos do negdcio propostos para o calculo de
indicadores-chave de desempenho

Dimensdes (e menor agregagio proposta) Dimensoes (e menor agregagao proposta)

Subsistema OLTP origem.

Subsistema OLTP origem.

Elemento do negécio Tempo Gestor-empresa-linha Elemento do negécio Tempo Gestor-empresa-linha
C Contabil (balango) 0.07 Assentos disponiveis Periodo do dia “
C.01 Lucro liquido antes do IR Mensal Empresa 0.08  Area disponivel (para passageiros)  “ -
C.02 Patriménio liquido “ “ 0.09 Idade média da frota Mensal “
F Fiscal (compra, venda etc.) 0.10 Horas operadas Periodo do dia “
F01  Numero de itens adquiridos no “ “ 0.11  Numero de veiculos contratados “
periodo movidos a alternativas limpas
F02  Numero de itens rejeitados “ “ P Pessoal (folha, recursos
(devolugéo) humanos, Cipa)
F03  Numero de itens entregues no “ “ P.01 Numero de empregados Diario Empresa
prazo In_ P02  Numero de demissdes “ «
F.04 Consumo de combustivel “ “ P.03  Numero de pedidos de demissdo * “
M Medigéo e fiscalizagédo Z P04  Numero de faltas “ “
M.01 Numero de passageiros Periodo do dia Linha P05  Numero de homens.horas “ “
pagantes T trabalhadas
M.02 Numero de passageiros “ “ 111 P06  Numero de acidentes com “ “
transportados afastamento
M.03 NUmero de veiculos em operagdo ¢ “ P.07  Dias.homem perdidos com “ “
M.04 Numero de viagens realizadas “ “ acidentes
M.05 Numero de veiculos vistoriados ~ Didrio Empresa ST P08  Horas.homem de educagéo e “ “
- - /& 2\ treinamento
M.06 Numero de veiculos reprovados “ “ f B — -
M.07 Numero de intervalos Periodo do dia  Linha g B\re 2) PO9 Despesa total com beneficios Mensal
registrados (hora pico) \: / P10  Despesa total com folha “ “
\ ’
M.08 Somatério dos intervalos reais “ « N pagamento nominal
(hora pico) waw. antp. org. br P11 Quadro total de empregados Diario “
M.09 Tempo de viagem « “ operacionals .
M.10  Numero de registros de « « P12  Salario bruto da empresa Mensal
passageiros acidentados P13  Total de salarios do pessoal “ “
M.11  Horas de operagao “ “ op’eramonal _— .
M.12  Numero de falhas com prejuizoa  Diario Empresa P14 Eel&f:ecl;ﬁ;ﬂe empregados por Diario
capacidade de operagdo do veiculo 9 :
M.13  NUmero de autuagbes ambientais ~ “ “ R Pesquisa
o Oferta R.01 Indice de imagem Mensal Linha
0.01 Tarifa B Linha U Atendimento ao usuario
0.02 Custo operacional depurado Diario « U.01  Numero de rec!amagoes Periodo do dia
0.08 Custo operacional Mensal Empresa U.02  Ndmero de registros de ‘ )
: furtos e roubos
0.04 Numero de veiculos contratados  Periodo do dia Linha
0.05 Numero de viagens programadas  “ “
0.06 Extenséo da linha - “
Continua
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Figura 2

Esquema de elementos do negdcio correspondente aos indicadores-
chave propostos pela ANTP

ELEMENTO_DO_NEGOCIO

GESTOR_
EMPRESA_LINHA

GESTOR_EMPRESA_LINHA

TEMPO

ID

estado

regido metropolitana
municipio

nome do gestor
modo

nome da empresa
cédigo da linha
descricdo da
linha

0.06 - extenséo
0.01 - tarifa

C.01 - lucro liquido antes do IR
C.02 - patriménio liquido
F.01 - n°de itens adquiridos
F.02 - n° de itens rejeitados
F.03 - n° de itens entregues no prazo
F.04 - consumo de combustivel
n° de passageiros pagantes
n° de passageiros transportados
n° de veiculos em operagao
n° de viagens realizadas
n° de veiculos vistoriados
n° de veiculos reprovados
n° de intervalos registrados
n° de intervalos reais
tempo de viagem
n° de registros de passageiros
acidentados
horas de operacao
n° de falhas com prejuizo
operacional
n° de autuagcdes ambientais
custo operacional depurado
custo operacional
n° de veiculos contratados
n° de viagens programadas
assentos disponiveis
area disponivel para passageiros
idade média da frota
horas operadas
n° de veiculos movidos a
alternativas limpas
P01 - n° de empregados
P.02 - n° de demissdes
P.03 - n° de pedidos de demissao
P.04 - n° de faltas
P.05 - n° de homens.horas trabalhadas
P.06 - n° de acidentes com
afastamento
P.07 - dias.homem perdidos com
acidentes
P.08 - horas.homem em
educagao/treinamento
P.09 - despesa total com beneficios
P10 - despesa total com folha nominal
P11 - quadro total de empregados
operacionais
P12 - salario bruto da empresa
P13 - total dos salarios do pessoal
operacional
P14 - n°® motoristas
n° cobradores
n° despachantes/fiscais
n° administrativos
R.01 - indice de imagem
U.01 - n° de reclamacdes
U.02 - n° de registros furtos/roubos

=
o

COONOOTRWN =

00000000

000000000Z ZX ZTIIIZZZEZZ

- 240000000
00O NOPRWNWw p—

TEMPO

ID

dia da semana
fim de semana
feriado

dia do més
ultimo dia do més
dia juliano
semana do ano
semana juliana
meés juliano
ano

evento

periodo do dia
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Se, por exemplo, quisermos determinar o indicador fator de cumprimento
de viagem (FV), devemos calcular a razéo entre os elementos nimero de
viagens realizadas e nuUmero de viagens programadas em determinado
periodo de tempo para cada linha, durante o ano de 1998, més a més.
Esta informacéo pode ser obtida por meio de uma consulta SQL como a
indicada abaixo.

select G.ESTADO,
G.REGIAO_METROPOLITANA,
G.MUNICIPIO,
G.NOME_DO_GESTOR,
G_MODO,
G.NOME_DA_EMPRESA,
G.CODIGO_DA_LINHA,
G.DESCRICAO_DA_LINHA,
T.MES,
(sum(E.VIAGENS_REALIZADAS) / sum(E.VIAGENS_PROGRAMADAS))*100
from GESTOR_EMPRESA_LINHA G,
ELEMENTO_DO_NEGOCIO E,
TEMPO T
T.ANO = 1998
and E.GESTOR_EMPRESA_LINHA = G.ID
and E.TEMPO = T.ID
group by G.ESTADO, G.REGIAO_METROPOLITANA, G.MUNICIPIO,
G.NOME_DO_GESTOR, G_MODO, G.NOME_DA_EMPRESA,
G.CODIGO_DA_LINHA, G.DESCRICAO_DA_LINHA,
T.MES;

where

A expressdo SQL na consulta acima, tipica de um DDW, pode, a pri-
meira vista, parecer complicada para um leigo em bancos de dados
relacionais. Tal consulta é explicada a seguir.

Nas primeiras dez linhas, apds a palavra select, sdo indicados os
dados que se deseja extrair: estado, regido metropolitana e/ou
municipio (conforme o caso), nome do gestor, modo de transporte,
nome da empresa operadora, cédigo e descricdo da linha, més e o
célculo do indicador desejado (FV). A somatoéria € necessaria, dado
que a informacéao encontra-se desagregada por periodo do dia.

Nas trés linhas seguintes, apds a palavra from, indicam-se as relacdes
envolvidas nessa consulta: as relagdes de dimensao gestor-empresa-
linha (representada simplesmente pela letra G), tempo (T) e a relacédo
de fatos elemento-do-negdcio (E).

As quatro linhas seguintes, apds a palavra where, indicam que o cacu-
lo deve apenas considerar o ano de 1998, além de fornecer as regras
para que os dados extraidos da relacao de fatos seja consistente com
os indicados em cada relagdo de dimenséo, para cada dia e periodo
do dia do més, para cada linha de cada empresa e gestor e cada
municipio, regiéo e estado.
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As ultimas quatro linhas, apés as palavras group by, indicam o nivel de
agregacao desejado para o indicador FV, nesse caso por linha € més.

A consulta acima envolve apenas 16 atributos e as trés relagdes do
esquema da figura 2. Sua complexidade é muito menor do que a
requerida para extrair a mesma informacdo de um unico banco de
dados OLTP. Conforme dito anteriormente, estes podem possuir cen-
tenas de relagbes e, portanto, mesmo um profissional da area de
informatica teria dificuldade em recuperar tal informacéo.

FAMILIAS DE ESQUEMAS: DADOS PRE-AGREGADOS

Se considerarmos: as milhares de linhas de transporte urbano existen-
tes; um ano possui 365 dias; e, por exemplo, cinco combinacdes de
periodos do dia (antes do pico da manha, pico da manha, entre picos,
pico da tarde e apds o pico da tarde), a consulta SQL acima, neces-
sariamente, ird ler uma quantidade de tuplas da ordem de 106 (dez
elevado a sexta poténcia). Entretanto, se a relagdo de dimenséao
tempo possuisse apenas os atributos referentes a més e ano (e as
tuplas da relacao elemento estivessem agregadas por més), a consul-
ta SQL iria ler uma quantidade de tuplas bem menor, da ordem de 104
(dez elevado a quarta poténcia).

Uma forma de um DDW atender consultas associadas a diferentes
niveis de agregacao é o de criar relacdes de dimensao e de fatos adi-
cionais, derivadas das relacdes do esquema base, porém com dados
mais agregados. A utilizacdo de um esquema do tipo estrela, adicional,
com dados agregados por més, aumentaria o tamanho do banco de
dados em aproximadamente 1%, mas o numero de registros lidos, em
consultas onde se deseja agregar dados més a més, seria reduzido
para algo dessa ordem; o mesmo aconteceria com o tempo de proces-
samento desses tipos de consulta.

A adicéo de esquemas, derivados do esquema base, com relagdes con-
tendo dados mais agregados, representa um aumento na complexidade
do DDW, principalmente do ponto de vista do usuario final. Se por um lado
ha o desejo de esconder essa complexidade adicional dos usuarios finais
desse sistema, por outro lado, ha necessidade de que cada consulta seja
dirigida ao esquema que resulte no menor tempo de processamento.

Um DDW deve possuir um mecanismo que intercepte e analise con-
sultas, elaboradas tanto por aplicagdes como por usuarios finais, diri-
gidas ao esquema estrela base e as redirecione para o esquema estre-
la derivado mais apropriado.

Além disso, Kimball (1996b) indica quatro requisitos para projetos de
DDW com diferentes niveis de agregacgao:
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- para cada agregacao distinta deve haver uma relacdo de fatos
distinta;

- os atributos das relagdes de dimensao associadas a uma relagao de
fatos devem ser consistentes com o nivel de agregacao da relacao
de fatos;

- deve-se poder distinguir cada grupo de relagdes de fatos (uma rela-
¢ao base e suas agregacdes derivadas) dos demais;

- usuarios finais e aplicagdes devem dirigir consultas unicamente ao
esquema base, ignorando a existéncia de esquemas derivados.

Com base nos quatro requisitos acima, o algoritmo para a execugéo

de uma consulta SQL, sobre um DDW com diferentes niveis de agre-

gacao, possui 0s seguintes passos:

- para qualquer expressao SQL interceptada encontre a relagéo de fatos,
com menor numero de tuplas, que ainda nao tenha sido examinada;

- compare os atributos utilizados na expressdo SQL com os dessa
relacdo de fatos e relagdes de dimensao relacionadas; se todos os
atributos da expressdo SQL possuirem correspondéncia com atri-
butos nessas relacdes, altere a expressao SQL, substituindo os
nomes das relagdes originais pelos das correspondentes; sendo
volte ao primeiro passo;

- submeta a expressdo SQL alterada para o SGBD do DDW.

Por exemplo, no caso da expressao SQL acima, considerando a existén-
cia das relacdes elemento_do_negdcio_més, gestor_empresa_linha_3 e
tempo_més (mostradas na figura 3a) derivadas, respectivamente, de ele-
mento_do_negdcio, gestor_empresa_linha e tempo (da figura 2), seria
alterada automaticamente pelo algoritmo acima para:
select G.ESTADO,

G.REGIAO_METROPOLITANA,

G.MUNICIPIO,

G.NOME_DO_GESTOR,

G_MODO,

G.NOME_DA_EMPRESA,

G.CODIGO_DA_LINHA,

G.DESCRICAO_DA_LINHA,

T.MES,

(sum(E.VIAGENS_REALIZADAS) / sum(E.VIAGENS_PROGRAMADAS))*100
from  GESTOR_EMPRESA_LINHA 3 G,

ELEMENTO_DO_NEGOCIO_MES E,

TEMPO_MES T
where  T.ANO = 1998

and E.GESTOR_EMPRESA _LINHA 3 = G.ID
and E.TEMPO_MES = T.ID

group by G.ESTADO, G.REGIAO_METROPOLITANA, G.MUNICIPIO,

G.NOME_DO_GESTOR, G_MODO, G.NOME_DA_EMPRESA,

G.CODIGO_DA_LINHA, G.DESCRICAO_DA_LINHA,

T.MES;
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A relacao de dimensao tempo_més do exemplo acima ndo possui 0os
atributos: dia da semana, fim de semana, feriado, dia do més, ultimo
dia do més, dia juliano, semana do ano, semana juliana, evento, perio-
do do dia, da relacédo tempo, da qual ela deriva. A relagdo de fatos ele-
mento_do_negdcio_més possui os mesmos atributos da relagéo ele-
mento_do_negdcio, da qual ela deriva, acrescida do atributo indice de
imagem (cujo menor nivel de agregacao é mensal). Ja a estrutura da
relagcdo gestor_empresa_linha_3 é igual a da relacdo gestor_empre-
sa_linha, da qual ela deriva.

A criagéo de familias de esquemas, resultado de agregacgdes, em uma
ou mais dimensodes pode ser também Util nos casos em que os valo-
res de um ou mais atributos ndo possam ser simplesmente somados
segundo uma dada dimensdo. Atributos com essa caracteristica
estdo sublinhados nos esquemas das figuras 3a, 3b, 3c e 3d.

O esquema estrela base indicado na figura 2, na realidade, ndo con-
tém todos os elementos necessarios ao célculo dos indicadores-
chave propostos pela ANTP. Os elementos indicados na cor azul, na
relagdo de fatos elemento_do_negdcio, ndo pertencem a esta relagéo,
mas sao mostrados aos usuarios finais para que estes possam efetuar
consultar ao DDW.

Por exemplo, os elementos lucro liquido antes do IR (C.01) e
patriménio liquido (C.02) estdo associados ao nivel minimo de agrega-
¢ao por empresa e més, conforme indicado na figura 3d; os elemen-
tos numero de itens adquiridos (F.01) e numero de itens rejeitados
(F.02) estao associados ao nivel minimo de agregacao por empresa e
dia, conforme indicado na figura 3c; o elemento custo operacional
depurado (0.02) esta associado ao nivel minimo de agregacéo por
linha e dia, conforme mostra a figura 3b.

A indicagao, na relacdo de fatos do esquema estrela base, de atribu-
tos que na realidade ndo possuem significado para o nivel de agrega-
¢ao desejado pode parecer confuso para os usuarios. Entretanto,
possui a vantagem de que os usuarios necessitardo conhecer apenas
um esquema estrela, o base, mostrado na figura 2, ao invés de varios
esquemas derivados (figuras 2, 3a, 3b, 3c e 3d), ainda que eles sejam
utilizados em consultas.

CONCLUSAO

A Comisséo de Qualidade e Produtividade da ANTP prop6s um con-
junto de indicadores-chave de desempenho a ser adotado para moni-
toramento e avaliagdo dos servigcos oferecidos por operadoras e ges-
toras de sistemas de transporte urbano.
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Uma dificuldade natural para implantacao e utilizagao desse conjunto
de indicadores esta na necessidade de armazenar grande quantidade
de dados requeridos por essas atividades. Outra dificuldade esta na
recuperagcado desses dados como informacédo util para a tomada de
decisdo, mormente em se tratando do planejamento integrado de sis-
temas de transporte.

O presente trabalho contribui para a solugcao desse problema ao pro-
por um modelo de dados e uma arquitetura de banco de dados que
permitem armazenar os dados relacionados a operacao e recuperar
informagdes necessarias ao planejamento de sistemas de transporte
urbano, com eficiéncia e eficacia.

Figura 3a
Esquema de elementos_do_negdcio derivado: agregagcédo por més

ELEMENTO_DO_NEGOCIO_MES

GESTOR_ GESTOR_EMPRESA_LINHA_3

EMPRESA_LINHA_3 — TEMPO MES

TEMPO_MES _
ID D

estgfio . més no ano

regido metropolitana més juliano

municipio ano

nome do gestor M.O1 - n° d i t

modo . n° de passageiros pagantes

M.02 - n° de passageiros transportados

M.08 - de veiculos em operacdo
M.04 - n° de viagens realizadas

nome da empresa
cédigo da linha
descri¢éo da linha
0.06 - extensdo
0.01 - tarifa

M.07 - n° de intervalos registrados

M.08 - n° de intervalos reais

M.09 - tempo de viagem

M.10 - n° de registros de passageiros
acidentados

M.11 - horas de operacao

0.02 - custo operacional depurado

0.04 - n° de veiculos contratados

0.05 - n° de viagens programadas

0.07 - assentos disponiveis

0.08 - area disponivel para
passageiros

0.10 - horas operadas
0.11 - n° de veiculos movimentados

por alternativas limpas

R.01 - indice de imagem
U.01 - n°® de reclamacgdes
U.02 - n° de registros de furtos/roubos

118



Proposta de modelo de dados para os indicadores-chave da ANTP

Figura 3b

Esquema de elementos_do_negdcio derivado: agregacéo por dia

ELEMENTO_DO_NEGOCIO_DIA

GESTOR_
EMPRESA_LINHA_2

GESTOR_EMPRESA_LINHA_2

ID

TEMPO_DIA

TEMPO_DIA

estado

regiao metropolitana
municipio

nome do gestor
modo

nome da empresa
cédigo da linha
descricdo da linha
descricdo da linha
0.06 - extenséo
0.07 - tarifa

M.01 - n° de passageiros pagantes
M.02 - n° de passageiros transportados

M.083 - de veiculos em operacdo
M.04 - n° de viagens realizadas

M.07 - n° de intervalos registrados

M.08 - n° de intervalos reais

M.09 - tempo de viagem

M.10 - n° de registros de passageiros
acidentados

M.11 - horas de operacao

0.02 - custo operacional depurado

0.04 - n° de veiculos contratados

0.05 - n° de viagens programadas

0.07 - assentos disponiveis

0.08 - area disponivel para
passageiros

0.10 - horas operadas
0.11 - n° de veiculos movimentados

por alternativas limpas

U.01 - n° de reclamagdes
U.02 - n° de registros de furtos/roubos

ID

dia da semana
fim de semana
feriado

dia do més
ultimo dia do més
dia juliano
semana do ano
semana juliana
més no ano
meés juliano
ano

evento
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Figura 3c - Esquema de elementos_do_negocio derivado: agregagao por

dia e empresa

ELEMENTO_DO_NEGOCIO_
DIA_EMPRESA

GESTOR_EMPRESA

TEMPO_DIA_2

TEMPO_DIA 2

GESTOR_EMPRESA

ID

estado
regido metropolitana

municipio
m nome do gestor
modo

nome da empresa
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F.01 - n° de itens adquiridos
F.02 - n° de itens rejeitados

F.04 - consumo de combustivel

M.01 - n° de passageiros pagantes
M.02 - n° de passageiros transportados
M.08 - n° de veiculos em operacdo
M.04 - n° de viagens realizadas

M.05 - n° de veiculos vistoriados
M.06 - n° de veiculos reprovados

M.10 - n° de registros de passageiros
acidentados

M 12 - n° de falhas com prejuizo
operacional

M 13 - n° de autuagdes ambientais

0.02 - custo operacional depurado

0.04 - n° de veiculos contratados

0.05 - n° de viagens programadas
0.07 - assentos disponiveis
0.08 - area disponivel para passageiros

0.11 - n°® de veiculos movidos a

alternativas limpas

P.01 - n° de empregados

P.02 - n° de demissbes

P.03 - n° de pedidos de demissao

P.04 - n° de faltas

P.05 - n° de homens.horas trabalhadas

P.06 - n° de acidentes com
afastamento

P.07 - dias.homem perdidos em
acidentes

P.08 - horas.homem em
educagao/treinamento

P11 - quadro total de empregados
operacionais

P14 - n° motoristas
n° cobradores
n° despachantes/fiscais
n° administrativos

n° de reclamagdes
n° de registros furtos/roubos

cc
Qo
N —
)

ID

dia da semana
fim de semana
feriado

dia do més
Ultimo dia do més
dia juliano
semana do ano
semana juliana
més no ano
més juliano
ano

evento
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Figura 3d - Esquema de elementos_do_negécio derivado: agregacéao por

més e empresa

ELEMENTO_DO_NEGOCIO_
DIA_EMPRESA

GESTOR_EMPRESA 2

TEMPO_DIA 2

TEMPO_DIA_2

GESTOR_EMPRESA_2

ID

estado

regido metropolitana
municipio

nome do gestor
modo

nome da empresa

C.01 - lucro liquido antes do IR

C.02 - patriménio liquido

F.01 - n°de itens adquiridos

F.02 - n°de itens rejeitados

F.03 - n° de itens entregues no prazo
F.04 - consumo de combustivel

M.01 - n° de passageiros pagantes
M.02 - n° de passageiros transportados
M.03 - n° de veiculos em operacdo
M.04 - n° de viagens realizadas

M.05 - n° de veiculos vistoriados
M.06 - n° de veiculos reprovados

M.10 - n° de registros de passageiros
acidentados

M 12 - n° de falhas com prejuizo
operacional

M 13 - n° de autuacdes ambientais

0.02 - custo operacional depurado

0.03 - custo operacional

0.04 - n° de veiculos contratados

0.05 - n° de viagens programadas

0.07 - assentos disponiveis

0.08 - area disponivel para passageiros

0.09 - idade média da frota

0.11 - n° de veiculos movidos a
alternativas limpas

P01 - n° de empregados

P02 - n° de demissdes

P.03 - n° de pedidos de demisséo

P04 - n° de faltas

P.05 - n° de homens.horas trabalhadas

P.06 - n° de acidentes com

afastamento

P07 - dias.homem perdidos em
acidentes

P.08 - horas.homem em
educagao/treinamento

P.09 - despesa total com beneficios
P.10 - despesa total com folha nominal
P11 - quadro total de empregados
operacionais
P12 - salario bruto da empresa
P13 - total dos salarios do pessoal
operacional
P14 - n° motoristas
n° cobradores
n° despachantes/fiscais
n°® administrativos
R.01 - indice de imagem
U.01 - n° de reclamacdes
U.02 - n° de registros furtos/roubos

ID

més no ano
meés juliano
ano
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